Das neu zu erbauende Parlaments_hans in- Wien.
' .Von :
Th. v. Hansen.

(Mit Zeichnungen auf Blatt Nr. 40, 41 und 42.)

Nach der Einfithrung der constitutionellen Verfassung
in Qesterreich stellte sich die Nothwendigkeit heraus,
wiirdige und zweckentsprechende Hiuser fiir die beiden
gesetzgebenden Korper zu erbauen und es wurde zu diesem
Zwecke im Jahre 1865 eine beschrinkte Concurrenz zur
Erlangung von Plinen von der Regierung angeordnet. -

Es war damals besfimmt, dass das Herrenhaus an
der Ringstrasse, rechts vom Burgthor, neben den Museen
stehen sollte, wiahrend fiir das Abgeordnetenhaus der
Schillerplatz in Aussicht genommen war.

Sammtliche eingeladenen Herren Architekten haben
sich an der Concurrenz betheiligt, allein in F' olge spiiter
eingetretener Ereignisse wurde die Frage des Baues der
Parlamentshiuser vertagt; und als dieselbe im Jahre 1869
abermals in Anregung gebracht wurde, haben sich mittler-
weile andere Anschauungen Bahn gebrochen und es wurde
beschlossen, beide Vertretungskorper in einem Gebiude
unterzubringen.

Da der Paradeplatz zu derselben Zeit als solcher
aufgelassen wurde, so lag der Gedanke nahe, denselben
fiir die in ‘Aussicht stehenden Monumentalbauten zu reser-
viren, fiir welche anderswo an der von Privaten hastig
verbauten Ringstrasse kein passender Platz mehr iibrig
blieb. Die Bestimmung wurde so getroffen, dass der mittlere
an die Ringstrasse angrenzende Theil des Paradeplatzes
in einen Park verwandelt werden sollte, in dessen mittlerer
Axe, jedoch gegen die Josefstadt zu und mit der Haupt-
front gegen diesen Park das neue Rathhaus zu stehen
kdme, wihrend die Universitit links von diesem Parke
gegen die Votivkirche und das Parlamentshaus rechts
von demselben gegen. das Burgthor zu ihren Platz er-

hielten,
Die frilhern fir die Parlaments-Hiuser bestimmten

Plitze wurden sodann aufgelassen und es steht an der
Stelle, wo das Herrenhaus hinkommen sollte, das Palais
Epstein mit der sich daran anschliessenden Hiusergruppe
und auf der Stelle fir das Abgeordnetenhaus ist gegen-
wirtig von dem Verfasser die neue k. k. Academie der
bildenden Kiinste in der Ausfiihrung begriffen.

Ende des Jahres 1869 wurde mir von der hohen
Regierung der ehrenvolle Auftrag zu Theil, den Plan zu
einem Parlamentsgebsude fiir die beiden Hiuser des Reichs-

- rathes zu entwerfen.

Das Programm enthielt fiir jedes der beiden Hiuser
nahezu dieselben 'Anforderungen, ni#mlich einen grossen
Sitzungssaal, einen Versammlungssaal sammt den sich
daran schliessenden Schreib- und Sprechzimmern, eine

- Anzahl Commissionszimmer, die erforderlichen Appartements
fir die Herren Prisidenten und Vice-Prisidenten etc.,
ferner die Appartements fiur den allerhdchsten Hof sammt
besonderem- Zugang und separirte Zuginge zu den eben-
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falls vom Hause getrennten Logen und Galerien fir das
Publicum. Ausserdem waren in dem Programm jene Riume
angegeben, welche fiir beide Hiuser gemeinschaftlich an-
gelegt werden sollten, als: die Localititen fiir die Minister,
die Post- und Telegraphenanstalt, die Stenographen, und
zwar in unmittelbarer Verbindung mit dem Stenographen-
Director, die Bibliothek und die Restauration.

Der Flichenraum, worauf dieser Monumentalbau er-
richtet werden soll, ist 15168 Meter lang und 13272
Meter breit.

Bei den gegebenen Verhiltnissen der Situation ver-
steht es sich von selbst, dass die Haup‘tfagade gegen die
Ringstrasse zu gelegt werden muss. Ebenso selbstverstind-
lich ist es und nach den Regeln der Kunst unbedingt
erforderlich, dass die Facade eines so umfangreichen
Baues einen Mittelpunkt haben miisse, von dem aus dje
Massen sich gleichformig vertheilen, wenn die Anlage
iiberhaupt als ein einheitliches Ganzes erfasst und durch-
gefiihrt, werden soll.

