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Verein fdr Eisembahnkunde zu Berlin

Verhandelt Berlin, den 10. November 1863.
Schriftfibhrer: Hr. Schwedler.

Herr Strothmann zeigte im Modell eine Verschlufsvor-
richtung fiir Wegeiibergiinge bei Eisenbahnen vor, bei welcher
beide Drehbarrieren durch eine Kette ohne Ende so verbun-
den sind, dafs sie sich gleichzeitig 6ffnen und schliefsen, wo-
durch das Ueberschreiten der Geleise durch den Bahnwirter
beim Scbliefsen vermieden werden kaon.

Herr Scholl berichtete diber die Explosion eines Dampf-
kessels in Uchorowo bei Obornik am 28. Mai 18683, bei wel-
chem die 33 Zoll weite Feuerrohre susammengedriickt wor-
den ist. Der Kessel hatte circa 305 (1 Fufs Heizfliche, 174 Fuls
Linge, 5 Fufs &ufseren Durchmesser, und bat bei einem Ge-
wichte von circa 176 Ctr. (n&mlich 86 Ctr. 45 Pfd. Gewicht
des Kesselkdrpers, circa 10 Ctr. Gewicht der Armatar und
ca. 80 Ctr. Gewicht von circa 130 Cub.-Fufs Wasser bei Fil-
lung bis zum Rohrscheitel) durch die Explosion sich um 520 Fals

Vorsitzender: Hr. Hagen.

Bewegung des Kessels nach der Explosio n.
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des Kessels.

weit Yon seiner Stelle bewegt und dabei achtmal die Erde
beriibrt. Es wird dabei auf die mangelbafte Stabilitit der-
gleichen weiter Feaerrdbren im Kessel wiederholt aufmerksam
gemacht. Das Feuerrobr war nicht durch Winkeleisen ver-
stiirkt und batte nar { Zoll Wnndstirke bei 3} Atmosphiren
Dampfspanoung. Die vorsteh ichnung stellt den Zu-
stand und die Bewegung des Keasels pach der Explosion dar.

Herr Hagen machte Mittheilong von dem Einstarge einer
Eisenbahnbriicke bei Barcelona. Durch Unterwaschung der
Strompfeilerfandamente, welche nicht durch Spundwinde, son-
dern nur durch Steinschiittung geschiitzt waren, wurde der
Einsturz wahrend des Ueberfabrens eines Zuges veranlafst,
indem ein Strompfeiler umestiirzte. Es wurde bei dieser durch
eine englische Gesellschaft gebauten Briicke offenbar den lo-
calen Stromungeverhiltnissen nicht die nothwendige Beachtung
sugewendet. — Der Vortragende kniipfie daran einige Bemer-
kungen, die derselbe wihrend ciner Reise von Wien nach
Triest gemacht. Daaach ist der Z d der Semmering-Eisen-
babn als ein sebr befriedigender zu beseichnen, der zu keiner-
lei Bedenken Veranl g giebt, obgleich der Tunnel aof der
Scheitelstrecke viel Wasser durchlifet. Als eine zweckmifsige
Eiorichtang an den Personenwagen wird ein Bigel an der
Thir erwihnt, welcher beim Einsteigen erfafst werden kann.

Herr Grund bericbtete iiber das Aufetellen der eisernen
Bogen der Rheinbriicke bei Coblenz und idber die grofsartigen
Briickenbauten der Eisenbabn von Cleve nach Elten, welche
von der Rheinischen Eisenbahn -Gesellschaft gegenwirtig zar
Ausfibrung gebracht werden. Auf letzterer Stelle soll der
Rheinstrom durch eine Kettendampffahre iibersetst werden.

Der Vortragende kniipfte hieran die nachfolgende Be-
schreibung der auf franzdsischen Canilen gebrinchlichen Ket-
tendampfschleppschiffifabrt (Touage), fir welche Einrichtung
auf dem Rbeine und der Elbe gegenwirtig Concessionen nach-
gesucht werden.

