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ZwecH$ JMeututtg skr reicDen Erzlager Dei

Otavi und Csutneb in Deut$cft-$«(lwe$t-JifriHa
bitbete ftcf) im $at)re 1900 bie Dtaoi Minen* unb
®ifenbaf)n=©efe(tfchaft, bie, um bie Stugbeute ihrer Minen
pr SSerfdjiffung bringen ju tönneit, eine Verbinbung beg

DtaoûSiftritteg mit ber jirfa 570 km entfernten Küfte
big jum .fpafen ©roaïopntunb
brauste. Siefe Verbinbung
würbe gefcEjaffen buret) bie
Vatjn ©roaïopmunb Sgumeb,
beten Slugfüfjrung bet Vertiner
Sirma 2Irtf)ur Goppel Stttien»
gefettfdjaft, beten Vertretung
in ber ©chweij bie ©ct)iueigeri=
fd)e 9IEtiengefeEfcf)aft für $etb=
unb Kteinbahnen=Vebarf Dren»
fteiti & Poppet, (fürtet), hat,

übertragen rourbe. Sie
©chwierigteiten, welche fid)
biefem Vau entgegenfteltten,
waren ganj außergewöhnlicher
9lrt ; benn ber größte Seit ber
©trede füf)rt

'

buret) weite
@artb=, äßüften* unb Vufctp
lanbfdjaften, in benen fidE) tauro.
ab unb ju eine Stöafferftette
finbet, anbererfeitg tag eine

große Kalamität in ber Ve»

fetjaffung ber geeigneten 9tr»
beiter cor. Stußerbetn bract)
im Januar"il904 ber bekannte

$erero»9tufftanb aug, welcher
feine unheitoolten Sßßirtungen
für ben Vau barin äußerte, baff einerfeitS ein Seit
ber beutfetjen Stngeftettten ber girma jum Kriegg*
bienft (roenn auch nur für t'urje (feit) einberufen mürben,

non ihnen enttaffen merben mußte, efje ber Veft oon
itjnen fid) atg brauchbare Kräfte für ben Söeiterbau er*
roiefen hatte. 9tact) ben fiegreietjen ©efectjten ber beutfehen
Sruppen, bei benen fich auch Der fdjweiserifche Ingenieur,
Seutnant Seutenegger fjeroortat, mürben ber Vauteitung
burd) bag t'aifertiche ©ouoernement, bag an ber fertig»
ftettung ber ©trede ein großeg Qntereffe hutte, eine 2ln=

anbererfeitg bie fdjroarjen eingeftettten Arbeiter teitg in
bag Stufftanbggebiet entftohen, teitg auf Vefeht beg

îaiferlid)en ©ouuerneurg aug bem beutfehen Sntereffen»
gebiete abgehoben merben mußten. Sie im Mai 1904
atg ©rfaß eingeftettten itatienifdien Arbeiter bemiefen fich
fehr batb atg unjuoertäffig, jobaß erft ein großer Seit

jaht gefangener fpererog jur Veihülfe überroiefen, benen

fpäter auf bie Kunbe ooit ber guten ©rnäßrung unb
Vehanbtung ber Arbeiter anbere ©ingeborene freimütig

in großer 9tnjahl folgten,
fobaß big 3um ©d)tuß bie

Vauteitung unter Arbeiter*
mangel nicht mehr jit leiben
hatte.

Sie Dtaoi»Vat)n, ur=

fprüngtid) nur jur Veförberung
ber ©rje aug ber Dtaoimine
nach bem $afen ©roatopmunb
gebadjt, rourbe burd) ben plöf)=
lid) augbrechenben Krieg in
ber Kolonie Seutfd)=@übroeft»
afriïa oon bem Eaifertidjen
©ouoernement gemattig sur
Vemättigung oon Militär»
trangporten in Stnfprud) ge=

nommen, ba bie 9îegierungg=
bahn ©matoprnunb*SBinbhu!
fich wegen ihrer ju teilten
Vauart ben gefteigerten 3In»

forberungen nicht geroachfen
geigte. Sie Dtaoi=Vat)n läuft
oott ©toaîopmunb aug gunäcfjft
big Voeßing parallel mit ber
9îegierunggbat)n@maîopmunb=
SBinbhuî, roenbet fid) bann aber
meßr nad) üftorbmeft. Sag @e=

tänbe fteigt big auf 1080 m (bei km 177); ber höcfjfte
fßuntt ber Vat)n ift 1589 m über bem Meeregfpieget
(bei km 301). Sie roichtigfie (froifct)enftation Dmaruru
liegt 236 km oon ©roafoptngnb entfernt.