Da aber die erforderlichen Localititen fiir Jjedes_der

beiden Hiuser an Anzahl und Grosse fast dieselben sind
und einander das Gleichgewicht halten und von den fiir
beide Hiuser gemeinschaftlich projectirten Localitdten keine
die Bedeutung hat, um in dem Grade hervorgehoben zu
werden, dass sie als kiinstlerischer Mittelpunkt gelten kann,
so musste nothwendiger Weise ein Raum geschaffen werden
von der Art, dass er einen angemessenen und hervorragen-
den Vereinigungspunkt fiir die Anlage, der mannigfachen
und bedeutungsvollen Sile der beiden Hiuser bilden
konnte. ‘
Wie aus dem Grundrisse ersichtlich, ist es hier die
Siulenhalle, die sich an das im grossen Style gedachte
Vestibule in wiirdiger Weise anschliesst, welche diese
Vermittlung herstellt. Ein so michtiger Mofnrmentalbau
erfordert néimlich, dass der Eingang besonders ausgezeichnet
werde. In diesem Falle bildet diesen ein Porticus mit
zweifacher Sdulenstellung. Durch ein grossartig angelegtes
Portal erwartet man aber gewiss in ein prachtvolles
Vestibule zu kommen und aus ejnem solchen kann man
wiederum nicht in einen kleinen Raum treten, ohne die
Wirkung der ersteren zu einer licherlichen Ungereimtheit
herabzudriicken.

Diese Halle musste daher in ihren riumlichen und
tsthetischen Bedingnissen diesen logischen Anforderungen
der Kunst entsprechen und sie empfiingt auch in wiirdiger
Weise die Herren Vertreter des Reiches. Hier sollen
nimlich die Statuen der besten und verdienstvollsten
Minner Oesterreichs aufgestellt werden, welche sich um
das Vaterland verdient gemacht haben und die kiinstlerische
Ausstattung soll derart sein, um einen erhebenden Eindruck
hervorzubringen. Hier konnen sich die Herren Reichsrithe
sowohl einzeln als in ganzen Gruppen ungehindert bewegen,
hier kénnen auch solenne Festlichkeiten stattfinden. Und
sowie diese Halle gleichsam einen Vereinigungspunkt fir
die Herren Mitglieder der beiden Hauser bildet, so ist sie
auch nach aussen hin in architektonischer Beziehung der
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. Mittelpunkt, wodurch es moglich wird, zwischen den zwei
Gebiudecomplexen “eine Einheit herzustellen. Die Anlage
dieser Halle bildet eine Ausnahme des Programmes,
welches sonst in allen seinen Punkten auf’s piinktlichste
eingehalten wurde.

Was die innere Eintheilung anbelangt, so ist sie fiir
jedes der beiden Hiuser nahezu dieselbe. Auf die rechte
Seite des Gebi#udes wurde das Herrenhaus, auf die ent-
gegengesetzte das Abgeordnetenhaus gelegt.

Man gelangt von der Ringstrasse auf einer sanft an-
steigenden Rampe zu dem gedeckten Porticus des Parla-
mentsgebiudes, von wo aus drei Einginge in das grosse
Vestibule des Hauptgeschosses fithren, worin die Garderoben
angebracht sind. Wenn man es vemeiden will, auf der
Rampe hinaufzufahren, etwa bei schlechtem Wetter, so
kann man die Durchfahrt beniitzen, welche hinter der
Rampe im Niveau der Strasse unter dem Porticus liegt.
Von da kommt man gedeckt in ein geriumiges Vestibule
des Erdgeschosses, wo zu beiden Seiten Prachtstiegen in
das obere Vestibule hinauffiihren.

Aus dem letztern tritt man in die grosse, die Wiirde
des Hauses reprisentirende Halle und von da in der Mitte
derselben links zu dem Versammlungssaal der Mitglieder
des Herrenhauses und rechts zu demjenigen fiir die Mit-
glieder des Abgeordnetenhauses. In Verbindung mit dem
erstgenannten Versammlungssaal sind die Appartements
der Herren Erzherzoge einerseits und die Schreib- und
Sprechzimmer fir die Mitglieder des hohen Hauses anderer-

seits angeordnet. Auf gleiche Weise schliessen sich an den

Versammlungssaal fiir die Herren Abgeordneten beiderseits
die Schreib- und Sprechzimmer.