Die Touage (Ketten -Schleppschifffabrt) wurde zuerst im
Jahre 1820 auf der Sadne zu Lyon versucht, gelangte indes-
sen erst 25 Jahre spiter zu einiger Geltang. Auch in Eng-
land hat dieselbe einige Anwendung auf Canilen und bei Fih-
ren gefunden, doch nicht in der Ausdehnung wie in Frank-
reich, indem es dort an inneren schiffbaren Stromen fehlt, far
welche die Touage ganz besondere Vortheile bietet.

Die #lteste der bekannten Concessionen wurde in Frank-
reich, fir die Strecke der Sadne von Lyon bis Pont St. Ber-
nard, am 26. December 1844 ertheilt, worauf bis zam Jahre
1861 noch 5 Concessionen folgten, die grofetentheils die Seine
betreffen und von welchen diejenige zur Befahrung der Seine
von Conflans bis zum Meere, auf 40 preufs. Meilen Linge, die
grolste Bedeutung bat.

Bekanntlich findet bei der Befahrung der Gewisser ver-
mittelst der gebriucblichen Dampfschiffe e¢in grofser Effect-
Verlust durch die leichte Verschiebbarkeit des Wassers statt,
aaf welches sowohl die Schaufeln der Rider ale auch die Flid-
gel der Schrauben ibren Druck ausiben miissen. Auf Flis-
sen steigert sich dieser Verlust bei der Bergfabrt und in star-
ken Stromungen amfserordentlich, wofiir als Beispiel angefiihrt
werden kann, dafe noch in neaester Zeit das Binger Loch von
einigen Remorqueurs, selbst mit nur geringem Anbange, obne
Halfe durch Pferde vom Lande aus, nicht passirt werden konnte,

obgleich ibre Maschinen auf 150 Pferdekrlfee und mehr be-
rechnet sind.

Bei der Touage hingegen wirkt die fortbewegende Kraf
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von einem festen Punkte, also mit vollstindigem Effect, gans
dbolich dem Zuge beim Warpen von Schiffen innerhalb eines
Hafens. Zu diesem Zwecke wird eine Kette in der Richtung
des Flufslaufes auf das Bett desselben versenkt und an beiden
Enden gehdrig befestigt. An dieser Kette zieht sich nun ein
Dampfaschleppschiff (Touear) vermittelst einer Dampfmaschine
entlang.

Bei den &lteren Toueurs lief die Kette iiber einige an
der Seite des Schiffegefiifses angebrachte Kettentrommeln hin-
weg, was bei angehéingter grofserer Last ein seitliches Her-
abdricken des Toueurs, und bei eintretenden Hindernissen
ein bedeutendes Schwanken desselben veranlafste, weshalb bei
den spiter aofgestellten Toueurs biervon abgegangen wor-
den ist.

Die Toueurs, welche auf der Seine gehen, haben eine im
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der unteren Seine sind auch Dampfmaschinen bis zu 50 Pfer-
dekriften zor Anwendung gekommen.) Dieselbe arbeitet bei
einer Dampfspannung von 5 Atmospb&ren mit varigbler Ex-
pansion und Condensation.

An der Dampfmaschinen-Welle, welche nach einer Seite
verlingert ist, befinden sich zwei verschiebbare Rider, die
jedes, je nachdem sie eingeriickt sind, ein auf den-dariiber-
liegenden Trommelwellen befestigtes Riderpaar treiben. Das
erste, kleinere Rad hat zu den grofseren getriebenen Ridern
ein Verhaltnifs von 79:115, das zweite, grofsere zua dem Kklei-
neren ein solches von 100:93. Da die Maschine im ersten
Fall und bei der Bergfabrt 42 bis 43, dagegen bei der Thal-
fahrt bis 58 Umgsinge macht, so stellt sich die Geschwindig-
keit des Toueurs bei der Bergfahrt auf die Hilfte derjenigen
bei der Thalfabrt. Gewdbnlich betrigt erstere 4 bis 5 Fuls,
letztere 8 bis 10 Fufs pro Secunde. Es ist hierbei zu bemer-

