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hier aus direkt durch ein Thonrobr nach der ‘Waschkiiche
im Erdgeschoss gegeben werden. )
" Dig beiden %Igupt-Gebaude wurden in Ziegelrohbau aus-
geflihrt, unter Anwendung von Siegersdorfer Verblendsteinen
und Terrakotten. Der Sockel erhielt eine Ve_rblendupg aus
Tuffstein, der am Ort gebrochen wird. Die Décher sind mit
englischem Schiefor eingedeckt; ebenso haben die Fenstgg-
und Briistungsgesimse eine Schieferabdeckung erhalten. R ie
Treppe im Vestibtil ist aus séchsischem Granit, die nach enz
Obergeschoss ist auf steigenden Kappen gemauert und %m
eichene Tritt~- und Setzstufén. - .

ue Krankenhaus zu Langensalza, mit dessen Bau
i J. ]igss;ebegonnen wurde, befindet sich seit 1883 in Be-
nutzung. Der stadtischen Krankenhaus-Verwaltung steht eine
aweite (Weilssche) Stiftung zur Seite, die fir die Instand-
haltung und Erneuefung des Inventars sorgt und die I§o§ten
fir 9 oder 3 Diakonissinnen und far die ortsangehorigen
Krapken zu tragen hat, Die Leitung des Hauses steht unter
einem Arzte und zwei Schwestern des Dlakpmsmnnen-Hausgs
zu Halle a. S., denen das erfoxk‘ldetarl{cge I;lxlenstpersotx:a‘lml}))e;-
i iese Organisation hat sich vollkommen bewahrt.

gegeben 13t Diese Or C. F. Hesse, Reg.- Bmstr.

ideen zur Ausfuhrung der Touage auf der obern Donau.
‘ ‘ stinde des Kettenbetriebes kommt dieser Sachverstdndige nament-
lich in Bezug anf die Einvichtung der Touage auf der obern
Donau-Strecke zu dem wichtigen Ergebniss:

Am 81. Januar d. J. wurde im Donau-Verein zu Wien die‘
wichtige Frage der ,Einrichtung einer Touage auf d(lall
obern Donau, von Wien aufwiirts® erdrtert. Die hohe
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wirthschaftliche  Bedeutung : . eines ‘ ] A
solchen Unternehmens ist allerseits M} .y,
anerkannt,

Die I k. k. priv. Donau-Dampf-
schiffahrts - Gegellschaft in - Wien,
welche im Jahre 1869 die Kon-

1) Schicber mit Tufthalhn.

o) Lufthelzkammer. b) Warmwassorhefzang,
o) Desinfektionsofen,

4Fiir uns auf der Donau
ist es eine Frage des Lebens
und Sterbens.” .
Die Leistungsfihigkeit der Rad-
Tig. 1. dampfer ist bei einer so bedeutenden
Strémung, wie sie auf dieser obern

Strecke meist vorhanden, erfabrangs-

zession zu einer solchen Einrichtung T 7.
in Ober-Oesterreich erworben hatte,

hat mit der Ausfihrung des Projekts

bis heute gezogert, jedoch durch :

ihren Ober-Insp. Hrn., Marchétti

bei den Verhandlungen iiber. diesen
Gegenstand die Grinde mitgetheilt,
welche von der Ausfithyung noch
haben absehen lassen. Diese sehr
detailliten und sich speziell anf dem
technischen Gebiete bewegenden Dar-  °
legungen, namentlich betr. die Vor-
Iommnisse bei dexr seit langer Zeit
imBetrieb befindlichen Kettenschiff-

fahrt auf derStrecke unterhalb Wiens, W
wonochbedeutendeStrémungen R
und theilweise grofge Fahrtiefe Il
vorbanden, sind aufserordentlich U
lehrreich und werthvoll. . Im. ganzen

geht daraus hervor, dass erhebliche

gem#ls bergwérts eine sehr geringe
und der Anwendung der Schraube
steht die theilweise sehr geringe Fahr-
tiefe, bis zu 0,6 m, entgegen. - Daher
ist der obige Ausspruch, dass nur die
Touage hier helfen kann, voll gerecht-
fextigt. Aufserdem hebt Hr. M. in
seinem Vortrag noch besonders her-
vor, dass ein Rad- oder Schrauben~
dampfer, um denselben Schiffszug
unter ganz gleichen Umsténden berg-
wirts zu beférdern, eine Mschine er-
fordert, welche in der heutigen Praxis,
je nach den Verhiltnissen, 2 bis 4 Mal
80 viel Brennstoff verbraucht, als dia
Maschine eines gleich leistungsfithigen
Toueunrs.