Ser Seit ber ©trede ©roafopmunb=Dmaruru braud)te,
infolge ber 2trbeiterfd)wierigtieiten, foroie anberer nicht
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Zwecks Ikusbeumng Äer reichen KMager bei

vtsvi unÄ Tsumeb in Neuttch-§Awesl-)?friiiA
bildete sich im Jahre 1900 die Otavi Minen- und
Eisenbahn-Gesellschaft, die, um die Ausbeute ihrer Minen
zur Verschiffung bringen zu können, eine Verbindung des
Otavi-Distriktes mit der zirka 579 km entfernten Küste
bis zum Hafen Swakopmund
brauchte. Diese Verbindung
wurde geschaffen durch die
Bahn Swakopmund-Tsumeb,
deren Ausführung der Berliner
Firma Arthur Koppel Aktien-
gesellschaft, deren Vertretung
in der Schweiz die Schweizers
sche Aktiengesellschaft für Feld-
und Kleinbahnen-Bedarf Oren-
stein A Koppel, Zürich, hat,

übertragen wurde. Die
Schwierigkeiten, welche sich

diesem Bau entgegenstellten,
waren ganz außergewöhnlicher
Art; denn der größte Teil der
Strecke führt durch weite
Sand-, Wüsten- und Busch-
landschaften, in denen sich kaun«,

ab und zu eine Wasserstelle
findet, andererseits lag eine

große Kalamität in der Be-
schaffung der geeigneten Ar-
bester vor. Außerdem brach
im Januar'! 1994 der bekannte

Herero-Aufstand aus, welcher
seine unheilvollen Wirkungen
für den Bau darin äußerte, daß einerseits ein Teil
der deutschen Angestellten der Firma zum Kriegs-
dienst (wenn auch nur für kurze Zeit) einberufen wurden,

von ihnen entlassen werden mußte, ehe der Rest von
ihnen sich als brauchbare Kräfte für den Weiterbau er-
wiesen hatte. Nach den siegreichen Gefechten der deutschen

Truppen, bei denen sich auch der schweizerische Ingenieur,
Leutnant Leutenegger hervortat, wurden der Bauleitung
durch das kaiserliche Gouvernement, das an der Fertig-
stellung der Strecke ein großes Interesse hatte, eine An-

andererseits die schwarzen eingestellten Arbeiter teils in
das Aufstandsgebiet entflohen, teils auf Befehl des
kaiserlichen Gouverneurs aus dem deutschen Interessen-
gebiete abgeschoben werden mußten. Die im Mai 1994
als Ersatz eingestellten italienischen Arbeiter bewiesen sich

sehr bald als unzuverlässig, sodaß erst ein großer Teil

zahl gefangener Hereros zur Beihülfe überwiesen, denen

später auf die Kunde von der guten Ernährung und
Behandlung der Arbeiter andere Eingeborene freiwillig

in großer Anzahl folgten,
sodaß bis zum Schluß die

Bauleitung unter Arbeiter-
mangel nicht mehr zu leiden
hatte.

Die Otavi-Bahn, ur-
sprünglich nur zur Beförderung
der Erze aus der Otavimine
nach dem Hafen Swakopmund
gedacht, wurde durch den plötz-
lich ausbrechenden Krieg in
der Kolonie Deutsch-Südwest-
afrika von dem kaiserlichen
Gouvernement gewaltig zur
Bewältigung von Militär-
transporten in Anspruch ge-

nommen, da die Regierungs-
bahn Swakopmund-Windhuk
sich wegen ihrer zu leichten
Bauart den gesteigerten An-
forderungen nicht gewachsen
zeigte. Die Otavi-Bahn läuft
von Swakopmund aus zunächst
bis Roeßing parallel mit der
RegierungsbahnSwakopmund-
Windhuk, wendet sich dann aber
mehr nach Nordwest. Das Ge-

lände steigt bis auf 1989 m (bei km 177); der höchste

Punkt der Bahn ist 1589 m über dem Meeresspiegel
(bei km 391). Die wichtigste Zwischenstation Omaruru
liegt 236 km von Swakopmgnd entfernt.

Der Teil der Strecke Swakopmund-Omaruru brauchte,
infolge der Arbeiterschwierigkeiten, sowie anderer nicht
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oorauSjufehenber |nnberniffe gu feiner gertigfteEung
eine fafi jweijährtge 93au§eit bis (September 1905;
bogegen rourbe bie foft eben fo lange ©trecîe Dmaruru»
DSumeb innerhalb eines ^jaf)re§ ferliggefteEt, fobafj
bie ganje ©trecf'e am 12. fj looember 1906 offiziell
bem betriebe übergeben werben tonnte. Die 9lrbeitS=
oerteitung mar folgenbe: Die UnterbamSlbteitung be*

ftanb auS mehreren fleinen 2lrbeiterfolonnen, bie inner*
halb einer 20 bis 30 km langen ©trede oerteilt waren.
Die Dberbau=2Ibteilung beftanb auS ber Borfirecf* unb
ber ©topffolottne, fowie auS
einer flehten Kolonne für bie

