Die Oravicza-Steieidorfer Mentanbahn.

Von August Kistlin, .

Oberingenieur der k, k. priv. sterr. Staatseisenbahn-Gesellschaft.

(Mit Zeichmungen auf Blatt Nr. 18, 19, 20 u. 21.)

(Vortrag, gehalten in der Versammlung des ssterr. Ingenieur- und Archi-
tekten-Vereins am 7. Febr. 1865 *),

Meine Mittheilung iiber die von der Staatseisenbahn-
gesellschaft in den Jahren 1861 bis 1863 ausgebaute Mon-
tanbahn von Oravicza nach Steierdorf bringt sicher wohlbe-
kannte Dinge fiir einen mehr oder weniger grossen Theil
meines Auditoriums. Wer die dortige Gegend, ihre Bewoh-
ner, ihre Etablissements aus eigener Anschaaung schon kennt,
wolle daher Nachsicht haben, wenn ich ihm Bekanntes in
der Form der Neuheit vorerzihlen solite, Aber, dass der
meinen Hauptstoff bildende Bahnbau werth ist, aus seiner
Abgeschiedenheit hervor in den Kreis eines grisseren fach-
ménnischen Publicums gebracht zu werden, dem ja nicht, wie
zum Semmering, ein wohlfeiler, kurzdauernder Vergaiigangs-
zug zur Augenscheinnahme zu Gebote steht, das werden ge-
rade Jene, die ihn schon kennen, am meisten bekriftigen.

Die Bahn soll also zu uns kommen, da wir nicht zu ihr
kénnen, und meine Aufgabe soll es sein, Ihnen eine ideale
Gesellschaftsfahrt dahin zu ermoglichen. Ich werde Bahn und
Bahnobjecte interpretirend an Ihrem Geiste voriiberfiihren und
mich befleissigen, auch Landschaft und Staffage hinzuzuma-
len, so gut Fantasie und Krifte es mir erlauben,

Ueber Unvollkommenheiten dessen wollen sie sich tri-
sten mit dem geringen, nur nach Minuten zihlenden Zeit-
aufwand und mit der ungemeinen Wohlfeilheit der Fahrtaxe
auf diesem idealen Gesellschaftszug,

Als bekannt darf ich voraussetzen die Entstehung der
Staatseisenbahngesellschaft, den Pacht auf 90 Jahre der
Staatsbahnen in Bhmen und Ungarn einerseits, und die voll-
stindige Besitziibertragung einiger Staatsdominen, namentlich
aber eines grosseren Staatsdomiinen-Complexes im Banate
andererseits. Die geographische Lage dieses letzteren findet
sich an dem siidlichen Pol des grossen Gebirgshufeisens der
Karpathen, dessen nordlichen Pol wir auf der Bahnfahrt nach
Pest in Pressburg streifen. Die siidliche Staatsbahn, der wir
uns bedienen, um ins Banat zu reisen, bildet von einem Pol
zum anderen — von Pressburg bis Bazias — die Sehne dieses
Gebirgskranzes.

Nach langer ermiidender Fahrt auf der weitgedehnten
trockenen Meeresfliche der ungarischen Tiefebene erblicken
wir erstmals ,Land%, mit demselben erquickenden Gefiihle der
Erlosung wie der Seefahrer, wenn wir yns weit unterhalb
Temesvar der Serbenstadt Werschetz nidhern, die am Fusse
eines stolz und kiithn in das Diluvialmeer hineinragenden,
mit einem michtigen Wartthurm gekronten ‘Vog'gebirges liegt.
Wir stenern Siid-Siid-Ost; nach Passirang des Vorgebirges

streift der Blick links iiber eine Bucht, deren Hintergrund

¥} Wir geben diesen Vortrag in der Form, wie er gehalien “Wurfie, mft
da eine Umformung nichts an Ausfiihrlichkeit

wenigen Kiirzungen, fih .
und Klarheit hinzuthun, wohl aber die Frische und Lebendigkeit beein-
trachtigen wiirde. Die spite Mittheilung dieses Vortrages hat ihren
Grund in der Verzdgerung der Zeichnungsbeilagen. (Anm. d. Red.)
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die Berge Oraviczas, durch kahl hervortretende F elsmassen
erkenntlich, bilden, deren bergiges Ufer sich andererseits hin~
iiberzieht bis zu dem Punmct, an dem unsere Richtungslinie
Siid-Siid-Ost die Donau trifft, bei Bazias, um dort, abfallend
in die Ebene des Donaunthals, die siidliche Zuspitzung oder
das eigentliche siidliche Polende des grossen Karpathenhuf-
eisens abzugeben. Wir verlassen unsere Richtung Siid-Sid-
Ost, bevor wir noch nach Bazias kommen, um in die Bucht,
die hentzntage vom dem Karrasfluss durchstromt wird, ein-
zulenken, und nihern uns nun immer mehr dem hervorra-
genden folsigen Berge, an dessen Fuss Oravicza, die Goldstadt,
liegt. : :

Jeder Schritt weiter filhrt uns von da aus tiefer in eine
waldige Gebirgswelt ein, und nur wenige Riickblicke gestat-
ten uns noch die wagrechte Fliche zu schauen, die wir in
ermiidender Fahrt durchfurchten, um uns nun mit Einem Male
witten in einer andern Welt zu befinden,

Das Volk, ein schioner, briinetter Menschenschlag, ist
uns in Erscheinung und Sitten so fremd wie fast die Bewoh-

ner eines andern Welttheils. Man muss sie gesehen haben die
tantastisch mit Miinzen, Glasperlen und Feldblumen aufge-
putzten schwarzhaarigen Weiber und Midchen mit ihren grell
gemalten, aber schon geschnittenen Gesichtern, angethan mit
ihrem einzigen Gala- und Werktagskleid, dem weissen Lai-
nenhemd, der alleinzigen Kdorperhiille, die ihrerseits nur mit
der vorne und hinten vom Lendengiirtel herabhingenden ro-
then Schiirze, hie und da mit einigen Stickereien geschmiickt
ist, — man muss sie gesehen haben, wie sie paarweise mit
den Ménnern aneinander gereiht, ihren Nationaltanz auffith-
ren, der nichts ist als ein stundenlanges trippelndes Hin- und
Herbewegen nach links und nach rechts der ganzen im Ring
anfgesteliten Reihe unter eintdniger Begleitung eines urwiich-
sigen Musikinstrumentes —, um so recht das Fremde zu
empfinden.

" Innen in ‘den Bergen st8sst man mitten im iippigsten
Urwald auf Ansiedelungen, und rauchende Schlote verkiinden
die Thitigkeit eingedrungener Industrie. Reisende zu Pferd
mit Mantelsack, die Flinte iibergehangen, die Hiebwaffe zur
Seite, bilden hinfig die Staffage auf einsamen Bergsteigen.
Adler und Geier von michtiger Grisse kreisen majestitisch
in der Luft, das Heulen der Wolfe kann man in stiller Nacht
von den Waldeshohen herab vernehmen. Es ist — einem Stiick
amerikanischen Hinterwalds vergleichbar,

Wir sind am Westrand des Dominen-Complexes abge-
stiegen. Die circa 40 Quadratmeilen desselben erstrecken sich
von da ab nach Nord und nach Siid in beinahe gleicher Aus-
dehnung, und halten sich fast ganz innerhalb des wirr ver~

zweigten Bereiches von Bergziigen, welche vereinigt die En-
digung des grossen aus Siebenbiirgen kommenden siidlichen
Karpathenarmes und seine Absenkung gegen das Dilavial~
meer bilden,

In Serpentiven hinan zieht sich die Steierdorfer Strasse
von Oravicza aus; in Windungen schlingelt sie sich auf der
Héohe der sogenannten Predestta-Hochebene fort, die krater-.
artigen Locher umgehend, die zahlreich wie am Karst dort
sich finden, Im herrlichsten hochstimmigen Waldrevier ge-
langt man zum Rand verschieden verzweigter Thalrinnen, die
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wit Colonien, mit Schachten und Stollen belebt sind, — wo

die vorziigliche Kohle von Steierdorf gewonnen wird, Auf
dieser Strasse nun hat man friher Wagen an Wagen, mit
Ochsen und Pferden bespannt, begegnen konnen, welche miih-
sam ihre Kohlenfracht iiber den Riicken der Hochebene hin-
wegschleppten. Die Kohle wurde in Oravicza auf die Bahn
umgeladen und warde mit dem Dampfzug nach Bazias an die
Donan befordert.

Den Schienenweg Oravicza-Bazias, dessen grisseren Theil
wir zur Herfahrt durch die Buocht herauf beniitzten, hatte der
Staat schon 1847 zu bauen begonnen, und nach Unterbre-
chung wihrend der Kriegsjahre im Jahre 1854 vollendet und
dem Betrieb iibergeben. Diese Locomotivbahn hatte den kiir-
zesten Weg zur Donau und zugleich in dem hohen Ufer von
Bazias den passenden Stappelplatz gesucht,

Gleichzeitig hatte aber dje Staatsverwaltung darauf ge-
dacht, die Verfrachtung der Kohle schon von der Grube weg
auf Schienen einzurichten und — angefangen im Jahre 1850 —
war im Jahre 1854 die Fortsetzung des Schienenweges von
Oravieza bis zu den Gruben Steierdorfs im Unterbau bis auf
Geringes vollendet.

Ein solcher Schienenweg konnte Datiirlich nicht wie die
Strasse direct fber die Predetta-Hochebene gefiihrt werden,
Der Héherunterschied zwischen Oraviczg und der Thalsohle,
wo die Gruben ausmiinden , 178°=337,6m, ist allein schon

betréchtlich genug, um ein grisseres Developpement nthig
2u machen,

Predetta, dort Tilfa genannt, herum bis in das Thal des Lis-
savabachs auf circa eine Meile Linge als Locomotivbahn fort-
gefiihrt, hier aber — von den Gruben noch durch 2 Wasser-
scheiden und ein Zwischenthal, das des Zsittinbachs, ge-
trennt — war man vor den Bergen stehen geblieben und hatte,

um an densgelben hinaufzugelangen, 3 apf einander folgende (j

Seilebenen angelegt ,
die ganze Meereshohe
ferne liegenden Gruben

welche Zusammengenomnmen schon fast
der Gruben gewinnen liessen. Die noch
selbst aber mussten nun in hundert-
fachen Windungen der von da ab theils ganz horizontal, theils
mit geringer Steigung an den Berghiingen herumgefiihrien
und mit ihren knappen Curven nur fiir Pferdebetrieb be-
stimmten Bahn erreicht werden,

Auf der Hohe der letzten schiefen Ebene befindet man
sich inmitten zwischen den Quellen des Lissava und Zsittin-~
bachs. Ein 230° langer Felstunnel fishrt zup Quelle des Jetz-
teren hiniiber, und pun geht der Weg am rechtseitigen Thal-
hang der Zsittin fort, die ganze Terrainﬁguration als hori-
zontaler Terrainschnitt zeichnend, Schluchten ausl
Vorspriinge mit kleineren Tunnels,
Krassova-Hghe mit einem lingeren Ta
damit auf die linksseitige Bergwand
heraustretend, und gelangt, dieger Lehn
zum Ende deg Thales folgend, bei den

die weitvorspringende
nnel durchbohrend ungq

Quellen des Gerlistje-~
Gelinde des Zsittin-
Ende der Bahn st sie
8 gehauen, vielfach mijt

aufend, kurze |

Mauern unterstiitzt, mehrmals sind Pfeiler fir kiinftige Via-
ducte aufgefiihrt.

Und diese Bahn, ein Werk mithevoller Arbeit, wiewohl
nur im rauhen Unterbay vollendet, steht heate unbeniitzt in
grosser Linge da, ein rihmender Zeuge schon friihen, um-
sichtigen und erlenchteten Waltens der Staatsorgane, aber
auch ein Zeuge des raschen Fortschreitens der Technik, der
raschen Entwicklung der Industrie in unseren Tagen Noch
verzweifelte man damals an der Méglichkeit, mit der Loco-
motive weiter vorzudringen, gals bis zur Haltstelle in dem
bergumgiirteten Thal er Lissava, noch ahnte man anderer-
seits nicht die Mbglichkeit eines so gesteigerten Kohlenab-
satzes, wie er mit Hiilfe des Pferdetransports und der Mani-
Pulation der Seilebenen 8ar nicht bewiltigt werden Konnte.

Es sind nur wenige Jahre verflossen, bis die neue Be-
sitzerin der Kohlenwerke und der Dom%i‘nen, die Staatseisen-
bahngesellschaft, Hand an gje Vollendung des Schienenweges
zu legen begann, und sie sah sich bereits gendthigt, das alte
Project der Pterdebahn, der allerwirts als hemmend wieder
aufgegebenen Seilebenen, zy verlassen, da diese Transport-
weise im Verein mit dem damit unzertrennlichen Umladen der
Kohle in Oravicza nimmer geniigt hitte, den von Jahr zu
Jahr sich steigernden Anforderungen hiosichtlich des zu ver-
frachtenden Kohlenquantums gerecht zu werden.

Zudem hatte die Staatseisenbahngesellschaft beschlossen,
zur avsgiebigeren Verwerthung ihres Besitzes ein Eisenhiit-
tenwerk in dem Steierdorfer Kohlenrevier zu errichten; auch
die leichtere Verfrachtung der Producte dieser Hiitte sprach
fir die Fortfilrung der Locomotivbahn bis Steierdorf,

So begann nun fiir alle diese Arbeiten Zusammengenom-
men in jenem Hinterwald eine riesige Thitigkeit. Neue Schachte
zur vermehrten Kohlenfsrderung wurden abgeteuft, die Bay-
ten der Arbeiter- und Beamtenwohnungen, eines ganzen (o-
loniendorfs, der Gebaude zur Puddelhiitte, der Coaks- upg
Hochofen, einer Kohlenschiefer—Destillationshiitte, zuletzt dje-

reges und bewegtes
im Schatten seiner

empor, und es erweckte eigene Empfindu
milder, mondbegl4nzter Sommernacht,
dann doppelt effectvollen Scenerie ,
Gértchen eines Colonienhauses in Gesellschaft der Jungen
Bahn-Ingenieure, dieser Pionniere des Fortschritts, sass, die bei
importirtem Gerstensaft ihre allzeit frohen, heimischen Lieder

Dgen, wenn man in
im  Angesicht dieser
oben am Berghang im

aus voller Kehle in dag echoreiche Waldthal ténen liessen.



Um nun beziiglich des Ausbaus der Bahn den neuen An-
forderungen gerecht zu werden, war man sich woh] bewusst,
dass man bedeutende Geldopfer zu bringen haben werde, In
Anbetracht dessen jedoch, dass man dje Frachten nur ab-
wirts, hinauf die leeren Wagen zu fithren haben werde,
konnte man der Trace fiiglich ein starkes Steigungsverhalt-
niss zu Grunde legen. Dadurch wurde auch moglich, nicht
nar die als Locomotivbahn angelegte, im Unterbau der Haupt-
sache nach vollendete Strecke vop Oravicza bis ins Thal der
Lissava ginzlich, sondern auch von der oberen Horizontal-
bahn das grosstmogliche Stiick fir die nene Bahn beizube-
halten. Es wurde also behufs moglichster Minderung des Bau-
capitals beschlossen, unter Zulassung einer Steigung von 5
und von Radien bis zy 60° herab eine Trace zu suchen Zwi-
schen dem alten Endpunct der Locomotivbabn im Lissava-
thal beim Dorfe Majdon, und dem grossen 349° langen Tun-
nel durch die Krassovahc’ihe, welcher circa 1 Meile von den
Gruben entfernt, das Entrée in das Gerlistjethal bildet, und, wie
wir schon wissen, bereits in der Hohengleiche der Endstation
bei den Gruben angelegt ist. Zwischen diesen beiden Puncten
also, mit ihrem Hohenunterschied von 171° (324,3™), ist die
Trace auf 8721° (2,18 Meil. — 16,541 Kilom.) Linge vollig neu,
Jeuseits des Krassovatunnels im Gerlistjethal ist sie vielfach mo-
dificirt, um die allzuknappen, meist 30klaftrigen Radien der
Pferdebahntrace auf den Minimalradius von 60° abzarunden;
dem alten als Locomotivbahn angelegten Theile fehlte nebst
ziemlichen Nacharbeiten nur die Legung des Oberbaues. Wie
uogiinstig aber die gesammte Terrainconfiguration fiir eine
Bahnavlage ist, mag schon dieses letatere Stiick beweisen,
wo die Staatsverwaltung in der kurzen Ausdehnung vop
kaum einer Meile 6 grosse Viaducte iiber Thalrinnen zu er-
bauen gendthigt war, trotzdem die Trace auch hier in fort-
wihrenden Windungen mit Radien von 80°—100° gefiihrt ist.