Als  hauptsiichlichste Schwie-

Uebelstinde und Schwierigkeiten sich
‘ Zum Brauche

rigkeit des DBetriebes der XKetten-

Von der Wnsserletis. Von{ofgn kalt, warm oder Zum Ofen Von der Wasserleitg, Schnitte C. D.
kalt kalt kalt

Warm gemischt

orst allmiihlich nach einem Iiingérn Betriebe zeigien, die aber nach
und nach, wie Hr. Marchetti - betont, von grofster Bedentung
warden. Trotz der vielen von Hrn, Marchetti geschilderten Miss-
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schiffahrt aut aer Doman schildert Herr M. die zahllosen
Kettenbritche und deren ,heillose® Konsequenzen, Auch hebt
er die bei der starken Stromung nicht zu vermeidende grofse



- Kriimmungen usw, héufen, so habe ich unter #hnlichen Verhilt-

_ sowchl durch theoretische Studien: als durch die Praxis, d. h.
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Betriebsstorung hervor, welche je nach Umstéinden 3 bis 4 Stunden,
hiufig sogar Dbi¢ zu 24 Stunden dauert, um die Kettenenden
wieder zu vereinigen, namentlich wenn ein Bruch vor dem Schiffe
stattgefunden hat. Tritt ein solcher Unfall ein, so ist nicht nur
ein empfindlicher Zeitverlust zu verzeichnen, sondern es ist die
Moglichkeit nicht ausgeschlossen, dass das ganze Schiff zu Grunde
geht. Er vergleicht einen solchen Kettenbruch mit einer voll-
stindigen Entgleisung und Verkehrs-Unterbrechung bei einer
Eisenbahn. )

Eine ausfihrliche Statistik von Kettenbriichen wihrend  des
Betriebes auf grofseren Touage-Linien, wie von Hrn. M. vorgelegt,
ergiebt eine sehr rapide Steigerung derselben nach lingerer Be-
triebszeit. s steigert sich die Anzahl der Briiche bei einer Stirke
des Ketteneisens von 22 mm pro Meile; (zu 7500 ™) und Jahr bis
zum finften Betriebsjahre auf 21, bis zum achten zu der enormen
Zahl von 206 Briichen. Bei 25 mm Ketten-Eisensticke steigern
sich die Briiche pro Meile und Jahr bis zum finften Betriebsjahre
auf 10 und bis zum achten auf 162. .. ’

Um so zehlreiche Kettenbriiche zu vermeiden, beabsichtigt
man fiir die Rhone Ketten von 36 mm Eisenstirke, fiir die Strom-
schuellen daselbst jedoch Stahlkette, welche die enorme Stiirke
von 40 mm hat, zu verwenden. i Bei der Thalfahrt zeigte sich,
iiberdies eine sehr bedeutende Abnutzung der Kettenglieder. .

Nach den gesammten Ausfihiungen des Hrn. Marchetti
sind die Kettenbriiche bei weitem das grofste Hinderniss im Be-
triebe. Hs ist dieser Uebelstand vornehmlich der Grund, weshalb
die I k k. priv. D.-D.-G. mit ‘dem weiteren Vorgehen der
Touage auf der oberen Strecke’ so lange gezbgert hat und noch
heute unschliissig ist, ob das Unternebmen itberhaupt ausgefiihrt
werden soll. Es wirde sich daher ‘vor allem um Beseitigung
dieser ,Achillesferse® der Kettenschiffahrt handeln. s

Hr. M. bemerkt dazu weiter: ’

»Nach meiner Meinung liegt ‘die Hauptursache in der

weise ausgefiihrten Oder-Touage von 22 mm Durchmesser von miy
ausgefihrt wurden, stellen sich in Folgendem dar:

Die Kraft P, welche zur Ueberwindung einer Last ¢ nebst
der ruhenden Reibung eines um eine feste gusseiserne Rolle ge-
legten Seiles oder Kette erforderlich ist, wird bei einer halben
Umwickelung des Seiles durch die Formel P= (e’ bestimmt,
wobei @ = 2,718 -Grundzahl des natiitlichen Logarithmen-Systems,
/ der Reibungs-Koeffizient, a der bedeckte Bogen fir den Halb-

. N T
messer 7 == 1, also hier 5 =™

Die Belastungs-Versuche ergaben im Mittel fiir efe = 3 bis
hochstens 4, und zwar P =38 @ bei trockener Oberfliche, P =
4 Q bei mit Wasser befeuchteter Oberfliche.

Die Kraftibertragung durch die einzelnen halben Umwicke-
lungen des Trommelpaares, bei 8facher Umwickelung desselben,
wirden sich daher, wenn die Kraftiibertragung einer halben Um-
wickelung P = 3'@Q angenommen wird, wie iz untenstehender
Skizze darstellen.

‘Aus Fig. 1 u. 2 ersicht man, dass die rechnungsmifsige
Abnatime der Seilspannung in den einzelnen Umwickelungen des
Trommelpaares in einer stetigen Kurve abnehmen.
~ Es, mussten deshald auch die einzelnen Umwicklungs-Lingen
in demselben Verhfltniss abnehmen, um in dem mit der Spanuung
P; stets auflaufenden Seile die allmihliche Spannungs- Abnahme
bis zur Grolse Q zu gestatten. Dies ist jedoch nur zu erreichen,
wenn die Rillen der Trommeln einen Kegel bilden.

Bei Verwendung des Seiles geniigt hier eine Abnahme des
Durchmessers der vierten Rille von 2 bis 2,5 mm.

Der Konus der Trommeln hat bei der Fahrt in entgegen
gesetzter Richtung noch den Vortheil, dass das bei der Thalfahrt
meist .lose auflaufende Seil auf den Trommeln eine grofsere
Spannung erhilt.

Sellspannung

o Seilspannung im ablaufenden Seile. g 1. Q -s. '
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: Fig. 3.

Q. Seilspannung. im abiaufenden Seile.
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Setlspannung im vorderen aufleufenden Sefle.

Natur des Schwei-

Seflspunnung {m ablaufenden Seile duroh Boefuhren einar
Kurve vergrofsert (siehe @, P Py), °

Seilspannung der zwelten Umwicklung des 'rommel-
panres durch Abnitzung der Trommelrillen vor-

fsens' der Kette, die . Tig. 2 grofsert (siehe Py und P).
eben ein Menschenwerk ¢ 1 i Bei neuen Trommeln
ist%, eine Aeulserung, - ; @ m B entsteht dieser Konus
die den Verfasser dieses %;013‘;; I N [ﬂ withrend des Betriebes
s e B 1 e il oo Sators Sponmume
» vie] g rfah- v AT 3 die hintere Spannung
rungen im Tauerei-Be- B i1 S ! il o des ablaufenden Seiles
triebe mit Drahtseil- . 14 I i s nicht geniigt, um das Seil
Dampfern hier mitzu- g i L ‘ in allen Umwicklungen
theilen. Vorderes auflaufendes.Seil. mit der vorderen auflau-

. Seilbriiche sind da ‘
bei einem solchen Betriebe #ulserst selten. Wenn sie vorkommen,
werden sie gewdhnlich durch eine’ muthwillige Beschiidigung des
Seiles oder durch eine Verletzung desselben zufolge des Schleifens
von Ankern verursacht. L
Wenn Hr. M. bemerkt, dass die Briiche sich.besonders auf
Strecken der Donau mit seichten Stellen, Gefallsstiirzen, starken

ni§sen beobachtet, dass beim Betriebe meiner Drahtseildampfer,
mit Verwendung von einem Trommelpaar mit 3facher Umwicke-
lung des Seiles zur Kraftibertragung, nach einiger Abnutzung
der Trommelrillen stets eine.ganz abnorme Spannung des
Seilstranges der zweiten Umwicklung eintrat.

s war daher die Aufgabe, die Ursache dieses. Uebelstandes

durch hiufige Beobachtung des Trommelpaares wihrend des Be-
triebes, namentlich beim Befahren von Kurven usw zu ermitteln.