allgemeinen gleiche Construction, welche mit der nachfolgend
beschriebenen und als gut anerk hezu dbereinstimmt
Dieses Fahrzeug, , La ville de Sens“ genannt, gebt aaf der
oberen Seine von Paris bis Monterean. Seine Linge betrigt
127 Fuls, seine Breite 22 Fuls bei 5 bis 7 Fufs Hohe unter
Deck. Dasselbe besteht ganz ans Eisen, hat einen platten
Boden und bei gewdhnlicher Lage der Kette eine Einsenkung
von 16 Zoll. Der mittlere Theil des Verdecks ist etwas ge-
hoben, um der darunter stehenden Dampfmaschine geniigen-
den Raum za gewidhren. Der vordere und hintere Theil des
Schiffes sind ganz gleich uirt und bilden Kreissegment.
die Seiten desselben sind dagegen gerade und parallel llegend.
An beiden Enden des Schiffes sind Steuerruder angebracht,
welche je durch ein etwas seitwirts auf Deck stehendes Steuer-
rad und eine Uebertragung durch Ketten bewegt werden.

Zum Betriebe der Dampfinaschine sind zwei Rhrenkes-
sel mit innerer Feuerang, jeder mit einer Dampfhaube und
Schornstein versehen, ziemlich entfernt von einander und an
entgegengesetzten Seiten “neben der Mittellinie des Schiffes,
aafgestellt, damit die Kette in der Lingenaxe des Toueurs
frei iiber das Verdeck gelegt werden kann.

Die Kette wird iiber zwei starke Kettentrommeln, die in
der Mitte des Schiffes und dber Déck auf eisernen Wellen in
8 Fuls Entfernung von Axe zu Axe befestigt sind, finfmal
umgeschlungen, zu welchem Bebufe die einen Meter im Durch-
messer haltenden, und 23 Zoll breiten Trommeln durch eiserne
Scheiben in 5 Fihrungen getheilt sind. Eine weitere Befesti-
gung der Kette findet nicht statt, da die Reibung in allen Fil-
len geniigt. Die Trommeln haben die Eigenschaft der Betem-
court’schen, wonach ein Feuern der Kette niemals stattfinden
kaon, auch sich dieselbe hiaterwiirts lose niederlegt.

Zar weiteren Fihrung der Kette iot beiderseits der Trom-
meln in der Richtung der Lingenaxe des Schiffes je eine
Rinne in geneigter Lage aufgestellt, die etwa 10 Fuls von den
Enden des Schiffes endigt. Die Fortsetzang derselben bis
circa 3 Fufs iiber das Schiff hinaus, bildet eine um einen festen
Zapfen horizontal bewegliche Rinne. Dieselbe laaft anf 2
kleinen Rollen iiber eine im Kreisbogen auof die Kaote des
Decks gelegte Schiene, und enthilt, aufser mehreren vertica-
len und einer kleinen horizontalen Fiihrungsrolle, an dem &ber
Wasser liegenden Ende eine grafsere Rolle, dber welche vorn
am Schiffe die Kette aus dem Wasser emporgehoben und hin-
ten am Schiffe in dasselbe wieder fallen gelassen wird.

Der Winkel, um welchen sich diese bewegliche Rinne
(Ausleger) dreben kann, betriigt etwa 30 Grad, es wird somit
der Toueur seine Lage bis zn einem Winkel vom 15 Grad ge-
gen die Richtung der Kette &ndern kdnnen.

