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Dritter Fall. .

Eine dritte, fir andere Fille passende Zerlegungsweise

der eine krummlinige Bewegung verindernden Kraft S, ist
die Zerlegung in zwei orthogonale Componenten R und 7,
von denen jene, wir wollen sie die Radialkraft heissen,
die Richtung des aus dem Anfangspuucte der Coordinaten

hls hat, und diese, die Tangential-

gezogenen Fahrstra
o den mit dem Fahrstrahl

kraft, auf B senkrecht steht, als
= r gezogenen Kreis tangirt.
Fig. 6.

Es sei Fig. 6 0X,
0Y das rechtwinklige
Coordinatensystem, auf
das die Curve AB be-
zogen wird, welche das
Atom M unter Einwir-
kung der Kraft M8 = S
oder ihrer Componenten
MX =X MY =Y
beschreibt, » ==f () sei
die Polargleichung die-
ser Bahn, unter 7 den
Fahrstrahl OM und un-
i ter ¢ den Winkel YOM

verstanden.

' Wir stellen uns die

adiale Componente MR — R und die tangen-
der Kraft S aufzusuchen und
tat und Lage der Resulti-
ar werden wir R und T er-
ten X', Y’ nach den neuen

Y]

1
i

Aufgabe, die T
tiale Componente MT =T
mittelst derselben die Intensi
renden S zu bestimmen. Offenb
halten, weon wir die Componen
Richtungen zerlegen.

Da nun Y’ in
MC=Y cos ¢

und
M_D-::: Y’ sin P
zerfallt, und ebenso X' in
ME = X' cosg
und
MF = X'sin ¢,

so ergibt sich

R= MC+ MF= Y cos ¢ + X' sin o,

T — ME — MD=Y,cos g — X'sing.
Nun ist
k diw k d%y
X = — — e - —
g dt*’ o g dt*’

wobei die zweiten Differenzialquotienten aus den Gleichungen

& = rsin ¢, y=7rCcosgQ

zu ziehen sind. Man hat also zuerst:
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2 . dr d
aT:sm cp—ﬂ—l—rcos (P?litg'
dy dr . d
-a—:COS(P-d—t- — 9 81N (pz;?,

und hieraus:

z . dr dr dyp . dr\? d'y
S —singgat2esegrg — TNF (F) +ress g
y d'r . r dp de\* Y 4
—dt' -—-COS(Pd-—tz—-ZSlD ¢a—t—'ﬂ—rcos?(‘d_t:) —rslﬂ?d—t;z,

Eintachheit halber fiihren wir hier gleich die Winkelge-
schwindigkeit © des Fahrstrahls ein. Es ist namlich der Weg
dp im Halbmesser 1 wihrend der Zeit df gleich der Ge-
schwindigkeit o im Halbmesser 1 multiplicirt mit d¢, also

folglich

[ d’r dr . dow
X \sine dt,-—{—choscp—d—t— —r(o'sm(p—}—rcosq;-&?)

kdy k
Ve =% = —
gdst g

d'r ., dr . de
X (cos q;-gt—, — 2wsmq;;l—t——- r @' cosg - 7 8D (P-E).
Diese Gleichungen, in die oben fir R und 7 gefundenen
Werthe eingesetzt, erhilt man sofort:

k (dr 2

k

dr do)
7 (2m—d—z +r EZ) .

—_— —

Hitte man also:

. = ¢(?),
somit
o = ¢'(d)
gegeben, und mittelst der Polargleichung
r = f(¢)
auch # als Function von ¢
r = ¢

dargestellt, so hitte man nach (12) sofort die gesuchten

Componenten der Kraft S:

k 'z
r @

k '
= _g_ (2 ?l q,l + ﬂl)‘?")»
Hiemit ist die Aufgabe,

unctionen der Zeit.
vollstandig geldst, denn es ist

= — ¢

dargestellt als F
die Kraft § 20 bestimmen,
vV R+ 7™ ihre Intensitat, und % die trig. Tangente des
die radiale Richtung.

kehrt die Aufgabe haben,
n ¢ oder 7, oder @, oder

Winkels ihrer Neigung gegen
Wir koonten aber umge
R und 7, welche als Functionen VO

dy oder auch mehrerer dieser Vari

0= 53,

aus

ablen gegeben sein

etz zu suchen.

wegungsges
renzialgleichungen (12) oder

konnten, das Be
dann die Diffe

Wir miissten

kgd'r ég)'

R=gldt "~ "(dt ]
k( dp dr d'p
_—:—g-(z—gz.dt“"rdtl)
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integriren, und erhielten das Integral in der Form
f (7‘, P t) =0,
F{r, P ) =0,
oder nach ¢ und r aufgeldst gedacht:
= ¢
r= (P (t)a
in welchen Gleichungen natiirlich noch unbestimmte Integra-
tionsconstanten vorkommen werden. .
Endlich kdnnen Aufgaben vorkommen, bei welchen eine
der beiden Krifte R oder 7' gegeben ist, und eine Beziehung
zwischen den Variabeln £, » und ¢ oder w; es soll die andere
Kraft, und die zweite characteristische Beziehung zwischen
den Variablen aufgefunden werden,
Ist » constant, w variabel, so erhalten wir aus (12),
wegen

d_r O,dl==0:
dt ae
R=— grm',
E o de e o0 (13)
=;rd—t,

als Gleichungen der Krifte fiir Kreisbewegung mit variabler
Geschwindigkeit. Wird diese Geschwindigkeit 7w im Kreis mit
v bezeichnet, so gehen die Gleichungen (13) dber in

dt’
iibereinstimmend mit den ‘(i}leichungen (11), wenn beachtet
wird, dass € und R entgegengesetzte Richtung haben,

Es mag erwihnt werden, dass man nicht etwa in den
Formeln (8) v = pw setzen kinne, denn der Kriimmungs-
halbmesser p wird ja nicht von einem Fixpunct aus gemes-
sen, wie der Fahrstrahl » in unseren jetzigen Formeln. Der
Begriff Winkelgeschwindigkeit konnte desshalb auch
erst hier, nicht aber schon dort eingefithrt werden,

Hier ist nun auch der Platz, um zum ersten Mal von
den Kriften der relativen Bewegung zu sprechen.
Frigt man namlich:

Welche Kraft muss auf das freie Atom vom Gewichte
k wirken, damit dasselbe lings einer feststehenden ge-
raden Linie genau dieselbe Bewegung mache, welche in der
wirklichen krummlinigen Bewegung im Sinne des Fahrstrahls
r stattfindet? — so ist offenbar, danach dem Vorhergehenden
die Bewegung im Sinne des Fahrstrahls bestimmt ist durch die
Gleichung
r=40,
die gesuchte Kraft der relativen Bewegung lings des fest-
stehend gedachten Fahrstrahles:
k dr ,
gar—g- b (#),
und wir finden gemiss der ersten Gleichung (12) den Werth
dieser idealen Kraft

&

i

I

? —

Q|
&

k 2
; R+?]~rm‘

Wir also thun, um statt der wirklichen
gung nur allein die relative Bewegung

Was  miissen
krummlinigen Bewe

lings des feststehend gedachten Fahrstrahls hervorzubringen ?

Wir miissen offenbar zu der wirklichen Kraft R die idgale
Kraft o ‘

C= = ru.

. . (14)

hinzufiigen, und die wirkliche Kraft 77

ganz aufheben durch
Hinzuftigung der idealen Krifte '

m=£.2mﬁundl
g dt
N ¢ 1))
—E. rﬂ‘)
g dt

in entgegengesetztem Sinn der wirklichen Kraft 7',

Ist u die Geschwindigkeit lings des Fahrstrahls, oder
die relative Geschwindigkeit, so ist

“ — dr
Tdt?
also auch

TD=£ . 2uw, .
g

Die radial auswirts wirkende ideale Kraft @ ist gerade
entgegengesetzt der Centripetalkraft R in (13) und fiihrt den
Namen Fliehkraft, die tangentiale Kraft ¥ ist numerisch
tibereinstimmend mit der Kraft 7T in (13),
aber entgegengesetzt, sie behebt also die
do__d(ur) dv
a — “dt

dt ~ dt
im Sinne der Peripheriegeschwindigkeit v; die Kraft D wirkt
mit der Beschleunigung

2u0 in dem der Drehung des Fahr-
strahls entgegengesetztem Sinp :

; sie wiirde also fiir sich allein
constant wirkend in der elementaren Zeit ¢ gep Weg

T 2ue L == ur gy,

d. i. einen Kreisbogen vom Halbmesser ut und dem Centri-
winkel «r hervorbringen, respective beheben, lisst also auch
eine Deutung zu. Allein es ist durchaus nicht nothig, aof
diese subtilen Deutungen einzugehen; dje Analysis hat uns
mit aller Evidenz gezeigt, dass wir, um statt der wirklichen
krummlinigen Bewegung die geradlinige langs des feststehend
gedachten Fahrstrahls zu erhalten, zu den wirklich vorhan-
denen Kriften des Systems welche durch die Resultirende S
oder durch die Componenten R und 7' ersetzt werden kan-

nen, noch die drei idealen Kriifte der relativen Bewegung
hinzufiigen miissen :

der Richtung nach
Beschleunigung

r

€ = E ro?
) 9
radial auswirts,
k
D=—, 2ue
g
und
r_k, do_k @
g dt g d¢

beide tangential und dem Sinne der Drehung entgegengesetzt.

Findet die Drehung des Fahrstrahls mit constanter Win-
kelgeschwindigkeit statt, ist also

¥} Die Bezeichnung G, D, I, der Krifte der relativen Bewegung ift
libereinstimmend gewahlt mit der in Hofrath F. Redtenbachers
nPrincipien der Mechanik und des Maschinenbaues 2. A“ﬂ“_“"
8. 129 gewihlten Bezeichnung, pur ist die Richtung der Krifte hier
gerade die entgegengesetate.



de
rrii
g0 ist nur die Fliehkraft
€ = L re’
_ [
und die Tangentialkraft
D= —k- . 2uw
g

anzubringen ndthig.

Da die Tangentialkrifte D and € durch den Druck der
gezwungenen radialen Bahn auf das bewegte Atom ersetzt
werden konnen, so bleibt uns in den hieher gehorigen Pro-
blemen eigentlich nur eine einzige ideale Kraft zu den wirk-
lichen Kriften des Systems hinzuzufiigen nothig, pamlich nur
allein die radial auswarts wirkende Fliehkraft

6 =F por = kre' K v?
g r
und wir konnen mithin kurz gefasst den Satz aussprechen:

Durch Hinzufiigung der jdealen Fliehkraft
zu den wirklichen Kraften des Systems, wird

der rotirende Fahrstrahl in Ruhe versetzt.

Die strenge Bedeutung dieses kurz gefassten Satzes ist
aus dem Vorhergegangenen vollkommen klar.

Die Einfihrung der Fliehkraft erleichtert daher die Be-
handlung der einschligigen Probleme ausserordentlich, und
kaon mit vollem Bewusstsein geschehen, wenn man einmal
den hier dargelegten Sinn derselben erfasst hat.
nothwendig ist aber diese Einfiihrung der Fliehkraft durchaus
nicht, man kann die Probleme einfach auf Grundlage der

Gleichungen (12) fiir die Krifte der absoluten Bewegung
erledigen. '

Beispiele sollen diess zeigen.
1. Beispiel. Die planetarische Bewegung.
Ein Planet von der Masse m wird nach dem Newton-

schen Gravitationsgesetz von der Sonne mit der Masse M

angezogen mit einer Kraft proportional —a und es darf né-

herungsweise die Sonne als feststehend angenommen werden,
da der Mittelpunct der Massen m und M sehr nahe dem
Massenmittelpunct der Sonne liegt. Wir nehmen also letzte-
ren als Antangspunct der Coordinaten und fragen um das
Bewegungsgesetz der Masse m.

Da in den Gleichungen (12) der Quotient Ifeben die Masse

bedeutet, so haben wir in vorliegendem Falle die Gleichungen
fir die radial auswirts wirkende Kraft R und Tangential-

kraft 71': "
d’r 2\ m
R=m (F — 10 = C. gt
dr do)
T=m (2(»%—{-7'—&?) =0,
oder wenn Kiirze halber
= q
gesetzt wird: '
T ret=— (@
. ()

dr dow
20)c7t +r 5 = 0.

Unbedingtv
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Die Differenzialgleichung (a) ist der Ausdruck des New-
ton'schen Gesetzes, jene (3) sagt weiter nichts, als dass
keine Tangentialkraft vorhanden sei, und wiirde bestehen,
wenn das Anziehungsgesetz wie immer lauten wiirde.

Aus dieser letzteren, vom Anziehungsgesetz ginzlich un-

abhiingigen Differenzialgleichung folgt aber sofort:
ar do
— 4 — 0
2 r + o ’
und durch Integration: _

2 log r 4 log o = C,
log (r'w) = C,

oder

r'o =2>5; . (0
also wegen
dy,
w = Tt.
g
L
il
ridp = bdt . . (@)

Es ist aber r_;'d_cp der Flicheninhalt des vom Fahrstrahl

r in dem Zeitelement df beschriebenen Raumes, mithin driickt
die Gleichung (d) das zweite Kepplersche Gesetz aus:

Die vom Radiusvector beschriebenen Fli-
proportional der Zeit, — und es

chenriume sind
wenn das Attractions-

wiirde dieses Gesetz auch bestehen,
gesetz irgend ein beliebiges ware.
Aus der anderen Differenzialgleichung (a) finden wir mit

Riicksicht auf (¢):

dtr b\* a

ac r r’) e
dr b a b —ar
T R R - @

Fiihrt man, um diese Differenzialgleichung zu integriren,
eine neue Variable ¢ ein mittelst der Gleichung

B —ar=crcosd, . . . .. . .(f)

¢ eine noch unbestimmt gelassene Constante ist, so

worin
folgt :
b!
T= aFeccos¢’ - (9)
dr ., csing [ d
%= @ ocsr dt B sin g gt
d&r o, dd |, . d( d¢
== — — L Yy — | p? L
v ol g 08 bgy T g\” dt)]’

oder statt cos ¢ sein Werth aus (f) eingesetzt :

d*r ¢ d (b"——ar t_i_([a_ . _ﬂl_( N
W=FK“E) W)dﬁmwar
Jﬂ

d4>) /b'—ar) (o 141) oo 2 ( a3
_—:(r’_gz \ b’ra kr at + X sin ({) dt r a1
Vergleicht man diese Gleichung mit der vorgelegten (e),

so ergibt sich unmittelbar:

@)

»

d}
2-———:'_'
i

folglich durch Vergleich mit (d)
¢ =9+ 6

oder auch wenn wir wollen

Es ist mithin nach (g): -
b2
T aFewsy’ B

24 *
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eine Gleichung, die nur eine willkirliche C(fnst?ute ‘:r ent-
hilt, weil erst durch Substitution derselb.en in die 111)1 el;::n
zialgleichuug (d) und nochmalige Inbegra.txon p als t}:c .
von ¢ und schliesslich auch = als Function von ¢ mit zw
willkéirlichen Constanten gefunden werden sollte,

Vergleicht man diese Gleichung (h) mit derjeimn::;
Polargleichung einer Ellipse mit den Halbaxen A4, s
icitét
der Excentrici E = vIi—5.