Von der Haltstelle an der Lissava ab beginnt die neue
Trace ihre Entwicklung, indem sie zuerst ein Seitenthal, das
Thal der Natra, im Bogen auslduft, dann tief in das Lis-
savathal eindringt, den Bach aus einem Tunnel heraus mit
einem Viaduct tbersetzt,, sich riickwirts wendend bis zgr

andersseitigen Einmiindung des Dobreathales gelangt, dessen’

linksseitige Lehne, eine Menge Seitenschluchten libersetzend,
sie bis zyr Quelle verfolgt, hier den noch voraufgethiirmten
Bergsattel, die Wasserscheide gegen das Zsittinthal mit einem
157° langen Tunnel g Bogen von 80° Radius durchbre-
chend,

Der Eintritt in das Zsittinthal bezeishnet einen Wechsel
in der Terrainbeschaﬁ'enheit und im Charakter der Gegend.
Hatte das Lissavathal uad seine Seitenthiler noch, bei nur
vereinzelt zu' Tage tretenden Felsen, den milden Charakter
von Wiese und Wald, ey auch die Hohe und Steilheit
der Berge Ernst und Grosse dazu gesellten, so st man jetzt
eingetreten in eine starre, kahle Felspatur, Der Zsittinbach
durchzieht tief unten eingezwia:ngt eine Klause, deren Stein-
wénde uns Raum gewihren mussten, unsere Schienen in ste~
tiger Steigung emporzufiihrep . Hoch iiber dem Bach fahren
wir hinein in die Thalbucht und sehen in fast greifbarer
Nihe driiben an der andern Thalwand die Fortsetzung up-
serer Bahn in noch schwindelnderer Hohe. Eige Felsdurch-

Lauch hier.
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bohrung reiht sich der andern an, tief hinabreichende Stiitz-
mavern sichern unseren Weg; noch ein dunkler Gang darch
einen doppeltgekriimmten Tunnel und wir befinden uns — da,
wo das Thal wieder weiter, milder und freundlicher gewor-
den, mitten gber demselben schwebend auf dem 20° hohen
Viaduct, der uns zur Umkehr in unserer Richtuug auf die
andere Seite des Thales fihrt. Ein Tunnel empfingt gpg
Wir steigen und winden uns fort. schauen noch
einmal hinab und hiniiber iiber die schwindelnde Klause ayf
den Weg, den wir heraufgekommen, und
ab, das Thal verlasserfd.

Es wiederholt sich die Reihenfolge von Tunpel und Via-
duct bei der Isvor-Quelle ; endlich sind wir, nach Umfahrung
eines neunerlichen scharfen Bergvorsprunges angelangt auf der
Héhe und vor der Miindung des Krassovatunnels. Eine Weiche
wird hinter uns verstellt und wir werden riickwirts in die
Station Krassova eingeschoben,

Steigen wir hier ab, wihrend die Locomotive Wagser
fasst, es ist ein offener, freiliegender Punct, eine ungeheure
Fernsicht, ein ganzes Panorama zeigt sich unsern verwunder-
ten Blicken. Kaum zu glauben ist es, dass man auf dem
Dampfross solche Hohen in so kurzer Zeit erklimmen kann,
Man zeigt uns gegen Westen hinaus iiber niedrigere Vorberge
hinweg, tief, tief unten liegend in glinzendem Duft die bana-
tische Ebene mit den Orten Detta ungd Denta, die wir von
Wien herab per Bahn Ppassirt hatten. Nicht ferp unter uns,
mehr gegen Norden,
delnd tief, mit der die nach Reschizza fithrt; zu ihm
hintiber ziehen sich rung kuppige, kahle, steinige Bergriicken
mit tief eingeschnittenen Schluchten, in Farbe und Forma-

wenden uns dann

Krassova hervor, dessen
beneidenswerther Ruhm es ist, die schdnsten Weiber zq besitzen.

Jenseits des Karrasthals schichtet sich endlos Berg hin-
ter Berg, doch erst gegen die rechte Flapke erheben sich
diese miéchtiger, und hier streckt sich breit und lang der iiber
4000’ hohe Riicken, der seinen Schnee tief in den Sommer
hinein behilt, mit seiner kleinen Kegelspitze oben dranf,
Mauntje Semenic genannt, die Ostgrenze des Besitzes der
Staatseisenba hngesellschaft und in der Mitte zwischen dem
Sid- und Nord-Ende desselben gelegen. Riickwirts gegen
Siiden erheben sich in classischen Formen die hohen Kuppen
der Berge, durch deren Théler wir gefahren kamen, Gegen
Osten deckt uns der nahe Riicken der Krassovahghe noch
das schone Waldrevier, in das wir pun, unsern Karststand-
punct verlassend, durch die Pforts des Krassovatunnels treten.

Zunichst empfingt uns eine breite Wiesenbucht, die sich
links gegen das enggeschnittene Thal des Gerlistjebachs
absenkt, gegeniiber Berge mit hohem Bucheawald. Die Hoch-
wiese, in ihrem Quellwinkel Busulupului,
nannt, wird umkreist , und nun sind wir am Rand des Ger-
listjethales, dessen Laof wir weiter folgen. Wahrend uns drii-
ben der Anblick tippigsten Buchenwaldes fortwihrend ent-
ziickt, bildet sich unsere Lehne immer mehr zur schroffen
Felswand aus, und einfSrmig wiederholt sich das Schauspiel
vom Zsittinthal. Ein Bauschreiber, der dort der Sage nach
28¢%
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zur Zeit des Pferdebahnbages im Sturz sein Leben lassen
lusste, hat dieser Wang unfreiwillig den Namen ,,Schreiber-
wand gegeben. Eijpe nochmalige Einbuchtang mit Hajestiiti-
schem Felshiutergrund, der aber reizend mj
kriinzt jst, néthigt die Bahg Zu einer
setzung. Es jst dje Aninaschlucht mit dem Hirschfelsen und
der Aninaguelle, derep Namen man dem nunmehr sogleich
in Sicht kommenden neyeq Hiittenwerke beigelegt hat. Wi,

im Thale liegt,
der Colonie mitten durcht‘ahrend, und sind

unserer Fahrt
angelangt.

Hier méchte ich Sie nun gerne in jenes Colonialhiiys-
chen einladin, aus dem dje kriftigen Lieder der Bauleute er-
tonten; allein dje Bauleute sind fort und mijt ihnen, als
Einer, ger dortige Verabreicher vop Speise und Trank,
Station selbst enthilt nichts fiy
Bahn keinem Personenverkehr dient

ihrer
Die
gastliche Zwecke, da dje
. Sie hat ausser der Vera

Serstation und ejp klei-
eleise Zweigen natiirlich
s Hﬁttenwerkes aus. Sp

Die Schieneng
auch in die verschiedenep Theile ge

zurﬁckzuhﬁngen.
diessmal ayf eine

einspurigen Bahp ist der ge-
auf Querschwellep, Die Schie-
schwer, Abweichenq sind nur
ahlreichen ypg scharfen Qyp-
Mittelplatten unter den Schie-
e Aussenseitp der Schiene eine iiber dep
Nase haben. Diege Platten, ip den
angebracht tragen sehy zur Er.

die bej den z
0 Stogs- uad

dgelschotter ,
Bothige Soliditit. Dje Bahn

14 in der Breite, dje Scho
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dem Oberbag, alle
krone, (. i, Unterbankrone- Misst
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aus Steinschﬁttung u
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B Kalkstein der Juraforma-
d Abldsungen solcher wih-

musste, und dabej hdchst gefdhrliche

liess. Zwei Stellen besonders waren es,
der Baalepte herausforderten, und jch

Episoden erleben
welche die Bravour

fenthat, Bej Prof. Nr. 326 bestand bereits im First des Pferde-

bahntunnels eine Héhlung von 20’ Hohs ung circa 14/ Breite,

»|SPrengung an die Stelje kam. Da,

>l Zzwang, Die Bergleute, erschreckt upg.

Gleich beim Beginn unserer Arbeiten wurde diese

ausge-
polzt, und hielt so durch 5 Monate,

bis man mit der Aus-
zuféllig und glicklicher-

bikklafter lehmiger Erge mit Steige

n herab, Weitere Abbro-
kelungen folgten nach, Unter fortwih
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Berghang

in der Umgebu‘ng in Bewegung setzte und dag Tunnelmager-



werk zu verschieben begann. Entsprechende Maassregeln ha-
ben rasch und vollstindig entgegengewirkt,

Ausser den ndthigen Strebepfeilern und Steinspornen
zur Entwisserung wurde dort ein formlicher Erdausgleich
vorgenommen, indem man einen Theil des einseitig driicken-
den Bergabhanges abgrub und auf die andere Seite in die
parallel zur Tunuelrichtung streichende Schlucht d2ponirte,

~ Ich darf Sie nicht mit zu vielem baugeschichtlichem De-
tail aufhalten, aber constatiren will ich bei dieser Gelegen-
heit, dass iiberhaupt der ganze Bau sehr reich an einzelnen
Fallen war, die ganz besonders die Aufopferung und den Muth
und bei der kurz bsmessenen Bauzeit die unermidatste Tha-
tigkeit des gesammten Personals in Anspruch nahmen.

Die Tunnelprofile (BL Nr. 20), wie sie sich unter den 14
Tunnels vertheilen, die eine Gesamm:linge von 1109Y/,° = circa
dem zwolften Theil der Bahn ab Majdan einnehmen, wechseln in
einem und demselben Tunnel, je nach der Terrainbeschaffen-
heit, sind in der Curve entsprechend erweitert, um der schri-
gen Lage der Fahrzeuge in Folge der Ueberhthung des #us-
seren Schienenstranges Rechnung zu tragen, und diirften iiber-
haupt mit dem Vorangefihrten zZusammengenommen ein Ar-
gument dafiir sein, dass der fragliche Bahnbau mit ratio-
neller Oekonomie durchgefihrt worden ist, d. h. mit
Ockonomie, welche in den leitenden Principien bei der Ge-
sammt- und Detail-Anlage, freilich aber nicht in sparsamer
oder gar schleuderischer Ausfilhrung zu finden ist. Die Aus-
fithrung ist im Gegentheile in ihrer Soliditit meister- und
musterhaft.

Objecte, welche das Auge besonders fesseln, sind immer
- die Briicken und Viaducte. Um Sie nicht zu ermiiden mit
den vielerlei neu erbauten Durchlissen fiir Wege und Was-
serldufe, 54 an der Zahl, die meist mit sehr starkem Ge-
falle mitunter von 1:4 und 1:3 unter der am Bergabhang
gebauten Bahn hindurchfithren, und denen alierdings manche
interessante Seite abzugewinnen wire, besonders an der quel-
leureichen Lehne des Dobreathales, wo Rutschungen im aus-
gedehntesten Maassstabe noch wihrend des Baues eine locale
Verlegung der Trace auf 250° L#nge nothig machten, halte
ich Sie nur an den Baustellen der 2 ‘grossten schon erwihn-
ten Viaducte ein wenig auf *).

Die Aninaschlucht hat eine Tiefe von 18° unter der
Nivelette. Im Bogen von 60° Radius schwebt man hinaus
ber. das Pricepiss, nimmt. die Thalbreite in gerader Rich-
taag auf leichtgeschmiedeter Gitterconstruction, und verlisst
den Bau im gleichen scharfen Bogen; und als ob man sich
des wiedergewonnenen natirlicheh Bodens so ‘recht vergewis-
sern wollte, dringt man hinein in den gedfineten Schooss des
hochgethiirmten Felsberges. Der Vorhang der Nacht. fillt vor
das majestitische Bild der Aninaschlucht, 'das' wir genossen,
und der Reiz der Neuheit und Unmittelbarkeit frischt uns
das folgende Bild auf, wenn beim jenseitigen Austritt aus dem
unterirdischen Gange der Vorhang sich wieder hebt.

‘Dieser :scenische Effact kemmt, ‘wie Sie wissen, auch" dem
B T WL
) Wir sind it der Siand gesetst, in einem nachifolgenden, diesem

“Gegenstand gowidiéten Aufsatze einige dor imteressantss Objecte
i Zeichnang mitzutheiley, Anm, 4. Red.
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saftig griinen Bild beim Zsittinviaduot z; Gute. Wir aber

wollen ja nicht sg eilig an diesen Objecten voriiber, wir ge-
bl

da.;ss .beim Aninaviaduct das ins Thal vorgebaute ‘Widerlager
mit einem Bogen durchbrochen ist, beim Zsittinviaduet aber
mit 2 solchen Bogen. Wir sehen ein meisterhafe ausgefiihrteg
Mauerwerk vor uns, das den Charakter der Soliditat in he-.
hem Maasse an sich triigt. Die Steine sind den benachbarteq
Felsen entnommen; da sie in grossen Stiicken brechen, sing
grosse Steine verwendet; die Ecken sind dur‘cth,os;en} Anag-,
kirt. Leicht und zierlich sind hingegen die aps eigenem , goe,)
sellschaftlichen Eisen gefertigten Gitterconstructionen, welche
die 100’ weite Distanz der Widerlager iiberbriicken.

Das Ungewohaliche in der Disposition dieser Viaducte
heischt eine Erklirung: — Bei all ihren Bauten hat die
Staatseisenbahngesellschaft, an. ihra. durch., die. Ungunst, - der
allgemeinen Verhiltnisse..nicht immer vollauf beschiiftigten
Eisen-Etablissements zu denken und ihnen Arbeit zuzufiihren,
Diese eine Riicksicht — und die dringliche Nothwendigkeit,
den Bahnbau in kiirzester Frist zu vollenden andererseits,
waren maassgebend genug, die grosseren Viaducte mit Eisen-
constructionen zg belegen , da hiedurch eine Theilung der
Arbeit, folglich ein Zeitgewinn ermoglicht war. Gleichwohl
musste auch dem Umstand Rechnung getragen werden, dass
die beiden Fliigel beider Viaducte in Radien von 60° gezo-
gen werden mussten, welche die Fortfihrung der Eisencon-
struction iiber dieselben weg, also in einem Bogen oder Po-
lygon von 60° Radius, bedenklich erscheinen liessen, und —
da im Weitern der Ueberfluss an Ort und Stelle von geeig-
netem Steinmaterial die Herstellung dieser Fliigel ganz aus
Stein mit Gewdlben keineswegs erschwerte, wihrend man
hoffen konnte, das Mauerwerk selbst in dieser Ausdehnung
doch noch rechtzeitig zu Wege zu bringen, so beschrinkte
man sich schliesslich mit der Eisenconstruction auf die mitt-
lere Partie. — Wie gut es war, im Interesse der Einhaltung
des als ndthig erkannten Bautermins diese Theilung der Ar-
beit vorzuoehmen, zeigte der Zsittinviaduct, der, obwohl gleich-
zeitig begonnen, doch trotz energischer Arbeit erst zuletzt
unter allen Bauten im Mauerwerk vollendet war.

Der eiserne Theil der Briicken ist eine Gitterconstruc-
tion, wie sie bei der Staatseisenbahn-Gesellschaft in neue-
rer Zeit schon mehrfach angewendet wurde. Die Gitter-
stibe aus steifprofilirtem Fagoneisen in der Form eines o,
nach dem System des Baudirectors der Gesellschafc Herrn
voon Ruppert, sind gegen die Widerlager zu stetig steiler
gestellt und niher gereiht, wodurch dem Wachsen der Ver-
ticalkrafte im System gegen die Auflager zu in rationeller
Weise Rechnung getragen wird.

