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fallt die Stabrichtung nicht genau mit der Erdaxe zusammen,
50 kénnen auch die magnetischen Siid- und Nordpole nicht
mit den geographischen Polen zusammenfallen. Es ist nun
auch nicht anzunchmen, dass in der Erdkruste ein cinziges
homogenes Eisenlager ringsum gleich vertheilt sei. es wer-
den im Gegentheil diese Lager sehr verschiedene Gestalt
und Grosse haben, zum Theil wahrscheinlich sogar kaum
zusammenhéingen. Ein ganz isolirtes Eisenlager z. B. wird
unter dem Einfluss des atmosphérischen Electricititsstromes
magnetisch, erhdlt einen Nord- und einen Siidpol, welche
beide in den néchstliegenden Lagern entgegengesetzte Pole
induciren und so indirect doch zur Stirke der gemeinsamen
magnetischen Erdpole mitwirken.

Wird nun eine Magnetnadel in der Nihe eines solchen
isolirten Lagers aufgehidngt, so machen sich nicht nur die
magnetischen Erdpole. sondern gewiss auch die viel niheren
Pole des Eisenlagers selbst geltend und diese letzteren sind
es. welche die Nadel von der Richtung der magnetischen
Erdpole abzulenken im Stande sind.

Tagliche Schwankungen. Die tiglichen Schwankungen der
Magnetnadel begreifen sich nun leicht. Je nachdem eine feste
oder fliissige Erdoberfliche den heissesten senkrecht auf-
fallenden Sonnenstrahlen ausgesetzt ist, wichst die crzeugte
Electricitaitsmenge oder sie nimmt ab. Es lidsst sich nimlich
kaum denken, dass durch Reibung von feuchter Luft auf der
Meeresoberfliche, also von zwei mehr oder weniger homogenen
Korpern, eine betrachtliche Electricititsmenge erzeugt werde.

Nach den oben angedeuteten Anschauungen wird z. B.
im Sommer auf dem afrikanischen Continent die meiste
Electricitidt erzeugt und zwar ungefihr um halb 1 Uhr central-
europdischer Zeit. weil Centralafrika ostlicher liegt. Rechnen
wir noch circa eine halbe Stunde hinzu fiir das Aufsteigen
der electrischen Dunstbldschen und fiir das allmilige Zuriick-
bleiben hinter der Rotation der Erde, also fir die ge-
sammte Ingangsetzung des electrischen Stromes, so muss un-
gefdhr um 1 Uhr unserer Zeit der magnetische Siidpol in
IFolge des sich bedeutend verstirkenden Magnetismus der
Lisenmassen in Afrika etc. sich etwas nach Osten bewegen,
in Folge dessen muss in Central-Europa um diese Zeit der
Nordpol der Magnetnadel ebenfalls nach Osten abweichen,
was meines Wissens mit den Beobachtungen schr gut iiber-
einstimmt. '

Aehnlich kann gezeigt werden, dass die gesammte auf
der Erde erzeugte Electricitit ungefihr ein Maximum erreicht,
wenn die Sonne iiber Centralamerika senkrecht steht, weil
dort ebenfalls eine bedeutende Oberfliche wirkt und gleich-
zeitig am frithen Abend auch noch von Afrika und Indien
her eine betréchtliche Quantitit Electricitit geliefert wird.
Es muss folglich in einer spitern centraleuropiischen Abend-
stunde die Totalintensitdt der erdmagnetischen Kraft am
grossten sein, wenn man die Zeitdifferenz der Meridiane der
betrachteten Linder in Rechnung bringt. Selbstverstindlich
kénnen diese beiden Beispiele nur sehr ungenaue Vergleiche
sein, wohl aber diirfte es einer spitern Untersuchung vor-
behalten bleiben, sogar durch Rechnungen einen Zusammen-
hang zwischen der Gestalt der Continente in der heissen
Zone und den tdglichen Schwankungen des Erdmagnetismus
nachzuweisen.