Da. die Entfernung der beiden #ufsersten Stringe des Trom-
melpaars nur 150 mm betriigt, so konnte man die Stirke der
Seilspannung durch das-Gefiihl bemessen und vergleichen, indem
man die einzelnen Shringe mit der Hand betastete. . ’

Bei der Kette kann eine derartize Beobachtung nicht statt-
ﬁndeg, de. die Bntfernung der #ulsersten Striinge zu grofs ist,
um eine solche Diagnose vornehmen zu kénnen. Die Untersuchung
der Kettenspannung der einzelnen Striinge, z. B. durch Anschlagen
mit dem Hammer, hat wenig Erfolg, da die Kettenstriinge bei den
starken Dimensionen der Kette seltener eine der Schleppleistung
entsprechende Spannung annehmen. Die Resultate dieser Studien,
sowie von Belastungs-Versuchen, welche mit der Kette von 25,4 m=
(1 Zoll engl.) Gliederstirke der friheren Kettenschleppschiffahrt

fenden Seilspannung ar-

* beiten zulassen. Es findet daher so lange ein Rutschen des Seils statt,
bis durch Abnutzung der Rillen der erforderliche Konus hergestellt

ist. -Nach lingerem Betriebe wird jedoch die Rille der ersten

und zweiten halben Umwicklung des Trommelpaares die grofste

Abnutzung zeigen, da dieselbe dem stirlsten Seildruck withrend

des Schleppens der ahrzeuge ausgesetzt ist. Alsdann muss die

Kette oder das Seil, wenn diese aus der ersten Um-
wicklung in die zweite einlaufen, um die Differenz der
Unmwicklungs-Linge, welche durch die Abnutzung der
Rillen entstanden ist, sich strecken, oder es muss ein
Rutschen der letzten Seilstrénge stattfinden. Die
Kette lisst jedoch eine Streckung nur in dulserst geringem Maalse
zu; beim Drahtseile verhiilt sich dies ganz anders. Ist die
Streckung zu grofs, so muss ein Bruch bei jener wie bei diesem
.stattfinden, Tig. 3. ,

Ist z. B. die Abnutzung der Rillen der ersten Umwicklung
¢ = pmm,_ go ist die Verkirzung der Umwicklungs-Liinge gegen
die anfingliche 2 ¢ # = 2.5.8,14 == 31,4 mm,

Man sieht hieraus, dass bei so geringer Abnutzung die
Strecknng schon eine ganz bedentende ist.

" Bei den Kettenschiffen betrigt der Abstand der Trommeln
ca. 2,8m Die Kettenstringe werden aber bei diesem Trommel-
abstande schon weit iber die Elastizitits-Grenze des Materials in
Anspruch genommen, daher ein Aufgehen der Schweifsstellen und
Bruch der Kette unvermeidlich ist.

Beim Befahren an der im TFlussbette stramm liegenden
Kette oder beim Befahren von Kurven ist jedoch ein Rutschen
der hinteren Keftenstriinge meist nicht mdoglich; daber hier die
grofste Zahl der Briiche vorkommt.

der Ober-Elbe zu Dresden, sodann mit Drahtseil der versuchs-

‘Wie nun aber diesem Uebelstande entgegen treten?
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Um die Abnutzung der Trommelrillen bei der Draht-
seilschiffahrt auf ein bestimmtes noch zuldssiges Maafls
zu beschriinken, babe ich die Trommeln mit Bandeisen belegt,
welche ofters ernenert werden. Dieses Verfahren hat sich mehre
Betriebsjahre hindurch vollstiindig bewitbrt.