Dammregelung.
DaS Oberbau SRaterial

würbe tägticE) in befonberen
©chienenjügen an bie Baufpi^e
gefdjafft; bie tägliche Seiftung
ber Dberbau*2Ibteilung betrug
im Durcf)fchnitt 1,1 bis 1,2 km ;

ber 9Jtonat§burct)fct)nitt auf ber
gefamten ©trede oon 581 km
Sänge bebeutet bie ungemein
f)ot)e Seiftung oon 27,5 km.
Die Spurweite berDtaoi*Bal)n
beträgt 600 mm; bie Bahn
leiftete für biefe geringe ©pur*
weite ÉufferorbentlicheS, benn
fcfjon währenb beS Baues be*

trug bie tägliche, in einer Sticht'
ung beförberteiRutjlaft jwifc^en
200—300 tons, eine Seiftung,
bie ftrf) buret) Bermehrung ber
Betriebsmittel tc. otjne toei*

tereS auf baS breifaetje bis
oierfacfje fteigern läfft. Die

jur Berwenbuitg gelangenden
9 m langen Schienen finb
90 mm f)öct) unb wiegen 15 kg per laufenben Bieter.
Der t)öct)fte Babbrud beträgt 3,5 tons; bie eifernen

.Schwellen finb 1248 mm lang unb wiegen je 12 kg.
Sluf 9 m ©leiSlänge fornmen 13 Schwellen ; auf ben

Brüden gelangten ©chweEen auS @ict)ent)olg jur Ber*
wenbitng. $ur ©chienenoerbinbung bienen gtachlafcljen ;

nur in ben Krümmungen finb bie äufjeren Schienen
mittelft fräftiger SBinïetlafctjen miteinander oerbunben.
Stuf ben Schwellen finb bie Schienen oermittelS Klemm»
platten unb Klemmplattenboljen befefiigt. Der ©int)eh*

liçhfeit fjalber finb fämttid)e SBeidjen ber Bahn einfüge
SinfS* ober BedjtSweicljen mit einem fpalbmeffer oon
50 m unb einer Sänge oon 9 m ; umgeftellt werben bie

Söeichen mit ber £>anb.
Drefjfc^eiben fyaben 25 tons
Dragfähigfeit unb 4,5 m
Durcfjmeffer. ©S finb Boit»
fct)eiben, bie fid) um ben Blittel*
japfen bretjen unb auf 14
Stötten taufen.

©in eigentlicÉjer BettungS*
ïorper für baS ©eteife ift
nirgenbs oorgefeljen, weil baS

auS grobförnigem Ouarjfanb
beftetjenbe Dammmaterial fid)
oorjüglid) jurn ©topfen beS

©eleifeS| eignet; bie Dämme
würben ftetS mit @eiten»@nt»

nähme Ijergeftellt unb biefe
©ntnat)megräben finb in ber
SGBeife ausgeführt, baff fie aud)
als Slbftufjgräben bienen fön»

nen. Bur an einigen wenigen
©teEen oon inSgefamt 30 km
Sänge muffte eine befonbere
Beschotterung befdjafft werben,
weit ber Boben ©artenerbe
ähnlich war unb bie Dämme
©efalfr liefen, buref) bie wäh*
renb ber Begenjeit nieber*

gefyenben SBolfehbrüche wegefpült ju werben.
©ine befonbere ©igenart beS oon ber Batjn burd)*

freujten ©elänbeS waren bie jafjlreid) barin enthaltenen

gtuffläufe. Diefe nämlich führen, mit SluSnafjme beS

Dmaruru*$luffeS, ber währenb beS ganzen $at)reS
Söaffer enthält, in ber fpauptfache nur unterirbifcheS
Bßaffer; oberirbifcEjeS SBäffer ift nur in ber eigentlichen
Begenjeit, alfo oom Dezember bis Slprit, oorhanben,
bann aber entfielen in ben bisherigen $lufjläufen reiffenbe
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vorauszusehender Hindernisse zu seiner Fertigstellung
eine fast zweijährige Bauzeit bis September 1905;
dagegen wurde die fast eben so lange Strecke Omaruru-
Tsumeb innerhalb eines Jahres fertiggestellt, sodaß
die ganze Strecke am 12. November 1906 offiziell
dem Betriebe übergeben werden konnte. Die Arbeits-
Verteilung war folgende: Die Unterbau-Abteilung be-

stand aus mehreren kleinen Arbeiterkolonnen, die inner-
halb einer 20 bis 30 km langen Strecke verteilt waren.
Die Oberbau-Abteilung bestand aus der Vorstreck- und
der Stopfkolonne, sowie aus
einer kleinen Kolonne für die

Dammregelung.
Das Oberbau - Material

wurde täglich in besonderen
Schienenzügen an die Bauspitze
geschafft; die tägliche Leistung
der Oberbau-Abteilung betrug
im Durchschnitt 1,1 bis 1,2 km ;

der Monatsdurchschnitt auf der
gesamten Strecke von 581 km
Länge bedeutet die ungemein
hohe Leistung von 27,5 I<m.