BI
B ___E NG
r=A+ECOS?_A- LAREEE
E"""“‘P

>orin ein Brennpunct als Anfangspunct der Coordinaten ge-
:ommen ist, und die Winkel ¢ von der grossen Halbaxe ge-
zdhlt sind, so ergibt sich:

b B*

T T E
und als Bestimmungsgleichung von ¢

a v

-c—=‘_E—; ......... (k)
folglich aumch -

T T

woraus sich sowohl das erste Ke
nDie Planeten beschreibe
einem Brennpunct dje So
Werth der Constanten 5 :

b = L
By L
Wird dieser Werth
Kepplersche Geset

bracht, so folgt :

PPler'sche Gesety ergibt :
0 Ellipsen in deren
Ine steht,“ wie apch der

®
in (d) eingesetst, d, p, das erste

z mit dem zZwell

rdp_bt B sT P
27T T3 Vg,

folglich auch der ip der ganzen Umlaofszeit 7

vom Fahr-
strahl beschriebene Flicheninhalt ey Ellipse :
B\ /a
AB“ — E Z . T,
oder .
e ! 2 3
A'n* = i A.T ,
]
T = 471: S (m)
]
Da fuT wegen @ = CM eine absolute, fir alle Planeten
@

gleich grosse Constante ist, s0 driickt die Gleichung (m) das
dritte Kepplersche Gesetz aus: Die Quadrate der
Umlaufszeiten verhalten sich wie die Wiirfel
der grossen Axen,

Zur vollstindi

gen Losung der Aufgabe ist eg n6thig auch
noch die angedent

ete Integration auszufithren,

Man findet ags (@) und (3):
dt =%= B d(P
b (A4 E cos ?)? a2’
4
4 d
t=p\/4 ¢
Va[A + E cos 9)’

malj

Nach den bekannten Integralformeln findet man
Riicksicht auf die Eigenschaft der Ellipse, nach welcher
4 — B = p*

mit

ist:

[ d -
(A~ Ecos '

und

Esin P 4

de
B (A+Ecosg)+?

SirF

folglich

4.
BE \/;sln P 4 \/z E-4Acos
t=— 4+ Ecosg + g Arecos A+ Ecosp
Fir =g folgt die halbe Umlaufezeit wegen
arc cos (— 1) = g.

1’=A‘It V é:\/i.A'
2 a a
tibereinstimmend m;t (m).
Wird
4_ T
@~ 24z
oben eingefiihrt, go folgt:
¢t~ _ BET 8in g

—_—

24r 'A+Ecos?+21:

Statt cos ¢ sein Werth ags (%) gesetat :

B — 4y
Er

E+ 4cos
arc cos m

008?:

ergibt sich
sin o
A} Ecos ¢
E—l-Acoscp_AB’— (4?
A4+ Ecosy

ETrsin?
- 2 ABr
(sre con 4
arc cos

Setzt man Einfachheit halber
A—»p

—

E

T(P-

- 7 8in P
B!

— EY)

B'E

A~y

=

also

T

t=—

== cos p,
so folgt

Er sin ?
T 4B

oz )
2z
und aus (§) und (n)
A*—
= m =A-—Ecos ¥,
_ Acosp —-E_Acosp.—E
cos?—A—Ecosp.~ r ’
woraus sich leicht ergibt ;

r

. (0)

sing =V1_—_cos ¢ = %\/A' sinp® — Figin [T

Diess in den Werth von ¢ eingesetst, folgt

' — T< E sin )
T2\t g sinp)
Man nennt p, die excentrische, ¢ die wahre Ano-
e, und der durch gie Gleichung (o) oder

reoso=Acosp— E



gegebene Zusammenhang derselben ist leicht graphisch darzu-
stellen.
Ist ndmlich in Fig. 7:

C der Mittelpunct der Ellipse,
CD die halbe grosse Axe = 4,
CE die halbe kleine Axe = B,
CO die Excentricitit =

E=VA'— B
O der Anfangspunct der Coor-
dinaten,
M ein Punct der Ellipse,
OM = r der Fahrstrahl,
PMN eine zu CE parallele Ge-
rade,
DNFein mit ¢ D = A beschrie-
bener Quadrant,
so ist Winkel

Fig. 7.

DOM = ¢,
und Winkel
DCN = p.

Fiir jede Annahme der excentrischen Anomalie g von
o bis m, geben die drei Gleichungen (n), (p) und (g), oder:
r=A— E cos
Bsin p.
P

sin P =
t= _11( — —1—? sin )
2r ] s
den Fahrstrahl », die wahre Anomalie ¢ und die seit dem
Perihel in D verflossene Zeit &.
Zur vollstindigen Losung des Problems wire noch er-

forderlich das Bogenstick DM = & der Ellipse als Function
der Zeit ¢ darzustellen, und die Geschwindigkeit in der ellip-

tischen Bahn = Z—: zu berechnen, was wir jedoch iibergehen

wollen.

Zweites Beispiel

Das Atom M Fig. 8 werde von einem geraden Stab OMR
Fig. 8.

getrieben, welcher sich mit
constanter Winkelgeschwin-
digkeit @ um O dreht. Es soll
die Bewegung des Atoms be-
stimmt werden.

Wir haben hier nur eine der
beiden Krifte R und T der
Gleichungen (12) gegeben,
nimlich R = 0 (wihrend bei
der planetarischen Bewegung
T — 0 war), d.fir aber eine
Eigenschaft der Curve, nim-
lich:

0
¢ = ol
do
dt

Setzen wir diese Bedingungen in die allgemeinen Gleich-
ungen (12) ein, so folgt:
ir .

.........

und
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wenn # = g die relative Geschwindigkeit des Atoms

lings des Stabes bezeichnet.

Die Gleichung (a) ist eine reducirte lineare Differen-
zialgleichung zweiter Ordnung. Derlei Gleichungen haben par-
ticulire Integrale von der Form:

= Ce™,

and die verschiedenen Werthe von n ergeben sich aus einer
algebraischen Gleichung, die aus der vorgelegten linearen Dif-
ferenzialgleichung hervorgeht, wenn man statt jedes Differen-
zialquotienten die analoge Potenz von n setzt, und statt der ab-
héingigen nur in erster Potenz erscheinenden Variablen »
selbst, die Einheit. Diese algebraische Gleichung lautet also
in vorliegendem Falle:

Hieraus folgt:
n= -+ w oder n=— 0,

folglich sind
» = Ce** und r = Ce—**

particulire Integrale, and das vollstindige Integral der
Gleichung (@) mit zwei willkéirlichen Constanten ist :

p=Adet4+Be~" . . . . . .. (¢)
Hieraus folgt sofort die relative Geschwindigkeit:
u= % = (de*— Be—*),. . . . . . (d)
somit nach (b):
T = s . 20" (Ae®t— Be ™.
.Es sind folglich:
? =_= ...... (&)

ot z
r = Aé® | Be™ ¥
die Gleichungen der Bahn, welche unter dem Einfluss der

Kriifte : $
von dem Beweglichen beschrieben wird.
Die dabei stattfindende relative Geschwindigkeit 1ings

des Stabes ist nach (d):
u= o (Ae? — Be~"),

und die in jedem Augenblick stattfindende tangentiale Ge-

R=20

=§.2m' (de? — Be—?) - D

schwindigkeit ist:
v =rw = o (4e + Be™?).
Hieraus folgt :
ut = @ (4% —24B + Bte— %)
1 — of (A%® 248 4 B%—*),

v

e o — u' = 4 ABo"

oder ul = v* — 4ABeY, . . - - - - ¢ (9)
und die absolute Geschwindigkeit U in der wahren krommen
Bahn des Atoms aus:

U= ’+v'=2v'—4ABm’. . . (R)
mithin ist die Aufgabe vollstandig gelost.

Es ist jedochauch von Interesse, die Gleichung (g) fiir die
relative Geschwindigkeit. welche wir unter Form erhielten :

u® = v* 4 Const. = r’e” + Const,,

dr L )
und welche wegen % = z;elgeﬂthchemeDlﬂ'erenzialgleichung
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erster Ordnung zweiten Grades mit nur einer, h.ier schon
bestimmten Constanten (= — 44B o) ist, unn'nth?lbar
durch erste Integration der vorgelegten Diﬂierenzla.l.glelchung
(@) zu erhalten, weil wir in anderen complicirten Fallexi eben
bur zu der der (g) analogen Gleichung gelangefl konnen,
Jedoch auf die zweite Integration, d. i. auf die der {¢)
leichung verzichten miissen.
analoé:n d(iisem Beghnfe schreiben wir die (a) in der Form

du _ re’
e
tipliciren sie mit
und maltip dr
U = dt,
heint :

wodurch ersc s . rdr
Ya T g

Diese Gleichung gibt integrirt ;

u* = w’?* 4~ Const,
oder wegen wr — v S L Const
wie oben,

Hiezu die Gleichung () gesetat, erhalt man durch das
leichungssystem
ole o u' = o'%? -+ Const.
T= I_c . 2uw
9

¢ine theilweise Losung der Aufgabe

> weil ¢ =— 7 ist,

also diese Gleichungen nebst der Variablen 7 noch den Diffe

. . dr “o
renzialquotienten ai enthalten ; wir Inussen uns aber,

wie ge-
sagt, in complicirteren

Lésung

Fallen mit ejper solch
» Tespective mit der Gleichung fisy di
schwindigkeit 4 zufrieden ste])
Integration, d. i. hier jene der

en theilweisen
e relative Ge-

wenn nimlich dje zZweite
Gleichung

d 2
(dlt.) = 0*? 4~ Const,
nicht ausfiihrbay Wwiire,

Eine andere j
Werth des Tangentialdrockes

en,

k dr &k gy
T: - . 2 e g .
g °® dt  g'“qy
Dieser Dryuck des Stabes aof den

Korper ist nimlich wie
als eine ipy Sinne der
Kraft, welche bei der

man sicht, gerade doppelt so gross ,

Tangentialgeschwindigkeit v wirkende

Bewegung nach dieser Richtung dje Beschleunigung ;ﬁ; her-

vorbringen wiirde.

de’
Richtung der absoluten Ge
die Componente 7 —
Fig, 8. einschljesst,
Um 7 mittelst Z ,y berechuen,

und doch ist nur eine Componente vor 7' nach ey

schwindigkeit {7 Wirksam, ndmlich
7 cos ¢ wenn U mit ¢ dep Winke] ¢

haben wir zunichst

Uf = u? 4y 9y + Counst.,
mithip
dU dy
U~ 5 @
dt 2v dt’

ferner

also

av v dv dv
d_t_z' U%_—2coscp. r
Hieraus folgt:
k 4dU k dv
=;,Tt=2; COS?.d,
und diess verglichen mit
Z =T cos )
gibt wieder g
v
T = 2 . ; . Et

wie oben,

Eine treffliche Einsicht in das Wesen der Sache, ge-
wihrt ferner die Untersuchung der lebendigen Krafte
in zwei Momenten der Bewegung.

Sind nimlich Y, die Anfangs-, u,, ¥, die Endwerthe
von % und v, so jst:

u =y ¢

. ¥, =u,'4C,
also

] 2 3.
v, —u":vz — v

. (@)
ferner
Ull —_ u(’ + vtﬂ
U,")= u,’ 2%
also nach (4)
= u,* + 2'”2’ —t= [fx. + 2 (v* — vn’)'
Die lebendige Kraft der Masse m

= s vom Gewichte %
war also zn Anfang der Bewegung:

k
L = %mlrxi!:?g (Ix”
und ist zu Ende der Bewegung :
k

29

k
== E [U“ + 2 ('Url2 I v")]-
Die lebendige Kraft 1

L2 = ‘:‘mU2’= lfgk

at also zugenommen um

Q—Q=%J

(v,* — vl') = k

7 @ — o),

- | Producirt, denp eg ist

dieser Kraft — vd¢, mithin gie elementare Wirkung
aW=1 vdt,
d. i. wegen (®), oder
kE _dy
T=-" 9%,
g dt
k
dW=2 2 vdy,
9

woraus folgt
W=2

k v? A
~fvdv:£ (v —w, ),
g, g -

folglich wirklich

L -1 — w



Wir sehen hier sonnenklar, dass die Wirkung W von
der Tangentialkraft 7 producirt wird, — es gibt in
dem gewihlten Beispiel keine andere wirkliche Kraft. Ge-
wohnlich aber spricht man hier von der Wirkung der
Fliehkraft, und sagt so: Die radial answirts wirkende
Fliehkraft F ist:

— ro’,

der elementare Weg nach der Richtung derselben ist dr,
folglich ist ihre elementare Wirkung

dw=—’E rot.dr,
somit
k r2 k
we Z o [ rdr=1= 0" ;" — 1’
7 jr: 29 (1 . )
k
w = §‘—q- (v, —v,*) .

Der Unterschied der lebendigen Krifte im radialen

Sinn ist
9. (“2’ — Y ’)1

und da

sein muss, so folgt:
uza — = ’U,’ _ "'1.
iibereinstimmend mit (2).
Diese Rechnung gibt uns also ein vollkommen richtiges

Resultat, obwohl eine radial auswirts wirkende Fliehkraft in

vorliegendem Beispiel eine reine Fiction ist, und obwohl eine

lebendige Kraft der relativen Bewegung

I = —;— -If— u?,
ein sehr verdachtiger Begriff ist, denn wenn ich zusehe, wie
eine Locomotive mit der Geschwindigkeit » an mir voriiber
saust, so habe ich auch eine ,relative Geschwindigkeit¥ =,
aber gewiss keine lebendige Kraft.

Wir verstehen aber nach dem frither dargelegten nun
vollkommen die Wirksamkeit der Rechnung mit der Flieh-
kraft. Durch die Hinzufiigung der Fliehkraft zu den wirklich
vorhandenen Kriften R = 0 und 7 wird nimlich aus dem
rotirenden Stab ein feststehender, und die friithere re-
lative Bewegung des an den Stab gezwungenen Atoms
wird nun eine absolute , und eben desshalb, weil jetzt u,
und wu, absolute Geschwindigkeiten geworden sind, hat die
frither gefiihrte Rechnung nicht nur einen Sinn, sondern
volle Berechtigung.

Im vorliegenden Beispiel war die Fliehkraft eine Fiction,
nimlich jene ideale Kraft, welche zu den wirklichen Kriften
hinzugefiigt werden musste, um in dem feststehenden
System dieselbe relative Bewegung zu erhalten, welche in
Wirklichkeit in dem rotiren den System eintritt. Es ist
augenblicklich zu erkennen, dass diese Fliehkraft in dem
vorliegenden Fall eine Fiction, eine hinzugedachte, nicht eine
wirklich vorhandene Kraft ist ; denn auf was wirkt sie? Auf

die Masse m = IE Und wo hat sie ihren Sit
q

2 ? In derselben

ser der des Stabes nicht vor-

Masse m; eine andere ist aus
hren Sitz sicherlich nicht.

handen, und in dem Stab hat sie i
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Keine wirkliche Kraft hat aber ihren Sitz in der Masse,
auf welche sie wirkt, alle wirklich vorhandenen
Krifte sind paarweise vorhanden, in Wahrheit
kann und muss eine Fliehkraft oder Centrifugalkraft
nur dann existiren, wenu eine Centripetalkraft vor-
handen ist, und diese beiden Krifte sind sich immer gleich
and der Richtung nach entgegengesetzt, ganz genau 80, wie
der Druck P, den ein Arbeiter auf einen zu verschiebenden
Eisenbahnwagen ausiibt, gleich und entgegengesetzt ist dem
Druck, den die deformirte Angriffsstelle des Wagens vermbge
ihrer Deformirung auf den Arbeiter zuriick ausiibt; ersterer,
der Druck P, hat seinen Sitz in der Masse M des Arbei-
ters, letzterer, der Druck P, hat seinen Sitz in der Masse
M des Wagens, P kana our aaf M und P’ nur aof
M wirken, das ist das erste Axiom in der Mechanik. Eben-
sowenig kann die Centrifogalkraft, wenn sie eine Wahr-
heit ist, auf die Bewegung derjenigen Masse einen Einfluss
ausiiben, in welcher sie ihren Sitz hat, sondern sie wirkt
auf jene Masse, welche der Sitz der Centripetalkraft ist.
Beispiele sollen diess erliutern.

Die Masse M der Sonne wirkt mit einer Centripetal-
kraft P auf die Masse M der Erde, diese wirkt mit einer
Centrifugalkraft P* = P auf die Sonne zuriick, zufolge wel-
cher der Massenmittelpunct der Sonne um den Mittelpunct
der Massen M - M’ (abgesehen von den iibrigen Planeten)
ebenfalls eine kleine Ellipse beschreibt, die der von der Erde
beschriebenen grossen Ellipse geometrisch &hnlich ist. Die
Bewegung von M’ ist aber pur durch P bestimmt, P’ ist
ohne allen Einfluss auf M’ und omgekehrt.