Aus den Versammlungssilen tritt man in einen
breiten, lichten und entsprechend reich ausgestatteten
Corridor, von wo je drei Einginge in die Sitzungssile
fithren. Diese Anordnung bewirkt, dass, wenn in den _Vei-
sammlungs- oder Conversationssilen gesprochen und eine
Thtire gesffnet wird, keine Storung im Sitzungssaal statt-
finden kann. Den Thiiren der Versammlungssile gegeniiber
sind die Einginge fir die Prisidien; die Sitze liegen in
demselben Niveau wie der Corridor und die Herren
Prisidenten brauchen daher nur quer tiber diesen zu gehen,
um direct und eben zu ibren Plitzen zu gelangen,

Die Herren Mitglieder der beiden hohen Hiuser
treten durch die Thiren weiter rechts und links ein. Von
da konnen sie ihre in einem Halbkreis amphiteatralisch
- angelegten Sitze erreichen, indem sie den einige Stufen
tiefer liegenden Gang bentitzen, welcher in der Hohe der
obersten Sitzreihe um die Peripherie dieses Halbkreises
fihrt und indem sie an den betreffenden Stellen zu ihren
Plitzen hinabgehen. Man kann aber auch auf den breiten
Treppen hinunter gehen, welche in den Sitzungsslen bei
. den Eingttngen zu dem tiefer liegenden Saalboden fithren,
- wo sich die Sitze fir die Herren Minister befinden. Von
,hier kann man wieder zu jedem. Platze hinaufgelangen.

! . Hinter den hilbkl‘-eisfﬁrmig' angeordneten Sitzen fithrt
wh; nur im Saale selbst ein Communicationsgang, sondern

auch ausserhalb des Saales unter den Logen ein breiter
Gang mit vielen Thiiren in den Saal hinein, welcher nicht
nur zu kurzen Besprechungen, sondern auch aufs be-
quemste dazu dienen kann, um ohne jede Stérung von
einer Seite des Hauses auf die andere zu gelangen, in den
Sitzungssaal zu kommen oder ihn zu verlassen.

. Die Appartements der Herren Minister, Prisidenten,
Vice-Prisidenten und Kanzleidirectoren der beiden hohen
Hguser sind gegen die Ringstrasse in die Hauptfacade
gelegt. Breite und lichte Corridore, welche von dem
Vestibule aus rechts und links zu diesen Appartements
und deren Vor- und Wartezimmer fithren und in welche
in der Mitte senkrecht die Corridore einmiinden, worin
die Eingiinge in die Sitzungssile sind, vermitteln nicht
nur eine leichte Communication zwischen diesen Apparte-
ments unter einander, sondern auch zwischen denselben
und den Sitzungssilen. In diese Corridore miinden auch
die Stiegen ein, welche die Verbindung der Bureaux im
Erdgeschoss mit den Appartements des ersten Stockes
uninittelbar herstellen. '

In der Mitte des Gebaudes, anstossend an die riick-
wirtige Front der Prachthalle, liegen die fiir beide Hiuser
gemeinschaftlichen Restaurationslocalititen. Diese sind auch
zuginglich durch den riickwirtigen Corridor, welcher
wiederum die Verbindung zwischen beiden Hiusern sowohl
als den ihnen gemeinschaftlichen Riumen auf die kiirzeste
Weise vermittelt, wie dies auch mit dem Stenographen-
bureau der Fall ist, welches an der riickwirtigen Seite
des Gebiiudes in der Mitte desselben angebracht und somit
von beiden Sitzungssilen gleich weit entfernt ist. Auf der-
selben Seite rechts und links vom Stenographenbureau
sind shnlich, wie die Appartements gegen die Ringstrasse,
grosse Sile mit Vorzimmern angeordnet, welche fir das
Archiv und fiir die' wichtigsten Commissionszimmer ete.
bestimmt sind.

Selbstverstdndlich kann die definitive Widmung der
Localititen und die Anordnur;g derselben als Minister-
und Prisidentenzimmer, dann der verschiedenen Bureaux
und Zimmer zu Sectionssitzungen etc. nur unter Zu-
ziehung einer von den beiden Hiusern gewihlten Com-
migsion geschehen. In vorliegender Skizze ist die Ein-
theilung nach der individuellen Auﬂ'assung des Programms
von Seite des Verfassers geschehen und wihrend der
Publication dieser Skizze sind bereits die durchgreifendsten
Verinderungen vorgenommen worden,
war, die Hauptanlagen in ihren Ma.
geringsten zu alteriren.

Ausser diesen eben beschriebenen Riumen,
ausschliesslich fiir die Functionen des Parlaments b

und miteinander eng verbunden sind, sind
nennen, fiir welche eine solche V
das

ohne dass es nothig
ssendispositionen im

welche
estimmt
diejenigen zu-
erbindung mit den fir

Parlament unmittelbar gehrenden Riumen niche
winschenswerth oder zuliissig ist.



ihrer Bestimmung wirdigen Silen. Unter einem gedeckten
Porticus ist beiderseits der Eingang in ein schones, fiir
sich abgeschlossenes Vestibule, von wo eine besondere
Treppenanlage zu den Appariements fur Seine Majestiit
fihrt. Mit dem Eintrittssaale ist die Hofloge verbunden,
welche in der Mitte des Sitzungssaales, gegeniiber dem
Prisidenten situirt ist.

An den beiden Seitenfronten des Gebiudes sind eben-
falls je zwei vollstindig fiir sich abgeschlossene Eingiinge
sammt Vestibulen und Stiegen zu den Logen und Gallerien
fir das Publicum.

Endlich muss noch erwihnt werden, dass sowohl in
der Vorderfagade gegen die Ringstrasse, als auch in gleicher
Weise in der riickwirtigen Fagade in der Mitte der Seiten-
tracte Eingiinge mit Vestibulen und Stiegen angelegt sind,
- dazu bestimmt, von aussenher auf dem kiirzesten Wege
- sowohl 'in die Commissionszimmer im Erdgeschosse, als
auch in die Sitzungssile im ersten Stock zu gelangen.
Diese vier Stiegen sind ausserdem ausschliesslich dafiir
bestimmt, eine bequeme Verbindung zwischen den fiir die
Arbeiten der hohen H#user nothigen Localititen des
ersten Stockes und des Erdgeschosses herzustellen.

Was schliesslich den Styl anbelangt, so glaubte der
" Verfasser fiir ein Gebiude, wo die grosste Wiirde und der
ernste Zweck seiner Bestimmung zum vollen Ausdruck
kommen sollen, den classischen Styl hellenischer
Blithezeit in Anwendung bringen zu miissen.

Ausserdem haben die wichtigsten Umstinde und Er-
wigungen es mit sich gebracht, gerade diesen edelsten
~ Styl zu wa:.hlen und in dem ganzen Bau einheitlich durch-
zufiihren.

Die Hellenen waren das erste Volk, welche die
Freiheit und Gesetzmissigkeit iiber alles liebten und ihr
Styl ist auch derjenige, welcher neben der grossen Strenge
und Gesetzmissigkeit zugleich die grosste Freiheit in der
Entwicklung zuldsst. Der Verfasser glaubte die Aufgabe
als einen Monumentalbau auffassen zu miissen, wobei alle
Kiinste um die Siegespalme wetteifern sollten. -Aber in
keinem Style haben sich diese edler entfaltet und in
keinem ist denselben eine giinstigere Gelegenheit geboten,

zur vollen Geltung zu kommen, als gerade in dem
griechischen. .

Wo die Satzungen berathen und beschlossen werden,
welche das Wohl ‘des Landes bezwecken, da muss man
auch den Ort in Ehren und heilig halten und ihn mit
dem Besten ausstatten, was man zu leisten im Stande ist.
Und sowie die Griechen die grosste Entfaltung und hichste
Vollendung der Kunst in ihren Tempeln verwi'rkl‘icht
haben, die Roémer in dem Forum, die spitere christliche
Zeit in den Kirchen, so ist in unserer Zeit ein neues
Moment hinzugetreten, wo sich die Aufmerksamkeit der
Volker concentrirt, das ist das Parlament. Dieses soll
der Stolz der Volker sein und es -auch #Husserlich zur
Schau tragen.

Um die umfangreiche Masse des Gebiudes zu beleben,
welches ausser dem als Unterbau behandelten Erdgeschoss
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nur noch ein Stockwerk besitzt, hat man die wichtigen
Particen desselben, wie die Sitzungssile, besonders hervor-
gehoben, um von aussen schon dieselben zu kennzeichnen,
hingegen minder bedeutungsvolle, Theile niederer gehalten
und dadurch eine wohlthuende Gruppirung zu erzielen
gesucht.

Als ein besonderer Schmuck dieses hervorragenden
Baues und in engster kiinstlerischer Verbindung mit dem-
selben ist die monumentale Brunnenanlage vor dessen
Porticus, in deren Mitte hoch die Austria thront.

Soweit die erste Skizze, deren Durchbildung bereits
mit aller Sorgfalt und Kraft in Angriff genommen ist.

Vorschlige zur Porderung des Eisenbahnbaues *).

Vortrag von
Ernost Pontzen,

Ingenieur,

Meine Herren!

Ich habe meinen Vortrag unter dem Titel » