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Bd X V.- Nr 177,

Um nun ein Urtheil iber den Nutzen dieser neuen Ver-
besserungen zu gewinnen, ist es nothwendig, die Aenderungen
kurz anzufiihren, welche die Betriebsverhiltnisse seit Er-
offnung der Linie erfuhren. Vor allem konnten jetzt Per-
sonen- und Waarentransport getrennt werden und ersterem
grossere Geschwindigkeit ertheilt werden, was mit den
Duplex-Locomotiven noch nicht méglich gewesen war, weil
sie. noch keine weitere Strecken zurlickzulegen im Stande
waren, ohne Kohle und Wasser zu fassen. Jetzt wird die
Strecke Brod-Sarajevo in 11,3 Stunden zuriickgelegt, wihrend
anfinglich Brod-Zenica 16 Stunden erforderte; die Zugsge-
schwindigkeit ist' von 1z km per Stunde auf 24 gestiegen.
Auch beiden Giiterziigen hat sich die Geschwindigkeit
verdoppelt, ‘indem sie von 7 auf 13 km gestiegen, wiithrend
zugleich die Bruttozugslast auf der Bergstrecke von 60 ¢ auf
140 £, auf der Thalstrecke von 83 ¢ auf 400 ¢ angewachsen ist.

Zugleich gestalten sich nun auch die financiellen Ver-
hiltnisse immer besser, wihrend die Tarife herunter gesetzt
werden konnten. Die Verkehsdichte tdglich® pro km Bahn
ist in Bezug auf den Personenverkehr gestiegen von 21
auf 93 Personen. in Bezug auf die Giiter von 27 auf 122 /.
Die Zahl der beforderten Civil-Personen ist von etwa
15,000 anfinglich auf 150,000 gestiegen, wihrend die Mi-
litirtransporte durchschnittlich auf der Zahl 30—40,000
stehen geblieben sind. Die Kosten fiir Bahnunterhaltung
einerseits, Zugforderung und Werkstittendienst anderseits
sind pro 1000 Brutto-Tonnenkilometer ‘von etwa 30 Fr.
bez. 26 Fr. auf 14 Fr. bez. 7 Fr. heruntergegangen.

Es sind dies alles sehr erfreuliche Resultate, die ausser-
ordentlich geeignet sind. den Nutzen' der kleinen Spurweite
recht zwingend darzuthun. Der Einfluss derselben wird
sich entschieden in weiten Kreisen geltend machen und
der Techniker nicht umhin kénnen, eine Anzahl wichtiger
Lehren und Ergebnisse anzuerkennen und sich anzueignen.
Wir missen es einer berufenern Feder iiberlassen, diese
selbst zu erértern und wollen uns darauf beschrdnken, die
augenfilligste Lehre, die uns die Bosna-Bahn giebt, aus-
zusprechen: Dass auch eine Schmalspurbahn mit den un-
gemein verringerten Bau-, Bewachungs- und Unterhalts-
kosten einen ganz bedeutenden Verkehr zu bewiltigen im
Stande und daher in sebr vielen Fidllen der Normal-
bahn weit vorzuziehen ist, weil sie allen vorhandenen Bedtirf-
nissen zu geniigen im Stande, ohne derartige financielle Opfer
zu fordern, welche nachher den durch die Bahn erlangten Vor-
theil der Verkehrserleichterung als viel zu theuer erkauft er-
scheinen 'und die opferwilligen Landesgegenden fiir
Jahrzehnte unter den die Krifte ilibersteigenden, ganz un-
nothigen Leistungen leiden ldsst, wie dies auch bei uns

schon mehr als einmal vorgekommen , und zweitens, dass

wenn einmal Schmalspur gewihlt wird, eine solche von
75 . cm jedenfalls gerade so leistungsfihig sein kann wie
eine solche von 1 m und daher Angesichts der durch die-
selbe wiederum verminderten Baukosten gegeniiber der
Meterspur sozusagen immer gewidhlt werden sollte, was
auch gerade wieder in unserm Land meist nicht eingesehen
zu werden scheint.

A A A A A NP

Miscellanea.