Eine an einem Faden befindliche Kugel von der Masse
M' wird mit der Hand herumgeschleudert. Der Faden ist
hierbei von zwei gleichen Kriften gespannt, nach einwirts
durch eine von der Hand ausgeiibte (und in derselben fiihl-
bare) Centripetalkraft P, nach auswérts durch die von M’
ausgeiibte Fliehkraft oder Centrifugalkraft P = P. Die
Kugel bewegt sich unter dem Einfluss der Kraft P im Kreis,
und weiss durchaus nichts von der Kraft P/, deren Sitz sie
ist, und welche vermittelst des Fadens auf die Hand wirkt.
P’ existirt nur so lange als P vorhanden ist; so wie der
Faden abgeschnitten wird, so gibt es weder ein P noch ein
P’ mehr, die Kugel folgt einfach gemiss ihrer Tragheit der
Riehtung, die sie im Moment der Zerstorung der Zugkrifte
P, P’ eben hat, also der Tangente an den Kreis.

Ein Schwungrad nimmt bei schneller Rotirung vergros-
sser und der Umfang wird

erden gedehnt, die Nabe
er gezerrt. Durch diese
olekularkrifte, die Nabe

serte Dimensionen an. Der Halbme
grosser, Arme und Schwungring W
nach allen Armrichtungen auseinand
Formveridnderungen entstehen aber M
elt bei ihrem Widerstand gegen das Verzerren Cen-
welche die Arme einwirts ziehen, und dieser
durch den gespannten Zustand der Arme
fort. Der Schwungring kann und muss
deformirten Zustand im Kreis bewegen,
alkriften dazu gezwungen wird, und
seine Bewegung ist ganzlich unabhingig ven der' durch seine
Deformirung hervorgerufenen Centrifugalkraft, mit welcher er

entwick
tripetalkrafte,
Zug pflanzt sich
auf den Schwungring
sich daher in seinem
weil er von Centripet

seiperseits die Arme pach Aussen spannt. Wird die Dehnung
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Zu gross, reisst der Schwungring und das Armsystem in
Stiicke, so sind mit einem Mal die Molekularkrifte , welche
eben noch so méchtige Spannungen bewirkten, vernichtet,
(wiewohl sich ihr fraherer Bestand durch die Vibra!:ion der
Molekiile um ihre Gleichgewichtslage zu erkennen gibt) un.d
jedes Stick des Schwungrings folgt vermége seiner Trii;ghelt
der Tangente an den Kreis, und fliegt nicht nach der radialen
Richtung fort, nach welcher es friiher den Arm gespannt hatte,

Wir sehen also, dass die Flieh kraft nicht in allen
Fillen eine Fiction ist, sie ist diess naur in jenen Problemen,
wo sie allein, ohne zugehdrige Centripetalkraft auftritt, und
aof dieselbe Masse wirkend gedacht wird
ihren Sitz hat.

Der Sinn und der Nutzen der Einfihrung einer solchen
idealen Fliehkraft wurde schon gezeigt. Wir hitten z. B.
auch das Problem des Parabolischen Regulators
mittelst Einfihrung der Fliehkraft behandeln konnen, indem
Wir so argumentiren konnten.

» in welcher sie

Fig. 4.

Auf die Masse A Fig. 4 wirkt
verticalen Zugkraft MK — .

lichen Kraft % eine der gleiche und entgegengesetzte
radial auswirts wirkende Fliehkraft M5

k
F = = yy?
gy

hinzu , so wird die rotirende Curve OB in Ruhe versetzt,
und das verlangte Gleichgewicht der Masse M erheischt, dass
sich die Krifte & yng F Zu einer im Puncte M apf die OB
normalen Resultirenden M\ Zusammen setzen, gleich ung
entgegengesetzt dem Druck MN ger Bahn OB auf die fre;
bewegliche Masse M.

Das Rechnungsresultat wire natiirlich
wesen, und diese Darstellung ist eben so
gegebene , sobald man einmal gje Bedeu
Fliehkraft erkannt hat,

Nur ist es néthig zu beachten,
welche durch die hier betrachtete dri
der Kraft § erledigt werden kénnen
Fliehkraft als Kraft der relativ
tritt, sondern dags eine vollstindige
erheischt, ausser ey Centrifugalkraft @

noch die Tangentialkrafte © yng <,
den wirkjich vorh

haben aber nur agy

das gleiche ge-
gut wie die friiher
tung einer idealep

dass bei Problemen,
tte Zerlegungsweise
s Ddicht nur alleip die
en Bewegung auf-
Losung der Aufgabe
Gleichung (14) auch
Gleichungen (15), zu
andenen Kriften hinzuzutiigen, Letztere
f den Druck gegen die gezwungene Bahn,

nicht aber auf die relative Bewegung lings des Fahrstrahls
einen Einfluss.

Soll z. B. in dem Fall Fig. 8 aus der friiheren relativen
Bewegung eine freie absolute Bewegung werden, so miissen
Wir nicht nur zu der wirklich vorhandenen aber unbekannten
Kraft T die radial auswirts wirkende Centrifugalkraft

€ = = pyp?

hinzufiigen, sondern auch noch die Tangentialkrifte

k dr

®=;.2®%
und v g
)

‘I—; TE.

Letztere ist Null, weil ¢ constant ist, und erstere muoss der
wirklichen Kraft 7' das Gleichgewicht halten,

weil die Bewe-
gung nun in senkrechter Richtung auf T

erfolgt, folglich

muss
k dr

sein, wodurch nup auch 7' bestimmt ist,

Wiirde man nur allein die Fliehkraft einfiihren
kime man zwar die relativ
die Pressung zwischen dem
genen Bahn,

, 80 be-
e Bewegung richtig, nicht aber
Beweglichen und seiner gezwun-

(Schluss folgt.)

Die Eisencbnstrnctionen der Briicken iber den Innfluss
und dieBrixenthaler Ache auf der Nord-Tiroler Staatshahn.
Mitgetheilt durch

D. M. Meissner,

Inspector der siidl. Staats-Eisenbabn-Gesellschaft.

mehrerer, bis zum Jahre 1858
vollendeter, mitgetheilt wurde,
grossen Ueberbriickungen auf 4
nach dem von Ruppert’schen Sy
Seit Verfassung dieser Sam
grossere Ueberbriickungen auf 4
endet worden, derep Mittheilung noch nicht erfolgt ist -—
hierunter gehgren Zwei grossere  Briicken der Nord-Tiroler
Staatshahn (eréfinet am 95, Novbr, 1858), dermalen ejner
Linie der k. k. Priv. siidl. Staats- unq lomb. venez. Eisenbahn-
gesellschaftj nimlich die Briicke tiber den Innfluss mit 4 Qeff-
nungen, davon eine mit 142 Fuss Durchﬂussweite, und jene iiber
den Wildbach : Brixenthaler Ache genannt, mit einer Oeffoung

tructionen Abweichendes von

namentlich der Anphang dep
er stidostlichen Staatsbahp
Stem gewidmet jst,

Ich glaube durch die

Mittheilung der Zeichnungen die-
Ser zwei Objecte und einiger

Notizen dariiber, zu dem erwihn-

ten Werke eip fiir Facbminner nicht uninteressantes Supp-



lement zu liefern, mich hierbei der ohnehin bekannten De-
tailberechnungen der Constructionen tiberhebend.

) Zur allgemeinen Characteristik der vorliegenden Briicken
ist voraunszuschicken:

Die zwei 153 Wr.-Fuss langen Gitterbalken der Inn-
briicke fir die doppelgeleisige Ueberbriickung von 142 Fuss
lichter Weite, und die zwei 105 Fuss langen Balken der Bri-
xenthaler Briicke fiir die eingeleisige Ueberspannung von 96/,
sind nach dem System der hohlen Gitterbalken construirt,
analog den bei der Ueberbriickung des Boyneflusses néichst
Drogheda in England und der Rheinbriicke bei Coln ange-
wendeten; letztere mit vertical gestellten Zwischengittern,
erstere jedoch abweichend davon mit diagonal eingenie-
teten. und zwar zwischen denjenigen Gitterstiben, welche
bei der Belastung dem Drucke ausgesetzt sind. Das Vor-
theilhafte dieser Anordnung, namentlich der letztern, ist ein-
leuchtend; es wird hierdurch mit geringem Materialaufwande
picht allein eine zweckmiissige Verbindung der zwei Git-
ter erzielt, sondern auch die sonst durch aufgenietete Win-
kel, oder verwendete T Eisen und andere Formen ange-
strebte Verstarkung der dem Schube ausgesetzten Flachstibe,
und die nothwendige Versteifung hoher Winde gegen seit-
liches Ausbiegen hervorgebracht; eine Nothwendigkeit beson-
ders fir solche Briicken, bei denen, wie im vorliegenden
Falle, die Hohe der Gitterbalken nicht so betrichtlich aus-
fallt, um oberhalb derselben ohne Behinderung des Betriebes
Querverbindungen aubringen zu konoen, und bei denen, durch
die Niveauverhiltnisse bedingt, die Quertriiger unter die
neutrale Axe zu liegen kommen, auch die einzigen Verbin-

dungsmittel abgeben.
Wie aus den Zeichnungen auf Bl. Nr. 19 u. 20 zu erse-

hen, ist die Briicke iiber den Innfluss fiir Doppelgeleise construirt.
Sie besteht aus einer Hauptdurchflusséfinung von 142 Fuss
ichter Weite zwischen den Pfeilern und 143 Fuss zwischen
den Auflagplatten; — an diese schliessen sich am linken
Ufer eine Oeffnung von 66 Fuss lichter Weite (67 Fuss
zwischen den Auflagplatten) und am rechten Ufer zwei von
gleicher Weite, dapn 2 mit gewalzten Trigern iiberdeckte
12fiissige Durchfahrten an. Die Hauptoffinung ist wie schon
erwihnt mit 2 hohlen Gitterbalken von 153 Fuss Linge iiber-
legt; die linkseitige mit 4 einfachen Gittertrdgern von 73/ tota-
ler Linge, die rechtseitigen zusammen mit 4 durchgehenden
Tragbalken von 148/ Linge. — Die ersteren haben eine
Hohe von 14/; die letzteren von 4 9“. — Die Breite des
hohlen Balkens betriigt 2/9“. In der Hauptofinung verbinden
31 Stiick Quertriiger, ebenfalls von Gitterwerk, die 2 Trag-
balken — mit einer Linge von 24 und 2° 117 Hohe. Sie
tragen die '°/,,zblligen Langschwellen des Oberbaues und
eine 3zollige Pfostenbedielung. — Die Gittertriger der Sei-
teniffoungen haben ebenfalls Verbindungsgitter, in Entfernung
von 6 Fuss unter sich, welche jedoch nicht zum Tragen be-
stimmt sind. Auf den Trégern ruhen direct 10/ zollige Quer-
schwellen und die 3zollige Bedielung.

Zwischen den hohlen Balken ist ein 24‘ breiter Raum,
zwischen den Gelindern der einfachen Gittertriger 26 Fuss
lichte Weite, Die Gitterstibe der 14’ hohen Tragwénde haben
eine gleiche Breite von 7 bei steigender Dicke von 6
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bis 8*; jene der 4 9 hohen Winde 3°/," Breite mit der
wechselnden Dicke von 4 bis 8’ In dhalicher Weise ver-
mehren und verstirken sich auch Kopf- und Fussbleche, so
dass im Einklange zu den resp. Biegungsmomenten die Quer-
schoittsflichen von 9907 bis 1590 und von 42[3“ bis

603" steigen.

In den hohlen Gitterbalken betrigt die Weite der Git-
termaschen, von Mitte zu Mitte gemessen 3’ 6’ ; in der Rich-
tung der Axe b5’ Die Zwischengitter sind wie die Stdbe
unter 45° diagonal eingepasst, auf 3‘ 6% senkrechte Ent-
fernung, und stossen daher in der Mitte des Trigers unter
einem rechten Winkel zusammen. Sie haben eine Hohe von
95 und sind zusammengesetzt aus 2%/, breiten, 4 dicken
Flacheisen und Winkeln, mit 14 Maschenweite.

Die Construction der 4/ 9* hohen Gittertriger dirfte
hinreichend aus der Zeichnung zu entnehmen sein.

Zur Versteifung in horizontaler Richtung sind ausserdem
unter den Quertrigern noch leichte, nach der Linge durch-
gehende Gitter und Querverbindungen mit Schrauben an-

gebracht.

Alle Triger liegen auf Gussplatten auf; und zwar ruhen
die 2 hohlen Tragbalken wiederum auf einem Rollensystem,
sowie dies schon bei andern Briicken mit Erfolg in Anwen-
dung kam.

Die Austheilung der Briickendffaungen war insofern eine
gegebene, als bei Beschlussfassung fir die Ueberbriickung
mittelst Eisen-Constructionen die Pfeiler und Widerlager
schon bestanden. Man hatte urspriinglich die Anlage einer

gewdlbten Briicke von 5 Oeffoungen a 11° beabsichtiget,
wurde jedoch durch schwierige Stromverhiltnisse und andere
erschwerende Umstinde bemiissiget, die Aufmauerung des
Pfeilers im Stromstriche aufzugeben.

Die Hochwasserstinde gestatteten fir die Hauptdurch-
flusséffoung nicht die Legung des Geleises oberhalb, sondern
néthigten zar Verlegung unterhalb - der neutralen Axe. —
Bei den Seitendffnungen liess sich ersteres anstandslos durch-
fithren. .
Der Berechnung der Construction fir die Hauptdéffoung
ist die Annahme einer grossten gleichférmigen Belastung von
20833 Pfd. per Curr.-Klftr. oder 3455 Pfd. per Curr.-Fuss
sger zu Grunde gelegt worden; jener fir die
Seitenoffnungen von 1915 Pfd. per Curr.-Fuss Triger, und
wurden hiernach die Einsenkungen der Triger auf 6,84 und
1¢ 8" bestimmt, welche +#1 und 155 der Spanuweite ent-

Doppelgeleistr

sprechen. .
In dem Bedingnissheft wurde ferner festgesetzt, dass die

Construction der Hauptoffnung mit 4333 Pfd. per Curr.-Fuss und
die der Seitenoffnung mit 2333 Pfd. per Curr.-Fuss, erstere fir
Doppelgeleis, letztere fiir einfaches belastet werden konnen,
ohne dass die obige Einsenkung um mehr als 30°/, hierbei

iiberschritten werden diirfe.
Fiir die ausgefibrten Briicke
1 verwendet worden, und zwar

Hauptdurchflussdff-

n sind folgende Gewichts-

mengen Materia
Ueberbrickung der

nung.

Die 2 Triger, 31 Quertrdger sammt allen Verhindungen

25
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erforderten an Blechen, Winkel und Flacheisen, Nieten und
Schrauben - -« . . < . . 381120 pfd
somit per Curr.-Fuss Doppelgeleis . 2684 Pfd.

per Curr.-Fuss einfaches Geleis 1342 Pfd.
Ausserdem fiir nichttragende Theile:

an Gusseisen

an Bleiplatten

27768 Pfd.
216 Pid.
Ueb erbriickung.en der 3 Seitendffnungen,

Fir 8 Tridger nebst Querverbindungen, an Blechen,
Winkel und Flacheisen, Nieten und Schrauben 258067 Pfd

daher per Curr.-Fuss einfaches Geleis 641 Pfd.

Fiir die nichttragenden Theile 2898 Prg
an feinem Gusseisen d.. .
an ord. Gusseisen 25027 P1d.

an Bleiplatten 918 Pfa.

Wegen schuoellen Bedarfes und billigen Transportes wurde
das Schmiedeisen von belgischen und englischen Werken be-
zogen — die Gusswaaren aber auf Tiroler Eisenhiitten ep-
zeugt. Die Kosten der Herstellung

haben sich, inclusive Mop-
tirung, jedoch ohne die Hilfsgeriiste

> Wie folgt berechnet :
Ueberbriickung der Hauptijffnung:

fiir Schmiedeisenanarbeitung inel, Material, jedoch
excl. Schrauben:

pr. 3789,79 Ctr. 2 25 §, 30 kr. M.
fir Schrauben ingc]. Material .

P 2L41 Ctr.oiiog g _ kr, CM,
fir ord. Gusseisen :

pr. 277,68 Ctr. 3 [2 1. 30 kr. OM.
fir Bleiplattey, .

Pr. . 216 Ctr a 29 fl. — kr. CM. — 62 fl. 38 kl';%
Zusammen 100772 1, 46 kr, CM,

Ueberbriickung der Seiteni}ffnungen:
fir Schmiedeisenanarbeitung inel, M
excl. Schrauben :
pr. 256,156 Ctr. & 24 f. 30 kr, C
fir Schrauben inel, Material ;
Pr. 19,11 Ctr.a28 4 _ kr. CM.
fir feines Gusseisen (Gelander):
pr. 3828 Ctr.a 17 4, 30 kr. CM.
fir ord. Gusseisep :
pr. 250,27 Ctr. & 12 fl. 30 kr., C)ML
fiir Bleiplatten:
I8 Ctr. 229 . — ki CM. =

== 96639 fl. 39 kr. CM.

599 . 29 kr. CM.

= 3471 . — kr. CM.

aterial, jedoch

M. = 63758 ., 13 kr. CcM.

535 fl. 5 kr. CM.

669 . 54 kr, CM.

3128 . 22 k. CM.
pr. 266 fl. 13 kr, CM.
Zusammen 68357 fl, 47 kr. CM

und die Totalkosten excl. der 2 Durchfahrten |

169130 fi. 33 kr, OM.

findet mit gemischten Ziigen

statt, bestehend aus 1 Locomotive, nach Engert'schem System
mit 6 gekuppelten Treibriidern und 4 Laufridern des Hinter-
gestelles, wovop die erstern mit je 95
tern die einen mjt 95 Ctr.,
stet  sind, gefolgt von 4rj
Achsenbelastung. Hier
cinem Geleise doy Ha

Belastung vop 1000
ﬂstzugs-

Die Befahrung der Briicke

Ctr., und von den letz-
die hintersten mi¢ 7¢ Ctr. bela-
drigen Lastwagen mit 138 Ctr,
aus ergibt sich in rupder Ziffer
uptéfinung eine auf
Ctr.

als Personenzug

auf
dic Mitte reducirte
Unter dieser wurde sowoh! bej einer
sgeschwindigkeit an dem, dem befa}-

_iber desselben Jahres ko

renen Geleise zunichst liegenden Triger eine max, Eiosen-
kung von 5, an dem entfernteren Triger von 2“ beobach-
tet. Die seitliche Schwenkung stie ¥
digkeit nicht dber 2'/“/. Wiirden somit beide Geleise gleich-.

zeitig befahren, so konnte die Einsenkung 9 nicht iibersteigen,
was einer Einbiegung von

g bei . Personenzugsgeschwin-

7i7r entspriiche,
Eine Vergleichung der wirklichen Belastung gegen die
echnung gestellte zeigt folgendes Resultat :
Gleichformig vertheilte Belastung, ausgeiibt durch
2 Zige mit je 1 Locomotive, wie oben . . 4000 Ctr.
Oberbaulast nebst Schienen fiir 143 wirkliche
Oeffuung
Constructionslast nach dem Nettogewicht der
Triiger und Verbindungen . _. 3703

”»
Zusammen .

in R

940

”

. 8643 Ctr.,
daher per Curr-Kiftr, Triger = 181,3 Ctr. im Entgegenhalte

zu 208,33 Ctr.,

Wird der Tragmodul zy 55000 Pfd. per [3“ ange-
lommen, so ergibt sich durch Substituirung der Werthe in

die Formel 7 — %, wo d und ! die Hohen und Langen
der freiliegenden Tragwinde, P die Belastung des Trigers aaf
die Mitte reducirt, W die bei den diversen Querschnitten
ausgemittelten Biegungsmomente bezeichnen, fiir den schwich-
sten Querschnitt cine 5fache, fiir den stirksten eine Tfache
Sicherheit,
Die

eigentliche Herstellung der gesammten Briicken-
Constructi

on erfolgte an der Baustelle selbst
eingerichteten provisorischen W
nehmer dieser Objecte,

die Vorbereitungen beganry

, In einer dazu
erkstiitte, durch den Unter-
Maschinenfabrikant Siegl in Wien;
1en im Mirz 1858 und Ende Octo

nnte schon der Oberbay aufgelegt,

die Briicke am 10. November befahren werden,

der grossen Trager,
iber die Triger der §

Die Montirung
respective das Einschieben geschah
eitendffoungen am rechten Ufer, und
mittelst eines in gie Hauptdurchﬂussiiﬂ'nung eingebauten Ge-
ristes, vertical stehend, mit Zuhilfenahme mehrerer fixirten
Rollen, welche ap ihren Zapfenenden Zahnrider unq lange
Hebel mit Sperrkegeln hatten. Letztere waren unter sich mit
Seilen verbunden. Durch die gleichformige Bewegung der Hebel

vom Lande aus, fortgepflanzt mittelst der Seile
Rollen, schol sich der Tri

dieselbe Methode, welche

auf alle
iger gleichmiissig fort, Es ist dies

auf den Schweizert;

ahnen und bei
wurde, und erst
I herausgegebenen
der Schweizer Bahnen
Diese Methode hat  sich

vconomisch bewiilirt,

erbriickung  des Wildbaches,

den Briichen der Orientbahn angewendet
kiirzlich in dem, vom Oberbaurath von Etze
Supplement zu dep Ucberbriickungen

im Detail beschrieben worden
auch hier

ist.
als sehr entsprechend und

Bl Nr. 21 enthilt die Ueb
die  Brixenthaler Acke  genannt,  Das Mauerwerk ist fiir
Doppelgeleis, die eigentliche  Construction nur eingeleisig
ausgefithrt und sje besteht aus ciper Ocfinung von 96 Fuss
lichter Weite zwischen den Widerlagern, und mit freier
zwischen den Auflagplatten.  Der
Stromrichtung die Babnaxe schneidet

Ueberspannung von 97
Winkel, unter welchen die
betriigt 39° 40/



Die Eisen-Construction besteht aus den erwihnten zwei
hohlen Gitterbalken, mit verticalen Zwischengittern.
Jeder Triger ist 105 Fuss lang, hat eine Hohe von 8’ und
eine lichte Breite von 23 Zoll. Beide Balken sind durch
Blechquertriiger verbunden, welche an den Fussblechen mit
je zwei Schrauben befestiget sind; und in einer Entfernung
von H‘ 4“ entsprechend den verticalen Zwischengittern, aus-
getheilt wurden, Diese Quertriiger tragen die '%/,, zdlligen
Langbiume fiir den Oberbau und die 3zollige Pfosten-
bedeckung. Die lichte Weite zwischen den Gitterbalken
betriigt 13 Fuss.

Die Maschenweite ist 2’ 8, die Flachstibe sind durch-
gehends 3'/,“ breit, ihre Starke wichst von 4* auf T
so wie auch Kopf- und Fussbleche sich nach der Inanspruch-
nahme entsprechend verstirken. Die Vernietung erfolgte
warin.

Die Zwischengitter sind aus 2%/, breiten, 4"/ dicken
Flacheisen mit 11* Maschenweite angefertiget.

In Folge der Vertheilung des Materiales wichst der
Querschnitt des Tragbalkens von 50 bis 67 0.
welche auf die
wieder mit

Die Triiger liegen auf Gussplatten ,
Quadern befestiget, und ausserdem uater sich
Schrauben verbunden sind.

Fiir diese Briicke wurden folgende Gewichtsmengen
Material verwendet:

Die zwei Tragbalken mit 19 Quertrigern und I
allen Verbindungen erforderten an Ble- |
chen, Winkeln, Flacheisen, Nicten und

| Brenver Bahn Riicksicht zu nehmen,

Schrauben . . . . . . . . . 139119 Prd.
somit per Curr.-Fuss einfaches Geleise 1437 Pfd. '
Ausserdem fiir die nicht tragenden Theile !
an ord. Gusseisen . 3160 ,, |
15 ., |

an Bleiplatten .

Der Bezug des Schmiedeeisens fand ebenfalls aus eng-

lischen und belgischen Werken statt — der des Gusseisens
von Tiroler Eisenhiitten. — Die Kosten der Herstellung

juclusive Montirung, jedoch ohne ilfsgeriiste haben sich wie

folgt berechnet:

Fiir Schiedeisenanarbeitung inclusive Material,

excl. Schrauben . 1363,98 Ctr 425 .30 kr. = 34909 fl. |
fir Schrauben. . 22,21 5 28, — » = 621 53kr. |
fiir ord. Gusseisen 51,60 , , 12, 30 , == 540, :
fiir Bleiplatten LA o, 20, — 5 = 33,21,

Zusammen 36209 fl.21kr.

Bei den ersten Befahrungen mit gemischten Ziigen in

der bei der Innbriicke schon detaillirten Zusammensetzung
- .
die

und Schwere erfolgte eine Linsenkung von 6‘—T
seitlichen Schwankungen waren unbedeutend. — KEs betrog

somit die Kinsenkung 77 der Spannweite.

2328

it
>

der Construction wurde eine gleich-
agbalken oder

was einer

Fiir die Berechnung
formig vertheilte Belastung von 115 Ctr. pr. Tr
von 230 Ctr. per Curr.-Klfer, Geleise angenommern,
Belastung von 1916 Ptd. per Curr.-Fuss Tragbalken entspricht.

Die wirklich grijsstmagliche Belastung hiermit verglichen, er-
gibt sich nachstehendes Resultat:

|

; Staatseisenbahnbauten verfassten Plinen,

17

Gleichformige Belastung, ausgeiibt durch 2 Loco-
motive und 1 Lastwagen . . . . . . 2220 Ctr.
Oberbaulast nebst Schienen fiir 97/ wirkliche
Britickenéffnung . . . Coe
Constructionslast nach Abschlag der Abfille vom

Material , respective Nettogewicht der Con-
. 1328

Zusammen 3850 Ctr.

302

”

. .

. .

struction

. . .

oder per Curr.-Kiftr. Geleise = 239,1 Ctr. im Entgegenhalte zu
230 Ctr. der Berechnung.

Unter der gleichen Annahme eines Tragmoduls von
55000 Pfd. per O ergibt sich darch Substituirang der ent-
rdl .
— fir

s
schwichsten Querschnitt eine 8fache Sicherheit, bei den

gegenwirtig gewdhnlich grossten Belastungen.

Die Briickenbestandtheile warden nicht unmittelbar an
sondern in derselben Werkstatte,
riicke gemacht worden ist, und
daon iiber ein

sprechenden Werthe in die Formel: T' = den

Ort und Stelle gefertiget,
wo die Construction der Innb
zur Aufstellung auf Bahnwagen zugefiihrt ,
Hilfsgeriist vertical eingeschoben.

Die im vorhergehenden dargelegte dermalige hohe Sicher-
heit der Ueberbriickungen diirfte ihren Grund darin haben, dass
man gendthiget war, schon jetzt auf die seinerzeit in Anwen-

dung kommenden Lastzugs-Locomotiven, und sogar die der
um fiir den Betrieb die

iger Betriebsmittel zu ermdglichen,

Beniitzung gleichform
ein Gewicht

Locomotive die , analog jenen am Semmering ,
von 1100 Ctr. erreichen konnen. —

Zum Schlusse ist noch zu erwihnen,
werk beider Briicken durchgehends aus grossen
quadern besteht, und mit grosser Soliditit ausgefiibrt

Die Fundirung erfolgte innerhalb Fangddmwe, auf pilo-
éton und Mortel

dass das Mauer-
Kalkstein-
worden

ist.
tirten Risten. Der dabei verwendete B
wurde aus Tiroler hydraulischem Kalk bereitet.

Die Eisen-Constructionen sind mit vorziiglichem Fleisse
ausgefithrt, unter der Aufsicht der k. k. Bauleitungsorgane,
und nach den in den Bureaux der k. k Central-Direction fiir
Beide Objecte reihen

an so viele andere grossartige Schopfungen,

witrdig
diese Behorde hervorgerufen worden sind.

sich
welche durch

inschaltung der galvanischen Batterien

Morse'schen Apparaten.

e unter einander

Eine neune E
fiir Telegraphen-Stationen mit

Diese neue Verbindung der Apparat
und mit den Batterien ist in Fig. 1 dargestellt. Zum Unter-
on den bisher dblichen Einschaltungsmethoden diirfte

schiede v
altung mit Gegen-

es am bezeichnendsten sein, dieselbe »Einsch

battericn zu nennen.
Sind 4, B, C drei auf einander folgende Stationen mit

Relais (I2), Taster (T), und gleich starken Batterien, L die
Luftleitung, so werden in allen Stationen die einen gleich-
namigen Pole der Batterien (in der beistehenden Figur seien

es die Kupfcrpole) mit der Erde, die entgegengesetzten, (hier
25 %
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dann die Zinkpole) durch das Relais vnd den Taster hin-
durch. mit der Luftleitung verbunden,

Wird nicht telegrafirt, so sind die in dieser Weige ver-
bundenen Batterien im Zustande der Ruhe.

Die Richtigkeit dieser Behauptung ergibt sich aus fo)-
genden Betrachtungen ;

Es seien (Fig. 2) A4 und B zwej Te
die durch die Luftleitung L mit einander
A sei eine Batterie. Der eine Pol derselbe
Pol stehe in Verbindung mit der Er
setzte, also der Zinkpol, sei mit

In B sei die durch die pun
bindung der Luftleitung mit der Erde hergestellt.

Von den beiden Polen geht daher eine ununterbrochene

legraphen-Stationen,
verbunden sind, Iy
0z, B. der Kupfer-
dplatte, der entgegenge-
der Luftleitung verbunden,
ctirte Linie angezeigte Vey-

"x

Aus demse!

ben Grunde wirq auch eine beliebig grosse
Anzahl glejch

Starker Batterien in Ruhe bleiben miis-
S€0, wenn man die ejnep gleichnamigen Pole direct mit der
Erde verbindet, und gie entgegengesetzten Pole alje durch

eine gemeinschaftliche Luftleitung vereinigt,
Fig. 1 geschehen ist.

Von den Kupfer
zur Erde ab,

80 wie es in

sich befinget,
Gleich starke Batterien,

metallische Verbindung zur Erde und es circulirt ojy Strom.

in beliebig grosser Anzahl aut
daher unthitig bleiben unq kei-
zu Folge wird aych keine elec-

diese ‘Art verbunden, werden
nerlei Wirkung dussern. Dem
trochemische Zersetzung in de
aus dieser letzten Ursache ay
zur Unterhaltung der Batterie

Die electromotorische Kr

chen Anzahl ger Elemente 5
als es

0 statt finden.

aft der Batterien, bei der glei-
uch so weit gleich zu erhalten,
ndig, wird bei eiper regelmissi-

gen und gleichfsrmigen Behandlung derselbeq keine Unmog-

lichkeit sein.

Der einzige Umstand, d
theilig einwirken konnte,
Luftleitung, Ist dje Leitung gut isolirt,
lich gut isolirt, als es bej den bisherigen
lich ist, so ist nicht anzunehmen,

er bei dieser Einschaltung nach-

wire eine schlechte Isolirung ger

il 80 weit nam-
Hiilfsmittely mog-

rde, so wie es bereits in 4

geschehen ist, so wird kein Strom circuliren.

Die Batterien wiirden in
tricitit von beiden Pole
fliessen konnte,

Thitigkeit sein, wenn die Elec-
D ungehindert zur Erde ab-

polen der Batterien in 4 und B ays-
gehenden Strime begegnen sich aber in der Luftleitung unq

€8 werde eip Hinderniss
ehen, wei eine abhsolute,
ng nicht miglich jst.

der Einschaltung mit constantem

erie einer Endstation ausgehende

wenn Zeichen gegeben werden sollen.
Die Correspondenz mit constantem Strom wiire aber offen-
bar unmiglich, wenn der Einfluss der

fiir diese Einschaltung daraus entst
vollkommene Isolirung qer Luftlejty
Bekanntlich wirg bei
Strom der von der Batt
Strom unterbrochen,

Nebenschliessungen bei

weil sie gleich stark sind, miissen sje sich neutralisiren ;
denn es ist eip ganz allgemeiner Lehrsatz, dass gleiche Krifte,

wenn sie pach entgegengesetzten Richtungen wirken, sich
aufhebep,

den Telegraphenstangeu bedeu
terie der Endstation

und einen Strom von
Eisenkerne der Relais

tend genug wire, um die Bat-
in fortgesetster Thitigkeit zu erhalten
dort ausgehen zy lassen, da dann die

ithren Magnetismug unmdglich verlieren
kénnten.



Da es sich aber mit constantem Strom ganz sicher tele-
graphiren lasst, warum sollte dann die unvollkommene Isoli-
rang der Luftleitung bei der Einschaltung von Gegenbatterien
storender einwirken, als bei der Anwendung constanter Strome ?

Treten wirkliche Ableitungen ein, wie es bei anhalten-
dem Regenwetter vorkommt, so muss auch bei der jetzigen
Einschaltung, die Anzahl der Batterien vermehrt werden, um die
Correspondenz zu ermdglichen, und diese Nachhilfe bleibt ja
auch bei der Anwendung von Gegenbatterien unbenommen,

Der Stromverlauf bei dem Geben telegraphischer Zeichen
bei der Einschaltung in Fig. 1 ist folgender:

Wird in einer Station z. B. in 4 der Taster niederge-
driickt, so wird dadurch die Luftleitung mit der Erde in di-
recte Verbindung gebracht. (Bei dem Niederdriicken des
Tasters wird die Verbindung der Puncte 1 und 2 aufgehoben,
und die durch die punctirte Linie bezeichnete Verbindung
der Puncte 2 und 3 hergestellt.)

Die Batterie in 4 wirkt dann den Batterien in B und C
uicht mehr entgegen; diese werden daher thitig und wirken
auf die Relais in B und C so lange, als der Taster niederge-
driickt bleibt.

Kémmt der Taster in Ruhe, so muss auch die Thitigkeit
der Batterien in B und C aufhéren, da ihre Wirkung, durch
die mit ihnen in der fritheren Weise verbundene Batterie in
A — apnullirt wird,

Wird in B oder O der Taster niedergedriickt, so wirken
im ersten Falle die Batterien in 4 und C, im letzteren Falle
dic in 4 und B auf die in denselben Stationen befindlichen
Relais.

Der von den verschiedenen Stationen ausgehende Strom
hat daher immer nebst dem Widerstande der Luftleitung bloss
den Widerstand eines einzigen Relais zu iiberwinden, und zwar
des Relais derselben Station, in der sich die Batterie befin-
det, wihrend bei den Einschaltungen, die bis jetzt angewen-
det wurden, der von einer Station ausgehende Strom, nebst
der Luftleitung, auch noch die Relais aller iibrigen Stationen
einer und derselben Linie durchlaufen muss.

Wie aus Fig. 1 zu ersehen ist, erhalten alle Stationen
eine vollkommen {ibereinstimmende Einschaltung aller Theile,
und schon dies ist eine Vereinfachung gegeniiber allen bis-
herigen Einschaltungen. Die Vortheile, welche die Ein-
schaltung mit Gegenbatterien gewihrt sind folgende:

1. Ist bei derselben die Anzahl der zum Telegraphiren
ndthigen Batterien eine viel geringere.

9 Im Falle eine Unterbrechung zwischen zwei Sta-
tionen eintritt, ist die Correspondenz bloss zwischen den bei-
den der Unterbrechungsstelle zunichst liegenden Stationen ge-
stort; die iibrigen Stationen kinnen aber ungehindert corres-
pondiren,ohne das zuvor irgend eine Umschaltang oder

Absperrung nothwendig wiirde.

Und endlich
3. Die electromotorische Kraft der Batterien

kann unter den giinstigsten Bedingungen zur Magne-
tisirung der betreffenden Eisenkerne verwendet werdez.].
Dieser dritte Punct ist es insbesondere auf den ich auf-
merksam machen werde, und dem jch die grosste Wichtig-
keit beilege, da er es gestattet, einen Theil der Apparate

173

noch zweckmissiger zu gestalten als sie es schon jetzt sind
und moglicher Weise sogar auch zu einer weiteren Vereinfa-
chung derselben fiihren wird. ' '

Die Grosse der Ersparniss an Batterien, wie sich die-
selbe vorziiglich fiir Eisenbahn-Betriebs-Telegraphen ergibt,
wird am Besten ein Beispiel zeigen.

Auf der 20 Meilen langen Strecke Wien Neu-Szdny sind,
inclusive der Staatsamter, 19 Telegraphen-Stationen.

Der zu iiberwindende Widerstand fiir die Batterien jeder
Station ist somit, bei der jetzigen Einschaltung. 20 Meilen
Luftleitung mehr dem Widerstande der Relais. .

Der Widerstand eines einzelnen Relais betrigt 5 bis 7
Meilen.

Diesen Widerstand im Durchschnitt zu 6 Meilen ange-
nommen, ergeben sich die Relaiswiderstinde

mit 18 X 6 = 108 Meilen o
(durch das Relais der Station, in welcher gespielt wird, pflegt
man den Strom nicht zu leiten), es ist die Summe des zu
iiberwindenden Widerstandes somit 128 Meilen.

Zur Ueberwindung dieses Widerstandes sind
Eisenbahn-Betriebs-Telegraphen-Station vier zwolfelemen-
tige Smee’sche Batterien in Verwendung.

Es entfallen daher auf eine Batterie 128: 4 =
len und auf ein Element

32:12 = 2,6 Meilen,

Bei der Anwendung von Gegen- Batterien geht aber der
Strom immer bloss durch ein Relais und die Luftleitung und
es wird in diesem Falle der zu iiberwindende Widerstand fiir
dieselbe Strecke sein: 20 Meilen Luftleitung, mehr 6 Meilen
Relaiswiderstand, also zusammen 26 Meilen.

Um 26 Meilen Widerstand zu iiberwinden, werden je-
doch pur 26 : 2,6, d. i. 10 Elemente nothwendig sein.

Die Anzahl der fiir alle Stationen erforderlichen Batte-
rien ist somit im ersten Falle:

19 X 4="T76;
im zweiten Falle:
19 X 10 = 190 Elemente,
und 190 : 12 = 15,8, in runder Zahl 16 Batterien,

Nimmt man nun auch an, dass sich die Batterien bei
dieser Einschaltung schneller abniitzen werden und dass die-
ser Mehrverbrauch sogar die halbe Anzahl der in Verwen-
dung stehenden Batterien erreichen wiirde, so ergibt sich doch
gen die im ersten Falle nothwendige Zahl von 76

76 — (16 + 8)
eine Ersparniss von 52
Einschaltung kaum ein Dri

jetzt verwendet werden. . -
Bei dieser Einschaltung ist der Widerstand, den

Batterien in den einzelnen Stationen Zzu iiberwinden haben,
verschieden , je nachdem in einer niher oder entfernter gele-
genen Station gespielt wird.
Ich bleibe bei derselben
Die Entfernung der Statio
also 20 Meilen.
Wird in A gespielt, so hat
winden :

in jeder

32 Mei-

noch ge

ien
Batter: w6 — 24— B2
Batterien, Mithin ist fiir diese

ttel der Batterien ndthig, die

20 Meilen langen Strecke.
nen 4 und C in Fig. 1 betrage

die Batterie in C' za iiber-
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20 Meilen Luftleitung
6 Widerstand im Relais
Summa 26 Meilen. . .
Ist B von A zwei Meilen entfernt, so iiberwindet die

6 in B
Batterie in 2 Meilen Luftleitung

6 Meilen Widerstand im Relais
Summa 8 Meilen. .

Von den gleich starken Batterien in B und € hat
° . .
somit die eine blos 8 Meilen und dje andere 26 Meilen
Schliessungskreis. .
Man sollte glauben, dass dieses Verhiltniss 8 : 26
=4:13 nahe 1: 3 fiir dieselbe Stellung des Relais stirend
auftreten werde, doch ist dem nicht so.

Bei Versuchen mit einem Rheostate und einem gewdhn-
lichen Relais erhielt ich, bei Anwendung einer zwolf elemen-
tigen Smee’schen Batterie, bei derselben unverdnderten Stellung
des Relais vollkommen deutliche Zeichen, und zwar bej einem
eingeschalteten Widerstand des Rheostats von einer big
55 Meilen, mithin bei einem Verhiltniss des
standes von 1+6:55—}—6=7;61

beinahe also von 1:9.

Wire endlich in Fig. 1 B ein Staatsamt, wel
mit der Bahunstation 4 ip demselben Orte befindet
diesem Falle daher 4 von B p
entfernt, so ist doch nocl, das
grossten Schliessungskreise vo
nahe 1:4 gegen das obere vo
sich auch

ches sich

, und
icht einmal eipe Meil
Verhiltniss des Kleinsten zum
n 6:20 4 6=¢.2¢ oder
n1:9 g0 giinstig, dass man
hier vollkommen beruhigt fiihlen kann,
Beziiglich  des Zweiten V
stirten Correspondenz bej Unterb
Fig. 1 zu betrachten, um dje Ueberz
Ist zwischen 4 und B
und wird in B ger Taster niedergedriick
Station € und alle iibrigen iiber ¢ hip
tionen ohne Anstang Zeichen erhalten,
an der Einschaltung nichts verindert js
Die Batterie in 4 kann n

eugung hievon zu erhalten,

eine Unterbrechung eingetreten,

aus gelegenen Sta-
da in dieser Richtung
t.
atiirlich nicht wirken, weil dje
metallische Verbindung zwischen 4 und B aufgehoben ist,
Ich komme nun zy der Be\veisfiihrung des
wichtigsten Vortheiles gjeser Einschaltung,
némlich  die electromotorische Kraft

dritten ung

dass
der Batterie

Gesammtwider- ‘

|
ortheiles der unge-|
rechungen geniigt g die | WOhn
| zu erzielen,

t, S0 werden die;‘

Ist der Widerstand in den Spulen eines Relais wie
friher gleich 6 Meilen und hat man blos zwei Stationen die
6 Meilen von einander entfernt sind, so jst fiir diesen Fall
das Relais auch fir die gewdhnliche Einschaltung zweck-
méssig, weil der Widerstand in den Spulen von € Meilen
gleich ist dem Widerstande des iibrigen Stromkreises, nim-
lich hier des Leitungswiderstandes von 6 Meilen.

(Der Widerstand in der Batterie selbst und den Dréhten,
die die Apparate in den Stationen verbinden, kémmt hier

nicht in Betracht gegen den Widerstanq einer Luftleitung
von einigen Meilen.)

Hat man jedoch auf
drei Stationen mit
wird in einer der Statio
stand in den §
6 Meilen,
kreises in

derselben Strecke von 6 Meilen
Relais derselben Construction, und
uen gespielt, so bleibt der Wider-
Pulen eines einzelnen Relais derselbe von

Wihrend der Widerstand desg ibrigen Strom-
diesem Falle

6 Meilen Luftleitung ung
6 Relaiswiderstanq

”

wird daher
d je mehr Stationen in ejner Reihe
OM S0 ungiinstiger muss gag Verhilt-
en Windungen zy de iibrigen Theile

| nicht mehr erfiil]y — un
[eingeschaltet werden ,

Nenne ich:
m den Widerstand eines e
’ e die Entfernung in Mej]
‘Jder anderen,
s die Anzahl dep Stationen,
lichen Einschalt

inzelnen Relais iy Meilen,
en, der einep Endstation von
§0 muss, um bei der ge-
ung die giinstigste Action des Stromes

M=ce—+(s—2)m
gemacht werden,

Ist
8§ =2

~»

S0 wird
m=g¢
aher die glinstigste Action des Stromes

wenn man den Relaisspulen einen der Luftleitung
gleichen Widerstand gibt,

Da aber m und ¢ immer positive
zeigt sich ferner, dass die Bedingung

Fir s = 2 wirq d
erzielt,

Werthe haben |
fir die

L0

giinstivste

unter den giinstigsten Bedingungen zur Mngnetisirung der

Action des Stromes iiberhaupt nur fir g -— 2 wird erfiillt

betreffenden Eisenkerne verwendet werden k
Ein Lehrsatz der Physik lautet :
»Die
»Magnetn

ann,

Action des multiplicirenden Gewindes
adel ist am grissten
%0 gewdhlt wird, dass der Ge
»dangen gleich ist dem Wige
nTheile ges Stromkrejses,«

wenn der Multiplicatordraht
sammtwiderstand aller Wip-
tstande in dem ganzen iibrigen

Was in diesem Falle fiir eine Magnetnade] gilt, ist auch
fir weiche Eisenkerne richtig,
 Dass man e allen bisherigen Einschaltungen in vop.
hmein dar

auf verzichten Iusste,

die electromotorische Kraft
vollen Werthe zZu beniitz

en, ist leicht zu zeigen.

in ihrem

|
auf  (je

werden kinnen,

Denn hat man drej Stationen, also § = 3,

(8 —2) m =

$0 wird

und
m e m;
fiir s == 4 wird
(s — 2)m =2
und
mLe-f- 2,
u s, w,

Je grisser s wird, um
und sobald dep Strom dah
laufen muss,

50 grisser wird auch die Differenz,
er mehr als ein Relais durch-
lisst sich den Relais nicht mehr die ent-
Sprechendste Gestalt geben, und iy Folge dessen auch dic



electromotorische Kraft der Batterien nicht ihrem vollen
Werthe nach beniitzen,

Heisst der Widerstand in den magnetisirenden Win-
dungen w, der Widerstand in dem iibrigen Theile des Strom-
kreises u, so verhilt sich allgemein

wiu=m:e-4 (8 —2)m;
§ — 2 = n gesetzt, gibt:
wiu=m:e-}nm

Fiir
e=15,m=6,8=10
wird
Ne==g— 2 =
und
w:u=6:15-|+8 X 6, d. i
w:u=—06:63
oder nahe
wi:w=1:10

Das Verhiltniss des Widerstandes in den Spulen eines
einzelnen Relais zu dem des iibrigen Stromkreises daher sehr
ungiinstig.

Bei der schon frither betrachteten Strecke von 20 Meilen

mit 19 Stationen wire
e=20,m=206,s=19,n =17,
folglich
wiu=26:20-417 X 6, d. i

w:u=—06:122
oder nahe
wiu—1:20

und somit noch viel ungiinstiger als frither.

Es reicht dies hin fiir den Beweis, dass bei der jetzigen
Einschaltung der Batterien ein grosser Theil der electro-

motorischen Kraft derselben unverwendet bleiben muss, weil

sich den Spulen der Relais nicht der Widerstand geben lisst,

bei dem die Batterien ihre volle Wirkung #ussern wiirden.

Dass sich nun bei der Anwendung von Gegen-Bat-

terien auch den Relais die entsprechendste Gestalt geben
liasst, ist wohl von allen Vortheilen dieser Einschaltung der

bedeutendste.

Die Entfernung zweier Hauptstationen auf Eisenbahnen

betrigt gewohnlich 12 bis 15 Meilen: gibt man daher den

Relais einen dieser Entfernung gleichen Widerstand, so wird

dem Lehrsatz der Physik vollkommen Geniige geleistet.
Wire die Entfernung von A4 bis € in Fig. 1 gleich

15 Meilen, und haben die Relais in allen Stationen je 15 Mei-

len Widerstand, so geht, wenn in A gespielt wird, der Strom
von der Batterie in € durch das Relais, dessen Widerstand
15 Meilen betriigt, und dann durch die Luftleitung, deren
Widerstand ebenfalls gleich 15 Meilen ist.