Jibrliche  Schwankungen.  Die jihrlichen periodischen
Schwankungen erkldren sich ganz #dhnlich ebenfalls nur aus
der stets verdnderlichen Wirkung der Sonne, weil diese
namlich im Sommer und Winter ganz verschieden gestaltete
und verschieden grosse Erdoberflichen trifft. Beispiclsweise
bewirkt Afrika, vermuthlich die grosste Electricitatsquelle,
weil die grosste zusammenhiingende Fliche der heissen Zone.
im Sommer bedeutende Schwankungen der Nadel, im Winter
dagegen ist die den heissesten Sonnenstrahlen ausgesctzte
afrikanische Fliche bedeutend kleiner, also auch die Varia-
tion um jene Tageszeit in Europa geringer,

Siculardnderungen.  Als weniger einfach und tbersicht-
lich erweisen sich die Sicularinderungen. Vermuthlich
werden diese bewirkt durch innere gewaltsame Umwiilzungen,
indem z. B. bei Erderschiitterungen grissere Eisenquantititen
sich in die feste Erdkruste, in entstandene Héhlungen dringen,

dort erkalten und auf diese Weise den Wirkungen des
Magnetismus neue Massen darbieten. Auch ist es denkbar.
dass durch starke Erderschiitterungen sich grossere Eisen-
lager dem gliihenden Erdinnern nihern und dadurch wieder
auf eine Temperatur gebracht werden, in welcher die elec-
trischen Strome keinen Magnetismus mehr hervorrufen konnen.
Die Ausbeutung des Eisens aus dem Erdinnern kann kaum
auf die Stellung der Magnetnadel einen wesentlichen Einfluss
austiben.. Immerhin ist es auffallend, dass die isogonale
Linie ohne Abweichung vor ca. 230 Jahren eine starke
Ausbiegung nach Europa zeigte, wihrend jetzt, nachdem in
diesem Jahrhundert eine bedeutende Ausbeutung von Eisen
in Europa stattgefunden hat, jene Linie sich mehr und mehr
gegen cine kirzeste Verbindungslinie von magnetischem
Sid- und Nordpol zuriickgezogen hat. Freilich geht das
Eisen im Allgemeinen nicht fir die betr. Gegend verloren,
da es selten weit transportirt wird, hingegen wird es doch
in compactere Formen, wie Maschinen, Briicken und dergl.
gebracht, welche Eisentheile nicht mehr wie in grosseren
zusammenhdngenden Erdschichten Electromagnete von grossen
Dimensionen zu bilden und den Magnetismus nicht mehr
so leicht nach Norden zu transportiren im Stande sind, da
sie stets viel zu weit auseinander liegen.

Es mag anderen Untersuchungen obliegen, weiter in
das Gebiet des Erdmagnetismus einzudringen. Unzihlige
Beobachtungen und empirische Berechnungen der speciellen
Ursachen der Abweichungen und periodischen magnetischen
Schwankungen lassen sich fiir jeden einzelnen Ort denken,
mein Zweck war nur der, den einfachen Zusammenhang
zwischen atmosphirischer Electricitit und Erdmagnetismus
nachzuweisen und zu erldutern.

Auf welche andere Weise der Erdmagnetismus mit
Grund erklirt werden kénnte, ist mir nicht denkbar. wohl
wird vielleicht behauptet werden, die Meteore bieten den
Beweis dafiir, dass das Eisen im Universum aus andern
unbekannten Ursachen schon magnetisch sein miisse. Ich
will aber hier nur erwihnen, dass bekanntlich die Meteore
mit rasender Geschwindigkeit in die Erdatmosphire eintreten,
sich dort in den meisten Féllen (wenn nicht sogar immer)
bis auf die Glihhitze erwdrmen und folglich ihren mitge-
brachten Magnetismus unbedingt verlieren miissten. Es ist
im Gegentheil absolut nothwendig, dass bei der Geschwin-
digkeitsreduction und der hernach eintretenden Abktihlung
das Eisen des Meteors in Folge der Einwirkung des kriiftigen
Erd-Electromagnets einen ziemlich hohen Grad von Magne-
tismus annehme, ein lingst bekanntes Gesetz. Auch -die
ganze Erdkugel konnte in gleicher Weise ihren bestindigen
Magnetismus erst durch Ursachen erhalten, welche ein-
wirkten, nachdem dieselbe aus dem fliissigen und glihenden
Zustand in den wenigstens theilweise festen und zu niederen
Temperaturen ibergegangen war.