Als Motor dient eine Dampfmaschine mit zwei schrig
und festliegenden Cylindern von 35 bis 40 Pferdekriften. (Auf

ken, dafs wenn die Maschine der angehingten Last entspre-
chend stark ist, diese Geschwindigkeit auch in den verschie-
denen Stromungen eines Flusses dieselbe bleibt, worin ein
grofser Vorzug der Touage vor der Dampf-Schleppschifffahrt
liegt. .
Die Kette ist eine gewdhnliche Muschelkette, deren Scha-
ken 3} Zoll lang sind und eine Eisenstirke von $ Zoll haben.
Der laufende Fufs biervon wiegt 7 Pfand. Soll die Kette auf
den Touear auf- oder abgelegt werden, so wird an der Haupt-
kette eine andere Hilfskette, ,Zaum“ genannt, befestigt, an
welche sich der Toueur mit seiner vollen Last hingt, so dafs
die Hauptkette lose wird und auf die Trommelo geschlungen
resp. abgehoben werden kann. Auch in Fillen, wo ein lan-
geres Stillliegen des Toueurs ndthig ist, wird derselbe an sei-
nen Zaum gelegt, und hierdurch die Maschine entlastet.

Das Auf- und Ablegen der Kette erfordert aber stets
einen ansehnlichen Zeitaufwand, und da die nur mit einseiti-
gem Auflager versehenen Trommelaxen stark leiden, so ist in
neaerer Zeit bei den Toueurs aaf der unteren Seine von dem
Ablegen der Kette Abstand genommen, wodarch es méglich wird,
den Trommelaxen beiderseits der Trommel Lager za geben,
wenn nun auch der Toueur auf Daner an der Kette liegen
bleiben mufs.

Findet ein Bruch der Kette statt, was bei der erfahrungs-
milsig geringen Abnutzung nur bei Unfillen eiotritt, so wird
ein neues Glied, welches zur Seite offen ist und mit einem
kleinen Bolzen geschlossen wird, eingesetst.

In neuerer Zeit sind die Seine, Oise, Marne und mehrere
andere schiffbare Flisse Fraokreichs durch eingelegte beweg-
liche Wehre, neben welchen Schleusen errichtet sind, canali-
sirt worden, und vernehmlich auf djesen wird die Touage be-
tricben. Da pan die Kette darch die Schleusen nicht gelegt
werden kann, so hat sich dort ein ganz besonderer Betrieb
der Touage ausgebildet. Die Kette ist am Ufer des Obercanals
einer Schleuse befestigt, und ohne Unterbrechung i Flusse
entlang bis zum Untercanale der niichst oberhalb gelegenen.
Schlense gefiihrt, woselbst sie ebenfalls am Ufer befestigt ist..
Der Toueur, welcher an dieser Kette liegt, bat nur allein
eine solche zwischen zwei Schleusen liegende Strecke za be-
fahren, und da die Strecken nicht lang sind, so ist dieser eine
Toueur selbst fir eine grofse Zahl von Schiffen, welche sich
der Tonage bedienen, geniigend.

Die Schiffe, welche durch die Schlease zu Berg gehcn,
sammeln sich und werden an den Toueur so angehiingt, dals
das grifsere Schiff die erste Stelle einnimmt, welches mittelst.
starker Taue aof beiden Seiten der Vorderkaffe an den hinte--
ren Theil des Toueurs befestigt wird. Aufserdem findet noch.
eine Befestigung iber Kreuz statt. An dieses erste Schiff wird
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in gaons gleicher Weise das zweite, an dieses das dritte u. s. f,
angehdngt, so dafs bei Ziigen von 9 bis 10 Schiffen, und bis
gegen 60000 Ctr. Ladung, der ganze Zug 80 bis 100 Ruthen
lang ist, und sehr starke Zugstringe der ersten Schiffe erfor-
dert werden, indem sie die ganze Last der nichstfolgenden
auszuhalten haben. Die Sehiffe, welche unterwegs abgelegt sein
wollen, werden zuhinterst dem Abgange entsprechend rangirt.
Die Entfernung der Schiffe unter sich betriigt gegen 100 Fulfs.

Ist ein solcher Zug bis zur niichsten Schleuse gebracht,
so geht der Toueur an der Kette meist leer zuriick, denn ob-
gleich die Stromuong auf den gestauten Strecken der Seine
kaum 1} Fuls pr. Sec. betriigt, mithin das Schleppen zu Thal
durch den Toueur vollkommen sicher ausfibrbar ist, so ma-
chen die Schiffe doch selten hiervon Gebrauch.