Der Gesammtwiderstand aller Windungen bei dem ein-
zelnen Relais ist somit gleich dem Widerstand in dem gan-
zen iibrigen Theile des Stromkreises, und die Action des
multiplicirenden Gewindes auf die Eisenkerne am grossten.

Dieses gilt fiir die entfernteste Station.

Die Entfernung von A bis B betrage 1 Meile. Die Spu-
len des Relais in J3 haben ebenfalls 15 Meilen Widerstand.

Wird in A gespielt, so geht der Strom der Batterie in
B durch das Relais in B, dessen Widerstand gleich 15 Mei-
len ist, und dqurch die Luftleitung, von B bis 4, von einer
Meile,
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Der Widerstand der Relaisspulen in B von 15 Meilen
ist daher in diesem Falle nicht gleich dem Widerstand
des ibrigen Stromkreises von 1 Meile, und folglich wird die
Batterie in B auch nicht ihre volle Kraft dussern. A
’ Es darf jedoch nicht vergessen werden, dass die Batte-
rien in allen Stationen gleich stark sind, und dass wihrend
die Batterie in C, 15 4 15 == 30 Meilen Schliessungskreis
hatte, die Batterie in B einen Schliessungskreis von bloss
15 4 1 = 16 Meilen hat.

Der von B ausgehende Strom muss daher viel stirker
sein als der von ¢ kommende, und der — im Vergleiche
zu dem geringeren Widerstande der Luftleitung — gréssere
Widerstand des Relais wird daher in diesem Falle durchaus
nicht ungiinstig einwirken, sondern im Gegentheil noch giin-
stig, weil darch diesen grosseren Widerstand des Relais
die maguetisirende Kraft des in diesem Falle auch stirkeren
Stromes entsprechend geschwicht wird.

Es wurde somit nachgewiesen, dass es nothwendig ist,
um die grosste Action des electrischen Stromes zu erhalten,
den Widerstand der Multiplicator-Rollen dem des iibrigen
Stromkreises gleich zu machen, so wie, dass in den meisten
Fillen der Widerstand in den Spulen 15 Meilen wird betra-
gen miissen, um dem zu entsprechen.

Derlei Spulen werden also eine grosse Anzahl von Win-
dungen erhalten, und dem za Folge wird die magnetisirende
Kraft derselben auch bedeutend sein.

Nahe liegend ist nun die Vermuthung, dass bei der An-
wendung von Gegen-Batterien die Relais sich moglicher
Weise als ginzlich entbehrlich herausstellen werden; denn
ohne Zweifel wird die magnetisirende Kraft von Spulen mit
15 Meilen Widerstand hinreichend gross sein, um entspre-

chend gebaute Schreibapparate unmittelbar in Thatigkeit
zu setzen.
Diese Einschaltung ist unterm 12. Augast 1859 auf mei-
nen Namen patentirt.
Eduard Sedlaczek,

Beamter
der k. k. priv. ssterr. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.

Eisenbahnen iiber die Alpen. *)
Nach E Flachat.

(Fortsetzung und Schluss.)

Eine schwere Giitermaschine mit 6 gekuppelten Rédern,
{30 Tonnen wiegend, wird in der Regel eine Zugkraft von
!5000 Kilogramm
r»3iner Steigung von 50 pro mille, wenn, wie oben angenom-
'men, fiir jede Tonne eine Zugkraft von 58 Kilogramm noth-
'wendig ist, cinem Zuggewicht von 86 Tonnen, welches sich
folgendermassen vertheilt:

Maschine . 30 Tonnen.
Tender . . . . . . 15
Gewicht der Wagen . 13
Gewicht der Waaren 28

zosammen 86 Tonnen.

ausitben konnen; es entspricht dies auf

”
”
”

*) Aus der ,schweizerischen politechnischen Zeitschrifte, 1860, V. Bd,
Heft 2 u. 3.
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Diese Berechuung stimmt auch mit den Resultaten,
welehe man aof der Steigung von 35 pro mille bei St. Ger-
main erhalten hat; man findet nimlich, dass 100 Cubicmet.
Heizfliche (es entspricht dies einer gewdhnlichen ‘schwere.n
Giitermaschine) ndthig sind, um 91 Tonnen auf eme.r Stei-
gung von 50 pro mille zu ziehen, dass also 300 Cublcmetc:»r
Heizflache hinreichen werden, am 273 Tonnen.auf.der glei-
chen Steigung zu befordern. Diese vertheilen sich folgender-

massen :

8

Kessel mit seinen Untergestellen 35 Tonnen
Gewicht der Wagen. . 89 ”
Gewicht der Waaren . 149

n
zusammen 273 Tonnen.

Man erhilt also 149 Tonnen Nutzlast statt 28 oder der
Nutzeffect eines Zuges wird im Verhiltniss von | zu 5
erhisht,

Man wird durch das neue System den weiteren grossen
Vortheil erzielen, dass man bei einer geringen Zunahme des
Zuggewichtes nicht, wie beim Jetzigen System, zwei Maschi-
nen vorspannen und die ganze Last der 2
als todtes Gewicht mitbefordern muss,
Dimensionen der Kessel innerhalb se
riiren lassen und einen grosseren ode
wenden, je nach der Grisse der Zige,
dern hat.

Die Vortheile des neuen S
sind also folgende:

weiten Maschine
sondern man kann die
hr weiter Grenzen va-
r kleineren Kessel an-
welche man zu befyr-

ystems, kurz zusammengefasst,

Die Anwendung der Steigungen von 50 pro mille redq-
cirt die Lange der Alpenbahnen von 1000 Meter iber dem
Meere bis zur gleichen Hohe jenseits des Berges auf 40 gj-
lometer, die Fahrzeit auf etwa 27/, Stundex,

Dieses System vermindert ferner in ganz bedeutendem
Maase die Anlagekosten, welche bej dem bisher vorgeschla-
genen Systeme so ungeheuer sind, dass wegen der Unmig-
lichkeit, die finanziellen Mittel zu finden, eine Losung der
Aufgabe wenigstens in nichster Zeit nicht zu erwarteq ist.

Steigungen von 50 pro mille kénnen leicht, r.
und bconomisch betrieben werden, wenn m

Kraft auf simmtliche Rider des Zuges wirk
erhilt auf diese Weise eine viel vollstind
des disponibeln Dampfquantums und ein viel
héltniss der niitzlichen Last zum Tot
daher auch einen wohlfeileren Betrieb,

Das neue System enthiys keine
Ungewisses ; es ist lediglich eine A
bewiihrten Systeme,

Es hebt endlich die Schwierigkeit der
Zeit, welche tir die Vollendung eines 144
beim Mont-Cenis, nithig sein wird ;

egelmiissig
an die bewegende
en ldsst, und man
igere Ausnutzung

algewicht des Zuges,

unendlich langen
gen Tunnels, wie

eine Schwierigkeit,
Wwelche fiir die Generation, die das Unternehmen beginnt, nicht

gering anzuschlagen ist.
Curven. Wie bei den schweize

rischen Bergstrassen das
Bestreben, miglichst wohlfeil zu bau

€n, die Ingenieure dazu

d

suchen,
-Windungen sehr verschiedene Radien
Localitit ;
Radius von 4 Meter heruntergegangen.

oben beschriebenen Betriebsmaterials wi

20 Meter Radius anwenden kénnen,
Curven,

eines Untergestelles,

gehoriger Ueberhghung
geringen Widerstand d
wird die gleiche sein, wie auf d
Sceaux, auf welcher man tigl
keit Curven von 24 Meter R
von 25 Kilometer per Stund

weil es oft nothig sein wird,
der Bahn zum grossten Theil
ges einzuschneiden.
Wendungen dadurch
Strecken zwischen denselben m

giinstigeres Ver- | nithig werden.

stell besonders wirken zy lassen,
neue Theorie, nichts|Curven fiir di
usdehnung der bisherigen | Widerstand

Wagensystem die Steifheit des Zuges,
Buffer fest zusammengeschraubt sind, d
Curven darbietet. Dann wird die
der Réder gegen die Schieuen

dem Radstand eines Wagens zur

Von 1000 Meter iiber dem Meere an wird es nothig, mittelst

chlangenformigen Windungen die nothi
Bei

ge Entwickelung zu
den jetzigen Bergstrassen hat man fiir solche
gewihlt, je nach der
in den schwierigsten Fallen jst man bis zu einem
Bei Anwendung des
rd man Curven mit
und zwar werden diese
bei dem sehr kleinen Radstand der beiden Achsen
bei missiger Fahrgeschwindigkeit und
des #ossern Schienenstranges nur sehr
arbieten und die Stabilitit der Wagen
er Eisenbahn von Paris nach
ich mit der grossten Leichtig-
adius mit einer Geschwindigkeit
e durchfihrt. ‘

Die Anwendung von Curven mit 20 Meter Radius

wird
in den meisten Fillen zu eigentlichen Kunstbauten fii

hren,
die halbkreisfsrmige Wendung
in den Felsen des Bergabhan-
Man wird aber leicht die Zahl dieser
vermeiden kénnen, dass man die geraden
bglichst lang macht. Beim
wo die Linge des Thalweges

Meter hoch gelegenen Punc-
statt 40

St. Gotthard insbesondere,,

zwischen den beiderseits 1000
ten nur 26 Kilometer betrigt
hat, um mit 5 pro mille 2y
wird man also 14 Kilometer mj
linien gewinnen miissen, und 1
25 Wendungen annehmen mijgg

Die ha]bkreisférmigen Wendungen werden also bedeu-
e Felseinschnitte, Stiitzmauern und Gallerien zum Schutz
gegen die Lawinep erfordern; pay wird die Wendepuncte
und iiberhaupt alle gefahrlichen Pypete durch sehr massive
Steinerne Briistungen schiitzen, um dep Reisenden dag Gefiihl
moglichster Sicherheit einzuflossen. Die Gallerien abgerech-
net, deren Kosten vjp schon oben i Anschlag gebracht ha-
ben, werden diese Wendepuncte jeder etwa 60,000 Franken

kosten; nimmt man 36 an fijr beide Abhiinge
also speciell hiefir eine Aus

en,

tend

» SO wiirde
gabe von 2.200.000 Franken

Das System, die bewegende Kraft auf jedes Wagenge-

ist mit Riicksicht auf die

g Es filt zuerst der
weg, welcher beim franzisischen

e Zugkraft sehr giinsti

oder englischen
besonders wenn die
em Durchg:mg durch
Reibung der Spurkriinze
vermindert , indem diese mit

1immt.
Die dritte und stirks

te Ursache des Kraftverlustes in
en Curven ist dje feste

Aufkeilung der beiden Rider einer

. Achse, wihrend diese Réder in den Carven nothwendiger
gefiihrt hat, auf sehr geschickte Weise alle Vortheile, welche | Weise ungleich lange Wege beschreiben miissen ; die conische
das Terraip darbot, zu benutzen, um grosse und theare Bag. |

objecte g4 vermeiden,

80 wird auch ein genaues Studium deg
Terrains bej Gebirgsha

g
hoen von ganz besonderm Nutzen sein.

sehr bald,

orm der Rider,

welche diesen Unterschied bekanntlich aus-
leichen soll,

verschwindet bei der Abnutzung der Bandagen
sie werden eigentliche Cylinder, wenn nicht gar



die zunchmende Abnutzung einen Conus in entgegengesetztem
Sinne bildet. Eines der Rider wird also, da beide gleich
viel Umdrehungen auf ungleich langen Bahnen machen miis-
sen, gleiten, und die hiedurch entstehende Reibung wird wie
eine Bremse wirken, und zwar um so mehr, je trockener die
Schienen sind. Diese Ursache des Kraftverlustes fillt weg,
wenn man die beiden Rider einer Achse von einander unab-
hingig macht, wie dies neulich angestellte Versuche mit dem
bekannten Wagensystem von Arnoux auf der Eisenbahn
von Paris nach Sceaux bewiesen haben. Man kann entweder
die Rader auf der Achse drehbar machen, wie bei gewthn-
lichen Strassenfubrwerken, oder die feste Verbindung der
Rider mit den Achsen beibehalten, aber jedem Rad eine be-
sondere Achse geben, so dass also jedes Untergestell 4 Halb-
achsen je mit einem Rad erhilt.

Ein weiterer und zwar sehr werthvoller Vorzug des vor-
geschlagenen Betriebsmaterials wird der sein, dass man beim
Bergabfahren den Dampf zum Bremsen anwenden kann, in-
dem man mit Gegendampf fihrt; die gewdhnlichen Bremsen
wiirden dann nur zur Aushilfe gebraucht werden, wenn in
der Dampfzuleitung eine Stérung eintreten solite, Wie wich-
tig ein zuverlidssiger Bremsapparat auf Bahnen mit starken
Steigungen ist, lehrt die tdgliche Erfahrung schon auf Stei-
gungen von 20 bis 30 pro mille. Der Gegendampf liefert eine
vollkommen elastische und zugleich #dusserst wirksame Brem-
sung, besonders wenn die bremsende Kraft auf alle Rider
des Zuges vertheilt wird; man wird nicht nur die Reguli-
rung der Geschwindigkeit volikommen in der Gewalt haben,
sondern auch den Zug auf den stéirksten Steigungen zum
Stehen bringen, ja selbst riickwirts bewegen konnen., Die
Bremsung mittelst Dawpf ist, wenn auch nicht ganz in der
vorgeschlagenen Weise, bei einer amerikanischen Gebirgsbahn
mit Erfolg angewendet worden. ¥)

Die Steigung von 50 pro mille wiirde abwirts nur mit
einer Geschwindigkeit von 8 Kilometer per Stunde befahren
werden ; die Ueberhthung der &usseren Schiene in den Cur-
ven wiirde jedoch fiir eine dreimal grossere Geschwindigkeit
herechnet. Die sinnreiche Vorrichtung von Forquenot, welche
die Centrifugalkraft benutzt, um die gewohnlichen Bremsen
die vorgeschriebene Ge-

anzuziehen, wiirde nicht erlauben,

schwindigkeit za iiberschreiten.

Finanzielle Verhidltnisse.

Die Vergleichung der Baukosten zwischen einem Alpen-
libergang mit oder ohne T unnel wird bei allen Alpenpissen
anndhernd das gleiche Resultat gebern, da die Steigungsver-
hitltnisse bei allen eine bemerkenswerthe Aehnlichkeit dar-
bieten. Beim St. Gotthard insbesondere wird die Bahn von
L0000 Meter iiber dem Meere bis zum Kintritt in den gros-
sen Tunnel bei 1500 Meter iiber dem Meere, wenn man eine
regelmissige Steigung von 30 pro mille annimmt, aoft beiden
Seiten des Berges zusammen eine Linge erhalten
von., ... oL o. . L., . 33 Kilometer
hiezu die Linge des Tunnels mit 10 »

Lange der ganzen Bahn . . . . 43 Kilometer.

*) Man vergleiche die Notiz iiber die amerikanischen Gebirgsbahnea

am Ende dieses Aufsatzes.
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Wird die Babn dagegen ohne Tunnel, mit Steigungen
von 50 pro mille ausgefihrt, so erhélt man zwischen den
gleichen Endpuncten eine Léinge von 40 Kilometer.