Die Bandeisen waren 25 mm breit und hatten eine Dicke von

6 bis 7mn.  Dieselben wurden in 6 Segmenten mit kurz umge-
bogenen Enden durch kleine Nieten von 6mm Stirke befestigt
und waren nur selten anszuwechseln, Eine Erneuerung der
Trommeln wegen abgenutzter Trommelrillen war daher nicht
exforderlich. DieBefestigung der Bandeisen mit 6 mm Nieten gentigte
vollstindig, da die Reibung zwischen 'Frommel uud Bandeisen
ziemlich gleich der zwischen Bandeisen und Drahtseil ist, so dass
diese Befestigung nur das Herunterfallen des Bandeisens von den
Trommeln zu verhiiten hat.

In Bezug auf dieses Verfahren bemerkte der Konigl. Oder-
strombau-Direktor Ilr. Bader, in einem Gutachten iiber die Einrich-
tung der Tauerei auf der Oder, vom 20. Januar 1882: ,Bei
Kettenschiffen kann selbstverstindlich eine solche einfache und
leichte Ausfiitterung der Trommelrillen nicht angebracht werden,
weil die Abnutzung durch die schwere Kette und deren séigeartige
Wirkung bei dem unvermeidlichen Rucken und Gleiten der Kette
sehr bedeutend sein wiirde und die stiivksten Bandagen abgerissen
werden miissten.“

Und der General-Direktor der ,Kette* Dresden, Hr. Belling-

rath #ulserte sich seiner Zeit in Erdrterungen tiiber die fiix die Oder
in Frage kommenden Systeme der Ketten- und Seilschiffe dahin:
‘Werden die Bandagen warm aufgezogen, so muss dies mit Ge-
withrung eines aufserordentlich grofsen Schwindmaalses geschehen,
weil sonst die Bandage zum Rutschen kommt. Daraus folgt, dass
die Bandagen ziemlich stark sein miissen, um die grofse Spannung
zu ertragen. Bei Bandagen von 90mw Breite und 25 ™m Dicke durch
Nieten befestigt, sprangen nach einigem Gebrauch jedoch die
Gusstahl-Nieten von 25 bis 40 mm Durchmesser oder es wurden
die Nietldcher erweitert, So stark ist die Wirkung der Friktion
aof die Bandage. Die Erscheinung ist wesentlich mit dadurch zu er-
kliiren, dass die Bandage unter dem unaufhérlich auf ihr lasten-
den Drucke eine grofsere Linge erhilt, also gewissermaafsen
linger gewalzt wird. .
: ‘Wenn nun auch nach meiner Ansicht der Grund des Reifsens
der Nieten der Bandagen lediglich in der enormen Kettenspannuug
der wweiten Umwicklung der Trommeln, welche durch Abnutzung
dor Rillen entsteht, liegt, so wird es dennoch schwierig sein, ein
Mittel zu finden, um bei den Kettenschiffen eine i#hnliche Kon-
struktion zu ermdglichen, wie die beschriebene, in der Praxis sich
80 vorziiglich bewihrte,

Seilbriiche werden, wie schon bemerkt, dadurch vollstindig
vermieden, wenn das Seil nicht schon anderweitiz beschidigt
worden ist. Doch sind diese Tille selten, da das Seil meist im
Tahrwasser Jiegt, wo picht geankert werden darf.

. Wie sehr die Kette selbst bei geringerer Strémung, als
die Donau hat, durch Abnutzung der Kettenglieder und durch
die Streckung bei abnormer Spannung, verursacht durch die Ab-
nutzung der Trommel-Rillen, eidet, zeigt der Geschiftsbericht der
Kettenschleppschiffahrt der Ober - Elbe zu Dresden 1873. Xs
heifst davin:

pFir die Abschreibungen haben die bisherigen Grundséitze
Anwendung gefunden und bemerken wir zu der vorgemommenen

-Auswechselung der Schleppkette, dass die alte Kette von 44 Meilen
sich im Laufe der Jahre um ca. 1 Meile geliingt hat.“
Die Léngung dieser Kette betriigt also incl. Abnutzung der
Glieder 2,27 %, d. h. pro m 22 mm,
Ferner meldet der Geschiiftsbericht der friheren vereinigten
" Hamburg-Magdeburger Dampfschiffahrts-Compagnie vom J. 1880:

yDer starke Verschleifs der Kette legt uns die Vorpflichtung
auf, die bislang jilrlich mit 7 o/, vom Anschaffungswerth bemessene
Abschreibung zu erhéhen und wir haben fir das abgelaufene
Jahr 12%, ¢/y von dem Neuanschaffungswerthe der Ketten in den
Erneuernngstond gelegt.”