Ist der Verkehr ein bedeutender, so dafs ein Toueur ibn
picht bewiltigen kann, oder die Strecke sehr lang, so gehen
auch wohl zwei Toueurs an einer Kette, die aber stets einer
Gesellschaft angehdren. In diesem Falle legt sich beim Be-
gegnen beider Toueurs der zu Berg gehende an seinem Zaume
fest, der zau Thal kommende léfst sich dagegen an seinem
Zaume bis in die Nihe des ersteren herabsacken, und iber-
nimmt samintliche Schiffe desselben, worauf der erstere leer
zu Thal, der andere aber mit dem Anhange zu Berg seine
Fahrt riickwérts fortsetzt.

In dem unter dem Bastilleplatz und dem angrenzenden
Boulevard liegenden nahe } Meile langen Tunpel des Canals
St. Martin versieht ebenfalls ein Touear den Schleppdienst.
Bei den geringen Dimensionen dieses Tunnels darf ein Begeg-
nen von Schiffen nicht eintreten, weshalb das Abfahren des Tou-
eurs jedesmal durch telegraphische Signale angezeigt wird.

Durch die angegebene Art der Befestigung der angebing-
ten Fabrzeuge bildet der ganze Zug eine ziemlich steife Masse,
in welcher die einzelnen Schiffe ihrem Steuer nur in sehr ge-
ringem Maafse folgen kdonnen. Auch der Toueur, welcher bei
der grofsen in gerader Linie hinter ihm hingenden Last in sehr
gestreckter Richtung gehalten wird, folgt seinem Steuer nur
ganz unbedeatend. Soll daher einem begegnenden Fahrzeoge
ausgewichen oder eine Flulskrimmung durchfabren werden,
in welcher der Toueur immer zur Tangente des von der lie-
genden Kette gebildeten Bogens gefibrt werden, also eine
schrige Stellung zur Kette annebmen mufs, so lifst sich die-
ses nicht allein durch die Stellung des Steuerruders bewirken,
es muls vielmehr dabei darch Nachl des entsprechend
Seitentaues, womit das erste Schiff an den Toueur befestigt
ist, zu Hilfe gekommen werden. Geschieht dieses nun ofters,
und zwar je nach den Umstiinden bald rechts bald links, so
entfernt sich das erste Schiff und mit ihm der ganze Anbang
immer weiter vom Toueur, was ein nicht geringer Uebelstand
ist. Eine grofsere Ausweichung als die doppelte Breite des
Toueurs soll dbrigens nicht maglich sein.

Durch die Schwere der aaf mehrere hundert Fufs gespann-
ten und im Wasser frei schwebenden Kette sowohl, als auch
duorch das Aufheben derselben auf den Toueur, ruht anf dem
Vordertheile des Fabrzeuges eine bedeutende Last, die sich
ansehnlich vermehrt, wenn der Flufs an Tiefe, zufolge derer
die Kette auf eine grofsere Liinge gespannt und der Ketten-
bogen gréfeer wird. zunimmt. Es wird daher bei Fliissen von
grofser Tiefe entweder die Kette auf seichtere Stellen zu le-
gen, oder das Fahrzeug stirker zu bauen sein.

Der Tarif fir das Schleppen der Fahrzeuge, welcher von
der Regierung festgestellt wird, ist den Verbdltnissen entspre-
chend ein verschiedener. Durch Paris, woselbst die Ufer der
8eine dicht mit Wasch-, Bade- und anderen Schiffen besetst
sind, ist jede Concurrenz durch einen Leinenzug vom Ufer
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aus ausgeschlossen, und da hier auch einige Stromung statt.
findet, mufs das hohe Schlepplobn von 0,7 Pfennig pro Cent-
ner und Meile gezahlt werden, weshalb diese Gesellschaft ren-
table Geschiifte macht. Anders ist es z. B. auf der Strecke
von Conflans bis St. Denis, woselbst der Canal gleichen Na-
mens pach Paris abgeht. Hier ist der Tarif pro Centner und
Meile zu Berg auf 0,4 und za Thal auf 0,1 Pfennig festge-
stellt. Diese Strecke bringt selbst bei ansehnlichem Verkehr
kaum die Zinsen auf.