Offenbar wird nuan eine Alpenbahn mit Curven von 300
Meter Radius ungleich theurer zu stehen kommen, als eine
soiche mit Curven von 20 Meter Radius, denn man wird bei
der erstern bestindig mit der natirlichen Gestalt des Ter-
rains in Conflict gerathen, wihrend kleinere Curven weit bes-
ser den Kriimmungen der Bergabhinge sich anschmiegen. Der
Unterschied zwischen beiden Systemen ist wenigstens zu
100,000 Franken per Kilometer anzusetzen; wir nehmen die
Baukosten im erstern Falle zu 400,000 Fr., im zweiten zu
300,000 Fr. per Kilometer an. Ferner erspart man den lan-
gen Tunnel, welcher, wenn man den schwierigen Betrieb bei
einer so ungewohnlichen Linge und die besondern Vorrich-
tungen in Anschlag bringt, welche an den beiden Miindun-
gen und iiber den Schichten ndthig sein werden, um in je-
nen hohen Regionen auch wihrend des Winters arbeiten zu
konnen, allerwenigstens 2500 Fr. per laufenden Meter kosten
wird. Man erhalt also fiir das erste System:

Offene Bahn 33 Kilometer zu Fr. 400,000 Fr. 13.200,000
Tunnel 10 Kilometer zu Fr. 2,500,000 » 25.000,000

Total der Baukosten Fr. 38.200,000

und fiir das zweite System :
40 Kilometer offene Bahn zu Fr. 300,000 Fr. 12.000,000

Der Unterschied von 26 Millionen, wobei noch die lén-
gere Verzinsung des Baucapitals im ersten Falle picht in
Anschlag gebracht ist, ist offenbar bedeutend genug, um die
Bahn in einem Falle als rentables Unternehmen erscheinen zu
lassen, wihrend im andern Falle diese Eigenschaft ihr von
vornherein abgesprochen werden muss. Hiezu kommt noch,
dass in einem Falle die Bahn leicht in 3 bis 4 Jahren ge-
baut werden kann, wihrend im andern Falle 25 bis 40 Jahre
gerechnet werden miissen.

Allerdings wird der Betrieb auf einer Bahn mit 50 pro
mille Steigung theurer werden , als bei 30 pro mille, indem
man mehr Brenomaterial brauchen und das Betriebsmaterial
mehr Reparaturen erfordern wird; allein dieser Unterschied
wird sehr unbedeutend sein im Vergleich zur Verminderung
der Aunlagekosten. Rechnet man die Betriebskosten bei 50
pro mille Steigang um 1 Fr. per Zug und Kilometer hoher,
was jedenfalls sehr hoch gerechnet ist, und nimmt man auf
den betreffenden 40 Kilometern 10 Ziige per Tag (5 in jeder
Richtung) an, 80 erhilt man als hochsten Betrag der jéhr-
lichen Mehrkosten 146,000 Fr., also den Zins eines Capi-
tals von 2.900,000 Fr., welches man von der obigen Er-

sparniss von 26 Millionen abzuziehen hitte.

Bevor man behaupten konute, dass 40 Kilometer zwei-
spurige Bahn unter den gegebenen Umstdnden mit einem
Aufwand von 12 Millionen gebaut werden kinnen, miissten
viel genauere Studien an Ort und Stelle gemacht werden;
allein es scheint wenigstens unbestreitbar, dass die Ge-
birgsbahn ohue Tunnel , wie in der oben beschrichenen
Weise, um 400,000 Fr. per Kilometer hergestellt werden

26
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konnte *). Es sind dies die Kosten einiger neuunternominener
Strecken der franzosischen Eisenbahnen, unter besonders
schwierigen Terrainverhaltnissen. .

Ein Anlagecapital von 400,000 Fr. per Kilometer er-
fordert einen muthmasslichen Reinertrag von 24,000 Fr. und,
da die Betriebskosten ziemlich hoch sein werden, eineu. Bratto-
ertrag von 42,000 Fr. per Kilometer. Eine solche Einpahme,
wenn man 18,000Fr. fir den Personenverkehr und 2-’1-,000 Fr.
fiir die Waaren annimmt, wiirde voraussetzen, dass die Bahn
dhrlich von 90,000 Reisenden befahren wird, welche 20 Cen-
times per Kilometer bezahlen, und von 190,000 Ton.nen
Waaren, welche 24 Centimes per Kilometer eintragen. Diese
Frequenz ldsst sich mit Wahrscheinlichkeit annehmen, wenn
keine Concurrenz mit andern schweizerischen Alpenpissen
eintritt,

Die Betriebskosten, zu 18,000 Fr. per Kilometer ange-
nommen, wiirden sich folgendermaassen vertheilen, wenn man,
wie oben, 10 Ziige per Tag, 5 in jeder Richtung, annimmt

Kosten der Zugkraft, 3650 Ziige za 3 Fr. Fr. 10,956
Bahnunterhaltung und iibrige Betriebskosten 7,050

_—_

Total pr. Bahnkilometer Fy. 18,000

Man wird, bei Vergleichung mit bekanntep Betriebser-

gebnissen, finden, dass diese Ziffern sehr hoch angesetst sind;

es entspricht dies aber der Absicht zy zeigen, dass eine Al-

penbahn, ausgefihrt nach den in Vorstehenden dargestellten
Grundsitzen, ein rentables Unternehmen werden kann,

Amerikanische Gebirgsbahuen,

Als Anhaug zur vorliegenden Brochure gibt Herr Fa-
chat eine kurze Beschreibung zweier amerikanischen Ge-
birgsbahnen, um zy beweisen ,
mille und mehr, wenp auch
schon mit Erfolg

dass Steigungen von 50 pro
nur fiir provisorische Bahsen,
angewendet worden sing,

Das eine Beispiel liefert die Baltimore—Ohio-Eisenbahn,
aut welcher man, um dje theure Ausfiithrang eines Tunnels
aut spitere Zeiten verschieben zy konnen, einen Berg mit-
telst ciner Reihe von zickzackfirmigen schiefen Ebenen iiber-
stiegen hat, die im Maximum wit 1 zu 18 oder 55,6 pro
wille ansteigen. Statt der halbkreisformigen Wendung befin-
det sich am Ende eines Zickzacks jedesmal
rizontale ; der Zug wird von der Maschine bis
Horizontale gezogen, dann

eing kurze Ho-
auf eine solche
die nichste schiefe Ebene hinaof
rickwirts weschoben u s, f. Djo kleinsten Curven haben
10 Meter Radius; solche mit 122 Meter kommen sehr hiy-
lig vor.

Das zweite Beispiel ist der Ssogenannte Mountain Togg
Track, ecin Theil der Bahn von Richmond zum Qp;, und
iibersteigt im Staate Virginien die sogenannten blayep Berge
(Blue Ridge). Auch hier wurde, da ein grosser im Bau be-

grifener Tunnel die durchgehende Schienenverbmdung
.
*} Diese Anuahume diirfte mehr als zweifelhatt erscheinen,

noch

wenn man
weiss, dass die selweizerische Westbahn, eine fiir schweizerische
Terrainv.rhaltuisse ebene Balin, autf 380,000 Fr,,
rige Bahn durch den industriellen Jura,
denen einer Alpenbahn b weitem nicht an die Seite zu stellen
sind, ungefihr auf 450,000 Fr. per Kilometer zu stehen kommt,
Anmerkung des Uebersetzers.

die einspu-
deren Schwierigkeiten

8 Jahre lang unterbrochen hitte, Provisorisch eine Bahn mit
sehr starken Biegungen iiber den Berg ausgefiihrt, und zwar
in 7 Monaten. Die ganze Lénge dieser Gebirgsbahn betrigt
8 englische Meilen oder ungefihr 13 Kilometer. Der zu
tibersteigende Bergriicken liegt 575 Meter iiber dem Meere
und ist oben so schmal, dass kaum eip ganzer Zug darauf
Platz hat. Auf der westlichen Seite ersteigt die Bahn eine
Hohe von 137 Meter, die stirkste Steigung betragt 53 pro
mille ; auf der ostlichen Seite betrigt die Erhebung 187 Me-

ter, das Maximum der Steigung 56 pro mille. Die kleinsten
Curven, mit Ausnahme eines ej

von 71 Meter Radins
ter Radius,

héchstens 45 pro mille. Um gep Widerstand der Curven zu
vermindern, wird der Spurkranz der Réder mittelst eines mit
Oel getriinkten durch eine Fedey angedriickten Schwammes
fortwahrend geschmiert; die Erfahrung hat gelehrt, dass mit
dieser Vorrichtung eine Curve von 99 Meter Radius auf
einer Steigung von 45 Pro mille einer geraden Strecke mit
56 pro mille Steigung entspricht,

Die Babn ist eroffnet gejt dem Frithjahr 1854 und ist
seitdem (der Bericht iber diese Bahn ist datirt vom Herbst
1856) wihrend dritthalb Jahren regelméissig betrieben wor-
den, mit Ausnahme ejnes einzigen Tages,
Zug durch einen starken Schneesturm aufgehalten warde.
Alle Hindernisse, welche Schaoee, Glattejs und soastige at-
mosphérische Einfljsse im Winter darboten, sing it Erfolg
iberwunden worden, Der Betrieb wirq durch drej Maschinen
besorgt, von denen zwei, welche den besondern Verhiltnissen

an welchem ein

dieser Bahn am besten entsprechen, vop Baldwin y Comp.
in Philadelphia gebaut w

len mit 6 gekuppelten
sionen :

Réidern, mijt
Durchmesser der Réder
Met. ; Cylinder
Centimeter :

folgenden Hauptdimen-
L067 Met. ; Radstand 2,85
Durchmesser 42 Centimeter; Kolbenhub 51
Gewicht der Maschinen 23
rath an Wasser und Holz fiir eige Fahrt von 13 Kilometer ;
Volumen der Wasserbehiilter 2,8 Cubicmeter 5 Volumen des
Holzraumes ebenfalls Die beiden vordern

Achsen | Ppelt, bilden zusam-
um die Cuarvep leichter

dholich wie bej andern Maschinen
Jede Maschine durchfihrt nup 4% Mal
tiglich die betreffende Strecke von 13 Kilometer ung zieht
bei Personenziigen einen achtriidrigen Gepiiukwagen und zwel
bei Giiterziigen 3 vollstindig
beladene Giiterwagen ;
einer Bruttolast von 40 bis 43 Tonnen,
wan auch wohl 5y Tonnen

Tonnen mit Vor-

2,8 Cubicmeter,
obschon mit den hintern geku
men ein bewegliches Untergestell
durchfahren zy Konnen,
desselben Fabrikanten

Personenwageu ,
4 unvollstindig

beladene oder
€s entspricht dies
ausnahmsweise hat
befordert. Die Geschwindigkeit
betrigt nur 12 Kilometer beim Bergauffahren, und 8,8 bis
9,6 Kilometer abwarts: man fahyt absichtlich nicht schnel-
ler, um jede Gefahr zy beseitigen,

Bei allen Wagen,

die iiber den Berg gefihrt werden,
miissen sdmmtliche

Réder gebremst werden Konnen, und die
Bremsen werden nach jeder Fahyt genau untersucht. Ausser-
dem ist an gey Maschine eipe Dampfbremse angebracht,

welche der Maschinist wibrend der Falhyt in Wirksamkeit

setzen kann, Bei gep Personenziigen steht ein Bremser auf



Jeder Plattform eines jeden Wagens: bei dem Giiterziigen fah-
ren 4 Bremser fiir 3 Wagen und 5 fir 4 Wagen mit; sie
diirfen wihrend der ganzen Fahrt ihre Posten nicht verlassen.

Bewerkenswerth sind die geringen Betriebskosten dieser
Babn. Der durchschaittliche Verbrauch an Brennholz betrigt
bei einer einfachen Fahrt von 13 Kilometer 2,352 Cubicme-
ter und kostet Fr, 6,66, das Holz zum Anheizen nicht inbe-
griffen. Bei 4 tiglichen Fahrten in jeder Richtung betragen
die Kosten der Zugkraft und des Fahrpersonals jéhrlich nur
Fr. 3870, diejenigen der Bahnunterhaltung Fr. 1860, zusam-
men Fr. 5730 per Bahnkilometer, oder Fr. 1,59 per Zug and
Kilometer. Die allgemeinen Verwaltungskosten und die Repa-
raturkosten des Betriebsmaterials sind hiebei nicht inbegriffen,
indem sie von den betreffenden Kosten des ganzen Bahnnetzes

nicht getrennt worden sind. M.

. Lenoir’s Gasmaschine.

Dieser neme Motor wird mit einem Gemenge von Leuchtgas und
atmospharischer Luft gespeist; nach einem ersten gelungenen Versuche
(mit einer Maschine von einer Pferdekraft) hat Lenoir nunmehr einen
solchen Motor von vier Pferdekriften bei dem Holzwaarenfabri-
kanten Levéque in Paris (Rue Rousselet Nr. 26) aufgetellt und seit
4 Wochen ununterbrochen im Gange erhalten. Herr Dr. Wilh. Schwarz
in Paris, welcher diese Maschine zu wiederholten Malen und zuletzt am
25. Mai besichtigte, theilt dariiber im nwiirttembergischen Gewerbeblatt“

Nr. 24 Folgendes mit:
nDie Construction der aufgestellten Lenoir'schen Maschine von

vier Pferdekraften ist eine #usserst einfache und compenditse, Sie be-
steht aus einem horizontal liegenden Cylinder, welcher wie bei der Watt’-
schen Dampfmaschine oben und unten luftdicht verschlossen und mit
einem gewdhnlichen Kolben versehen ist, dessen Stange unmittelbar aof
die Schwungradwelle wirkt, Das von der Strassenleitung entnommene und
einen gewdshnlichen Gasmesser passirende Leuchtgas wird mittelst eines
mit einem Hahne versehenen Bleirohres in einen an der reechten Aussen-
seite des Kolbencylinders liegenden Schieberkasten geleitet, daselbst mit
der von Aussen zustrbmenden atmosphirischen Luft (5 Proc. Gas mit
95 Proc. atmosphdrischer Luft) vermengt, und durch den hin und her
gehenden Gleitschieber bald in den oberen, bald in den unterea Theil
des Cylinders geleitet, und daselbst mittelst des electrischen Funkens
eines durch zwei Bunse n'sche Elemente gespeisten Rhumk o rff’schen
Inductionsapparates entziindet. Die nach der Verbrennung gebildeten Gase
werden mittelst eines zweiten an der linken Aussenseite des Kolben-
cylinders liegenden Schieberkastens und einer kleinen Metallrohre von
$ Centimeter Durchmesser ins Freie geleitet. Sie entweichen mit Span-
nung und Gerdusch, ganz so wie der Dampf der Dampfmaschinen okne
Coudensation, Da der Cylinder durch die Verbrennung des Gases und
die Reibung des Kolbens sich bedeutend erhitzt und hiedurch der ruhige
Fortgang der Maschine behoben wiirde, so hat Lenoir den Cylinder
mit einer doppelten Wandung umgeben, zwischen welcher contivuirlich
eiu Strom kalten Wassers liuft, das die W4rme bindet, und nach seinem
Ablaufe somit weiterem Zwecke dienen kann. Dem Kolben wird selbst-
verstindlich durch eine Schmierbiichse stetig Fett zugefihrt,

Wie hieraus hervorgeht, ist die Construction der L e n oi r'schen
Maschine eine hochst einfache; sie nimmt einen sehr geringen Raum ein,
und functionirt #usserst ruhig, geriuschlos und regelmissig, ohne die
geringsten Stosse oder Erschiitterungen. Ihr Gang wird durch eine ein-
fache Drehung des Hahnes der Gaszufithrungsrghre regulirt und kann
durch die Schliessung desselben augenblicklich zum Stillstande gebracht
werden, Ihre Bedienung erfordert eine viel geringere Sorge und Aufmerk-
samkeit als die einer gewthnlichen Dampfmaschine, abgesehen davon,
dass bei dem neuen Systeme der Heizer génzlich entbehrlich wird.

Was den Kostenpunkt anbelangt, so stellt sich dieser heute schon
entschieden zum Vortheile der Gasmaschine.

Bei der Anschaffung entfallen zunichst die bei stehenden Dampf-
‘maschinen nicht geringe sich beziffernden Kosten der Kessel und Feue-
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rungsanlagen. Die Ankaufspreise der Maschine selbst aber werden sich
eben ihrer Einfachheit wegen weit billiger stellen, als jene der bisherigen

Dampfmaschinen.
Der Betrieb der in der Rue Rousselet aufgestellten Maschine von

vier Pferdekriften erfordert einen halben Cubicmeter Leuchtgas per

| Pferdekraft und Stunde. Da nun die Pariser Gascompagnien das Leucht-

gas za dem Preise von 30 Centimes per Cubicmeter lieforn, so kostet
die Unterhaltung der Lenoir'schen Maschine von vier Pferdekriften tig-
lich bei einer ununterbrochenen Arbeitszeit von zehn Stunden 6 Francs,

Eine gewshnliche Dampfhochdruck-Maschine bester Construction ver-
braucht 4—5 Kilogramme Steinkohlen per Pferdekraft und Stunde; so-
wit 4'/y Kilogramme im Durchschnittspreise zu 40 Fres. die 1000 Kil.
Kohle. . . . . . . . . . . . . .. 7 Fr. 20 Cent.

Ersparniss eines Heigers per Tag . . . . . . . 8 , 20 ,
Abniitzung der Dampfkessel, der Feuerungs-Anlage,

des Dampfschlotes, Interessen der Anlage (300 Frcs.

per Perdekraft, somit 15 Proc. auf 1200 Fres, durch

800 Tage) . . . . « « . « .+ . . 4. . .=, 60

Summe der Betriebskosten per Tag. . . . . , . 11 Fr, 80 Cent.

Es ergibt sich diesemnach selbst bei den gewshnlichen hohen Prei-
sen des Leuchtgases, wie sie gegenwirtig von den Consumenten in Paris
bezahlt werden, eine tigliche Ersparniss von 5/, Frcs. zu Guasten der
neuen Maschine.

Da die ausserordentliche Wichtigkeit der neuen Erfindung aber der-
selben die baldigste und ausgedehnteste Anwendung sichert, so ist njcht
zu bezweifeln, dass man Bedacht nehmen wird, sich billiges Gas fiir den
neuen Motor zu verschaffen, und zwar um so mehr, als derselbe eben
so gut mit gekohltem als mit reinem Wasserstofigas gespeist werden
kann, — Die Herren Isoard und Comp. beschiftigen sich bereits
mit Einrichtungen, um mittelst itberhitzten Wasserdampfes, welcher in
Verbindung mit Steinkohlentheer durch rothglithende Eisenrohre geleitet
wird, ein sehr kohlenstoffreiches Leuchtgas herzustellen, das auf nicht
mehr als 1!/, Centimes per Cubicmeter zu stehen kommen soll. Die
Lenoirsche Maschine wird somit per Pferdekraft und Stunde nicht
einmal einen Centime comsumiren ! .

Die Frage, ob sich die Erfindung L enoir’s mit gleichem Vortheile
auch auf kriftigere Motoren von mehr als vier Pferdekriften anwenden
lassen wird, muss erst durch die Erfahrung geldst werden. Die Gelegen-
heit hiezu wird sich in kurger Zeit darbieten, denn Herr Plo n, Be-
sitzer einer der gréssten Pariser Buchdruckereien, hat bereits fiir sein
Etablissement eine Gasmaschine von fiinfzehn Pferdekriften bestellt.

Lenoir gedenkt iibrigens seine Erfindung auch auf Locomotivma-~
schinen auszudehnen und zu diesem Ende Cylinder mit comprimirtem
Gas anzuwenden; er baut so eben ein kleines Fuhrwerk mit einer Ma-
schine von einer Pferdekraft, welches demn¥chst zum Ergttzen der schau-
lustigen Pariser iiber die Boulevards lanfen soll “

Verein deutscher Ingenieure.

Ueber die diesjshrige Hauptversammlung des Vereins deutscher In-
genieure entnehmen wir der Dresdner ,Constitutionellen Zeitung fol-
cenden Bericht: pDie Versammlung wurde in Dresden am Montag den
27. August Vormittags 9 Uhr im Saale des Belvedere auf der Brithl'schen
Terrasse in Gegenwart des konigl. sichs, Geheimraths Herrn v, Ehren-
stein, geh, Finanzraths Wilke, Finanzraths Frhrn. v. Weber und
unter zahlreicher Betheiligung Seitens der Mitglieder des sichsischen In-
genieurvereins, welcher der an ihn ergangenen Einladung zur Betheiligung
am Feste mit grosser Zuvorkommenheit entsprochen hatte, ersifnet. Nach
Erledigung der iiblichen Geschiftsberichte war diese erste Sitzung vor-
zugsweise wissenschaftlichen Vortrigen gewidmet : es sprachen Herr Ober-
ingenieur Dietze aus Diisseldorf, tber die Dampfschifffahrt von ihrer
Entstehung bis zur heutigen Zeit; Herr Dr. Grashof ans Berlin itber
die Theorie des Giffard’schen Dampfkessel-Speiseapparates; Herr Civil-
ingenieur Vélckers aus Magdeburg iiber Indicatorversuche; simmt-
liche Vortrige wurden theils durch Zeichnungen, theils durch vorgelegte
Apparate erlautert, und wurde ihnen, trotzdem sie die Sitzung bis gegen
2 Uhr hinauszogen, mit grossem Interesse von der Versammlung gefolgt
Bei dem sich anschliessenden Festmahle — verherrlicht durch eine grosse
Zahl von hervorragenden Vertretern der Industrie ung “'issenschaft.

welche aus verschiedenen Gegenden Sachsens herbeigekommen waren
26 *
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wurde der vom Vorsitzenden des Vereins,

Herrn Director Schiele aus
Crefeld, in glanzvoller,

allgemein ansprechender Rede ausgebrachte Toast
auf Se. Majestst den Konig von Sachsen durch den als Vertreter des
Mipisteriums anwesenden Herrn geheimen Finanzrath Major Wilke, mit
einem Toast auf simmtliche Regenten Deutschlands erwiedert, Die fol-
genden Trinkspriiche gaben dem Gefiihl der Hochachtung und des Dankes
entsprechenden Ausdruck, wovon die Vereinsmitglieder bei der so itber-
aus zuvorkommenden und herzlichen Aufnahme, welche sie in Dresden
gefonden hatten, bewegt waren: sie galten den hohen sichsischen Be-
horden und dem sachsischen Ingenieurverein, und fand namentlich der
letztere seine Erwiederung in einem von Herrn Baumeister Giinther
aus Dresden in langerer poetischer Rede ausgebrachten Trinkspruch auf
den Verein deutscher Ingenieure, welcher bej den anwesenden Mitglie-
dern desselben um so grisseren Anklang fand, als man sich dem geist-
vollen Redner ganz besonders fiir desselben Bemiihungen um die For-
derung und Verschénerung des ganzen Festes verpflichtet fithlte, Nael,
Aufhebung der durch noch viele begeisterte und launige Toaste gewiirz-
ten Tafel beschloss ein gemeinschaftlicher Spaziergang nach dem Wald-
schlésschen, von dort mach der Krafft'schen Restauration, und die Riick-
fahrt zur Stadt auf festlich illuminirten Gondeln di

Dienstag den 28, August wurde gegen 91/,
erdtinet, welche, die inneren Vereinsangelegenhei
gen 2 Uhr wihrte. Als von allgemeinerem Int
dass ein, anf Ernennung einer Commission zur
fiir Deutschland abzielender Antrag, mit grosser Uebereinstimmung darch
die Erklirung erledigt wurde, dass die Techniker iiber diese 5o dringende
und wichtige Frage sich lingst so klar geworden seien, dags der bean-
tragten Commission kaum Etwas zur Sammlang und Vermittlung verschiede-
ner Ansichten und Wiinsche zu thun ibrig bleiben wiirde, und gab die Ver-
sammlung die Erklirung 2y Protocoll, dass es nur der badische Fuss von
0.3 Meter oder das Metermaass selbst sei, welches den Bediirfnissen der
Industrie als gemeinschaftliches deutsches Maass eatsprechen wiirde, Die

ndel debitirten Zeitschrif:, auf

esen frohen Tag,

Ubr die zweite Sitzung
ten vorbehalten, bis ge-
eresse sei hervorgehoben,
Erstrebung gleichen Maasses

jihrlichen Hauptver-
sammlungen als gemeinsames Band umschlingt, wurde in Uebereinstim-

mung mit dem Wunsche des Directors Hrn, Dr, Grashof, welcher dieselbe
bisher unter Beihilfe des Geschiftsfihrers allein besorgt hatte, unter des-
selben Vorsitz einer Commission tibertragen, Der statutenmissig jahrlich
wechselnde Vorsitz wurde fiir das nichste Jahr dem leider nicht anwe-
senden Herrn Eisenbahndirector Simons in Saarbriicken angetragen ;
im Uebrigen wurden fiir das nichste Jahr g den Vorstand gewshlt

Duske aus Berlin: Herr
Hiittenmeister K r ler aus
en ber Dresden und Herr
Als Ort der nichstjthrigen Versamm-

Oberingenieur D) j etze aus Disseldorf, Herr
Kaiserslautern, Herr Director Grahl aus Dihl

ommen, und hofit der Verein an den

Stromes, auch aus den iibrigen deut-
schen Gauen auf eine recht aligemeine Theiloahme. Mit Einstimmigkeit

wurde endiich noch in dieser Sitzung der Antrag willkommen geheissen,
Herrn Bergrath Professor Weisbach, als demjenigen Mitglied des
sichs, Ingenienrvereins, welches als der in der deutschen Literatur her-
Torragendste Vertreter und Forderer der wissenschaftlich-practisch be-
handeiten Ingenieur- und Maschinenmechanik, den von den fernsten Orten
Deutschlands Zusammengekommenen Technikern vorzugsweise geistig be
kannt war, die Ebrenmitgliedschaft des Vereins anzutragen, und machte
die allverehrten Mann gezolite Hochachtung in einem dreifacl
schallenden Hoch sich Luft, als derselbe gegen Ende der Sitzung zu-
fallig eintrat und auf einige vom Vorsitzenden an ihn gerichtete herz-
liche Worte die Mitgliedschaft dankend annahm, Nach mehreren am

N im Plauen’schen Grunde in Gesellschaft
ieurvereins und unter zuvorkommenster

Besitzer, Dirigenten ung Ingenieure
vorgenommenen technischen Besichtigungen der shichsischen Glashiitte,

der chemischen Fabrik des Herrn Reichert, der Konig Friedrie),

Ufern des herrlichsten deutschen

dem

August Hiitte des Herrn Frhrn, v. Burgk, der Gebirgszweigbahn der
Albertsbahn und des kdnigl. Bergwerks in Dshlen, stand der Gesellschaft
eine grosse Ueberraschung bevor, nachdem sie mittelst dargebo.tellen
freien Extrazuges auf der Albertsbahn bis zur Felsenkellerbrauel:el zu-
riickgefiihrt und daselbst auf Einladung des sichs. Ingenieu"el‘el!.ls ge-
gen Dunkelwerden sich gesammelt hatte. Kanonenschlsge und Brillant-
feuer von magischem Effect in dem von hohen Bergwinden eingeschlos-
senen herrlichen Thalgrande, hiessen dje zahlreiche Gesellschaft willkon'x-
men, ein Musikcorps geleitete sie in die prachtvoll illuminirten geraul?n-
gen Keller, woselbst ihr durch die Direction der Brauereigesellschaft eine
Probe ihres wohlberufenen Fabrikats credenzt wurde. Aus dem Keller
gings in den Saal des grossen Restaurationsgebuudes, woselbst der siichsische
Ingenieurverein durch sein Comité die geschmackvollsten Arrangements
hatte veranstalten lassen, unter deren anregendem Eindruck, belebt noch
durch die Gegenwart vieler Damen, zwischen reich besetzten Tafeln und
unerschipflich sprudeladen Fissern von Wein und Bier die Gesellschaft
bis gegen Mitternacht in buntem Treiben beisammen blieb, erheitert
durch viele Trinksprﬁclle, deren erster dem fiir die Arrangements der
Festlichkeit besonders thitig gewesenen Herrn Baumeister Giinther
vom Vorsitzenden Herrn Schiele dargebracht wurde. Ein von der
Direction der Albertsbahn abermals gebotener Extrazag brachte die Ge-
sellschaft nach Dresden zuriick.

Der folgende Tag fand sie schon frith 7 Uhr wieder am bshmischen
Bahnhof versammelt, um mittelst freien Extrazuges, welchen die h"'he
Staatsbehsrde in zuvorkommendster Weise gewihrt hatte, durch eine
Fahrt nach der sichs, Schweiz in geselliger Gemeinschaftlichkeit das an-
regende frohe Fest 2y beschliessen, begleitet von Herrn Geheimrath v.
Ehrenstein, wirkl, Geheimrath Weinlig, Geheimrath Hanel, geh.
Justizrath Krug, geh, Finanzrath Wilke, wihrend Herr Finanzrath
Frhr. v. Weber schon am vorhergehenden Tage vorausgereist war, um
auf dem hichsten Puncte der siichs. Schweiz, a
Winterberges, unter gerdum
lennen Festmahl zn treffen,

uf dem Gipfel des grossen
gem Zelte die Arra,ngement' zu  ejnem So0-

womit das k. Finanzministerium die beiden
die Hand sich reichenden Vereine, den Verein deutscher Ingenieure und

den sichs, Ingenieurverein beebrt hatte. Die Reihe dor Toaste ertffnete
Herr Geheimrath v.Ebrenstein mit einem Hoch auf den deutschen In-
genieurverein, eingeleitet durch eine Ansprache, deren Grundgedanke:
»In der Einigkeit liegt die Stirke,* in den Herzen der Anwesenden denm
lebhaftesten Beifal] fand. Herr Director Kirchweger aus Hannover
brachte ein Hoch Sr. Majestit dem Konige, der Vorsitzende Herr Schiel e
den Ministerien ung seinen Vertretern, Herr geh. Justizrath Dr, Krug
dem Fortschritt, als demjenigen Motive, wodurch auch das Justizfach mit
den Bestrebungen des Vereins verbunden sei etc. Begiinstigt durch das
sich aufklirende Wetter, welches noch einen weiten Blick in das sich-
sische und bshmische Land erlaubte, brach die Gesellschaft nach dem
Prebischthore und nach Herniskretschen auf, von wo ein Extradampf-
boot, von der Direction der stichs. Dampfschifffahrtsgesellschaft frei zur
Verfiigung gestellt, die von den lebhattesten Gefithlen der Befriedigung
und des Dankes fiir die in jeder Beziehung ihr zu Thei] gewordene so
ausserordentlich zuvorkommende Aufnahme beseelte Gesellschaft, bei hel-
lem Vollmondschein an den mit bengalischer Beleuchtung nad Poller-
schiissen salutirenden Haltplatzen unq Bahnhgfen voriiber, an spitem
Abend nach Dresden zurlickfithrte. — So hag dieses Fest Zeugniss abge-

rzen deutscher Techniker verschiede-
em Geftihl der Einigkeit und des ge-
Bewusstsein der Znsammengehbrigkeit
dem gemeinschaftlichen Streben nach
her Industrie nppq Culeur iiberbaupt,
keit deutscher Rogierungen, solches
landes gereicheng anznerkennen und

genseitigen Vertrauens, von dem
als Glieder eines grésseren Ganzen,

Fortschritt und Entwicklung deutse

sondern auch von dey Bereitwillig

Streben als zam Wohle deg Vater
zu fordern. Bei den i Dresden anwesegq gewesenen deutschen Techni-
kern wird auch in ihrep Wohnsitzen iy den fernsten Gauen des Vater-
nicht verlschen; mige er fortwachsen,
stets zahlreicher besuchte Jahresver-
ins, die Entwicklung deutscher Indu-
der geistigen Krafte deutscher Tech-
zum Wohle, zur Ehre und Macht des

landes der empfangene Eindrgek
und gen#hrt und gestirkt dureh
saminlungen, den Zweck des Vere
strie durch das Zusammenwirken
niker, mehr nnd mehr férdern

Vaterlandes,

—
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