Einheitliche Zeitrechnung. Die Einfithrung ciner einheitlichen Zeit-
rechnung fiir den Eisenbahndienst wiire mit so vielen Vortheilen und
Erleichterungen fiir diesen und auch fiir die Reisenden verbunden, dass
es in der That begreiflich erscheint, wenn die Frage, nachdem sie ein-
mal aufgetaucht, nicht wieder aus den Traktanden der Vereine ver-
schwindet und immer wieder in Vortrigen, Broschiiren und Zeitschriften
behandelt wird. Allmilig scheinen sich auch die Meinungen abzukliren
und die Vorschlige gehen nicht mehr so weit auseinander. Von der
Einfihrung der wissenschaftlichen Weltzeit, wie sie im Jahr 1882 auf
dem Congress in Rom vorgeschlagen wurde, ist fiir die praktischen
Verkehrsbediirfnisse kaum mehr die Rede. Mehr Anklang haben die
im October 1884 in Washington von dem Weltcongress gemachten Vor-
schlage gefunden. Diese griindeten sich, wie bekannt, auf eine Ein-
theilung des Erdumfanges in 24 Zonen, deren Zeit jeweils um eine

Stunde von derjenigen der benachbarten abweichen sollte, indem je ein
finfzehnter Meridiangrad, fiir welche die Culminationszeiten der Gestirne
um eine Zeitstunde auseinander -liegen, fir eine Zone von 15 Langen-
graden massgebend gewesen wire. Fir wissenschaftliche Zwecke hitte
immerhin die auf den ersten Meridian zu beziehende Weltzeit Gultigkeit
gehabt, Als erster ‘Meridian sollte der um 180” von dem Greenwicher
abstehende, an der Behringsstrasse vorbeiziehende gelten.

Bevor aber diese Vorschlige ausgesprochen wurden, hatte schon
(April 1883) ein in St. Louis abgehaltener Congress der .,General Time
Convention“ einen dhnlichen Beschluss den Eisenbahnen America's zur
Annahme empflohlen. Nach diesem sollte das Land in fiinf Zonen von
ebenfalls je fiinfzehn Lingengraden ~eingetheilt werden mit Zeitunter-
schieden von einer Stunde. Den fiinf auf diese Weise geschaffenen
Zeiten wurden besondere Namen, nach den betreffenden Gebietstheilen
beigelegt, wie Eastern Time, Central Time, Mountaine Time u. s. w. Der
Uebegang von einem- Zeitgebiet ins andere sollte aber nicht an den mathe-
motischen Grenzen geschehen, sondern den praktischen Bediirfnissen ent-
sprechend an den Endstationen der Bahnabtheilungen. Der Greenwicher Grad
wurde auch hier als Ausgangspunkt gewihlt. Diese Varschlage fanden den
Beifall der Bahnverwaltungen, ihre Einfiihrung wurde im November 1883
beschlossen und ist seit 5 Jahren Thatsache geworden, Die neuae Zeit-
rechinung hat sich der vollen Zufriedenheit der Verwaltungen und der
ganzen Bevolkerung zu erfreuen und ist schon: derart eingelebt, dass
auch simmtliche Stidte Nordamerica's die cer betreffenden Zone zu-
kommende Zeit fiir den biirgerlichen Gebrauch angenommen haben.

In Europa hatvorlaufig Schweden sich diesem Zonensystem an-
geschlossen, indem es die Zeit des 15. Grades 0stlich von Greenwich
seit_Neujahr 1878/79 sowohl fiir den biirgerlichen Gebrauch wie fiir den
innern und dussern Eisenbahndienst eingefithrt hat. Gegenwirtiz haben
sich aber auch die osterreichisch-ungarischen Eisenbahnverwaltungen
mit dem Ersuchen an die Regierung gewandt, diese ndmliche Zeit ein-
fiihren zu diirfen und es ist denselben die Bewilligung ertheilt worden
unter der Bedingung, dass auch der Verein deutscher Eisenbahnver-
waltungen sich anschliesse. In der That ist-nun gegenwartig in Deutsch-
land eine auf Erreichung dieses Zieles strebende Bewegung im Gang,
indem verschiedene technische Vereine sich mit der Angelegenheit be-
fasst und bestimmte Beschliisse aufgestellt haben. So hat der sichsische
Ingenieur- und Architekten-Verein in seiner Sitzung vom 17. November
1889 folgenden Antrag des Betriebs-Telegraphen-Oberinspectors Dr.
Ulbricht einstimmig angenommen: ,.Der Verein sckliesst sich den Be-
strebungen fiir Einfihrung einer einheitlichen deutschen Zeit voll an
und hilt als Normalzeit die mittlere Sonnenzeit des 15° éstlich von
der Greenwicher Sternwarte liegenden Meridianes fiir besonders geeignet.*

,Der Verein ist der Ueberzeugung, dass eine derartige Einrichtung
fiir das Verkehrswesen in hohem Grade nutzbringend, fiir das offentliche
Leben iiberhaupt vortheilhaft und fiir die biirgerliche ohne irgend welchen
Nachtheil sein werde.*

Der Verein beauftragte dann den Vorstand, in diesem Sinne
an die koniglichen Ministerien der Finanzen und des Innern zu berichten
und um Beférderung dieser Bestrebungen zu bitten; ferner wurden die
Einzelvereine des Verbandes um Darlegung ihrer Ansichten bis zum
1, April eingeladen.