Ein Toueur von 35 Pferdekriften und dieser Bauart kostet
15000 Thaler, von 50 Pferdekriften aber 50000 Thaler, und
eine Meile Kette 20000 Thaler.

Man gebt jetzt damit um, auch auf deutschen Stromen,
namentlich auf dem Rheine und der Elbe, die Kettenschlep-
perei einzufihren. Auf dem Rheine beabsichtigt man zunéchst,
eine Kette von Rubrort bis Coblenz eu legen, indem auf die-
ser Strecke der Schiffsverkehr und der Bergtransport der Stein-
kohlen ein sebr bedeutender ist. Die geringe Fihigkeit zum
Ausweichen wird bierbei wohl einige Schwierigkeit bereiten,
die auf den franzdsischen Fliissen nicht hervortritt, indem dort
der Dampfachleppdienst und die grofsen Flossereien gar nicht
ausgeiibt werden. Die Dampfschleppziige auf dem Rheine er-
fordern nimlich eine Strombreite von 95 Fufs, und die gro-
fsen bis 240 Fuls breiten HolzflGsse sogar von 300 Fufs. Es
werden indessen auch diese Schwierigkeiten, wenn der Toueur,
durch die jedem Flosse voraufgehenden Wahrsch gewarnt,
an den geeigneten Plétzen halten bleibt und das Flofs dort
passiren léfst, zu iberwinden sein, allerdings wird hierdurch
viel Zeit verloren gehen.

Jedenfalls werden die Toueurs gréfsere Kraft und die
Kette grolsere Stirke erhalten miissen, als bei der Touage auf
der Seine. Fir den Kohlentransport auf dem Rbeine dirfte
dieses Unternehmen von grofser Bedeutung werden, wenn
auch die Frage offen bleibt, ob dasselbe die Dampfschlepp-
schifffabrt, deren Tarif pro Centner und Meile je nach der
Strecke schon jetzt awischen 0,5 und 0,43 Pfennig betrigt, gane
za verdriingen im Stande sein wird.

Herr Weishaupt machte daraaf anfmerksam, dafs bei
allen Anstrengungen fiir einen wohlfeileren und besseren Was-
sertransport die- Massenbefdrderang, insbesondere der Trans-
port der Kohlen auf gréfsere Entfernungen hin, bei unseren
klimatischen Verhaltnissen zum grofsen Theile den Eisenbah-
nen verbleiben wirde, indem die Wasserstrafse durch Frost
und Eisgang oft Monate lang gesperrt und bei den Koblen
gerade wibrend dieser Zeit die grdfste Nachfrage sei, auch
nach neueren Untersuchungen die Kohlen durch das Lagern
sehr erheblich, einige Oberschlesische Sorten sogar bis 50,
verloren. Daurch den Eisenbahntransport sei aber die Mog-
lichkeit gegeben, frische Koblen zu beziehen und das Halten
zinsenverzebrender und téglich an Werth verlierender Vorriithe
zu vermeiden.

Verhandelt Berlin, den 8. December 1863.

Vorsitzender: Herr Hagen. Schriftfibrer: Herr Schwedler.

Herr Grison hielt einen Vortrag iiber seine Fabrikation
von Hartgulsstiicken. Durch besondere Mischung und Ver-
arbeitung verschiedener Eisensorten ist es Herrn Griison ge-
lungen, ein Gufseisen von besonderer Festigkeit darzustellen.
Von jeder Eisensorte werden Probestiicke von 3 Fufs 2 Zoll
Lénge und 1 Zoll im Quadrat Querschnitt gegossen, deren Trag-
fahigkeit dann bei 3 Fufs weiter freier Auflage durch Hebelbe-
lastung in der Mitte gepriift wird. Bei dieser Probe kann gewdhn-
liches englisches und schottisches Gufseisen eine Last von 500