Die Hemtellung dieser Bahn, welche anf 8721° — 2,18
Meilen im schwierigsten Terrain vollig neu, auf 4486°= 1,12
Meilen mit geringer Beniitzung vorhandener Arbeiten bei Ein-
figung grosser Neubauten, wie: der Erweiterung uod Aus-
mauerang des Krassovatunnels und des Aninaviaducts fast
neu gebaut warde, Alles in der kourzen Zeit vor 29 Mona-
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ten, dabei im Speciellen djo Durebfiihrung des ganzen Baupes
in gesellschaftlicher Regie, nachdem dje Bauunternehmung,
nBrider Luzzenbacher und Gregersen“, den ungiin-
stigen Bauverhiltnissen weichend, auf Ansuchen von ibrem
Vortrag entbunden war, als sie moch kaum die Hilfte der
Arbeit geleistet hatte, legt ein ehrenvolles Zeugniss ab fir
die Ingenieure, welche diesem Unternehmen ihre’ Krifte wid-
Weten. Da wir die meisten derselben unter dje Mitglieder
uneeres Ingenieur- und Architektenvereines zéihlen, so erlaube
ich mir, Ihnen derep Namen zu nennen,

Die oberste Leitung hatte der energische, vielerfahrene
und thatig eingreifende Baudirector der Staatseisenbahngesell-
schaft, Herr Carl von Ruppert; Chef der Bauleitung in
Oravicza war Herr Ober-Ingenienr von Szcepano wski,
Sections—lngenieure waren die Herren Pischoff, der schon
an der Pferdebahn gearbeitet, und dem die Tracirung der
Neuen Bahp fibertragen gewesen war; und Witasek, spiter
Wegen Krankheit, die sich der Wackere in eifriger Dienst-
erfillung Zugezogen, ersetzt durch Herrp Ludwig. Die iibri-

" gen Herren nenne ich in alphabetischer Ordnung

g um Keines
Verdienste, wenn auch nur scheinbar, hintanzustellen; es sind
die Herren: Aschuner,

Benischke, Dostal, Fiala
(der muthige Héhlenbesteiger), » Friwitzer, Gu-

Walko.

Eisenconstructionen waren die Herren Leh-

Mann and Ry Ppert Rechnungswesen und Mate-
rialverwaltung hatten gie Herren Agch » Jaschke

und
Sommer.

Meine Herren ! Eine nahere Betrachtung der eigenthiim-
lichen Berglocomotive, der wir ung aof dieser Bahnfahrt ap-
vertrauen, verschafft Thnen vielleicht Spiter einmal qag Mit-
elied unseres Vereins, der bei der Construction djeser neuar-
tigen Locomotjve ehrenvoll betheiligte Herr Pius Fussg,

unserer mit 60iger Radiep 80 reich
ansgestattetep Bergbahn macht, denen JIhyp Interesse nicht

fehlen kapp.

Ich lade Sie aher ein,
Sorge um unsere Sicherheijt
aller Vorsicht langsam apfy
balsamischer Bergluft, die

noch einma) gemiéchlich an o
uns dann —

sich auf unserey Thalfahrt keiner
hinzugeben; wir bewegen uns mit
irts und lassen , angefichelt vop
abendlich gefirbten Naturbilder

2uriick und ¢

geben qps |
sind,

befriedigt upq willfihrig wie wir
allmilig ip die Macht

des Schlafs, der seine Netze um
uns strickt. — Ibr Cicerone muss sich diesen wohl zn Nutzen

machen, da g ihm gilt | unvermerkt, mit G‘redankenschnelle,
den weitep Raum der ungarischen Meeresfliche wieder hinter
uns zu bringen, Upq kaum gedacht, sind S, guch wirklieh
Zurlickgebracht, ypq Zu Ende ist ungere Fahrt !

Ueber Bahnhife und Eisenbahnstationm.

So reich aunch die technische Literatyr des Eisenbahn-
wesens an bedeutenden Erscheinungen ist, so finden wir doch
einzelne Partien desselben noch mehy
terlich behandelt, Hicher gehdren vor A]
vorkommenden Hochbauten ,

oder weniger stiefmiit-
lem die bei Eisenbahnen
daher nur 2y hdufig der den

in die Lage kommt,
zur Ausfithrung zy beantragen.

Herr Baurath A. v, Kaven hat daher
einem Bediirfnisse entsprochen

die néthigen Einrichtungen und Erfor
dernisse der Eisenbahnstationen kennen zy lernen, sondern auch

dem ausfithrenden Architekten zum richtigen Verstandniss deg
Zu einem bequemen ynd wohlfeilen Betriebe Erforderlichen
und den die Betriebseinrichtungen bestimmenden Organen zur

Aufstellung der Programme als Leitfaden und Anhaltspunct
dienen kann,

Wir glauben daher Manchem einen Dienst zy erweisen, -
wenn wir das Wesentlichste aps dem erwihnten Abschnitte
auszugsweise mittheilen und zugleich die vop uns gemachten

Erlahrungen mittheilen, in g0 fern diegelben hie und da von
Jenen des Herrn Verfagsers abweicken.

Classifica,tion

der Stationen,
Die Classification der St

ationen nimmt¢ Heyp A. v, Ka-

mein iiblich an, und benennt gje
Hauptstationen, Endstationen ypq grossere und kleigere Zwi-

schenstationen; Hr. Kavenp definirt dje Zwischenstationen
als solche, welche bedeutend genug sind, dass die griossere Ap-

zahl der Ziige haltep » im Gegensatze 4 Haltstellen, pej wel-
chen nur einzelpe Ziige aphalten. Ieh finde diese Definition
nicht fiir ganz richtig, da Haltestellen sich dadurch von Zwi-
schenstationen unterscheiden, dass sie dep ganzen
dessen ejpe Zwischenstation zum Kreuzey und Vorf,
Zigen bedarf, nicht haben, sondern ny; Personen yy
aufzunehmen bestimit sind. Die Haltestellen bil

den Wﬁrterstationen ,

Apparat,
hren voq
d Gepack

den

sich die Stationspléitz
1. Haupt unq Endstationen,

wo Ziige anfangen und epgq

& wie folgt ;
Stationen Brosserer Stidte

€D, in welchep mehrere Bahpeg zu-

*) Vortrage iiber Ingerieur

- Wissenscbaften an der
Hannover,

Von A, v, Kaven,
Abtheil, IL Der Eisenbaknbauy,

Anstalten. (Zweiter Abdruck.) H

Polyt. Schule 1)}
Baurath, (Als Manuseripg gedruckt,)

IL. Abschuitt, Bahnhife bjg Traject.
annover, Car| Rumpler, 1864,



sammentreffen,
legen sind.

2. Zwischenstationen, in welchen ausser den gewhnlichen
Erfordernissen fir die Aufaahme von Pergonen und Gepiick,
(Fracht) Einrichtungen vorhanden sind, welche das Kreuzen
und Vorfahren von Ziigen ermoglichen.

Man unterscheidet gewohnlich 3
stationen, je nach ihrer Grésse und

3."Haltestellen, welche nur zur
und Geplick bestimmt sind,
haben, in welchen folglich
Ziige nicht moglich ijst,

oder welche an den Endpuncten einer Bahn ge-

Gattungen von Zwischen-
der Anzahl Geleise.

Aufnahme von Personen
und keine Geleiseverbindungen
ein Kreuzen und Vorfahren der

‘ Die Wirterstationen bestehen gewdhalich aus einem ein-
fache.n. Gebiude, welches im Aligemeinen als Wohnung einer
Familie, deren Haupt der Wairter ist, zu dienen hat, und in
welcher eine kleine Kammer zur Unterbringung von Gerith-
schaften vorhanden gejp muss, deren sich der Wirter und die
ihm etwa beigegebenen Arbeiter bei vorkommenden Reparatu-
ren bedienen.

Die Haltestellen erfordern, dass in einem Gebiude der
Beamte die Manipulation zur Aufouhme von Personen und
Gepiick oder Frachten besorgen kann.

Einrichtungen fiir die Zugforderung sollen ebensowenig in
Haltestellen als in der currenten Bahn angebracht werden,

Zwischenstationen und Hauptstationen konnen nur einen
Theil oder alle fiir den Eisenbalnbetrieh ndthigen Einrichtun-
gen besitzen; man sucht indessen in beuester Zeit Maschinen-
wechsel nur in den Hauptstationen stattfinden zu lassen, so
dass man sagen kaun, dass in Zwischenstationen in der Regel
keine grisseren Locomotiv-Depots angelegt werden.

Die Einrichtung der Zwischenstationen wird in neuerer
Zeit meist nach den von den Directionen angenommenen
Normal-Einrichtuugen ausgefiihrt, wihrend jene der Haupt-
stationen in der Regel nach den Jeweiligen Bediirfoissen und
localen Verhaltnissen besonders projectirt werden.

Anlage der Giiterschuppen.

Herr v. Kaven gibt auf Seite 23 diejenigen Griinde an,
welche fiir gje Anlage der Giiterschuppen auf der gleichen
Seite der Aufoahmsgebiiyde sprechen, — Weit entfernt, die
Vortheile einer solchen Anlage angreifen zu wollen, erscheint
s mir doch nicht richtig, die Anlage der Giiterschuppen auf
der entgegengesetzter Seite des Aufoahmsgebiudes nur in
Ausna.tbmsﬂillen zuzulassen ; djege Anlage hat nimlich, so oft
nar e oder zwei Beamte gop Dienst der Station besorgen, den
grossﬁen Vortheil, dass gje Beamten den Giiterschuppen leich-
ter iberwachen konnen, da er i, keiner anderen Stellung dem
Aufpabmsgebiude g0 nahe geriickt werden kann, als wenn er
demselben gegeniiber gesetat wirq,

Ein weiterer Vorthei ist noch die mit den geringsten
Kosten leicht ausfithrbare grosstmoglichste Verlingerung so-
wohl des Gebiudes fiir die Personenaufnahme, als aach jenes
fir die Guteraufnahme. Ich fibhre hier an, dass die dsterr.
k. k. priv. Siidbahn auf den neuen Bahnen in Ungarn und
Croatien diese Anlage, so oft fiir den Giiterdienst keine be-
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sonderen Beamten ndthig erachtet wurden, fir die zZweckent-
sprechendste angesehen hat, und dieselbe nur in Gebirgsgegen-
den verliess, um eine geringere Breite der Station zg or-
maglichen.

Anlage von Wasserstationen.

Ueber die Anlage der Wasserstationen empfiehlt Herr A
v. Ka ven auf Seite 25: ,

1. Auf Stationen, auf welchen Ziige nach beiden Richtun-
gen Wasser nehmen, 2 Wasserstationen auszafithren;

2. wo moglich die Wasserstationen fiir die Ziige nach

beiden Richtungen zu wechseln ;
3. je einen Wandkrabnen an den Wasserst‘ationsgebiiu-

.|den anzubringen.

Nach meinen Erfahrungen sollten 2 Wasserstationen nur
in dem Falle eingerichtet werden, wenn ein Brunnen die ge-
horige Wassermenge nicht liefert, da die Rohrenleitungen zur

Speisung zweier Krahne billiger in der Anlage und im Be-
triebe sind; ebenso soll auch die Verwechslung der Wasser-
stationen fir die Ziige beider Richtungen nur in dem Falle
stattfinden, als ein Brumnnen nicht ausreicht. Wandkrahnen
sollen nur in jenen Fillen angewendet werden, wo hiedurch
jede Leitung erspart wird, und wo man nur auf ejin em Ge-
leise Wasser zu nehmen nithig hat.

Alle hier angefithrten Fille sind so selten, dass ich vor-
ziehe fiir die Anlage folgende Bestimmungen aufzustellen :

In der Regel sind alle 4 bis 5 Meilen Wasserstationen
anzubriugen. Die Brunnen sollen in Zwischenstationen 500,
und in Hauptstationen mindestens 1000 Cubik-Fuss Wasser
per Stunde zu liefern im Stande sein,

Wo keine Remisen vorhanden sind, und &rtliche Verhilt-
nisse es zulassen, soll das Wasserstationsgebiinde innerhalb
der Grenze der Leitung angelegt werden.

In jeder Wasserstation sollen zwei Krahne in der Ent-
fernung von 600 bis 1000 Fuss zwischen den 2 Hauptgelei-
sen angelegt sein, damit dje Ziige beider Richtangen Wasser
nehmen kénnen.

Wandkrahne sind zp vermeiden, da man mit denselben
nur die Ziige auf einem Geleise bedienen kann, und die Was-
serstationsgebdude in der Regel zu pahe am Geleise stehen
miissen, wodurch die Fernsicht verdeckt ist,

Die hier angefiihrten Regeln erlauben die billigste Anlage
mit den geringsten Betriebskosten.

Signalscheiben.

Auf Seite 54 fithrt Herr v. Kaven die Erkennungs-
vorrichtungen fir den Stand der Weichen an, ohne der wohl
besten Eiorichtung, nimlich der Bender'schen Signalvor-
richtung zu erwéhnen, Ich glaube, dass sich diese Einrichtung
so trefflich bewdhrt hat, dass ich nicht nothig habe, Weiteres
hieriiber anzufiibren,

Perrons vor Gebiduden,.

Zu dem, was A.v. Kaven auf Seite 80 iiber Perron-
anlagen bei der Personenanfnahme sagt, mychte ich Folgen-
des hinzufiigen ;

Hohere Perrons als 1 Fuss sind nur in Stationen moglich,
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in welchen die Reisenden dia Schienen
in Stationen, in welchen die Reisenden
soll der Perrop nicht hdher als eine
meinen ist eg zweckmassig,
dass der Hﬁhenunterschied v
Dichsten Tritt mit der Tritt
diess kann in den meisten F
durch eine Anschiittung nac
werden,

nie betreten miissen ;
die Schienen betreten,
Stuofe sein. Im Allge-i
die Perronhéhe so einzurichten,
om Nivean des Perrons bis zZum
hthe der Wagentritte. gleich ist;
dllen auf billige Art und Weise
h nebenstehender Figur erreicht
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Aufnahmsgebiiude.

Der Betrachtung des
die Hauptgebiinde auf B
Classification dieser Gatty
stehenden anfiihren wil).

Die Aufnahmsgebiiud
séchlich in zwej Classen

@) In solche, welche ausschliesslich fijp den Personen-
Gepicksdienst errichtet sind, und zZwar :

Avufnahmsgebiinde in Endstationen,

Hro. v, Kaven auf Seijte 89 ither
ahnhéfen feht eine g
ng Gebiude,

ystematische;
welche ich im Nach-'

e in den Stationen theilen sich haupt--

und

" » Durchgangs~Hauptstationen.

, » Zwischenstationen ;
welch’ letztere sich gewshnlich je nach der Anzahl der Way-
telocale in 3 Classen theilep zaweilen wird noch eine vierte

Classe, bei welcher Wartsaal und  Vestiby]

|stimmung: die Aborte bnd Pis

in einen Raum | bj

Um jedem Jrrthume vonzubeugen; méchte ich noch an-
fihren, dass die Grgsse eines Aufnabmsgebindes picht VOR
der : Classe, zu welcher dje: Station selbst gehort, sondern von
dem localen Bedjirfniss -abhingig ist, dass folglich auf einer
Zwischenstation 2. Klasse ein ‘Aufnahmsgebinde 3, Classe oder
ein solches 1, Klasse errichtet. gein kann, :

~ - In  Stationen, welche h
Sommerverkehr -haben,

[ 4

'
) e

adptsiachlich: nor einen grosseren
werden der Billigkeit halber aostatt

ge. eine gegen .die Bahp durch ein
Gitter geschlossene Veranda (Som

bildet sich hiedurch ein besondere
béuden mit, Veranden,. welche: ' gi
je mach der Angzah) der: Warts
3 Classen eintheilen ‘lassen. :
Aus der gegebenen Eintheilung ger
den Zwecken, welchen die einzc]
haben, vergibt: sich ihre Anlage von
Watrtsile,
Zuge sich befin
in Verbindung stehen; dagegen sollen
einen Train. erwartende Publicum nu
Verbindung stehen, und auf die Bahn

’
dle, (welche: sip enthalten, in

'

Aufnahmsgebigde ngd,
ten Locale.zq dienen
selbst. ., ...

-Gepiicksritume und Restaurat;
dlichen Reisenden miisse

aus

v

onen fiir Jig iy
n mit der Bahg direct
Rest‘a'urationbn fitr das
r mit dem, Vestibule. in.
keinen Alusgang baben,

Pissoirs und Aborte.