. Bin weiterer Uebelstand, bemerks Fr. Marchetti, welcher sich
bei der.Kett.ensqhiﬁ'ahrt der Donau auf der Strecke Pressburg-
Wien zeigte, ist die Verschiebung der Kette. Im abgelanfenen
Beﬁl‘{ebSJa]ll'e betrug dieselbe ca. 27 km, etwa die Hilfte der ganzen
Betriebsstrecke. Da, wie es sich heraus gestellt hat, die Ketten-
schiffe bei der starken Stromung die Thalfahvt nur mit grofster
Gefahr fir Schiffe und Mannschaft bewerkstelligen konnen, so
wurde die Kette nur zum Schleppen bergauf benutzt. Hierdurch
allein ist die allméhliche Verschiebung zu erkliren. Man sieht
daravs, dass die bedeutende Stirke und das grofse Gewicht
der Kette in diesem Falle nicht ausreicht, wenn dieselbe nicht
durch die Thalfahrt wieder in das richtige Fahrwasser gelegt
werden kann, :

. . Die ferneren Uebelstinde, welche Hr. Marchetti belenchtet,
sind die durch die starken Geschiebe verursachten Verkiesungen |

und Versandungen der Kette.

Vermischtes.

Zur General-Versammlung des Verbandes deutscher
Archit.- u. Ingen.-Versine 1886 zu Frankfurt a M. hat der
Frankfurter Archit,~ u, Ingen.~Verein bereits jetzt die Vorberei-
tungen in - die Hand ‘genommen, darunter insbesondere die Her-

[
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| zu beklagen hatte.

Diese baben zur Folge, dass die Kette jetzt jeden
Winter aus der Donau heraus genommen werden muss.
Wenn der richtige Moment verpasst wird, nach einem IHoch=
wasser, 50 ist dieselbe nicht mebr zu heben, sondern muss auf
dem Flussgrunde liegen bleiben.

Der- Geschiiftsbericht der vereinigten Hamburg-Magdeburger
Schleppschiffahrts - Kompagnie vom Betriebsjakr 1879 bemerkt
iber das Verhalten der Kette auf der untern Elbe noch, dass
man in Folge starker Versandungen einige grofse Maschinenbriiche

Zur Frage schliefslich, in welcher Weise ein mdglichst
ungestdrter Touage-Betrieb auf der Donau gerade wegen
der bezeichneten sehr ungiinstigen Verhiltnisse zu bewerkstelligen
sein wiirde, unterbreite ich folgendes: Da nachgewiesen ist, dass
die Beschéidigung der Kette durch die Ueberanstrengung derselben
zwischen den Trommeln geschieht, welche entweder sofort oder
auch beim spitern Betriebe zu Kettenbriichen fithrt, und dass ein
ofteres  Ausfitttern der Trommelrillen nicht méglich ist, auch
anderweite praktische Mittel zur Kraftiibertragung bei Benutzung
einer Kette vorlinfig nicht vorhanden sind, so muss die Verwen-
dung derselben hier ausgeschlossen werden. Da ferner trotz der
grofsen Schwere der Kette eine Verschiebung derselben auf dem
Tlussbette nicht vermieden werden konnte, so ermdglichen allein
kleine Schleppziige mit Verwendung des Drahtseils
und hiufige Thalfahrten, um letzteres in das richtige Fahrwasser
zu verlegen, auf der obern Donau den Touagebetrieb.

‘Wenn kleine Schleppziige beférdert werden, so braucht das
erforderliche Seil nur eine geringe Stérke zu erhalten und macht
alsdann die Hebung desselben aus den Versandunger nur geringe
oder keine Schwierigkeit. Im Nothfalle kann auch das Seil anf
einzelven Strecken, wo die Bewegung der Geschiebe sehr bedeu-
tend ist, bei Einstellung des Betriebes aus dem Flussbette heraus
genommen werden.