Schliesslich will ich noch zusammenfassen, dass die
durch die Centrifugalkraft bewirkte Luftcirculation durch
Reibung eine constante, die von der Sonne auf die Erde
tiberstrahlende Wirme hingegen eine variable Electricitits-
menge erzeugt. Nur dadurch werden so geringe tigliche
und jihrliche Schwankungen und ein so starker regelmaissiger
Erdmagnetismus erklirlich. (Schluss folgt.)
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Scheiben- und Schalenguss-Eisenbahnrader.

Von Emil Stilzer, Werkstittenchef in Salzburg.

Indem wir auf unsere beiden diesfilligen Artikel (Eisen-
bahn XII. Band pag. 63 und XV. Band pag. 1) zu verweisen
uns erlauben, mag es bei der eminenten Wichtigkeit des
Gegenstandes gestattet sein, neuerdings die Construction der
Eisenbahnrider aufs Tapet zu bringen und zwar um eines-
theils die in jiingster Zeit auf diesem Gebiete gemachten
Erfahrungen und Maassnahmen zu registriren, anderntheils
die Réderfrage mit Riicksicht auf die neueren Verkehrs-
verhiltnisse zu beleuchten.
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Zuvorderst konnen wir mit grosser Befriedigung con-
statiren. dass nunmehr vielen Ortes die Erkenntniss Einkehr
gefunden hat, dass das Speichenrad absolut nicht in jener
Weise verbesserungsfihig ist, wie es der heutige Eisenbahn-
dienst verlangt und verlangen muss. Wenn es auch gelun-
gen ist die Radreifen in einer Weise zu befestigen, die das
Abfliegen derselben bei eingetretenem Bruche moglichst ver-
hindert und damit dem Entgleisen der Fahrzeuge wesentlich
vorgebeugt ist, so ist aber doch noch dem ,Springen und
Losewerden® der Reifen Thir und Thor gedffnet, woraus in
directer Folge grosse Unkosten und auch Verkehrsstorungen
resultiren, da man wohl niemals zugeben wird. dass ein
Fahrzeug mit gesprungenen Radreifen seinen Weg weiter
als bis zur nichsten Station fortsetze.

Man stelle sich aber vor, dass der internationale Ver-
kehr immer weitere Kreise zieht und in Folge dessen die
Wagen immer weiter ihrer Heimatbahn entriickt werden
und somit auch die Verkehrsstérungen und Reclamationen
bei eintretenden Wagengebrechen proportional wachsen miis-
sen. so dass man sich zu strenger Winterszeit endlich ge-
nothigt sehen wiirde. jedem auf Speichenrddern rollenden
Wagen ein Reserve-Riaderpaar hinten aufzuschnallen, wie es
seligen Angedenkens beim Strassenfuhrwerk Sitte war.

Wie man sich also auch strduben mag. man muss
endlich und schliesslich doch ernstliche Anstalten  treffen,
diesen unleidlichen Radreifenbriichen aus dem Wege zu
gehen! — Und diese Erkenntniss ist es, welche gegenwirtig
neuerdings neue Radconstructionen erstehen ldsst, wovon die
meisten dem System der Scheibenrdder angehdren. Alle
diese Constructionen aufzuzihlen und die Vor- und Nach-
theile derselben zu beleuchten, soll keinesfalls der Zweck
dieser Zeilen sein, indem a. O. dies zur Geniige geschehen
und wir uns nur auf eigene practische Erfahrungen und
Anschauungen stlitzen wollen.

Darauf hin und in Bezug auf das, was wir friher iiber
diesen Gegenstand gesagt haben, konnen wir uns nun auf
drei Gattungen .Scheibenrdader” beschrdanken. ndmlich:

Scheibenrider mit kalt aufgezogenen Reifen.
Scheibenrider aus einem Stlick geschmiedet.
Scheibenrdder aus Schalenguss.

Die erstere Gattung dieser Rader, welche in jlingster
Zeit in ausgezeichneter Ausfiihrung nach dem Patente
Heusinger von Waldeck und Karolowsky vielfach Verbreitung
fanden, sind wohl berufen eine dominirende Stellung einzu-
nehmen. indem diese Construction ein moglichst sicheres
Verhalten des Radreifen in jeder Richtung garantirt. Teider
werden aber diese Rider nur bei Personenwagen und selbst
bei diesen nur in beschrinkter Anzahl Verwendung finden
konnen, indem der Anschaffungspreis ein sehr hoher ist und
anderseits wegen den Bolzen und Schrauben die das Rad
zusammenhalten , immerhin eine sehr sorgfiltige Controle
nothwendig ist, welche wohl nur bei Personenwagen in so
ausgedehntem Maasse stattfinden kann. Ein ganz besonderer
Vorzug des Heusinger-Karolowsky Rades ist tibrigens noch
der. dass der Reifen bis zur dussersten Grenze mit grosster
Seruhigung abgeniitzt werden kann.

Finde eine Abniitzung der Lauffliche nicht, oder wenig-
stens nicht in so bedeutendem Maasse statt, wie es leider,
namentlich bei gebremsten Riadern der Fall ist, so hitten
wir unstreitig in dem aus einem Stiick geschmiedeten
Gussstahlrad das vollendetste Eisenbahnrad vor uns. wenn
man namlich von einem ruhigen. vollig gerduschlosen Gange
abstrahirt, welchen man z B. den Réddern aus Papiermasse
nicht abstreiten kann und diese Ridergattung darum fiir
Specialfahrzeuge, die mit minutiéser Strenge liberwacht
werden, immerhin vorziigliche Verwendung finden kénnen. —

Das eintrummige Gussstahlrad ist aber sowohl beziig-
lich seiner Erzeugung als seiner Betricbsdauer ein noch
weit kostspieligerer Artikel als alle andern Ridder und so
lange es nicht gelingt die Lauffliche desselben, unbeschadet
seiner Haltbarkeit, in einem solchen Hiartegrad herzustellen,
dass die Anschaffungskosten gegentiber der Betriebsdauer
ein annehmbares Resultat liefern. so lange wird man auf
eine weitere Verbreitung dieser Rider verzichten miissen. —

Man mag wohl einwenden. dass alle Oeconomie einer abso-
luten Betriebssicherheit weichen miisse — sehr wohl. aber
man wird auch zugeben, dass man vorerst iliberhaupt exi-
stiren muss. bevor man sicher existiren kann; denn wenn
anders, so brauchten wir vor allen Dingen keine Ziige, wel-
che 60 und mehr Kilometer per Stunde zuriticklegen, jede
Eisenbahnweiche konnte mit einer absolut sicheren Person-
lichkeit besetzt sein, die analog einer Schildwache alle zwei
Stunden abgeldst wird, damit keine Uebermiidung oder un-
heilvolle Zerstreutheit eintrete, jedem Zuge Lkonnte eine
Sicherheitslocomotive vorausfahren und dergleichen Sicher-
heitsmaassregeln mehr, die alle recht wohl geeignet sind,
die Verlisslichkeit des Eisenbahnbetriebes zu erhdhen, wenn
eben unter diesen Umstdnden ein Eisenbahnbetrieb heutigen
Tages bestehen konnte. :

Der Eisenbahnpractiker kann und soll sich mit Dingen
die in weiter Ferne liegen nicht befassen. dagegen soll er
das, was sich als durchfithrbar und practikabel erwiesen
hat, energisch erfassen und mit unverrickbarer Consequenz
festhalten und durchfiihren, womit wir nunmehr zu den bil-
ligsten Scheibenrddern iibergehen wollen, ndmlich zu den
Schalengussridern.

Dieser Ridergattung, welche hochst unbegreiflicher-
weise vielfach noch mit Misstrauen behandelt wird, wurde
unlidngst in Bern bei der internationalen Conferenz fiir techn.
Eisenbahnwesen neuerdings die Existenzberechtigung zuge-
sprochen, womit in Anbetracht dessen. dass diese Réder in
manchen Lindern durch lange Jahre gdnzlich verpont waren,
kein gilinstigeres Zeugniss ausgeéprochen werden konnte. Denn
wenn man heute, bei den hochgeschraubten Anforderungen
im Eisenbahnwesen einen Gegenstand flir zuldssig erkennt,
so ist damit so viel ausgesprochen, dass der Gegenstand
unbedingt sicher und verldsslich sein. muss, und dass dies
die Schalengussrider sind, dafir sind gewaltige Anhaltspunkte
vorhanden, die Niemand angreifen kann! — Wir haben die-
selben in unsern fritheren Ausfiihrungen mehr oder weniger
beleuchtet.

Neuerdings sind nun fiir die Schalengussrdder weitere
glinstige Phasen eingetreten, die sich zuvorderst aus dem
getrennten Giliter- und Personenverkehr ableiten lassen. Nach-
dem man namlich von jeher und é4uch heute noch nicht
das Schalengussrad unter Personenwagen resp. in Zlgen mit
Personenbeférderung zulassen wollte, die gemischten Ziige
aber durch lange Jahre von sdmmtlichen Vereinsbahnen
cultivirt wurden, so erklart sich, dass Giiterwagen mit
Schalengussridern immer eine gewisse Storung verursachten,
welcher, namentlich in Deutschland, dadurch aus dem Wege
gegangen wurde, dass man die Schalengussrdder génzlich
verschwinden liess. Man wollte einfach keine Rédder, welche
nicht unter allen Umstinden gestattet sind, gleichgiltig ob
das einmal entstandene Misstrauen noch ein begriindetes ist,
oder nicht.

Das ist heute wesentlich anders geworden und zwar
wie schon bemerkt dadurch, dass man vielen Orts nur reine
Personen- und Giiterziige verkehren ldsst, wonach mit der
Zeit auch die Wagen mit Schalengussrddern ohne Aufenthalt
ihrem Bestimmungsorte zurollen kénnen und gar bald wird
man dann die Wohlthat anerkennen. dass Verkehrsstérungen
oder gar Unfille, die auf das Conto der Schalengussridder
zu schreiben wiren, tiberhaupt gar nicht mehr vorkommen,
wobei indessen der sehr geringe Anschaffungspreis und die
wesentlich erhéhte Laufdauer der heufigen Schalengussrdder
nicht vergessen werden darf. Sich diesen Resultaten gegen-
liber verschliessen, oder gar wegen der in friheren Jahren
den Schalengussriadern noch anhaftenden Gebrechen, dieselben
auch heute noch verwerfen zu wollen, dirfte daher nicht
gut angehen, wenn man der Wahrheit ohne allen Riickhalt
voll und ganz zu Ehren sein will.

Ob und wie weit die Schalengussrider ausser der
Verwendung unter Giiterwagen ohne Bremse noch weitere
Ausdehnung finden konnten. wollen wir diesmal vollig un-
erortert lassen, da schon im Interesse eines anstandslosen
Verkehres unendlich viel gewonnen wire. wenn wenigstens
simmtliche Giiterwagen ohne Bremse mit Schalengussridern
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laufen wiirden: aber hinzugefiigt mag noch werden, dass
wenn sich ein Rad unter héchster Belastung vollstindig be-
wihrt, dies doch auch bei weit geringerer Belastung der
Fall sein muss. selbst wenn die Geschwindigkeit eine gros-
sere ist, und dass bezliglich der ,Bremsfihigkeit~ der jetzigen

verbesserten Schalengussrdder tGberhaupt keine Resultate
{iber eingehende Versuche vorliegen. —
Wihrend nun ein grosser Theil der europiischen

Hauptbahnen sich dem Schalengussrade gegeniiber sehr zu-
riickhalt, wird dasselbe von den mehr und mehr auftau-
chenden Secundédr-Bahnen dankbarst acceptirt und in weitester
Ausdehnung in Anwendung gebracht. da es doch bei seiner
nahezu absoluten Sicherheit und grossen Billigkeit zur Lebens-
fahigkeit der Secunddrbahen in sehr hohem Grade beitrigt.

Ohne allen Zweifel kann man sich sonach-auch der
gewiss sehr begrindeten Hoffnung hingeben, dass auch die
gesetzgebenden Stellen des technischen Eisenbahndienstes
recht bald dahin einig werden diirften, dass man dem neuen
verbesserten Schalengussrad wesentlich erweiterte Conces-
sionen mit vollster Beruhigung zugestehen darf, womit eine
hochst erfreuliche Maassregel geschaffen wiirde, die jeder
practische Eisenbahntechniker schon lange sehnlichst erwar-
tet — und was die Hauptsache ist — bei merklich erhohter
Sicherheit im Betriebe, dem Eisenbahnetat ein recht anstin-
diges Stiick Geld erhalten wiirde.

Literatur.

Kaleclhismus der electrischen Telegraphie von Prof. Dr. K. E.
Zetzsche. Sechste, vollig umgearbeitete Auflage.
J. J. Weber.

Die vorliegende sechste Auflage dieses Werkchens, das sich seit

Mit 315 Holzschnitten.
Preis: 4 Mk.

seinem Entstehen eines guten Rufes erfreut, hat gegeniiber der fiinften
(1873) erhebliche Verbesserungen aufzuweisen.

Die erste Abtheilung . Einfiihrung und physicalische Vorbegriffe«
enthilt 5 Capitel, welche die Reibungselectricitat, die galvanischen Saulen,
die Wirkungen des galvanischen Stromes, Magnetismus und Electro-
magnetismus behandeln. Viel neues ist hier nicht hinzugekommen, doch
haben die dynamo-electrischen Maschinen eine gedringte Besprechung
erfahren.

Das gleiche lisst sich von der zweitern Abtheilung (Cap. 6 u. 7),
welche die Geschichte der Telegraphie zur Darstellung bringt, sagen.

Die dritte Abtheilung umfasst die Capitel 8—14 und tragt den
Die Nadel-

telegraphen, (Cap. 8) sind mit Recht kurz behandelt, der Betrieb langer

Titel: Die Apparate der electromagnetischen Telegraphie.

Unterseekabel ist hier mit besprochen. Leider figurirt hier immer noch der
nie zur practischen Anwendung gekommene ,Curb-Key* als Versender,
wihrend der viel wichtigern Anwendung des Condensators nicht gedacht
wird.

Cap. 9: Die Zeigertelegraphen, ist recht gut; manche der frithern
Figuren haben besser ausgefiihrten weichen miissen. Cap. 10: Die Typen-
telegraphen erwahnt der #ltern Vorschlige nur in Kiirze, dafiir ist der
Besprechung des Hughes'schen Typendruckers ein lingerer Raum ge-
widmet. Die hier gebotene Beschreibung dieses sinnreichen und com-
plicirten Apparates ist eine der besten die wir kennen. Die einzelnen
Theile werden in einer Reihenfolge vorgefiihrt, die das Verstindniss
wesentlich erleichtert, Die hicher gehdrigen Figuren sind fast alle neu

gezeichnet. Cap. 11: Die electromagnetischen Schreibtelegraphen fiihrt
uns manches Neue z B. einen Morseschreiber mit Selbstauslésung vor.
Auch Thomsons Syphon-Recorder hat hier ein Plitzchen gefunden, dess-
gleichen der electrodynamische Russschreiber von Siemens. Cap. 12.
Die Copirtelegraphen sind sehr kurz gehalten und das mit vollem Rechte,
hat sich doch keiner der hierher gehérigen Apparate dauernd in der
vermocht,

Praxis einzubiirgern Cap. 13 behandelt an Hand trefflicher

Abbildungen die Telephonie. Der Herr Verfasser hilt sich nicht lange
bei der Theorie auf, sondern fiihrt uns gleich die gebriuchlichsten Con-
structionen von Telephonen (Bell, Siemens, Gower) sowie die micro-
phonischen Geber (Blake, Berliner) vor. Cap. 14. Electrische Klingeln
und Wecker lehrt uns nicht viel Neues.

Wir kommen nun zur vlerlern Abtheilung, betitelt: |, Die Tele-

graphenledtung und ihre Ausniitznng.“ In Cap. 15 ist der Linienbau

griindlich behandelt. Wir finden hier werthvolle Daten iiber Material

und Anlage der ober- und unterirdischen Leitungen. Namentlich ist der
Beschreibung der in den letzten Jahren in Deutschland gelegten Erdkabel
ein langerer Raum gewidmet.

Cap. 16. Schaltungslehre behandelt die

verschiedenen Apparatverbindungen. Wir haben hier gegeniiber den
frihern Auflagen einen erheblichen Fortschritt zu constatiren, insofern,
als die Stromschemate durchwegs in weit iibersichtlicherer und eleganterer
Form angeordnet sind als diess frither der Fall war. Die mehrfache
Telegraphie (Cap. 17) ist nahezu unveriindert geblieben. ‘Wenn gleich
das Gegensprechen gerade jetzt nicht mehr so beliebt ist, wie diess
Ende der 7oger Jahre der Fall war, so hitten wir doch gern an dieser
Stelle eine weniger knappe Darstellung gefunden. Die iltern Vorschlige
aufzuzihlen, ist an und fiir sich lobenswerth; allein es durfte diess nicht
auf Kosten derjenigen Schaltungen geschehen, denen es gelungen ist sich
dauernd in der Praxis einzubiirgern. Namentlich lisst sich diess von den
neuern Methoden des Doppelgegensprechens, die in Amerika und Eng-
land seit mehrern Jahren in erprobter Anwendung sind, sagen.

Die fiinfte Abtheilung . Telegraphen fiir besondere Zwecke”
fiihrt uns zunichst in Cap. 18 die electrischen Haus- und Stadttelegra-
phen vor, einschliesslich der Telephon-Centralstation. Ein grosser Theil
dieser Einrichtungen ist uns schon aus des Herrn Verfassers trefflichem
Handbuch der Telegraphie (das hoffentlich doch bald seinem Abschlusse
entgegensieht!) bekannt. Cap. 19. Die Feuerwehrtelegraphie hat manche
interessante Vermehrungen, z. B. den neuen Wichtercontrolapparat von
Siemens und Halske, erfahren. Cap. 20. Die Telegraphie beim Eisen-
bahnbetriebe, umfasst ein Gebiet in dem der Herr Verfasser ganz beson-
ders zu Hause ist, die Darstellung musste natiirlich hier etwas knapp
ausfallen, doch finden wir das Wissenswiirdigste klar erlautert und von
guten Abbildungen begleitet. Cap. 21: Die electrischen Uhren und
Chronoscope ist nahezu unveridndert geblieben und steht nicht mehr
auf der Hohe der Zeit.

Der Anhang enthilt geschichtliche und statistische Bemerkungen
tiber die Entwickelung und Ausbreitung der Telegraphie.

Die Ausstattung des Werkchens ist eine durchaus gediegene und
mochten wir dasselbe dem fachménnischen Publikum bestens empfehlen.

Dr. T

Concurrenzen.

Preisausschreiben. Das in letzten Nummer erwihnte

Preisausschreiben lautet wortlich wie folgt:

unserer

~Nach einem Beschlusse des Vereins Deutscher Eisenbahn- Ver-

waltungen sollen alle 3 Jahre Primien im Gesammtbetrage von 30 oco Mark

fir wichtige Erfindungen im Eisenbahnwesen ausgeschrieben werden,
und zwar:

A. fir Erfindungen und Verbesserungen in der Construction resp.

den baulichen Einrichtungen der Eisenbahnen
eine erste Primie-von 7500 Mark
zweite 5
» dritte

3000
1500
B. fiir Erfindungen und Verbesserungen an den Betriebsmitteln
resp. in der Verwendung derselben
eine erste Pramie von 7500 Mark *
n  zWweite 2 130001 FY
dritte » i EL5 008
C. fiir Erfindungen und Verbesserungen in Bezug auf die Central-
Verwaltung der Eisenbahnen und die Eisenbahn-Statistik, so-
wie fiir hervorragende Erscheinungen der Eisenbahn-Literatur:
eine erste Primie von 3ooo Mark
und zwei Priamien von je 1500

Werden in einzelnen der drei Gruppen 4, B und C keine Er-
findungen oder Verbesserungen zur Priamiirung angemeldet, welchen der
erste oder der zweite Preis zuerkannt werden kann, so bleibt der Priifungs-
Commission iiberlassen, die Summe des ersten beziechungsweise zweiten
Preises innerhalb derselben Gruppe derartig in weitere Theile zu zer-
legen, dass mehrere zweite oder dritte Preise gewihrt werden.

Die Bedingungen der Concurrenz sind folgende:

1. Nur solche Erfindungen, Verbesserungen und literarische Er-
scheinungen, welche ihrer Ausfiihrung, resp. bei literarischen Werken
ihrem Erscheinen nach, in die Zeit fallen, welche die Concurrenz um-
fasst, werden bei der Preisbewerbung zugelassen.

2. Jede Erfindung oder Verbesserung muss, um zur Concurrenz




	Scheiben- und Schalenguss-Eisenbahnräder