Einen ahnlichen Beschluss fasste der Verein fiir Eisenbahnkunde
in Berlin auf einen Vortrag des Geheimen Oberregierungsraths Strecker
hin (dem wir oben einiges entnommen), welcher den Behorden des
Reiches und den einzelnen Staatsregierungen ibermittelt worden ist.
Der Beschluss lautet:

,Der Verein fiir Eisenbahnkunde in Berlin hilt die Einfihrung
einer Normalzeit (Einheitszeit) fir den innern und dussern Dienst der
Eisenbahnen Deutschlands im Interesse eines regelmassigen und sichern
Betriebes fiir dringend wiinschenswerth und empfiehl{ hiefiir die mittlere
Sonnenzeit des Meridians der Erdkugel, welcher 15 Lingengrade ost-
lich vom Meridian der Sternwarte von Greenwich liegt.

Der Verein ist ferner der Ansicht, dass die Einfilhrung dieser
Zeitrechnung in Deutschland in juristischer und biirgerlicher Hinsicht
von Vortheil ist und dieselbe sich, wie dies in England, Schweden,
Nordamerica und Japan der Fall gewesen, leicht vollziehen wird.*

Wenn die Einfiihrung dieser Zeitrechnung in Deutschland und
Oesterreich-Ungarn einmal Thatsache geworden sein sollte, so wird sich
die Schweiz dem Anschlusse kaum entziehen konnen, um so weniger,
als ja voraussichtlich Italien folgen wiirde. Freilich wird Frankreich
vorliufig bei der Pariserzeit bleiben; es ist ein Gesetzentwur{ in.der

* Kammer eingebracht worden, dahin zielend, diese Zeit auch fiir das

biirgerliche Leben in ganz Frankreich und Algier zur Norm zu erheben und
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dieser Gesetzentwurf ist dieser Tage vom Ministerrath genehmigt worden.
Der Zeitunterschied zwischen Greenwich und Paris betrigt nur 9 Mi-
nuten und es ist zu hoffen, dass, falls England sich endlich einmal be-
ziiglich des Masses dem metrischen System anschliessen wiirde, auch
Frankreich hinsichtlich der Zeit seinen Sonderstandpunkt aufgeben

wiirde,
Es wiirden dann in Europa in Zukunft noch folgende drei ver-

schiedene Zeiten nebeneinander fortbestehen:

1) Greenwicher Zeit, auf den Meridian o (westeuropiische Zeit)
bezogen, giiltig fiir England, Irland, Frankreich, Holland, Belgien, Spa-
nien, Portugal. ’

2) Die Zeit des 15. Meridians (mitteleuropaische Zeit), giltig fiir
Schweden, Norwegen, Dinemark, Deutschland, Oesterreich-Ungarn,
Schweiz, Italien, Serbien.

3) Die Zeit des 30. Meridians (osteuropiische Zeit), giiltig fir das
europiische Russland, Rumiénien, Bulgarien, ecuropiische Tirkei, Grie-
chenland. )

Flichenmess-Stab von Basler (vide Patentschrift Nr. 1630. Classe
67 des eidgendssischen Amtes fir geistiges Eigenthum). Herr Concordats-
Geometer P. Basler in Zeihen (Aargau) hat einen einfachen Flichenmess-
stab erfunden, welcher in gewissem Sinne eine Vervcllkommnung und
Ergiinzung der bisherigen Planimeter darstellt. — Das Basler'sche In-
strument ist namlich im Wesentlichen ein Parallellineal aus 2 7
starkem Messingblech, zum' Messen und Berechnen /Janggestreckter,
Schmaler, geradliniger Figuren eingerichtet. Da zu diesem Zwecke
weder Umfahren, Zirkel, Masstab noch Winkel rothwendig sind, so
konnen solche Figuren mit genanntem Instrument genauer und schneller
als mit dem Planimeter gemessen und berechnet werden — 40 his 50
Drei- oder Vierecke mit Leichtigkeit in einer Stunde. Es eignet sich
daher der Basler'sche Flachenmessstab ganz besonders fiir Kataster-
Geometer und Ingenieure, welche in der Lage sind, oft Janggestreckte,
geradlinige Figuren berechnen zu miissen.

Betoniren unter Wasser. Ein ebenso einfaches als erfolgreiches
Verfahren hat der franzésische Ingenieur Heude bei den Fundaments-
mauern der Loire-Briicke bei Blois zur Anwendung gebracht. Der
unregelmissig im Baugrund vertheilten Pfihle wegen konnten nicht die
sonst gebriuchlichen Versenkkdsten verwandt werden, es musste ein
anderes Auskunftsmittel gesucht werden. Dieses wurde in einer hol-
zernen” Rohre gefunden, welche einfach aus vier Brettern zusammen-
gesetzt wurde und der man einen innern Durchmesser von 40 c¢#z gab.
Diese wurde vertical auf den Baugrund gestellt und so lang gemacht,
dass sie noch etwa 1'/» 22 iber den Wasserspiegel hinausragte. Mit
Hiilfe einer Winde konnte sie etwas geholen werden und mittelst eines
kleinen Geriistes, welches auf den Spundwinden aufruhte, hin und her
verschoben werden. Sie wurde mit Beton gefiillt und etwas gehoben,
worauf derselbe ohne in vorgéngige Berithrung mit dem Wasser zu ge-
rathen ausfloss und auf dem Boden sich ausbreitete.

Durch allmiliges Verschieben der Réhre konnten mit Leichtigkeit
und in ‘kurzer Zeit ganz gleichméssige Schichten von 30-—40 cm
Michtigkeit hergestellt werden. Es war dabei nur darauf zu achten,
dass die Oberfliche des Betons in der Réhre, auch wenn diese gehoben
wurde, nie unter den dusseren Wasserspiegel sank, vermuthlich um immer
den nothwendigen Ueberdruck zur Ueberwindung der Reibung in der
Réhre zu haben um zu verhindern, dass das Wasser von unten her
in.dieselbe eindringe. Die erste Fiillung wurde aus diesem Grnnde so
gemacht, dass die untere Oeffnung der Rohre mit einem kleinen Brett
verschlossen wurde und sie im Masse ihres Einsinkens ins Wasser mit
Beton gefiillt wurde; in der Nidhe des Grundes angelangt wurde das
Brett von der untern Oeffoung weggezogen. A

Mit jeder solchen Réhre konnten im Tag 60 72® Beton versenkt
werden.

Magnolia-Lager-Metall. Mit diesem von der Magnolia-Anti-Friction
Metal Company in den Handel gebrachten Metall wurden kiirzlich durch
Prof. R. H. Smith umfangreiche Versuche angestellt,

Dieselben wurden ausgefiihrt mit Zapfen von drei verschiedenen
Durchmessern, 25,45 38,1 und 50,8 22, von welchen Zapfen jeder
wieder in drei verschiedenen Lingen 50,8; 63.5 und 75,2 mm vor-
handen war. Die Schalen bestanden aus in Messing eingelassenen
Magnoliaplatten oder aus massiven Magnoliastiicken,

Die Ergebnisse sind die folgenden:

Der. Reibungscoefficient ist fiir Magnoliametall sehr hoch bei
geringer Geschwindigkeit und geringem Druck. Bei grosseren Ge-
schwindigkeiten dagegen und bei hohem Druck nimmt er {iberraschend
schnell ab und es bleibt die Temperatur im Beharrungszustand unver-

hiltnissmissig niedrig. Bei einem Druck, der bei anderen Lagermetallen
bereits Pressen oder Schmelzen zur Folge hat, war hievon bei den Magnolia-
schalen nichts zu bemerken; der zulidssige Druck geht demnach weit
iiber die gewohnlichen Grenzen. Derselbe wurde bei einer Reihe von
Dauerversuchen bis auf etwa 120 kg cm® gesteigert und jeweils zeigte
sich beim zweiten Versuch die Temperatur der Schalen erheblich nie-
driger als beim ersten. Das Magnoliametall muss also seine hichste Poli-
turfihigkeit entweder erst bei sehr grossem Druck annehmen, oder aber
die Lagerschalen waren urspriinglich nicht sauber ausgearbeitet ge-
wesen.