Eine erhebliche Verminderung der Kosten der Schleppkraft,
bei kleinen Schleppziigen, wiirde durch die Verwendung der
natiirlichen Schieppkraft d. h. der lebendigen Kraft des Wassers
zumal auf der obern Donau durch die von mir konstruirte
s Wasserlokomotive® (D. R.-P. No.23212), welche in No. 68
dieser Zeitung pro 1884 niher beschrieben ist, erreicht werden
kénnen. Wenn die Wasserlokomotive mit 3 paar kleinen Schaufel-
rvidern, die auf einem gemeinschaftlichen Rahmen gelagert sind,
eingerichtet wird, so konnen fiir den Preis eines Kettendampfers
von 87200 .# 4 Stiick derselben angeschafft werden. Die Schiffs-
zitge reduziren sich alsdann auf etwa den 4. Theil der von den
Kettenschiffen beforderten Fahrzeuge. Die Bedienungsmanuschaft
der 4 Wasserlokomotiven wiirde ungefihr derjenigen eines Ketten-
schiffes gleich kommen.

Diese Schleppziige erfordern nur ein diinnes Kabel; ein
Drahtseil von 22 mm Durchmesser geniigt vollstindig. Ein solches
Kabel kann, einzelne Stellen ausgenommen, welche der Versandung
und Verkiesung besonders ausgesetzt sind, dlber Winter legen
bleiben, da dasselbe leicht wieder zu heben ist.

Der Tarif dieses Schleppbetriebes wird ein sehr geringer
sein konnen, indem die Amortisation fiir Dampfmaschine und
Kessel wegfiillt und die Kosten fir Kohlen erspart werden,

Fiir die Erbaltung des Seiles in dem richtigen Fahrwasser
und zur Ausgleichung der durch die Bergfahrt entstandenen Ver-
schiebung desselben sind auf der gesammten Betriebsstrecke nur
einige kleine Drahtseildampfer nach meinem System D. R.-P.
No. 22 878, erforderlich. Dieseiben bewerkstelligen die Thalfahrt
und konnen gleichzeitig als Schleppschiffe zu Berg verwendet
werden. Das Kabel ist iber die Mitte des Schiffes gefiihrt und
besitzt daher ein solcher Tauer die fiir Richtiglegung des Seils
erforderliche Steuerfahigkeit. Die Kraftiibertragung wird durch
ein Trommelpaar und durch 3fache Umwicklung des Seils be-
werkstelligt. An beiden Enden sind einfache Zu- und Abfithrungs-
Apparate mit Verwendung einer ,Seilscheibe mit wellen-
formiger Rille, D. R.-P. No. 5361% symmetrisch angebracht.

Bei felsigem TUntergrund und Kiippen kann stellenweise
stirkeres Stahldraht-Kabel verwendet werden. Der gleichzeitigen
Verwendung eines solchen starken Seiles -steht bei der Wasser-
Lokomotive und auch bei meinem Tauer nichts im Wege.

Bel dieser Einvichtung betrigt das Anlage-Kapital fiir das
Drahtseil nur 1/; desjenigen der Kette. Aufserdem gewidhrt das
Seil eine bedeutend grofsere Sicherheit des Betriebes bei der
starken Stromung und die Reparaturkosten der Wasser-Loko-
motive und Seildampfer sind uuverhéltnissmifsig geringer, als
bei den Kettenschiffen. :

Es ist sonach meine Ueberzeugung, dass durch geeignete
Verwendung des Drahtseiles in der dargelegten Weise und mit
den bezeichreten Hiilfsmitteln eine betriebsfahige und wirthschaft-
lich rentable Touage auf der oberen Donau sehr wohl zur Aus-
fithrung gebracht werden kann.

Berlin, April 1885. ~ W. Wernigh, Ingenieur.

stellung eines gréfseren Werks das unter dem Titel ,Frankfurt
und seine Bauten® erscheinen und aufser dem eingehenden
Text eine grofse Zahl'Mustrationen ‘in Lichtdruch und Zinkotypie
enthalten soll.

Die Bearbeitung der einzeluen Abschnitte wurde den nach-
benannten Vereins-Mitgliedern iibertragen: Aligemeines und Bau-