Die von Hrn. v. Kavep auf Seite 93 ang‘e‘gebede‘vBe-.
- die soirs' sollen in der Nihe der
de liegen, wurde' vielfach ange-

Gebiuden aus Griinden

‘Wartsile im Innern d
griffen;,
Reinlichkeit

er Gebin

es in'  Sffentlichen” der

vereinigt sind, angenommen,.
B) In solche, welche
Gepiick und Gijter eingerj
Diese Gattung Geb
stellen,

fir die Aufy
chtet sing,

ahme vop Personen,

dude wird gewshnlich nur bei Halte-
Iche Giiter aufnehmen s
caler Verh
ur

im Falle, wo so
Ausn‘ahmsﬁi]len wegen |¢
Beziiglich der Resta
fir die Beniitzung der
Zug ery

ollen,
iltnisse angewendet,
ationen ist z, unterse
im Zg
artenden Reisenden gj
Die erste Gattung,
Beniitzung der im
Nithig,

heiden, ob sje
ge befindlichen oder der einen
enen sollen.

ndmlich gie Restaurationen fiur die
Zuge befindlichen Reisenden jst wirklich
wihrend gie Zweite Gattun& auch entbehrt ynq deren

tunter‘nehmungen tiberlassen wer-

Die erstere Gattang zerfillt wieder :
a) In Friihstiickstationen.

b) Mittagsstationen,
¢) Buffetstationen,
Die zweite Gattung

1. In Restaorationen i Verbindung mit den W,

2 In Restaurationen, welc
offen, aber nicht direct
stehen,

hingegen :

artsélen.

1blikums nithig erachtet werden
artsilen | passend situirten Wohngebiiude
selten die gute Eintheilung fir

Aborte
ebfinde in der’
iche, gut ven-

einsurichten ind, * yrq: ‘dass’ 'ziiz'i:%'éiliﬁ]b der G
Néhe der Ankunfts- ynd Ausgangshallen ¢ffent]
tilirte Aborte hergestellt ‘werden <ollen,

In neuerer Zejt bat man ayuch
n den Wartezimmern 1. Classe
Aborten eingerichtet, welc
1. Ci

auf grésseren Stationen
Toiletten mit englischen

he natiirlich nyr von den Reigenden

asse beniitzt werden kénnen,

Dienstwohnungen in Aufnahmsgebduden,

iKaven.,
fordernisse i

@bt auf Seite 95 ¢
m :Aufnabms
der Dienstwohnungen,
zu liegen kommen

ie- versthiedenen Erp- ,
gebéiude an, yng erwilhnt hiebei auch
welche gewshnlich in das 2, Stockwerk
5 ich muss hier nur hejfiigen, dass dje Treppe
ssan dirept zugénglich sein muss, :
- Oberen Ktagen nicht durch das Vesti-
e¢ nehmen miissen, indem g nicht anstiindig ist,
dass die Dienstboten ynq Kinder der Beamten das offentliche
Vestibul als Du,rchgang, passiren, |n grosgen Stationen werden .
die Dienstwohnungen, besonders i im;. Falle als maehrere fiir .
s Zweckmissiger ynd billiger in einem .
untergetracht. Es wird nicht
den Babnbetrieb ausser Acht



gelassen, wenn man gendthigt ist, Wohnungen in den oberen
Etagen unterzubringen ; die ebenerdigen Locale der Aufnahms-
gebéiude sind meistens derart gruppirt, dass sich im oberen
Stockwerke passende Wohnungen schwer anbringen lassen ;
in Folge der Verwendung der Etagen zu Wohnungen erhalten

in der Regel die Wartsile ung Vestibuls eine zu geringe, die
Bureaux eine zu grosse Hohe,

Toiletten in Aufnahmsgebiiuden.

Auf der gleichen Seite gibt Hy. v. Kaven an, dass auf
grosseren Endstationen Toiletten nothig seien; ich halte die-
8es nicht fiir nothig, und machte bestimmen, dass Toiletten
in Friihstiickstationen anzulegen sind, damit die Weiter-Rei-
senden nach der Nachtfahrt sich waschen konnen, wozu sich
ihnen sonst keine Gelegenheit bietet,

Toiletten fiir Ankommende wiiren zwar picht iiberfliissig,
gehdren ibrigens schon zu einer Luxuseinrichtung, indem jeder
Ankommende im n#chsten Gasthofe seine Toilette bequem be-
sorgen kanm, und dje Bahnverwaltung gewiss nicht verbunden
ist, fiir die Tojlette der abgehenden Reisenden zu sorgen.

Gepicksabgabe.

Die von Hrn, v. Kaven empfohlene Anlage: die Gepacks-
abgabe in Verbindung mit der Gepiicksanfnahme zu projecti-
ren, ist bei grésseren Stationen unméglich, da erstere in Ver-
bindung mit dem Ausgange sein muss. In kleineren Stationen
ist die Anlage eines Ausganges durch das Gebiude in Folge
der hiedurch bedingten grisseren Ausdehnung des Gebiudes
zu theuer und fithrt fiir die Anlage des Bureau und Telegra-
phenzimmers den Betrieb verthenernde Verhiltnisse mit sjch.

Anlage von 2 Perrons oder vondoppelten Auf-

nahmsgebiauden.

Die auf Seite 97 besprochene Anlage von 2 Perrons,
zwischen welchen die beiden Hauptgeleise liegen, wie es in der
Nihe von Paris und London angeordnet ist, finde ich fiir die
Grosse des Pariser und Londoner-Localverkehres ganz ent-
sprechend; ich bip jedoch der festen Ueberzeugung, dass die
hiedurch fiir dag Publicum entstehenden Aufenthalte bei Bah-
nen, welche einen geringeren Verkehr haben, nicht gerecht-
fertigt sind, ung Muss daher diese Anlage nur in dhnlichen
Fillen, welche obigen gleichen, zur Annahme empfehlen.

Aufnahmsgeb inde der Linije Ancona-Bologna,

Ich komme nup zgp Besprechung der von A. v.Kaven

a!]f. Seite 101 erwihnten Pline der Aufnahmsgebiude der
Linie Ancona-Bologna‘

Ich gebe 7y,

dass die angefiihrten Gebinde im Allgemei-
Den sehr gut dep

Gedanken ejpes Stationsgebdudes ausdriicken
und in vieler Beziehung den Bedingungen entsprechen; ver-
fehlt ist jedoch gie Anlage der Treppe in das obere Stock-
werk, welches alg Wohnung fiir Beamte zu dienen hat, in-
dem dieselbe vom Vestibule aus zuginglich ist, folglich gegen
den aufgestellten Grundsatz verstosst ; ich halte auch dafir,
dass die unmittelbar an das Vestibul anstossenden Riume
lediglich fiir Zwecke der Bahn verwendet, oder, wenn sie vor-
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erst nicht nodthig, fir den Fall einer Vergrosserung reservirt
werden sollen; letzteres ist iibrigens nicht mdglich, wenn ein
Raum zur Anlage einer Treppe verwendet wird, da durch das
Wegnehmen der Treppe der ganze Plan aufgegeben werden
Iiisste,

Die fiir den Betrieb reservirten Bureaux und Telegraphen-
locale scheinen mir zu klein, sie sind jedenfalls keiner Aps-~
dehnung fihig und konnen im Falle der Nothwendigkeit nicht
vergrossert werden, ohne dass die ganze Anlage geopfert wird ;
angenommen indessen, dass nur zwei Beamte den Dienst ver-
richten, so halte ich fir néthig, dass die Ausgabe fiir Pergo-
nen und Gepiick-Billets und der Telegraph sich in einem
Zimmer befinden, da beide Beamte nicht fortwihrend den
Dienst versehen kopnen, sondern abwechseln, wnd folglich der
Cassabeamte zuweilen auch den Telegraphen tiberwachen muss.

Architektur.

Das Capitel, welches Hr. v, Kaven auf Seite 109 der
Architektur und der Constructionsart der Eisenbahnhochbauten
widmet, in welchem entschieden Rohbau und eine klare Con-
straction empfohlen wird, erlaube ich mir als besonders wich-
tig hervorzuheben.

Giiterschuppen.

Ich sehe hier von Depots und Anlagen von Giiterbahn-
hofen in Stadten, welche nach den oOrtlichen Verhiltnissen ein-
zurichten sind, ab, und will nur die gewdhnlichen Anlagen
besprechen; demgemiiss unterscheide ich nur offene
schlossene Hallen,

Offene Hallen kénnen fiir nicht entwendbare Gegenstiinde
angewendet werden, so oft es sich nur darum handelt, sie
gegen die Witterung zu schiitzen, da sie im Falle einer all-
gemeinen Anwendung, wozu sie sich der Billigkeit der Her-
stellung halber empfehlen wiirden, eine zu theumere Ueberwa-
chung erfordern.

Geschlossene Hallen werden gewohnlich in einer lichten
Breite von 30 bis 36 Fuss hergestellt.

Nach meiner Erfabrung sind Dachconstructionen, welche
sich nur aut die Hauptmauern stiitzen, demnach den Lager-
raum frei lassen, jeder anderen Construction in der Regel
vorzuziehen. Weitere Unterstiitzungen sollten nur in dem Falle
ausgefiihrt werden, wenn hiedurch eine bedeutende Verringe-
rung der Anlagekosten erzielt wird, Die bisher angewendeten
Giiterschuppen theilen sich in 2 Categorien, und zwar: Giiter-
schuppen mit &usseren Perrons und solche ohne #ussere Per-
ron; die erste Gattung istin Deutschland dje gebriuchlichste,
die zweite Gattung wird vielfach in Italien und aach in
Frankreich angewendet.

Berechnet man die Kosten eines Giiterschuppens nach
dem Lagerraume und rechnet man hiezu auch den offenen
Lagerraum, so sind Giiterschuppen mit #unsseren Perrons bil-
liger als solche ohne Hussere Perrons; wenn indessen nur der
innere Lagerraum in Rechnung gezogen wird, so erh#lt man
ein Resultat zu Gunsten der Giiterschuppen ohne Xussere

Perrons.
Die #usseren Perrons haben besonders an der Bahnseite

den Vortheil, dass ein Wagen ein und ausgeladen werden
29

und ge-
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Kann, anch wenp sein Mittel

nicht mit jenem des Schuppen-
thores zusammenfil);

5 es resultirt hierans, dass ein Wagen-
ZUg Vor einem Giiterschuppen mit dusserem Perron auch in
y als die Wagenlingen mit den Achsen der Thore
des Gﬁterschuppens nicht identisch sind, leicht ejg- oder aus-
geladen werden kann, was im Falle des Nichtvorhandenseins
des dusseren Perrons nicht magglich ist.

Ich glaube desshalb im Aligemeinen Hussere Perrons an-

empfehlen zg miissen, indem ich noch beifiige, dass nach mei-
ber Erfahrung Perrons

chendsten seip diirften ;
des Oberbaurat hes Herrn
Eisenbahnbauten“

von circa 8 Fuss Breite am entspre-
ich verweise hier auf die im Werke

von Etzel
angefiihrten Beispiele,

»die dsterreichischen

Wasserstationsgebaude. :

Als das einfachste,
am besten entsprechende
dirfte sich das System d

billigste und viellejcht dem Zwecke
System von Wasserstationsgebéuden
er franzgsischen Siidbahnen erweisen,

hiernach erhilt das Gebiude
welche auf den Umfassungsmauern und
stellten Sinlen rahen ;
Wasser in dje Reservoirs

Je zwei runge Reservoirs,
auf zwei iy Innern aufge
wird beniitzt, um das

zweite, um das Wasser
zuzafiihren,

die eine Siinle

Der Brunnen ist in der Regel im Ionern des Gebaudes
die Dampfpumpe ung die Dampfkessel sind ip
unter den Reservoirs aufgeste lt;
handen, da das W

den Riumen
Vorwérmer sing keine vor-

asser durch die unter den Reservoirs aufge-

Reservoirkrahn e,

Die Anlage vop Reservoirkrahny
da sie in der Regel nicht zwiscle
den kénnen, indem sonst die
vergrossert werden miisste,
eines Reservoirkrahnes geniige

en ist eine sehr beschr'dnkte,
B zwei Geleise gestellt wer-
Entfernung der Geleise unngthig

und selten der Wasservorrath
nd befunden wird,

8 und Reparatur vop
Es entstehen hiedurch
natiirlich grgssere Depots, welche man mit den besten Ein-
richtangen versehen kann, da die grossen Kosten durch den
grossen Gebrageh aufgewogen werden,

Wagen erhalten,

1

Die k. k. priv, Stidbahn-Gesellschaft g Oesterreich hat
diesem Principe gemiss die Siidbahn sammt Zweigbahnen in
dusserst einfacher ung Practischer Weise, wie folgt, einge-

richtet :
Die Siidbahn sammt Zweigbahnen enthilt:
Meilen
Die Hauptlinie Wien-Triest e, 76,0
Die Abzweigungen : MBdling-Laxenburg 0,5
Wiener~Neustadt-Kanisa 26,5
Marburg-Villach e e, . 22,0
Pragerhof-Ofen (mit dem Seitenfliige] Stuhlweissenburg
Komorn) e L BA
Steinbriick-Sissek (mit dem Seitenfliigel Agram-Carls-
stadt)

22,5
daher Zusammen 201,5
Bahnstrecke bestehen
tiv-Depots, in welchen
werden ;

5 Meilen langen

nur in folgenden Stationen Hauptlocomo

die Maschinen in der Regel gewechselt
Fiir die Linie Wien-Triest

In Wien

fir 40 Maschinen
» Gloggnitz

) Anfang und Ende

w 15 "
n Miirzz uschlag | des Semmerings » 24 »
» Marburg » 40 »
» Laibach n 45 »
n Triest . | e e oo, » 15 n
Fiir die Abzweigung Mﬁdling-Laxenburg:
IuMadling........... n 2 )
Fir die Abzweigung Pragerhof-Ofep ;
In Stuhlweissenburg Tt e e, 2% n
» Kanisa (aneh fiir Neustadt-Kanisa) 24 »
» Pettan | e e e oo, 16
Fiir die Abzweigung Marburg-Vi]Iach:
Tn Villach . R S - ”» 8 ]
Fir die Abzweigung Steinbriick-Sissek:
In Sissek , |, R P ”
» Carlstadt | 2

»
ocomotiv-Remisen

und fiip Reserven

Ausserdem bestehen noeh kleinere [,
Ommender Maschinen
Viéslau (Endstatiog des Localverkehres).
Neustadt (Endstation des erweiterten

Payerbach | Localverk ehres),
Bruck

Gratz
Pragerhof
Steinbriick
Franzdorf
Adelsberg

Steinamanger und
Ofen.

auptmaterial-Magazine gibt es
und Marbarg,
stitten sing

our auf den Bahnhgfep : Wien
Kleinere Reparaturs-Werk

Triest und Stuhlweissenburg.
In den Stationen,

in Miirzzuschlag,

wo Hauptdepots ung Hauptwerkstitten

sich befinden, sing die

ndthigen Anlagen fiir die Verwaltung
und fiir die Unterkunft

des Personals etablirt.



Von den genannten Anlagen ist insbesondere das Haupt-
depot und die Hauptwerkstitte in Marburg, welche in einem
besonderen Bahnhofe, der auch eine kleine Colonie fiir die
Unterkuunft der Werkstittenarbeiter umfasst, hervorzuheben.

Kohlenschuppen.

Ueber die Anlage von Kohlenschuppen und Coakslager-
plitzen méchte ich nur hinzufiigen, dass dieselben, so oft sie
in Hauptdepots vorkommen, derart angelegt sein sollen, dass
von einer Seite der Schuppen oder des Platzes eingeladen, von
der anderen Seite die Maschinen gespeist werden kénnen,
dass daher solche Schuppen oder Plitze immer zwischen zwei
Geleisen angelegt werden sollen,

Kohlenschuppen sing besonders in den den Kohlengewin-
hungsorten nichsten Stationen anzulegen.

Ich schiiesse hiermit, indem ich wiederhole, dass ich das
vorliegende Werk des Herrn A. v. Kaven als eine der
werthvollsten Verifientlichungen im Fache des Eisenbahohoch-
baues halte, und ich mich gliicklich schitzen wiirde, wenn es
mir gelungen wire, durch die vorstehende Mittheilung zur

Vervollstindigung Einiges beigetragen zu haben.
W. Flattich,

Architekt der k. k. priv. gsterr. Siidbahn.

Die hydraalische Stauweite.