Die Spurweite der Otavi-Bahn
beträgt 600 »im; die Bahn
leistete für diese geringe Spur-
weite Außerordentliches, denn
schon während des Baues be-

trug die tägliche, in einer Richt-
ung beförderte Nutzlast zwischen
200—300 tous, eine Leistung,
die sich durch Vermehrung der
Betriebsmittel zc. ohne wei-
teres auf das dreifache bis
vierfache steigern läßt. Die

zur Verwendung gelangenden
9 m langen Schienen sind
90 mm hoch und wiegen 15 kg- per laufenden Meter.
Der höchste Raddruck beträgt 3,5 tons; die eisernen

.Schwellen sind 1248 nun lang und wiegen je 12 KZ.

Aus 9 m Gleislänge kommen 13 Schwellen; auf den
Brücken gelangten Schwellen aus Eichenholz zur Ver-
wendung. Zur Schienenverbindung dienen Flachlaschen;

nur in den Krümmungen sind die äußeren Schienen
mittelst kräftiger Winkellaschen miteinander verbunden.
Auf den Schwellen sind die Schienen vermittels Klemm-
platten und Klemmplattenbolzen befestigt. Der Einheit-
lichkeit halber sind sämtliche Weichen der Bahn einfache
Links- oder Rechtsweichen mit einem Halbmesser von
50 m und einer Länge von 9 m; umgestellt werden die

Weichen mit der Hand. Die
Drehscheiben haben 25 tons
Tragfähigkeit und 4,5 m
Durchmesser. Es sind Voll-
scheiben, die sich um den Mittel-
zapfen drehen und auf 14
Rollen laufen.

Ein eigentlicher Bettungs-
körper für das Geleise ist
nirgends vorgesehen, weil das
aus grobkörnigem Quarzsand
bestehende Dammmaterial sich

vorzüglich zum Stopfen des

GeleisesZeignet; die Dämme
wurden stets mit Seiten-Ent-
nähme hergestellt und diese

Entnahmegräben sind in der
Weise ausgeführt, daß sie auch
als Abflußgräben dienen kön-

nen. Nur an einigen wenigen
Stellen von insgesamt 30 Am
Länge mußte eine besondere
Beschotterung beschafft werden,
weil der Boden Gartenerde
ähnlich war und die Dämme
Gefahr liefen, durch die wäh-
rend der Regenzeit nieder-

gehenden Wolkenbrüche wegespült zu werden.
Eine besondere Eigenart des von der Bahn durch-

kreuzten Geländes waren die zahlreich darin enthaltenen

Flußläufe. Diese nämlich führen, mit Ausnahme des

Omaruru-Fluffes, der während des ganzen Jahres
Wasfer enthält, in der Hauptsache nur unterirdisches
Waffer; oberirdisches Wasfer ist nur in der eigentlichen
Regenzeit, also vom Dezember bis April, vorhanden,
dann aber entstehen in den bisherigen Flußläufen reißende
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©tröme oon einer ©eraait, ber nichts miberftefjen fann.
3)ie Bauleitung mar baljer gepiungen, für bie SDurd)»
flußroeiten ber erforbertic|en 110 Brüden mit ber groß»
ten ©orgfalt oorpgeljen. ®ie fpölje ber ©d)ienenunter=
tante über ben feftgefteüten Jpodjmaffermarfen ift im
atigemeinen mit 1 m angenommen, bei ben größeren
3Bafferlaufen jebodj mit 1,5 m. (Sämtliche Brüden finb
aus ©ifen fjergeftellt ; folgenbe
9lbmeffungen mürben für bie
©pannroeiten feftgefetjt : 3,00
m, 4,00 m, 5,00 m, 6,00 m,
8,00 m, 15,00 m, 20,00 in.
Bi§ p 8 m ©pannroeite be=

fielen bie Brüden aus ein»
fadien SBaljträgern, barüber
linauS aus pfammengefetden
Bledjträgern. ®er Beregnung
ber £ragfäl)igteit mürbe ein
Sofomotiopg mit 6,5 tons
3ld)Sbrud p ©runbe gelegt.

SDer roeitauS größere Steil
ber Brüden liegt auf ber um
teren ©trede bis Dmaruru,
mäijrenb auf ber oberen ©trede
fcté StSumeb meift nur einfache

Stamm buret) bas nadjftrömenbe SBaffer gerftört mürbe,
ilnt biefem Hebel abpfeifen mürben nac£)träglic£) 50
3mitlingSträgerbrüden oon 5 m ©pannroeite, 4,6 m
SDurdjflußioeite unb 0,4 m Stmrrfjflußtjölje gebaut.

3ln Bahnhöfen befitjt bie Balm außer ben beiben
@nbbal)nf)öfen ©matopniunb unb StSumeb nod) brei
größere; unb jmar lîfatoS, bei km 151, Dmaruru bei

®urd)täffe nötig raaren. SDie

längfte Brlängfte Brüde ift bie über ben
Kt)an»gluß bei Ufaï'oS, bie 5
Deffnungen oon 20 m ©pann»
meite bat. ®ie@ifentonftruttion
ber Brüden rourbe in SDeittfc£)=

lanb in ben angegebenen Stor»

malfpannmeiten feftgeftellt unb
bann in Saften oon 4—5 tons
feemäßig gebünbett nad) ©matopmunb oerfd)ifft unb an
Ort unb ©teile an einem, glußufer pfammengenietet.

$ür bie ®urd)Iäffe tarnen auf ©runb ber guten ©r»
fatjrungen, bie man bei ber ©taatSbabn ©matopmunb»
Sßinbljut gemadjt Ijatte, einbetonierte Sffieüblec|rof)re pr
Bermenbung. ®iefe l)aben 0,3 bis 0,8 m ®urdjmeffer
uttb finb bis 9 m tang. ©S ergab,fid) jebod), baß in
t'en Stegenjeiten oiete ®urd)laßrol)re burd) mitgeriffene
Slefte unb ©djlamm berartig oerftopft mürben,* baß ber

km 236, Dtjioarongo bei km 378, unb 42 KreupngS»
unb fpalteftetlen, bie pgteid) als Baljnmeiftereien bienen.

Qu ©matopmunb finb bie

Bahnhöfe ber Dtaoi»Baf)n unb
ber StegierungSbalp burd)
mehrere ©eleife miteinanber
oerbunben. Stie Steparatur»
mertftatt unb Betriebsleitung
berBa()n befinbet fiel) in UfatoS;
bie 14 mistigeren |jaltejMen
haben je eine bölprne Kohlen»
büljne unb Steferoetoljlentager,
roäfjrenb bie brei großen ©ta»
tionen außerbem nod) je eine

Saberampe haben. SDie einpl»
nen Bahnhöfe unbBalptmeifter»
eien finb untereinanber burd)
gernfpredmnlagen oerbunben,
bereit SOtafte oott ber faifer»
liSen ipoft pgleict) pr $üf)r=
ung eines TelegraphenbrabteS

längs ber Balm benutzt mürben,
©in» unb SluSfafirtSfiguale finb
bei feinem Bafmbof oorfjanbeit.

3llS ÜDtaterial für bie auf»

pfüljrenben Hochbauten tarn,
bent Klima beS SattbeS ent»

fpredjettb, oerjinf'teS Sffiellbled)
mit ©ifengerippe unb innerer

fpolperfdjatung pr Bermenbung. ®ie größte gabt ber
©ebäube befinbet fid) auf bem Bahnhof ©roafopmunb; bort
befinben fid) außer bem fed)§pnmerigen£iauplgebäube nod)
ein Sapret fomie oerfdjiebene BermaltungSgebäube u. pf)t»
rei^e tleinere ©ebäube für Beamte unb Arbeiter. ®iefe
©tation bat oon ber Beoölterung ben Stamen „Koppel»
borf" erhalten. ®ie .urfprünglid) offenen Sofomotio»

'
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Ströme von einer Gewalt, der nichts widerstehen kann.
Die Bauleitung war daher gezwungen, für die Durch-
flußweiten der erforderlichen 11V Brücken mit der größ-
ten Sorgfalt vorzugehen. Die Höhe der Schienenunter-
kante über den festgestellten Hochwassermarken ist im
allgemeinen mit 1 m angenommen, bei den größeren
Wasserläufen jedoch mit 1,5 m. Sämtliche Brücken sind
aus Eisen hergestellt; folgende
Abmessungen wurden für die
Spannweiten festgesetzt: 3,00
m, 4,00 m, 5,00 m, 6,00 m,
8,00 m, 15,00 m, 20,00 m.
Bis zu 8 m Spannweite be-
stehen die Brücken aus ein-
fachen Walzträgern, darüber
hinaus aus zusammengesetzten
Blechträgern. Der Berechnung
der Tragfähigkeit wurde ein
Lokomotivzug mit 6,5 tons
Achsdruck zu Grunde gelegt.

Der weitaus größere Teil
der Brücken liegt auf der un-
teren Strecke bis Omaruru,
während auf der oberen Strecke
bis Tsumeb meist nur einfache

Damm durch das nachströmende Wasser zerstört wurde.
Um diesem Uebel abzuhelfen wurden nachträglich 50
Zwillingsträgerbrücken von 5 m Spannweite, 4,6 m
Durchflußweite und 0,4 m Durchflußhöhe gebaut.

An Bahnhöfen besitzt die Bahn außer den beiden
Endbahnhöfen Swakopmund und Tsumeb noch drei
größere; und zwar Usakos, bei Ion 151, Omaruru bei

Durchlässe nötig waren. Die
längste Br

^

längste Brücke ist die über den
Khan-Fluß bei Usakos, die 5
Oeffnungen von 20 m Spann-
weite hat. Die Eisenkonstruktion
der Brücken wurde in Deutsch-
land in den angegebenen Nor-
malspannweiten festgestellt und
dann in Lasten von 4—5 tons
seemäßig gebündelt nach Swakopmund verschifft und an
Ort und Stelle an einem Flußufer zusammengenietet.

Für die Durchlässe kamen auf Grund der guten Er-
fahrungen, die man bei der Staatsbahn Swakopmund-
Windhuk gemacht hatte, einbetonierte Wellblechrohre zur
Verwendung. Diese, haben 0,3 bis 0,8 m Durchmesser
und sind bis 9 m lang. Es ergab sich jedoch, daß in
den Regenzeiten viele Durchlaßrohre durch mitgerissene
Aeste und Schlamm derartig verstopft wurden,^daß der

Ion 236, Otjivarongo bei Ion 378, und 42 Kreuzungs-
und Haltestellen, die zugleich als Bahnmeistereien dienen.

In Swakopmund sind die

Bahnhöfe der Otavi-Bahn und
der Regierungsbahn durch
mehrere Geleise miteinander
verbunden. Die Reparatur-
Werkstatt und Betriebsleitung
der Bahn befindet sich in Usakos;
die 14 wichtigeren Haltestellen
haben je eine hölzerne Kohlen-
bühne und Reservekohlenlager,
während die drei großen Sta-
tionen außerdem noch je eine

Laderampe haben. Die einzel-
nen Bahnhöfe und Bahnmeister-
eien sind untereinander durch
Fernsprechanlagen verbunden,
deren Mäste von der kaiser-
lichen Post zugleich zur Führ-
ung eines Telegraphendrahtes
längs der Bahn benutzt wurden.
Ein- und Ausfahrtssignale sind
bei keinem Bahnhof vorhanden.

Als Material für die auf-
zuführenden Hochbauten kam,
dem Klima des Landes ent-
sprechend, verzinktes Wellblech
mit Eisengerippe und innerer

Holzverschalung zur Verwendung. Die größte Zahl der
Gebäude befindet sich auf dem Bahnhof Swakopmund; dort
befinden sich außer dem sechszimmerigenHauptgebäude noch
ein Lazaret soivie verschiedene Verwaltungsgebäude u. zahl-
reiche kleinere Gebäude für Beamte und Arbeiter. Diese
Station hat von der Bevölkerung den Namen „Koppel-
dorf" erhalten. Die .ursprünglich offenen Lokomotiv-
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fcguppen mußten, ba fie feinerlei ©cgug gegen ben $tug=
fanb boten, fämtlicg in gefcîjtofferie oerwanbett werben.
Sie Meparatnrwerîftatt in Ufafog befielt au§ einem
51 m langen unb 18 m breiten fpauptgebäube ; bie 3tn=

triebfraft wirb oon einer 40 pferbigen Sofomobile geteiftet.
lieber bie Koften ber ^»erftettung lägt fieg, ba bie

enbguttige Slbrectjnung nod) nicfjt oorïiegt, eine befinitioe
,3agl niegt nennen, bo et) bürfte fid) naeg einer unge=
fähren Serecgnung ber Kilometer auf jirt'a 30,000 9Jlî.
ftetlen. ©omit ift bie £>taoi»33agn nicfjt nur bie längfte
600 mm fpurige ber 2Belt, fonbern aucg bie biKigfte.

unterliegt feinem ^roeifel, bag bie £)taoi»93agn, mie
fie bereits wägrenb igreg 33aue§ bureg ifjre SHititär»,
ißrooiant» unb 2Jlunitiong»£rangporte pr llnterbrûcîuug
beg StufftanbeS ein wefentlicgeg beitrug, nad) igrer SBoïl'

enbung unb QnbetriebnajEjme als ein Pionier ber Kultur
in Seutfcg»@übweftafrifa fid) erroeifen mirb. | D. II.

Die Holz-Imprägnierung
der Schweizerischen ßesellschafi für fiolz»

Konservierung H. 0. in Zofingen.
(Korr.)

©ortfefcuttß.)
33on allen pr £>oIj»Konferoteriuig augemenbeten

SRetalt»@atjen beftgt Duedfitberdjlorib nnbebingt
bie ftärffien antifeptifegen ©igenfegaften. liefern SSor»

juge fielen aber fo bebenftiege Macgteile gegenüber, baff
feine Sßerwenbbarfeit alg Imprägniermittel nur eiue be=

fcgränt'te ift. Sie ©iftigfeit beg Ouecïfilberef)locibS unb
feine ©igenfegaft, fiel) leiegt p oerflüegtigen, erforbern
fegon bei ber Zubereitung oon tçwljern (Kpanifieren) bie

größte Söorficgt. Sa bag Cluedfilbercglorib Süetalle fegr
ftarf angreift, fo ift ber ^mprägnierprojejs in einem
eifernen Keffel unter Slnwehbung oon Stud nnmögtieg,
man mug fid) oielmegr bamit begnügen, bie p began»
belnben $öljer in bie in einem göljernen 93otticf) ange»
fegte ©gloribtöfung längere 3eit einptauegen.

33ei bem imprägnieren ber götjer finbet infolge»
beffen nur ein ganj oberflächliches ©inbringen ber So»

fung in ben ©ptint ftatt, fo bag tebiglicg bie äugerften
©cgicgten oor gdulnig gefügt finb. Serartig impräg»
nierte §öljer fegeinen bag er bei längerer SSerroenbung
bent äugeren ûluêfegen naeg ganj gefunb p fein, roäg»
renb fie innerlich fegon ganj faul finb.

©g gegt baraitâ geroor, bag fieg biefeS SSerfagren

pr ©dgmetlenimprägnierung nur fo wenig eignet, eg

finbet beggatb prjeit aitcg nur nocg in einzelnen Staaten
pr Imprägnierung oon Selegrapgenfiangen SSerwenbung.
llebrigeng fann bag Quecfftlbercglorib fegon barum feine
geroorragenbe Molle alg imprägnier»3Jtittel fpielen, weil
eg fegr teuer ift unb bei Slnwenbung im grogen über»
gaupt ttiegt p befegaffen wäre.

Kupferoitriol unb öuecfftlbercglorib eignen fieg beut»

naeg niegt befonberg pr Imprägnierung oon 33agtt=

fd)wellen unb ba bie biggerigen SJletgoben ber Seertrn»

prägnation — worauf fpäter nocg prücfgefommen wirb
— p teuer finb, fo ift man bei ©cgwetten notgebrungen,
immer ntegr unb ntegr pr $tnf cglorib=$mprägierung
übergegangen. Obgleich $tnfcglorib bag ©ifen eben»

fatlg ftarf angreift, fo ift mit igm immergin bie fogen.
Keffelimprägnierung, bei ber alle imprägnierbaren Seile
beg $otpg buregtränft werben föntten, nocg ptäffig.

Set grögte Macgteil beg ©glorjittfg alg Konferoie»
runggmittel berugt barin, bag eg in gogem SJtage gtj»
groffopifeg ift, b. g. eg jiegt mit Regier geuegtigfeit an
unb ift bager fegr leicgt löslich- Sie ffolge baoon
ift, bag eg burd) atmofpgärifcge Mieberfcgtäge balb ooE»

ftänbig aug bem fpolje auggelaugt wirb. Um bieg
einigermagen p oerginbern, gat man feit einer Meige
oon Qagren bem Zinfcglorib ein geringeg Ctuantum
Seeröl pgefegt, aber aucg biefeS 9JlifçgungS»33erfagren
gat fteg niegt in ber erg off tea Seife bewägrt. Sie
wafferanjiegenbe ©igenfdjaft beg ginfcgloribg ergält bag
£oij bei feuegtem Setter in einem naffen ffuftattb, wo»
burd) feine meeganifege îlbitugung ergebtieg gefteigert wirb.
SlnberfeitS werben burig bie jinfcgloribgnltige geuegtig»
feit bie mit beut |)otj in ^öerügrung fommenben ©ifen»
teile, wie ©cgienennägel, Unterlaggpfatten :c. ftarf ange»
grigen unb bie fieg gierbei bitbenben ^gtpnggprobufte
beförbern wieberum bie ffetgbrung fowie bie meeganifege
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schuppen mußten, da sie keinerlei Schutz gegen den Flug-
sand boten, sämtlich in geschlossene verwandelt werden.
Die Reparaturwerkstatt in Usakos besteht aus einem
51 m langen und 18 m breiten Hauptgebäude; die An-
triebkraft wird von einer 40 pferdigen Lokomobile geleistet.

Ueber die Kosten der Herstellung läßt sich, da die

endgültige Abrechnung noch nicht vorliegt, eine definitive
Zahl nicht nennen, doch dürfte sich nach einer unge-
fähren Berechnung der Kilometer auf zirka 30,000 Mk.
stellen. Somit ist die Otavi-Bahn nicht nur die längste
000 nun spurige der Welt, sondern auch die billigste.
Es unterliegt keinem Zweifel, daß die Otavi-Bahn, wie
sie bereits während ihres Baues durch ihre Militär-,
Proviant- und Munitions-Transports zur Unterdrückung
des Aufftandes ein wesentliches beitrug, nach ihrer Voll-
endung und Inbetriebnahme als ein Pionier der Kultur
in Deutsch-Südwestafrika sich erweisen wird. j l). II.

vie Wê-lmprâgmenmg
üer Schweizerischen Seselischatt für stow

Konservierung A. S. in Mingen.
(Korr.)

(Fortsetzung.)

Von allen zur Holz-Konservierung angewendeten
Metall-Salzen besitzt Quecksilberchlorid unbedingt
die stärksten antiseptischen Eigenschaften. Diesem Vor-
zuge stehen aber so bedenkliche Nachteile gegenüber, daß
seine Verwendbarkeit als Imprägniermittel nur eiue be-

schränkte ist. Die Giftigkeit des Quecksilberchlorids und
seine Eigenschaft, sich leicht zu verflüchtigen, erfordern
schon bei der Zubereitung von Hölzern (Kyanisieren) die

größte Vorsicht. Da das Quecksilberchlorid Metalle sehr
stark angreift, so ist der Jmprägnierprozeß in einem
eisernen Kessel unter Anwendung von Druck unmöglich,
man muß sich vielmehr damit begnügen, die zu behan-
delnden Hölzer in die in einem hölzernen Bottich ange-
setzte Chloridlösung längere Zeit einzutauchen.

Bei dem Imprägnieren der Hölzer findet infolge-
dessen nur ein ganz oberflächliches Eindringen der Lö-

sung in den Splint statt, so daß lediglich die äußersten
Schichten vor Fäulnis geschützt sind. Derartig impräg-
nierte Hölzer scheinen daher bei längerer Verwendung
dem äußeren Aussehen nach ganz gesund zu sein, wäh-
rend sie innerlich schon ganz faul sind.

Es geht daraus hervor, daß sich dieses Verfahren
zur Schwellenimprägnierung nur so wenig eignet, es

findet deshalb zurzeit auch nur noch in einzelnen Staaten
zur Imprägnierung von Telegraphenstangen Verwendung.
Uebrigens kann das Quecksilberchlorid schon darum keine

hervorragende Rolle als Jmprägnier-Mittel spielen, weil
es sehr teuer ist und bei Anwendung im großen über-
Haupt nicht zu beschaffen wäre.

Kupfervitriol und Quecksilberchlorid eignen sich dem-
nach nicht besonders zur Imprägnierung von Bahn-
schwellen und da die bisherigen Methoden der Teerim-
prägnation — worauf später noch zurückgekommen wird
— zu teuer sind, so ist man bei Schwellen notgedrungen,
immer mehr und mehr zur Zinkchlorid-Jmprägierung
übergegangen. Obgleich das Zinkchlorid das Eisen eben-

falls stark angreift, so ist mit ihni immerhin die sogen.
Keffelimprägnierung, bei der alle imprägnierbaren Teile
des Holzes durchtränkt werden können, noch zulässig.

Der größte Nachteil des Chlorzinks als Konservie-
rungsmittel beruht darin, daß es in hohem Maße hy-
groskopisch ist, d. h. es zieht mit Begier Feuchtigkeit an
und ist daher sehr leicht löslich. Die Folge davon
ist, daß es durch atmosphärische Niederschläge bald voll-
ständig aus dem Holze ausgelaugt wird. Um dies
einigermaßen zu verhindern, hat man seit einer Reihe
von Jahren dem Zinkchlorid ein geringes Quantum
Teeröl zugesetzt, aber auch dieses Mischungs-Verfahren
hat sich nicht in der erhofften Weise bewährt. Die
wasseranziehende Eigenschaft des Zinkchlorids erhält das
Holz bei feuchtem Wetter in einen, nassen Zustand, wo-
durch seine mechanische Abnutzung erheblich gesteigert wird.
Anderseits werden durch die zinkchloridhaltige Feuchtig-
keit die mit dem Holz in Berührung kommenden Eisen-
teile, wie Schienennägel, Unterlagsplatten zc. stark ange-
griffen und die sich hierbei bildenden Zersetzungsprodukte
befördern wiederum die Zerstörung sowie die mechanische
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