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auch selbst vom einfachen Kyanisircn günstige Resultate ver¬
sprach, die indessen doch nicht völlig sicher erwartet werden
mochten, da auch er zur Kpanisirnng durch hydraulischen Druck,
außer Sublimat auch Chreosot und mineralischen Theer be¬
nutzend, übergegangen war.

Die ^.nti «Zr^-rot nimmt, bei großen Bestel¬
lungen, für die Load von 5V Cub.-Fuß mit hydraulischer Presse
zu kyanisircn 15 Schilling, also etwa 2 Zgx bis 2 ZZe 3 ^ für
den Cubikfuß.

Jährliche Unterhaltungskosten einer dop¬
pelspurigen Bahn.

Zur Erforschung derselben können uns die englischen Bah¬
nen nicht direkt dienen, da außer Eisen und Quader-Sandstein
nicht nur sammtliches Material, sondern auch besonders der
Arbeitslohn in England Ivo bis 150 Procent und darüber
höher als bei uns ist. Betrug doch zur Zeit in der Gegend
von Prcston der Taglohn

eines Erd-Arbeiters 2z « 3z Schilling
Zimmermanns 4 -> 5

» Backsteinlegers sz „ k
» Maurers 4z » 5z >,

und ein gewöhnlicher Bahnwärter erhielt daselbst jahrlich 55 LH
d. i. gegen 380 °F>.

Im Jahre 1839 betrugen für die englische Meile die jahr¬
lichen Unterhaltenskosten:
bei der Grand-Junktion-Bahn 247 L
» » London-Birmingham-Bahn 525
>, » Leeds-Selby-Wahn 255 »
» » Manchester-Bolton-Bahn jedoch nur im letzten halben

Jahre 189 L
North-Union-Bahn,die von den Contractors noch in

3*
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Bau und Besserung erhalten werden mußte, je nach der

Örtlichkeit 150 « 200 L.

Auf der Liverpool-Manchester-Bahn betrugen die Ko¬

sten in den ersten 2z Jahren nach ihrer Eröffnung 422 L,

und Herr R. Stephenson meinte, daß die London-Bir¬

mingham -Bahn mit der Zeit, sobald die Böschungen sich nur

erst consolidirt hatten, mit 300 L xer englische Meile zu un¬

terhalten sein würde, wahrend im Norden Englands auf eini¬

gen Bahnen mitunter 70 ^ ausreichten.

Darf man nun Stephenson's Schätzung zum Grunde

legen, der Sicherheit wegen statt 70-L 100 L setzend; so wür¬

den die Unterhaltungskosten unserer Bahnen xer geographische

Meile jahrlich gegen 3300 betragen, sobald eine xsr Fuß

etwa 17 Pfund schwere Schiene ohne Stühlchen auf Eichen-

Queerschwellen, jedoch nicht auf Kiefern-Langschwellcn, befestigt

wird. Da aber im Norden Englands der London-Clay die

Unterhaltung der Bahnen fast noch in eben dem Grade wie

im südlicheren England vertheuert, so würde dieser Umstand

unseren Bahnen noch bedeutend zum Wortheil anzurechnen

sein, mithin in dieser Beziehung auch jene Summe noch zu

groß erscheinen.

Übrigens ist zu verwundern, daß, wenn deutsche Schrift¬

steller der mitunter so sehr hohen Unterhaltungskosten der eng¬

lischen Bahnen erwähnen, sie dabei unterlassen eine Haupt¬

ursache derselben, nämlich:

die durch den London-Clay so sehr oft veranlaßten Ab-

rutschungen und Wersackungen,

zu berücksichtigen.

Der Betrag für diesen Gegenstand war z. B. noch 1839 auf

der London-Birmingham-Bahn so hoch, daß um den Unter¬

schied in den Unterhaltungskosten des ersten halben Jahres (123 L)

gegen die des letzten halben Jahrs (402 L) zu rechtfertigen, in dem
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Rapporte besonders der Wiederherstellung der »Slips--, welche
diese beträchtliche Differenz veranlaßten, gedacht wurde.

Locomotiven und Wagen.

Bei dem am 6., 7. und 8. October 1829 auf der Liver¬
pool-Manchester-Bahnangestellten Wettlaufe zwischen dem
Rocket, der Novelty ic., verlangten die Preisvertheiler: daß die
Locomotiven, bei einer Geschwindigkeit von 10 englischen, oder
etwa 2^ geographischen, Meilen xor Zeitstunde, ein nur drei¬
mal größeres Gewicht wie ihr eigenes fortzubringenvermögten,
wahrend der »St. Georg-- bei einer am 30. April 1839 mit
ihm auf der eben bemerkten Bahn vorgenommenen Probefahrt,
eine Last von 135^ Tonnen, d. i. 2943^ hannoversche Centner,
a 100 Pfund Cölnisch (auf dem Whiston-Jncline, welcher bei
einer Lange von nahe 1^ englische Meilen um ^ ansteigt,
jedoch nur 60 Tonnen) mit einer mittleren Geschwindigkeit
von 21^ englischen, oder etwa 4^ geographischen, Meilen durch
die ganze Bahn brachte. Er zog also sein zehn- bis eilf-
faches Gewicht mit einer Geschwindigkeit, die mehr als das
Doppelte der 1829 verlangten betrug.

In Hinsicht des Weges, den eine Locomotive, sowohl
hinter einander wie auch taglich, durchlausen soll, scheint man
in England im Allgemeinen der Ansicht zu sein, daß sie für
den ersten Fall höchstens 13 und für den anderen nicht über
26 geographische Meilen (60 und 120 englische Meilen) zu¬
rückzulegen hat. Doch liefen die Maschinen der Grand-Junction
und der Great-Wcstern-Bahn, weil ihrer zur Zeit noch nicht
genug vorrathig waren, taglich gegen 200 englische, oder etwa
43 geographische Meilen. In Belgien ist die erstere Entfer¬
nung zu nur 12 Lieue's, also zu stark 8 geographischen Meilen
durch ein Reglement bestimmt worden, und nach Herrn Vig-
noles Angaben sollte es sich mit einer angemessenen Spar-
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