Fir den Hydrotekten ist es von Wichtigkeit, bei Stau-
Anlagen jene Héhe genau festzustellen, bis zu  welcher das
Wasser angesammelt werden kann, In den meisten Fallen ist
diese Hohe durch natirliche oder duerch Grenzen fremden
Eigenthums bereits gegeben. Es darf nimlich nach den be-
stehenden Gesetzen keine Stau-Anlage ausgefiibrt oder we-
sentlich veriindert werden, wozu die Anrainer des Flussbet-
tes, in welchem das Wasser gestaut werden soll, und die
Eigenthimer der nichsten Wasserwerke nicht ihre Einwilli-
gung gegeben haben. Wenn jedoch diese Anrainer ihre Win-
willigung verweigern, und es ist die Ausfiihrung einer Stau-
Anlage ohne Nachtheil fiir selbe thunlich, so wird auf Grund-
lage Vorangegangener srtlicher Erhebungen die #mtliche Be-
willigung zur Herstellung des Stauwerkes von bestimmten
Dimensionen gegeben, weil den Administrations - Behorden
daran gelegen sein Mmuss, dass die Naturkrifte im Interesse
des dffentlichen Wobhles moglichst beniitzt werden. In letzte-
rer Beziehung ist es daher angedeutet, das Wasser so hoch
als moglich zy Spannen, In andern Fillen ist aber die zu-
lissige Hohe der Stauung noch nicht bekannt und soll erst
ermittelt werden, Wie weit man aber in dieser Beziehung ge-
hen kany, hiingt von dem Flusszustande, den Terrain- Ver-
hiiltnissen lings des Flussbettes, den erworbenen Rechten an-
derer Werksbesitzer an diesem Flusse und andern localen
Umstinden 4b, Bekanntlich erstreckt sich die Stauung eine
weite Strecke flussaufwirts, und es wird daher auch bei Er-
richtung Jjeder Stau-Anlage die Aufgabe des Hydrotekten sein,
0 untersuchen, welchen Einfluss das gestaute Wasser auch
in grosserer Entfernung oberhalb des Stauwerkes auf angren-
zende fremde Griinde oder bereits rechtsgiltig bestehende

215

Stau-Anlagen und andere Wasserrechte haben wird ;5 ferner
die Stau-Anlage so anzuordnen, dass Niemandem gegen seinen
Willen durch die Stauung ein Schaden 2ugefiigt werde,

Vermige der in Oesterreich bestehenden Fluss-Polizei-
Gesetze diirfen in floss- und schiffbaren Fliissen keine Stay-
werke (Wehren) angelegt werden, um die Flossung und Schig-
fahrt zu fordern. Es ist somit pur mdglich, Wehren in klei-
nern nicht schiff- und flossbaren Fliissen oder Bichen zu er-
richten und das Wasser zu stauen, oder bei kleivern Bichen
an geeigneten Stellen das Bachthal durch Dimme abzn-
sperren und Teiche anzulegen. Aber auch bei diesen diirfen
keine Ueberfallswehren, sondern nur Grundschleussen errich-
tet werden, bei denen die obere Fliche des Schwellers oder
Fachbaums nur einen Fuss iiber dem Unterwasser, d. i. dem
ungestauten Wasserspiegel liegen soll. Es ist demnach in vor-
kommenden Féllen ausser der Grisse der Schleusse, d. i, der
Anzahl und Grésse der Schiitzen, vorziiglich zu wissen nothig,
wie weit sich die Stauung, welche durch die Anlegung eiues
Wehres oder Dammes sammt Schleusse entsteht, ausdehnes
und wie hoch dieselbe in verschiedenen Puncten des Fluss-
bettes und Teichbeckens, so wie des vollstindig nivellirten
angrenzenden Terrains sein wird.

Mit dieser Aufgabe haben sich die hervorragendsten
Techniker beschiftigt; doch diirfte es ihnen nicht gelungen
sein, selbe bei dem gegenwirtigen Standpuncte der hydro-
technischen Kenntnisse in befriedigender Weise zu losen,

In der Regel wird bei Versucl;en und Berechnungen zur
Bestimmung der Stauweite ein ganz gerades Flussbett mit
senkrechten iiberall gleich weit von einander entfernten Sei-
tenwinden und ebener Sohle, ein continuirliches gleichmis-
siges Gefille an der Sohle und der ungestauten Oberfliche
des Wassers, ferner ein senkrecht auf die Léngenachse des
Flussbettes bastehendes Ueberfallswehr vorausgesetzt und der
hiedurch gestaute Wasserspiegel der Untersuchung unterzo-
gen. Allein trotz dieser einfachen Voraussetzangen ist bis nun
noch nicht genau bekannt, welche Curve die Oberfliche des
gestauten Wassers bildet, wenn man eine lothrecht gestellte
Ebene durch dessen Lingenachse legt. Bald wird diese Linje
als Bogen eines Kreises, oder aber einer Elypse, oder Para-
bel, oder Hyperbel, oder gar einer Kettenlinie, bald wieder
als einer davon abweichenden Curve angegeben. Bei dieser
mangelhaften Kenntniss der Form der Staucurve ist es da-
her auch nicht maglich, an irgend einem Puncte der Stauung
die Hohe derselben iiber dem natiirlichen Wasserspiegel ge-
nau zu bestimmen,

Unter diesen Umstéinden sei es uns gestattet, wenigstens
die von verschiedenen technischen Schriftstellern fber die
Ausdehnung der Stauweite ausgesprochenen Ansichten und
aufgesteliten Formeln in Betracht zu ziehen,

Verschiedene technische Autoren, darunter Gerstner
Hagen, Rithlmann, Weisbach u. A, haben gefunden,
dass die hydraulische Stauweite theils bedingt, theils unbe-
dingt unendlich sei. Hagen fiihrt namentlich an, dass der
natiirliche und gestaute Wasserspiegel endlich asymtotisch zu-
sammentfallen, d. i. bis ins Unendliche sich einander nihern,
Bei der oben erwihnten Voraussetzung ist diess auch ohne

vorherige Berechnung leicht einzusehen, weil unter dep gege-

29 %
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benen Bedingungen eine Erh6hung des Wasserspiegels in ir-
gend einem Puncte ges Flussbettes anch eine Hebung der
Oberfliche flussaufwirts ans Anlags der Einwirkung der Mo-
lecular-Krifte deg Wassers zar Folge haben muss, Die ge-
machten Voraussetzungen kommen aber in der Praxis #us-

Banke aps Felsen, festen B
Aach wechselt jn Folge dessen se
der Sohle upq der Oberfliche,
kein Ueberfallswehr. sondern ein

handen, welches nur in den 4§
werden kang,

Ueberzeugung

etten, groben Kies yu, s, w. vor.
br hiofig das Gefille an
Ferner ist in vielen Fillep
vollstindiges Stauwerk vor-
ussersten Fillen iiberflathet
Es sind daher auch andere Schriftsteller zZur
dass die Stanweite keine unendliche

gelangt ,

Figur), ¢ das Gefille des natii
8tauten Wasserspiegels jst, D
Mmachten Erfahrungen zafolge no
ferte, so rieth Dabg at, im Zj
wodarch dje Formel folgende

rlichen, yoq

Funk gibt die Linge der Stauweite unter der Voraus-

setzung, dass die Staucurve eine Parabel sei, darch folgende
Formel an:
1=3H_ 158 @)
2 e e

Nach Rihlmann liefery aber alle diese Formeln fir
die Praxis noch zu grosse Werthe,

Redtenbacher gibt in seinen
Maschinenbau® an, dass die Stauweite
ungefihr ] — Hcotg a (4)
sei, wobei o der Neigungswinkel ger gestauten Wasserfliche
vor dem Einbage gegen den Horizont, und & wie vor die
Stauhohe iiber dem natiirlichen Wasserspiegel ist. Es ist klar,
mel in gewisgen Fillen derselbe Uebel-
ei der Forme) (1), indem zur Berechnung
ts ein gestautes Wasser vorhanden sein

nResultaten fir den

stand eintritt, wie b
der Stauweite berej
miisste,

Burg gibt in seinem Werke
Formel an, ohne sie abzuleiten,

Es ist nicht wahrscheinlich, dags das Gefiille des unge-
stauten Wassers, welches in dieser Formel nicht erscheint,
ohne Einfluss aof die Stauweite sein sollte, Uebrigens gibt
ergleich mit den vorhergehenden die klein-

tiber Mechanik dieselbe

sten Resultate.

Mehrere Mitglieder des Vereins:

»Die Hiitte*, welche
ndes Ingenieurs Taschenbuch“

veroffentlich haben, geben fiir
die Stauweite eipe Formel in derselben Gestalt an wie die
vorstehende, nur mit dem Unterschiede, dass o nicht der Nei-
gungswinkel deg gestauten, sonderp des, ungestauten Wassers
ist. Man wiirde also fiir auch kleinere Werthe erhalten,

Kulik fihrt in seinem Handbuche der Mechanik an,

dass die Sghpe Gerstners bej Herausgabe dessen Lehr-
buches der Mechanik nicht m;

gen sind, und apg diesem
gefunden haben, Ey erhilt
Fehler folgende Forme] ;

15700 HL® 8 (H | gy

l= )
M2

wobei H wie vor die

O+ — G2 H )
Stauhshe iiber dem natiirlichey Was-
Wassers, b die Breite
Wassermenge ist, wel-
el erhilt man ziemlich

des Baches oder Flusses und M dje
che derselbe liefert. Aus dieser Form
grosse Stauweiten,

Welisbach hat in seinem , Lehrbyche der Ingenjeyy-
Maschinenmechanik* dag bisherige Verfahyrep der

und
Zwei gegebenen Profilen d
ist am Wehre ungq geht durch ey héchsten
Stauung, das andere ist innerhalb gy Stauun
gebenen Pupcte flussaufwiirts ; og Wird nun er
diese' Profile von einander entfernt sing, Er

Tiefe des gestanten Wassers

er Berechnung. Eines dieger Profile

Punct ger
8 an einem ge-
mittelt, wie weit

setzt @, = der

F, =
A
Tiefe ¢, in der
Wasserquantum ;
Sohle ; p = dem

=

dem Querschnitt des Flusses
Entfernung 1,
sin o =

fir die obige
@ = dem durchfliessenden
dem Gefiille deg Flussbettes an der



mittlern Umfange des Querprofils in der Flussstrecke 7; £ =
dem Coefficienten des Reibungswiderstandes; g ist = 15,5. Er

findet sodann

o <%—F )g; 6)
sin o _CFj’—F < '+F )3;

Diese Formel ist zwar compllclrt, und es miissen viele
Daten bei deren Beniitzung erhoben werden ; gleichwohl lisst
sie sich aber mit mehr Sicherheit anwenden als die vier er-
sten, weil hier mehr Daten fir die Stauung bereits in der
Formel enthalten sind. Auch ist dadurch schon ein wesentli-
cher Fortschritt gemacht, dass das Gefille der Flusssohle be-
riicks.ichtigt wurde. Dennoch ist aber ihre Anwendung in der
Pr.ax1s dadurch erschwert, dass ein bereits gestauter Wasser-
spiegel vorausgesetzt wird, bei welchem auch die Flusssohle
bereits bedeutend angeschlemmt sein kann, wenn die Stanung
bereits lange vorhanden war. Auch bei dieser Formel findet
Weisbach, dass die Stauweite oo oder = 0 werden
kann, je nachdem die entsprechenden Bedingungen eintreten.
Im zweiten Falle bildet der Wasserspiegel eine sogenannte

stehende Welle.
Riithlmann hat in seinem vortrefflichen Werke ,Hydro-

mechanik“ ebenfalls eine Formel fiir die Ausdehnung der
Stauung entwickelt, die aber noch complicirter ist, als die vor-
hergehenden. . Er stellte selbe fiir den gleichen Fall auf, wie

Weisbach.

Ist bei obiger Figur der Neigungswinkel der Flusssohle
gegen den Horizont sin ¢ = ¢, ¢ die mittlere Tiefe des unge-
s tauten Flusses, Z die grosste Hohe der Stauung iiber dem
catiirlichen Wasserspiegel und z die Hohe der Stamung am
Iinde einer Strecke I, so findet Riihlmann:

3 __ ,2
ztl =-;~log. nat, —f——}——z-gT_—{—{—%ét,—z-
_ 1z —p 1 Z‘—-z‘_iZ“—z“
27 £ T7108 ¢ 486~ ¢°
+1Z"——z' AR 1 Z2° =2
567 ¢ 972 ¢* ' 2187 °
1z = 1 zZv— 2" ™
7290 A 26244 v
Unter gewissen Bedingungen kann auch nach Rihl-
mann [ = o oder  — 0 werden, wie bei Weisbach

je nachdem man das vollstindige Ende der Stauung im Auge
hat, oder im ungestauten Wasser die sogenannte stehende
Welle (Sprung, Wasserschwelle), die in der Regel nur in
Canilen vorkommt, in Betracht zieht.

Fir den Fall, dass eine Senkung des Wasserspiegels
stattfindet, wie dies z. B. in Folge von Ausbaggerungen unter-
halb des Wehres geschehen kann, hat Riihlmann folgende

Formel fiir die Stauweite entwickelt:

i 1
7=~log nat.-{_iz*s 1 z0r _
3 z Tty T —+
_1 Z3 — 8 1 Z¢__
21 ¢ 18—
1 2°— 2 1 z1_
—_— . - 1 Z8
86 ¢ A s
1 Z° —2° 1 Z© _ 0 : ;
2187 t? 7920 {10 - ®)

Diese Formel liefert unter gleichen Bedingungen oberhalp
des Wehres wie friher, nachdem Z hier kleiner wird, Jjeden-
falls auch kleinere Resultate als die vorige. Schon hieraus
lisst sich entnehmen, dass Flussverh#ltnisse vorkommen kgn-
nen, welche auf die Léingenausdehnung der Stanung Einfluss
haben. )

Mit Auspahme der Formel (4) ist aus allen anderen zam
ersehen, dass das natiirliche Gefille des Flusses oder der
Sohle des Flussbettes einen wesentlichen Einfluss auf die
Stauweite hat, was aunch erklirlich ist.

Das Vorstehende beweist, wie mannigfaltig die Ansich-
ten und entwickelten Formeln iiber einen Gegenstand sind,
der fiir das offentliche und Privatinteresse eine nicht unterge-
ordnete Bedeutung hat. Die von einander abweichenden Mei-
nungen dirften in manchen Fillen auch die Ursache sein,
dass Wasserrechtsstreite oft sehr lange dauern, bevor sie ent-
schieden werden.

Bei aller Achtung vor den angefiihrten Autoren diirfte
es doch nicht unbescheiden sein, die Ansicht auszusprechen,
dass dieser Gegenstand der wissenschaftlichen Untersuchungen
bis_jetzt nur unbedeutende Fortschritte gemacht hat, nachdem
fiir den einfachsten oben angedeuteten Fall noch keine iber-
einstimmenden Resultate vorliegen, In der Praxis kommen nun
aber vielerlei Fille vor, die von jenem, fiir welchen die vor-
stehenden Formeln entwickelt wurden, wesentlich abweichen,
und es wird dann Bedenken erregen, von diesen Formeln Ge-
brauch zu machen. Es diirfte demnach angedeutet sein, fir
die am haufigsten vorkommenden Fluss-, Bach- oder Teichzu-
stinde auf Grundlage von Versuchen und Berechnungen fir
nachstehende Fille brauchbare Formeln za ermitteln :

1. Wie gross wird die Stauweite sein, wenn das gestaute
Wasser mit derselben oder nahezu gleichen Neigung, welche
es vor dem Stauwerke hat, mittelst eines Gerinnes bei nor-

malen Zustinden in derselben Quantitéit abgeleitet wird, wie

diejenige ist, welche zufliesst, folglich der Beharrungszustand

eingetreten ist?
2. Wie lang ist die Stauweite, wenn das gewdhnlich zu-

fliessende Wasser mittelst einer Grundschleusse abgeleitet
wird, bei welcher nach den gesetzlichen Bestimmungen die
Oberfliche des Fachbaumes einen Fuss iiber dem natiirlichen
oder Unterwasser liegt und die Stauung dariiber mittelst
Schiitzen erfolgt?

3. Welche Form wird die Staucurve erhalten,
diese beiden Fille gleichzeitig eintreten, und hiebei nur die
zufliessende Wassermenge wieder abgeleitet wird?

4. Ist es beziiglich der Rickwirkung und Form der
Oberfliche des gestauten Wassers gleichgiltig, ob das Wasser
in seinem eigenen Flussbette oder in einem Reservoire (Teiche)

wenn

gestaut wird, das vielmal breiter ist, als das Flussbett?
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5. Wie weit dehnt sich die Stauung bei Flissen oder
Béchen von verschiedenem Gefille und verschiedener Wasser-
menge aus, wenn sie sich entweder vor der Miindung verei-
nigen oder auch an verschiedenen Stellen in ein solches Re-
servoir miinden ?

6. Wie weit erstreckt sich die Stauung, wenn in einem

bestimmten Punkte vom Stauwerke flussaufwirts innerhalb des
Riickstaues eine

tet wird ?

7. Welchen Einfluss haben oberhalb des Stauwerkes
vorkommende Gefallswechsel an der Flusssohle oder Oberfliche
des Wassers, — Flusskrimmungen, Barren, welche an der
Sohle quer durch das Flussbett gehen, Flusstheilungen (darch
Inseln, Sandbinke u. s. w.), Einbaue wie Briicken, Fischrechen,
auf der Sohle mehr oder weniger dicht wachsender Schilf,
Verengerungen oder Erweiterungen des Flussbettes auf die
Stauung ?

gewisse Wassermenge seitwiirts abgelei-

8. Wie weit wird ein kleinerer Fluss, der in einen gros-
seren miindet, zuriickgestaut, wenn beide ein verschiedenes
oder auch gleiches Gefille haben ?

9. Wie hoch kann das Wasser an irgend einem Punkte
gestaut werden, damit es fir die Kultur der angrenzenden
kultivirten Griinde oder der nichsten Gebiaude nicht nach-
theilig sej ?

10. Wenn man die zulassige Hohe der Stauung an irgend
einem Punkte kennt, wie hoch lasst sich das Wasser an einem
anderen gegebenen Punkte flussabwirts stauen ?
liesse sich zwar aus der
berechunen,

Disases
Formel (7), jedoch nicht genau,

Die Festsetzung solcher Formeln wiirde allerdings mit
Miihe, Zeitaufwand und Kosten verbunden sein, doch kannp
picht geldugnet werden, dass selbe fir den Wasserbau sehr
" néthig sind. Deren Ermittlung diirfte jetzt, wo dje nothigen
Daten zu eincm Wasserrecht gesammelt werden, dringend ge-
boten sein ; es sollten daher auch aus &ffentlichen Riicksich-
ten keine Kosten gescheut werden, da es sich um Verwer-
thung wohlfeiler Wasserkrifte handelt, deren Benittzung jihr-
lich bedeutende Summen abwerfen kann. Auch k’nnten bei
genauer Ermittlung verlisslicher Formeln jéhrlich viele Kosten
erspart werden, welche langwierige Processe aus Anlass von
Wasserrechtsstreiten verarsachen.

* *

*

Zum  Schlusse mogen noch folgende hydrotechnische
Notizen hier eine Stelle finden.

Der Versnch, bei in den Fluss vorspringenden Wasser-
bauwerken (Bubuen, Traversen) aus Oekonomie die Landver-
bindungen zu ersparen, ist beim Duiester in Galizien auch in
Strecken, w dieser Fluss nur eine geringe Geschwindigkeit
hiat, nicht gelungen, Die ausgefithrten Steindimme wurden so-
wohl bei hohen als pjederen briichigen Ufern umgangen, die
isolirten Bauwerke mussten dann wieder durch mehrere klafter-
lange Zubaue mit dem Tfer in Verbindung gebracht und ver-
sichert werden, um die beabsichtigte Wirkung zu erzielen.
Es ist daher zweckmissig, bei

transversalen Werken an
Bruchufern, wenn diese Werke keine Wurzeln haben, ober-

und unterhalb derselben am Ufer Steinwiirfe in gleicher Hohe

mit den Werken agf einige Klafter Linge herzustellen, um die
schidlichen Wirkungen der Stauungen, Wirbel und Wider-
strome, welche sie auf das Bruchafer haben,
teres diirfte bei hohen Uferp den L
meisten Fillen vorzuziehen sein,

abzuhalten. Letz-
andverbindungen in den

Hochwissern und Eisgiingen selte

sen) aus Faschinen in Flns.&ktiimmungen mit einem kleineren
Radius, wenn die Werke weiter von einapder entfernt sind, als
die ein- bis ein und einhalbfache I,
Sie werden bald zerstsrt und es

n Einbaye (Buhpen, Traver-

lich in der Mitte dey Krﬁmmung, einen grosseren Winkel alg
35 bis 40 Grad bildet, so ist es besser, in eiger solchen Bucht

€0 sogenanntes Parallelwerk herzustellen ung mit ans Ufer
gehenden Traversen zy urterstiitzen, als vi

stehende Werke zn erbaven, um den F
fernen. Auch haben sich lange und h
Krimmungen senkrecht auf das Ufer ge
xx?it grosser Geschwindigkeit selten be
rige Bauten sing ip solchen Fillen vo

ohe Werke, welche in
baut waren, in Fliissen
wibrt. Kurze und nied-
rtheithafter.

J. Pokorny.
—_—
Das fiir dje dritte Prq

ger Moldau-Briicke im Plane
befindliche Rip

gwerk Ordish-Lefeuyre,
Von Josef Langer.

Verschiedene gerade Kette
hingthiirmen ab ypq knii
reren Punkten seiner Lip

Dstréinge fallen von gep Auf-
pfen an einep Blechbalken ip m b

8¢ an, um ihn zu tragen,
Fig. 1.

Die geraden Ketten sind nic

ht in gder Lage
zu tragen ;

» sich selber

. gegeben werden,
weil sie gonst gewaltig be-

hilt,
ansprucht sein und reissen wiirden

theilen: aus der bogenf&rmigen Beik

oder Unzahl gerader Ketten vop vers
dem getragenen Balken, der die Bry
Der Balken mit ge Fahrbahp

also von den verschiedenep geraden

ette, aus eiper Anzah]|

chiedener Linge und ayg
ckenbahn einschliesst,

und Briickenbelastung soll

Kettenstra'.ngen getragen

werden, und diese miissep fir sich wieder von einem bogen



formigen Strange getragen und gehalten werden, damit sie
tragfihig sind. -

Das ist die weitschweifigze Idee der Construction. Aber
wozu — muss man fragen — dieser Umweg, wenn man direct
zum Ziele kommen kann?! :

Man lasse die vielen geraden Ketten weg und verstirke
die bogenformige so, dass sie stark genug ist, den Balken,
sich und die ganze Briicke zg tragen,

Vom Standpunkte der Wissenschaft betrachtet, da wman
die Natur und Ockonomie der Kettenlinie kennt, erscheint es
auffallend, dass die Conception dieses Hingwerks so weit
zurlickgreift und die werthvollen Eigenschaften der genannten
Linie unbentitzt lisst. Im Hinblick auf den heutigen Stand
der Mechanik und in Anbetracht, dass selbst in China eine
in der natiirlichen Hangeform angelegte Kettenbriicke seit
tausend Jahren besteht, kann in dem System dieses Hinge-
werks, welches auf einmal die geraden Ketten aufstellt, nur
ein Missgriff und eine Siinde gegen die Ockonomie der Natur
erkannt werden. Das System entbehrt der wissenschaftlich
berechtigten Grundlage und bekundet keinen Fortschritt im
Fache der Briickenconstruction. Es hat nur den Reiz der
Neuheit fiir sich, den ihm Niemand streitig machen wird.

Wenn die dritte Prager Moldaubriicke schon eine steife
Kettenbriicke werden soll, und etwas Neues an dieser Stelle
geschaffen werden muss, so sei es die steife Kettenbriicke, die
auf der Hohe der Zeit und Wissenschaft steht, die auch den
Reiz der Neuheit hat, aber zugleich das Aunsehen der Festig-
keit und Einfachheit an sich triigt.

Es sei die steife Kettenbriicke dieser Art :

Mit der Kette, die sich selbst und die Bela-
stung der Briicke trigt, wird ein steifer Balken
in Verbindung gesetzt, der sich selber tragt
und mit seinem Gewichte anch die Kette halt,
so dass diese kein eigenes zweites Fundament
der Verankerung braucht, (Fig. 2)

Fig. 2.

Die Kette ist AM, der Balken BM, die erstere ist mit
demiletzteren im gemeinschaftlichen Endpunkte M (im Hing-
schex.tel) verbunden. Weil gj, Kette trigt und in Folge der
von ihr getragenen Last gespannt ist, #assert sie im End-
Punkte M den Horizontalzug H. Weil der Balken schwer
1s.t und sein Gewicht hat, Hussert er an seinem freien Ende M,
wie an se.mem andern aufliegenden Ende B, den Vertical-
druck 7 1m. Betrage der Hilfte seines Gewichtes. Zwei Krifte
H und ¥ sind also im gemeinsamen Endpunkte der Kette
und des Balkens thitiz vorhanden und es dient der Loth-
drack ¥ dazu, um den Horizontalzug H vermittelst des Wider-
standes des gesprengten, von B nach M ansteigenden Bal-
kens zu paralisiren. Die in der Richtung des Balkens resul-
tirende den beidea Kriften das Gleichgewicht haltende Pres-

sung ist

€0s o ginag
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Es ist also der erste und einfachste Fundamentalsatz der
Mechanik, der Satz vom Kriftenparallelogramm, auf welchem

das wissenschaftliche System der steifen Kettenbriicke basirt,
und der Balken ist als Biegungsbalken, der seinen Lastantheil

trigt und als gesprengter Stemmbalken, der die Kette in M
festhilt, widerstandsfihig zu construiren.

Auf die Terrainverhiltnisse der dritten Prager Moldaubriicke
angewendet, prisentirt sich dieses einfache System der steifen
Kettenbriicke, wie es in der Skizze Fig. 3.

Fig. 3.

ff ﬂ\\M /rrrﬂTPTF Ny
1 30° Nz

X
angedentet ist.

Auf diese Art fiir die dritte Prager Moldaubriicke aus-
gefithrt wiirde das System die Kostensumme von 450,000 fi.
in Anspruch nehmen und es konnte das Object die Dauer-
haftigkeit von 500 Jahren behaupten, wihrend das Hangwerk
Ordish-Lefeuvre wegen seiner Complicirtheit, und weil es von
den schidlichen Einwirkungen des Temperaturwechsels nicht
frei gemacht werden kaun, eine viel geringere, etwa 50jahrige
Dauer verspricht.

Das Freisein von den schidlichen Einflissen der Tem-
peraturverdnderung ist fiir jedes correcte und dauerhafte Con-
structionssystem eine uverlissliche Bedingung. Die mit dem
Balken in obiger correcter Weise verbundene Kette bildet mit
dem Balken ein geschlossenes Ganze und das System ist be-
ziglich der Wirkungen der Kilte und Warme wie eine ge-
wohnliche Gitterbriicke zu betrachten, welche auf den Stiitz-
pfeilern horizontal hin und her gleitet, und bei welcher eine
Senkung oder Hebung der freien Mitte, ein Steigen oder
Fallen im freien Scheitel nicht eintritt, sondern wo die Ver-
lingerung oder Verkiirzung simmtlicher Theile — die Ver-
anderung des Ganzen — in wagrechter Richtung vor sich
geht. Das System ist in dieser Combination von Kette mfd
Balken kein Barometer gleich jenen Kettenbriicken, die ein
zweites Fundement fir den Kettenzug haben, bei denen 'dle
Temperatursgrade im auf- und niedergehenden Hingscheitel
gemessen werden konnen. '

Das Hingwerk Ordish-Lefeuvre soll den Balken' in den
Punkten N, N,, N,, N, (Fig. 1) tragen. Bei hoher, 10 \m%E-
rem Klima vorkommender 36gradiger Sommerwirme muss sich
der Balken in Folge der Lingenvers#nderungen der Ketten-
stringe im mittlern Punkte &V um 14 Zoll, in den seitlichen
Punkten N, um 7 Zoll, in den weitern Punkten N, um
3 Zoll senken, dagegen in den Seitenfuldpunkten XN, um
2 Zoll heben. Bei 20gradiger Winterkdlte muss umgekehrt
derselbe in den genannten Punkten N, N, N, um 14, 1,
3 Zoll sich heben, in N, um 2 Zoll sich senken.

Die Folgen dieser ungleichen Verinderungen sind diese:

1. Im Sommer geht der mittlere Stiitzpunkt N, da er
von den Ketten um 14 Zoll fallen gelassen wird, fir den
Balken verloren, und die Stiitzpunkte /V, miissen um so viel
mehr auf sich nehmen, da hier die Ketten nur eine Senkung
von 7 Zollen zulassen; dann haben die weiteren Stiitzpunkte

pa 2

10 30°

N,, wo nur ein Fallen von 3 Zollen moglich ist, am aller-
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meisten zu tragen; desgleichen die Puncte N,, die sich
heben. Anldsslich dessen erscheinen in NV,, IV,, N, die Ketten,
in N die Balken iibermiissig beansprucht.

2. Im Winter werden die im mittleren Puncte NV anlau-
fenden Ketten bei einer Ewmporhebung um 14 Zoll am meisten
auf sich nehmen miissen, weniger die Stringe in den Punc-
ten NV, N, bei deren geringerer Hebung uwm 7 und 3 Zoll,
Wwogegen der Stiitzpunct V,, der sich senkende, fir die Bal-
ken der Seitenfelder verloren geht,

Ausserdem im Sommer und jederzeit schon unter der
Spannung aus der bestindigen Last wird in den Puncten N,
und N,, wo von den Ketten die obere Balkengurtung gefasst
wird, eine Horizontalkraft z cos ® aus dem schiefen Zuge der
hier einseitig anlaufenden Ketten resultiren und die obere
Gurtung mehr beansprucht sein als die untere, wihrend beide
Gurtungen nur von gleicher und solcher Stirke beantragt er-
scheinen, als wenn die Resultante nicht vorhanden wire,

Dass der Balken in seiner ganzen Lénge als ein zusam-
menhingender continuirlich wirksamer zu betrachten sei, kann
bei dem Umstande nicht angenommen werden, als er sich ip
den Stitzpuncten der Seitenfelder hebt, wihrend im Mitte]-
felde ein Sinken eintritt. Man kann niamlich bei diesem Um-
stande nicht sagen, der Seitenfeldbalken sei als Gegengewicht
zum Mittelfeldbalken wirksam und fungire gleichsam als ein-
gemauert in Bezug auf diesen. Der Balken wird sich in der
durch die punctirten Linien (Fig. 1) angedeuteten Form win-
den wie eine Schlange,

Dass dieses Constructions-System bei solchen ausser der
Berechnung liegenden Einwirkungen nicht v

on der lingsten
Dauer sein kénne, muss zugegeben werden,

Gewiss ist eg
dass die ansdehnende upd zusammenziehende Kraft der ‘Wirme

gross und unwiderstehlich ist und die Erfahrung lehrt, dass
Bauwerke unter dem unberechenbaren Einflusse eines der-

artigen unwissenschaftlichen Constructions-

Princips nicht lange
wihren,

Was das isthetische Ansehen betriflt, so gleicht dieges
Hingwerk mit seinen hohen diinnen Thiir
raden Stringen gar sehr zwei anej
mit Mast und Takelwerk und
den Anblick von Seeschiffen
Festlande schon zy finden.

men und vielen ge-
nandergestellten Seeschiffen
es gehort eine Vorliebe fiir
dazu, um diese Briicke auf dem

Literaturbericht,

Das Traciren von Eisenbahnen in viey Bei-
spielen und einem Anhange von Wilhelm Heyne,
Ingenieur der k, k. priv. Theiss-Eisenbahn. Mjt Atlas, ent-
haltend: 11 gravirte Tafeln in gr. Folio. Hermannstadt 1865,

Unter dem Titel »Das Traciren von Eisenbahnen in vier
Beispielen und einem Anhange hat Herr Wilhelm Heyne,
Ingenieur der k. k. priv. Theisseisenbahn, ein Werk verfasst,
durch dessen Studium es, seiner Absicht nach, auch den mit
diesem wichtigsten und interessantesten Theile der Ingenieur-

Wissenschaften noch nicht vertrauten Tec

hnikern erméglicht
werden soll

> sich die Hauptregeln des Tracirens auf anderem

als dem gewdhnlichen und miihsamen Wege einer langjihri-
gen, practischen Thitigkeit anzueignen,

In richtiger Erkenntniss der Thatsache, dass eine allge-
meine Behandlung des Gegenstandes — wie solche bereits
von manchen sehr geachteten Ingenievren in anerkennens-
wer ther Weise beliebt wurde — doch stets nur Demjenigen
vollkommen verstindlich ist, der bereits selbst hinlidngliche
practische Erfahrungen in diesem Fache besitzt, hat Herr
Ingenieur Heyne es vorgezogen, aus den vielen der ihm in
seiner Praxis vorgekommenen Fille einige bekannt zu geben,
und durch detaillirte Besprechung der einschligigen Fragen

und eben solche Beschreibung der dabei gewiihlten Vorgiinge,
dem Anfinger alle jene Operation

z ufiihren, welche zur Erreichun
— der Ausmittlung einer,
den Bahntrace — als noth

Dadurch, dass der Ve
cirens bloss auf Beispiele

en und Untersuchungen vor-
g des angestrebten Endzweckes
allen Anforderungen entsprechen-
wendig erachtet werden miissen,

rfasser seine Darstellung des Tra-

basirt, hat er den Werth seiner
Arbeit nicht im mindesten abgeschwicht, ja es dirfte wohl,

unseres Erachtens nach, seitens aller Fachm#nner anerkannt
werden, dass er damit den geeignetsten Weg zur Erreichung
s eines Zweckes eingeschlagen habe.

Das vorliegende Werk begreift vier Abschritte und einep
Anhang. Der I. Abschnitt behandelt die Tracirung in der
Ebene. Der Verfasser wihlt die zur Szolnok-Debrecziner
Bahnlinje gehorige Strecke von Karezag pach Piisptk-Ladany
als  Beispiel ;. er bespricht die Recognoscirung der Gegend,
die Absteckung der Linie, die Stationirung, das Nivellement
die diversen Avufoabmen zyr Verfassung des vollstindigen
B auprojectes, so wie die Projects-Verfassung selbst, und gibt
schliesslich die Formulare eineg Projectes fiir den Unterbau
einer Bahr, Ausserdem sind in diesem Abschnitte die ver-
schiedenen Methoden dargestellt unq gewiirdigt, deren man
sich fiirr die Absteckung von Eisenbahn-Curven bedient.

Der II. Abschnitt behandelt »die Tracirung im offenep
Thale ohne Entwicklung bestimmter Gefille“. Ein Thei] der
Marmaroscher-Bahn, und zwar der zwischen Técsd und Szar-
vaszd gelegene liefert hierfiir ein Passendes Beispiel ,
gibt dem Verfasser Gelegenheit alles auf dje R
der Gegend, auof das Vornivellement,
Bahorichtung und des Bahnniveaus, die
deren Stationirung,

und

ecognoscirung
die Bestimmung der

Absteckung der Linie,
Detail-Nivellement ypq sonstige diverse
Aufnahmen Beziigliche zu besprechen, und dadurch die er-
mit telte Trace zu begriinden.

Der IIIL und jedenfalls interessanteste
Tracirung einer Bahn im Gebirge,
W asserscheide* zum Gegenstande,
die Verhiltnisse der Wasserscheide
den, geht der Verfasser
Fall iber, bespricht in
rung der Wasserscheide

Abschnitt hat pdie
mit Ueberschreitung einer
Nachdem einleitungsweige
0 tiberhaupt ergrtert wer-
auf einen gpt gewihlten speciellen
ausfiibrlicher Weise die Recognosci-
(nichst Windek), die Terrain- A uf-
nahme und die Ausmittlung der verschiedenen Bahntracen
fir das gegebene Terrain, sodann nach Einschaltung einer
ganz rationell und practisch durchgefiihrten
iiber den Einfluss, welchen die grosseren oder geringeren Ver-
kehrs-Verhéiltnisse, 80 wie die Bahnsteigungen auf die Be-
triebskosten der Bahnen iben®, das Vornivellement behufs

»Untersuchung



Absteckung der der gewdhlten Bahnsteigung entsprechenden
endlich die Bestimmung der Trace, deren Absteckung, Statio-
nirung, Detail - Nivellement wnd die Aufoahme der Quer-
profile, '
Der IV. Abschnitt, betitelt n Vorerhebung und Ausmitt-
lung der giinstigsten Richtung fir die Verbindung zweier ge-
gebenen Orte durch eine Eisenbahn“, zeigt mittelst eines
Beispieles, wie und auf Grund welcher Vorerhebungen man
vorzugehen hat, um bei der Wahl einer Bahorichtung den
bestehenden Interessen des Handels, der Industrie und der
Landwirthschaft die gebiihrende Riicksicht zu zollen.

Der Anhang endlich enthilt 19 Tabellen: zar Berech-
nung der Querschnittsflichen der Dimme und FEinschnitte,
zur Bestimmung der Material-Verfihrungsdistanzen, der Grand-
Einlosungsbreiten, der Cubatar von Rampen und Wichter-
hausplateaus, zur Bestimmung der Mauerstirken fir Eisen-
bahubriicken und Durchlisse und zor Ermittlung der Kronen-
breite von Futtermauern,

Es ist diess der, nur den Titeln nach, skizzirte Inhalt
des vorliegenden, recht verdienstlichen Werkes, dessen Text
tiberdiess durch einen Atlas von 11 Tateln in gr. Folio —
alle erforderlichen Situationsplane, Lingenprofile und Detail-
zeichnungen enthaltend — angemessen vervollstindigt ist.

Es muss fliglich den Fachminnern iiberlassen werd:n, sich
mit Herrn Heyne's Arbeit des Niheren bekannt zu machen;
wir begniigen uns desshalb, dieselbe vorliufiz der Aufmerk-
samkeit der technischen Welt empfohlen 2zu haben und
zweifeln nicht, dass sie sich der Auerkennung sowohl aller
mit solchen Arbeiten schon Vertrauten, als auch der darin
erst Einzuweihenden zu erfreuen haben werde; im Interesse,
zumal der Letzteren, wollen wir schliesslich den Wunsch,
dass der Preis des vorliegenden Werkes *) thunlichst ver-
ringert werde, um so weniger unterdriicken, als wir darin
_eines der wirksamsten Mittel zur moglichsten Verbreitung
desselben erkennen miissen.

G. Grinebaum,

System der technisch-malerischen Perspec-
tive. Fipr technische Lehranstalten, Kunstakademien und
zum Selbstunterrichte, Von Franz Tilscher, ordentl. Pro-
fessor der descriptiven Geometrie am polyt. Institute zu Prag.
Erste Abtheilung. Mit einewi Atlas von sechs lithographirten
Tafeln. Prag, 1865. Verlag von Friedr. Tempsky.

Optik und Geometrie sind die unentbehrlichen Hillfswissen-
schaften der Perspective. Wenn, trotz der riesigen Fortschritte die-
se:r beiden Zweige menschlichen Wissens iin letzten Jahrhunderte
die Perspective weder zur streng wissenschaftlichen noch zur
bf?quem praktischen Entwicklung gelangte, so muss der Gruond
dieser sonderbaren Erscheinung in dem Umstande gesucht

we . . - - M

rden, dass die richtigen Beziehungen der beiden Grundlagen
der Perspektive zu einander nich
wiirdigt wurden,

*) Derselbe ist gegenwirtig im Buchhandel
bemessen.

t gehorig erforscht und ge-

N

mit 6 A 50 kr, bst. W,

Dgs Verstindniss dieser Beziehungen entspringt aber aus
folg?nder einfachen Betrachtung: Es ist ndmlich darch eine
bestimmte Lage des Auges zu einem gegebenen Objecte die
Erscheinung fixirt ; die Erkldrung dessen bernht auf rein opti-
schen Gesetzen. Kennt man ferner die gegenseitige Lage der
drei Grundfactoren der Perspective -— Auge, Object und
Bildfliche — so ist die Construction des Daurchschnittes des
Strahlen-Kegels mit der Bildfliche eine rein geometrische
Operation. Nachdem endlich das Bild die Stelle des Objectes
vertreten soll, so unterliegt die Zeichnung auf der Fliche
mit dem entsprechenden Colorit abermals den optischen Ge-
setzen, welche hier durch die Beschaffenheit der Bildfliche
sowohl als durch die Eigenthiimlichkeit des perspectivischen
Bildes modificirt werden. Leitet man von dieser Anschanung
eine Anordoung der Perspectivwissenschaft ab, so findet man
vor allem die Gesetze der Centralprojection ganz allgemein
zu entwickeln; und nachdem man daran die wesentlichsten
Modificationen dieser Methode kniipft, schreitet man zur Ab-
leituug der optischen Gesetze, und zur Feststellung jener
Bedingungen, welche erfiilit werden miissen, damit ein centra-
les Bild zu einem perspectivischen werde. Diesem hier nur
ganz kurz mitgetheilten Programme entsprechend, theilt Herr
Professor Tilscher seine Lehre in drei Abtheilungen,
deren erste die Construction centraler Bilder
betreffend, in einem Hefte mit 128 Qctavseiten vorliegt,

Von
trachtete der Verfasser in eigenthiimlicher Weise die Be-

den projectivischen Distanzmethoden ausgehend,
stimmtheit der Darstellung von geometrischen Gebilden aus
der relativen Lage der drei Grundfactoren der Ceuntralprojec-
tion abzuleiten, wie diess sonst bloss bei Darstellangen durch
Grund- und Aufriss geschieht. Hierbei verwerthete derselbe
zwar die Kenntniss der orthogonalen Projectionsmethode, ohne
jedoch letztere als nothwendige Basis der Construction cen-
traler Bilder aufzustellen. Wesentlich Neues kann diese Ab-
theiluug selbstverstindlich nicht bieten; die Bearbeitong durch
Herrn Tilscher zeichnet sich jedoch durch Klarheit der Dar-
stellung, logische Entwicklung und sinnreiche Details aus.
Zur Hauptentwicklung seiner Neuerungen scheint der Ver-
fasser erst in der dritten Abtheilung gelangen zu wollen, in
welcher das Wechselverhsiitniss zwischen den constructiven
und optischen Gesetzen festgestellt, und die malerische
Vollendung der Perspective vorbereitet werden soll.,

Schliesslich sei noch erwahnt, dass es dem Verfasser ge-
lungen, bei aller Schirfe des Ausdrucks, stets leicht fasslich
und keineswegs ermitdend zu schreiben, ein Vorzug, welcher
die schoelle Verbreitung seines Werkes gewiss wesentlich
fordern wird.

Die Ausstattung ldsst sowohl in Bezug auf den Druck als
auch auf die Ausfithrung der sechs lithographirten Tafeln nichts

zu wiinschen iibrig,

P. R.

Guide du Mécanicien Constructeur et Con-
ducteur de Machines Locomotives par M. M. L. Le
Chatelier, E. Flachat, J. Petiet et . Polonceau.
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Noavelle édition revue et angmentde. Supplément. Texte et
Planches. Paris, Librairie administrative de Paul Dupont 1865.

Die 1858 erschienene zweite Auflage des von den Cori-
phéen der franzosischen Eisenbahn - Ingenieure, Lechatelier,
Flachat, Petiet und Polonceau herausgegebenen ,,Guide du
Mécanicien Constructenr et Conducteur de machines loco-
motives“ wurde neuerdings durch einen 68 Seiten starken
Appendix vervollstindigt, welcher simmtliche in den letzten
Jabren wit Erfolg versuchten Neuerungen im Locomotivbaune
it der gewohnten Schirfe und Kiirze bespricht , und durch
Abbildungen auf 11 Tafeln versinnlicht.

Schon die Wahl eines mit den Verhiltnissen der aus-
ldndischen ebenso wohl als mit jenen der franzdsischen Bah-
Den vertrauten Redacteurs, in der Person des Herrn Briill,
ist eine Biirgschaft fiir die Vollstindigkeit und die vorur-
theilsfreie Behandlung dieses Nachtrages. Es wire hier kaum
méglich die zahlreichen behandelten Erfindungen und Ver-
besserungen auch nur fliichtig zu erwihnen; wir begniigen
uns daher mit einer kurzen Uebersickt der Eintheilung der
Gegenstinde. Dieselbe entspricht genau der im Handbuche
selbst befolgten Methode,

In der Einleiturg wird das moderne Bestreben im Loco-
motivbaue richtig in folgenden vier Punkten zusammengefasst,
namlich:

1. Erhghte Leistung der Schoellzugsmaschine,

2. Eiorichtungen zum Befahren scharfer Bahneurven .

3. Vermehrte Kraftiusserung der Lastzy
Ueberwindung starker Steigungen sowohl ,
forderung schwerer Ziige auf ebener Bahn,

4. Aowendung billiger Brennmate
Dampferzeugung.

gsmaschinen zur
als auch zur Be-

rialien zur dkonomischen

Capitel 1 haadelt zundchst von den Vorrichtungen zum
Zwecke der Rauchverzehrang bei Anwendung von Stiick-

oder
Kleinkohle zur Kesselheizung.

Wenn auch bei manchen Kohlengattungen (und in die-
ser Beziechung sind die Osterreichischen Bahnen besonders
bevorzugt) eine blosse Modification  des Rostes eine
rauchlose Verbrennung in geniigender Weise zu erzielen ge-
stattet, so wird doch unter ungiinstigen Verhiltnissen, wie
solche in Frankreich grosstentheils obwalten ,
dhnlich wie der von Tembrinck oder Bonnet, als unerlisslich
betrachtet. Neu sogar fiir Fachminner diirfte das System
Thierry sein, welches darin basteht, dass mittelst eines mit
feinen Oeffnungen versehenen Rohres, Dampf in die Feuer-
kiste schrig iiber das Feuer gespritzt wird.

ein Apparat

Ferner werden verschiedene neuere Kesselconstructionen,

unter andern aunch Stahlkessel it interessanten Gewichts-
angaben erwihnt,

Die weltbekannte Giffard’sche D
sowohl in der urspriinglichen, als auch
Delpech, Haswel
mitgetheilt.

ampfstrahlpumpe  wird
in den von den Herren
und Turck abgednderten Constructionen

Capitel I1. behandelt zahlreiche v
tern Befahren der Carven,
constructionen.

orrichtungen zum leich-
dann nege vortheilhafte Rider-

In Capitel 1II. ist die Besprechung der Steuerungen voa
Walschaerts und von Allen hervorzuheben.

Capitel IV. und V. enthalten die in jlingster Zeit aus-
gefithrten Systeme von Personenzugs-,
maschinen.

dann von Lastzugs-
Beziiglich der ersteren ist das Bestreben nach
erhdhter Leistung meistens durch gekuppelte Rider, bei der
iibrigens wegen ihres unruhigen Granges nicht zu empfehlen-
den Petiet-Maschine aber in ganz neuer Weise redlisirt.
Durch ruhigen Gang bei grosser Geschwindigkeit zeichnet sich
die Haswel'sche Maschine Duplex aus. Das grosste Tages-
interesse bieten die neuen Lastzugsmaschinen mit vier oder
mehr gekuppelten Achsen. Wean auch die fiir den Semmering
gebauten Engerth-Maschinen wegen Unbrauchbarkeit der Rader-
kupplung umgebaut werden Mussten, so behauptet deunoch
heute das verbesserte System Engerth dag Feld gegen alle
iibrigen Constructionen.

Handelt es sich blqss um Beft')rderung schwerer Ziige,
so konnen vier gekuppelte Achse

0 zwischen Ragch- ung
Feunerkiste gelegt werden, wie dies mit gehy giinstigem Er-
folg auf franzésischen Bahn

en geschah. Soll zuglejch das Be-
fahren scharter Curven ges

tattet sein, so bietet hiezu dje bei
der Maschine Steierdorf seit mehreren Jahren bewahrte Kupplung

des beweglichen Tendergestelles ein gelungenes Mittel. Uater
allen Umstinden erlaubt die Engerth’sche Construction die
Anwendung grosser Feuerkisten, wiihrend bej Maschinen mij¢
Schlepptender die freihingende Firebox nur auf Kosten der
Stabilitit und dann auch nur in ungeniizendem Masse er-
weitert werden kann. Die von Allem Herkdmmlichen abwei-
chende Anlage der Petiet-Nordbahn- Maschinen darf noch nicht
als bewihrt dargestellt werden, und

leistet wenn auch be-
friedigende, doch keineswegs iiberrasch

ende Resultate.

Zum Schlusse sei erwahnt, dass in Bezug auf Format,

das Supplement sich genau dem
Handbuche selbst anschliesst,

Ausstattung und Tafeln,

P. Reinhardt,

Zur Frage der D

nmpfkesselexplosionen.
Von R. R. v, Grimburg.