Die grossten .Briicken. Im ,Engineer® sind eine Anzahl der-
selben zusammengestellt; es sind dies die folgenden: Forthbriicke
(Kragtrager) 521,2 72; Brooklyn-Hingebriicke 487,7 #2; Niagara-Héange-
briicke 250,25; Hingebriicke bei Freiburg 246 72; Sukkur-Briicke (Krag-
trager) 249,94 72; Clifton-Héangebriicke 214 72; Ménoc-Briicke (ebenf.
Hangebriicke) 176,78 72; Garabitbriicke (Bogen) 164,6 #z; Duerobriicke
(Bogen) 160 2; Haarlemerbriicke [Bogen) I55,45; St. Louisbriicke
(Bogen) 153 72; Briicke uber die Adda bei Paderno (Bogen) 150 72
Britanniabriicke (Rohrenbriicke) ' 143,87 72; Niagara-(Krag-) Briicke
143,26 2.

Ein Schornstein von 138 7z Hihe wird bei Freiberg von dem
kaiserlichen Schmelzwerk Halsbriicke gebaut, um die Belistigung der
Umgegend durch die schidlichen Abzugsgase zu verhindern, zu welchem
Zweck er iiberdies auf einer Héhe von 79 72 iber den Werken erstellt
wird, so dass die Miindung 217 72 iiber denselben zu liegen kommt. Die
Zuleitung der Gase geschieht durch einen Rauchcanal von fast einem
Kilometer Linge, der zudem iiber einen Wasserlauf, die Mulde gefiihrt
werdén muss. Nach dem Project von Ingenieur Huppner erhilt der
Schornstein 4,8 72 innern Durchmesser; er erhebt sich kegelférmig iiber
einem viereckigen Unterbau von 12 72z Breite auf 8,7 7z Hoéhe und soll
ganz aus Backsteinen hergestellt werden. Seine Kosten werden auf
150 000 Fr. veranschlagt, diejenigen der Rauchzufiihrungscanile auf un-
gefihr den namlichen Betrag. Es wire interessant zu vernehmen, welche
Winddruckverhiltnisse seiner Stabilititsberechnung zu Grunde. gelegt
wurden; die Beobachtungen auf dem Eiffelthurm haben in dieser Hin-
sicht schon recht werthvolle Anhaltspunkte gegeben.

Ueber die Storungen der unterirdischen Leitungsanlagen durch
atmosphérische Electricitdt gibt das deutsche Reichstelegraphenamt Auf-
schluss. Es sind namlich 9oo Telegraphenanlagen beauftragt, Beobach-
tungen und Aufzeichnungen tber den Verlauf, die Dauer, die Richtung
u. s. w. der auftretenden Gewitter anzustellen, deren Ergebnisse im Ar-
chiv fiir Post und Telegraphen verofientlicht werden. Im allgemeinen
zeigen sich die unterirdischen Leitungen durch die atmospharische Elec-
tricitit nur in geringem Grad, in geringerm als die oberirdischen, ge-
stort, Wahrend bei den erstern im Jahre 1888 nur 388 Stérungen vor-
kamen, wiesen die oberirdischen Leitungen 2375 Beschiddigungen auf.
Bemerkenswerth ist ferner die Thatsache, dass die oberirdischen Tele-
phonnetze den mit solchen versehenen Stidten wirklich Schutz vor
Blitzgefahr zu gewidhren scheinen, indem trotz der mehrfachen sehr hef-
tigen Gewitter des Berichtjahres die Stidte in auffilliger Weise gegen-
iiber frihern Jahren von Blitzeinschligen verschont blieben.

Redaction: A. WALDNER

32 Brandschenkestrasse (Selnau) Ziirich.

Vereinsnachrichten.

Gesellschaft ehemaliger Studirender
der eidgendssischen polytechnischen Schule in Ziirich.
Generalversammlung. '
Das Festcomite schligt vor, die diesjihrige Gemeral-

versammlung in Schaffhausem den 6. oder 13. Juli abzu-
halten, was wir den Mitgliedern vorliufig zur Kenntniss bringen,

Stellenvermittelung.

Gesucht zu sofortigem Eintritt in eine Maschinenfabrik Italiens
ein  Maschineningenienr, der womoglich etwas italienisch versteht.
Derselbe sollte in der Praxis bewandert und zuverlissiger Rechner und

Constructeur sein. (705)
Gesucht zum Bau einer Bergbahn, ein junger Ingenieur fiir Ar-
beiten auf dem Terrain und im Bureau. (708)

Gesucht auf ein stidtisches Ingenieurbureau ein jiingerer Ingenieur,
der mit der graphischen Statik vertraut ist und wenn moglich schon
etwas Praxis hat. (711)

Auskunft ertheilt Der Secretir: Z. Pawr, Ingenieur,

Bahnhofstrasse-Miinzplatz 4, Ziirich,




	...