Ein Aufsatz im ,,Civilingenieur“,
Mittheilungen iiber Versuche des Prof. D
enthilt. Diese Versuche haben gezeigt,
Gesetz, vermoge dessen der Siedepunkt
dem auf derselben lastenden Drucke gp
soferne richtig ist, als das Sieden pje
Temperatur beginnen wird, dass es 41
erhitzte Fliissigkeit im Zustande grosse
sehr wohl moglich ist, eine Flﬁssigkeig
ratur zu erhalten, als ihrem Drucke unte
hiiltnissen entspriiche, d. h., dass eine F
chen Umstinden iberhitzt seip kannp,
selbst beginnt, Dieger Zustand der Ry
Ueberhitzung erfordert, stirt bej

welcher interessante
ufour in Lausanne
dass das Dalton’sche
einer Fliissigkeit voq
héngen solle, pur in-
bei einer niedrigeren
er in Fillen, wo dje
r Ruhe erhalten wird,
auf hoherer Tempe-
I gewdhnlichen Vep-
lissigkeit unter sol-
ohne dass das Sieden
he, den eine derartige
gewohnlichem lufthiltigen




stehende Aufsteigen der erwiirmten Wassertheilchen verur-
8achen,

. Wird jedoch das Wasser durch mehrmaliges Kochen von
der Luft allmilig mehr befreit, und fihrt man den Zustand
der Ueberhitzung im Verhiltnisse za dem auf der Flissigkeit
lastenden Drucke, anstatt durch Erwirmung der Flissigkeit,
durch Verminderung des Druckes herbei, wobei die Fliissigkeit
i'f vollkommener Ruhe verbleiben kaon, so kann eine Ueber-
hitzung des Wassers bis zu einem bedeutenden Grade, in ein-
ze.l“e“ Fallen der Dufour'schen Versache bis 23° C. eintreten.
Bine leichte Erschiitterang wnd daumit verbundene Strung
d.es Gleichgewichtes vermag dann in solchen Fiillen eine hef-
tige und plotzliche Dampfentwickluug hervorzurufen.

Es ist hochst wahrscheiolich, dass unter besonderen Um-
stdnden &hnliche Erscheinungen auch in Dampfkesseln ein-
treten konnen und es deuten manche bisher ungeniigend er-
klirte Erscheinungen bei Explosionen darauf hin, dass ein
derartiger iiberhitzter Zystand des Kesselwassers den unmittel-
baren Anstoss zu mancher Explosion gegeben hat.

Derartige Erscheinungen sind: das oft beobachtete Ein-
treten der Explosionen nach einem Zustande der Ruhe be
dem darauf folgenden Anlassen der Maschine, ferner der Um-
stand, dass den Kesselexplosionen hiufig eine Verminderung
des Druckes vorhergegangen war, schliesslich das hiufigere
Vorkommen von Explosionen an fixen als an mobilen Kesseln,
Es bieten somit die Dufour'schen Versuche das grosste In-
teresse und kann man aus ihrer Verfolgung fruchtbare Con-

K.

sequenzen mit vieler Zuversicht erwarten.

Carl Macken’s Bibliothek der technischen
Wissenschaften. 5. Bangd. Ansgefiihrte Constructionen des
Ingenieurs von M. Becker, Baurath etc. zu Carlsrabe. Fiinftes
Heft, Mit Atlas von 12 gravirten Tafeln inFolio. Die neue Eisen-
bahnschifforiicke iiber den Rhein bei Maxau, Linie Carlsruhe-
Winden. Stuttgart, Verlagsbuchhandlung von Carl Micken. 1865.

Zu M. Becker’s ,Handbuch der Ingenieurwissenschaft,
tiinfter Band, ausgefiihrte Constructionen des Ingenieurs ist
ein nepes Heft, das finfte, mit einem Atlas, 12 gravirte
Tafeln ip Folio enthaltend, 1865 erschienen. (Verlagsbuch-
handluag von Carl Micken in Stuttgart.)

. Dieses neue Heft bringt eine nicht uniateressante Gabe,
dl? Seinen ausschliesslichen Inhalt bildet, nédmlich: die neue
E'ls:;enbahnschiffbriicke iiber den Rhein bei Maxauy,
Ll:lle Carlsruhe~Winden, ausgefithrt von der Direction der
'pfalzischen Bahnen nach dem ‘Entwurfe und der Begriindung
lhr:es Oberingenieurs C, Basler, Bearbeitet nach dem von
oblger Direction erhaltenen Materiale von Max Becker, grossh.
badischer Baurath, vormaliger Professor am Polytechnicum zu
Carlsruhe,

Der Inhalt des Textes ist der folgende : Nach einer der
Neuheit dieser Art von FlusSﬁbersetzu;lg mittelst Eisenbahn,
gegeniiber den verschiedenartigen Briickehbauten und Traject-
anstalten, gewidmeten Einleitung werden die Verhiltnisse der
zu verbindenden Eisenbahnep besprochen, welche frither bei-
derseits des Stroms am Ufer geendigt hatten, und deren
Transportgiiter umgeladen und auf eiper gewohnlichen Strassen-
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schlﬂ‘brjjck? tiber ‘_le" Rhei'i G?ﬂihrt Wworden. - Beide Bahpen
waren in ihren Niveauverhiltoissen dem Terrajy anpassend
nur gerade so viel als ndthig dber gep héchsten :V as:n ,
stand des Rheins erhoben angelegt. Nup werden die Stro:-
verhiltnisse besprochen. Die hchsten, niedersten und .mitt,:
leren Durchschnittswasserstiinde finden sich Zusammengestel)¢
vom Jahre 1817 bis zum Jahre 1R63. Der absolat hochste
Wasserstand war im Jahre 1817, Die mittleren Darchschnitts.
wasserstinde haben sich vom Jahre 1817 bis zum Jahre 1863
in Folge der im Jahre 1817 dort vorgenommenen Flussregy-
lirang um 4 Fuss gesenkt. Die Sohle des Rheinstroms ist
unregelmiissig. Das Normalprofil, 240 Meter breit, entspricht
nicht allen Wasserstinden gleich gat, ist fir die kleinen
Wasserstiinde zu weit, daber die kleinen Wasser serpeuntiren
und Kies ablagern. Diese Ablagerungen wechseln fast regel-

miissig von einem Ufer zum andern und bedingen somit auch
den Wechsel des Thalwegs; sie schieben sich bei hoheren
Wasserstinder weiter, und zwar, je nachdem in einem Jahr
mehr oder weniger solche Wasserstinde eintreten, und je nach
ibrer Dauer, betrigt die Fortschiebung 800 bis 1000 Meter.
Die Entfernung der Kiesablagerungen betriigt in der fraglichen
Rheinstrecke etwa 2000— 3000 Meter, daher dauert es
2—3 Jabre, bis der Thalweg von einer Seite auf die gegen-
iberliegende Stelle der andern Seite gelangt.

Auf diese Verhdltnisse musste bei Projectirung der neuen
Schiffbriicke wegen der Schifffahrt und Flosserei Riicksicht
genommen werden. Sie bedingten die Anbringung zweier
Durchlasse, eines auf der bairischen und eines gleich grossen auf
der badischen Uferseite. Es folgen hierauf die Schifffahrts-
und Eisgangs-Verhiltnisse,

Sodann wird der erste Entwurf fiir die Verbindung bei-
der Eisenbahnen unter Beniitzung der bestehenden Schifi-
Jbriicke besprochen, wobei sich die Einfigung neuer Pontons
als nothwendig ergeben hitte. Erwagungen mannigfacher Art
fithrten jedoch zu dem Entschluss, eine neue Schiffbriicke fiir
Strassen- und Eisenbahoverkehr zu errichten.

Nun folgt eine austiihrliche »Begriindung des zweiten
Entwurfs zu einer neuen Schiffbriicke fiir den Strassen- und
Eisenbahnverkehr iiber den Rhein bei Maxau an der Stelle
der alten Schiffbriicke von Oberingenieur C. Basler® mit den
Unterabtheilungen. 1. Eiunleitung; 2. Anordoung der Fahr-
bahnen; 3. Zufabrten auf die Briicke; 4. die Férderung der
Eisenbahnwagen iber die Briicke; 5. die Kosten der Anlage;
6. die Kosten des Betriebs.

Mit Riicksicht auf die Beforderung der Kohlen und
Giiterwagen durch eine leichtere circa 300 Ctr. schwere Loco-
motive und hinldnglich iibertragungsfihige Lingstriger unter
den Schienen iiber die Schiffe weg werden Dimensionen, Zahl
der Pontons und bei der berechneten Grosse ihrer Einsen-
kung unter der Last, die von der Locomotive wihrend der
Fahrt auf der Briicke zu iberwindende Steigung (letztere
etwas iiber 1 Percent) berechnet. Die Zufahrtsrampen werden
so angelegt, dass sie beim niederst bekannten Wasserstand
eine Steigung voun 3,5%;, beim hochst bekannten eine solche
von 3,29°, im Mittel eine Steigung von 1,625%, haben
werden. Die Rampen fiir die gewohnliche Fahrstrasse werden

mit grosseren Steigungen bis 5%, angelegt.
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Nach dieser ‘Bogrtindung wird das définitiv festgestellte
Projéct if' Form der daranf beztiglichen Uebereinkunft beider
Rég’iéﬁ’iﬁgen von Baiern und Baden mitgetheilt, — Und nan
kommt unter Hinweis aof die Darstellungen im Atlas die
genaue Beschreibung der neuen Eisenbahnschiffbriicke bei
Maxan, wie sie im April dieses Jahres nach befriedigenden
Proben dem Verkehr iibergeben wurde. Diese 12 Tafeln ent-
halten:
Taf. 1. Sitoation der Bahn mit den beiden Bahnhdfen und der

neuen Schiffbriicke.

» 1L Geometrische Ansicht und Grundriss der neuen Schifi-
briicke.

» I Ansicht und Grundriss der Anfahrtsrampen.

» 1V. Ansicht und Grundriss der Durchlasséffnungen.

» V. Ansicht und Grundriss der Mitteljoche.

» VI Ansicht, Grundriss und Querschnitt der Pontons ohne
und mit Bockgestelle.

» V1L Landjoch mit Details der Spindeln,

» VIIL. Kupplung der Mitteljoche, Ansicht, Grundriss und
Querschnitt.

» IX. Kupplung der Durchlisse, Ansicht, Grundriss und
Querschnitt,

» X. Verschiedene Details der Construction

» XI. Anker und Ketten,

» XIL Querprofil des Rheins und Wasserstandscarven,

Interessant sind besonders die Details der Verbindungen
der Langstriger und S‘chienen der einzelnen Abtheilungen
unter sich und mit den Daurchlassjochen; ferner die Art und
Weise der Regulirung der Briickenbahn bei den Rampen und
Landjochen nach dem jeweiligen Wasserstande, dessen grosste
Differenz 5,1 Meter = 17 Fuss betrigt. Als willkommene
Beigabe des Textes finden wir noch ausfihrliche statische Be-
rechnungen aller Theile der Schiffbriicke, eine detaillirte
Kostenberechnung und die Bedingnisshefte fiir die Vergebung
der Arbeiten an Unternehmer.

Den Schluss des Heftes bildet das Capitel: , Aufstellung
der Schiffbriicke, Resultate der Probefahrten auf der uneuen
Schifforiicke , Vergleichung der Transportkosten mit denen
auf gewohnlichen Trajecten“, und ein Schlusswort, welches
nach dem Voranstehenden constatirt, dass ein Schifforiicken-

traject finanziell vortheilhafter ist, als eine gewdhnliche Tra-

jectanstalt mit Dampfboot. Es darf indess nicht iibersehen

werden, dass eine Schiffbriicke stets der Schifffahrt und der
Fldsserei ein Hemmniss ist und daher nicht iiberall Anwen-
dung finden kann, dass ferner durch eine Schiffbriicke auf
einem Strome, der im Wiater bedeutende Eisgnge fihrt, der
Verkebr cft 8—14 Tage ganz unterbrochen wird, wihrend
ein gewdhnliches Traject mit Dampfboot die Schififfahrt wen
oder gar nicht hindert, und selbst im Winter bej
noch ihren Dienst versehen kanu.

ig
Eisgang

In einem Fall, wie bei Maxan, rechtfertigt sich aber
jedenfalls die Anlage der Schiffbriicke. Eine Schiffbriicke be-
stand an dieser Stelle schon von lange her. Die Schifffahrt

ist aber wegem seiner Kieshblagétangen dort nicht geeigneét
fir eine Trajectanstalt, Die Erbauung einer stabilen Briicke
endlich hitte, da sie den Umbau und die Erh6hung der an-
schliessenden Bahntheile und Stationen mit erfordert hitte,
einen Aufwand von mindestens 2 Millionen ndthig gemacht,
und hiitte die Verbindung beider Bahnen am 3—4& Jahre
verzbgert,

Der Gegenstand ist unstreitig von grossem Interesse, wir
sind um eine Erfahrung bereichert, wie sin allerdings in Ost-

indien auch schon von den Englindern gemacht warde. Allein
das Niherliegende hat grosseren Werth un

d erweckt grosseres
Vertrauen,

Wir ersehen nunmehr ags dem anstandslosen
Lokomotivverkehr iiber dje Schiffbriicke bei Maxao, dass die
ziemlich starke wellenformige Biegsamkeit der Fahrbahn ganz
wohl einen Lokomotivverkehr gestatt t, der sich mit 3 Meter
Geschwindigkeit dariiber bewegt. Was bei der Schiffbriicke
moglich ist, muss bei der Hiéngbriicke auch mbglich sein, und
diess zn constatiren, hat einen gewissen Werth. Nicht, dass
damit befiirwortet werden soll, kiinftig fiir den Eisenbahnver-
kehr statt steifer Briickenconstructionen bewegliche zu sub-
stituiren.  Aber es gibt Fille, wo es am Platze sein kanm
eine schon bestehende Strassenkettenbriicke fiir eine Verbin-
dung zweier Eisenbahnen zu beniitzen. Man erinnert z. B. an
Pest, wo mit Ausnahme der Quertrager, an der Traafihigkeit
der bestehenden Kettenbriicke fiir die Passage von Eisenbaho-~
zligen in gemissigtem Gang nicht gezweifelt werden Xann.
Mit Eiolegung schmiedeiserner Quertréiger und eben solcl.lel'
unter die Schienen kommender Lingstrager wire dort ene
vollkommene Eisenbahnverbindung iiber die Donau hergestellt.

K.

—_—

Personalnachrichtel.

Se. Majestst der Kaiser hat dem Vereinsmitgliede Herrn:

Carl Résner, Professor an der Akademie der bildenden Kiinste

in Wien, in Anerkennung seines vieljahrigen verdienstlichen Wirkens als

Lebrer und Kinstler den Titel und Rang eines Oberbaurathes taxfrei
allergnidigst verliehen.

erleidet daher keine neue Stdrung; das Flussbett des Rheins

Herr Julius Ritter von Go ldschmidt, konigl.
in Wien, hat den konig).
erhalten.

preuss. Vice-Consul
preussischen rothen Adler Orden dritter Classe

Notiz.

Se. k. k. Apostolische Majestiit haben mit Allerhschster Entschliessung
vom 19, August d. J. die Errichtung einer besonderen Lehrkanzel {7
Berg- und Hittenmaschinenlelre und Baukunst an der Pfibramer k. k&
Montanlehranstalt zu genehmigen und zug!

s
eich zu ge-tatten geruht, 4%
diese Anstalt von nun an »k. k, Bergak

ademie% genanot werde.
Mit derselben Allerhischsten

Eantschliessung geruhten ferner Se. k. k.
Apostolische Majestiit

zu Professoren an dieser Bergakademie allergnﬂdigst
Zu ernennen: den Plibramer provisorischon Bergverwalt: rsadjuncten und
Bergschullehrer Augustin Beer zum Professor der Bergbaukunde und
den zweiten Probirer des Wiener Generalprobiramtes Wenzel Mrazek
zum  Professor der Probir- ung Hiittenkunde, und den Schemnitzer
Maschineninspectionsadjuucten Julius Ritter von Hauer zum Profes-
sor der Berg- und Hiittenmaschinenlehre und der Baukunst.

—_—
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Zettschr. des osterr. Juy~und Archit, Vereins. 1865.
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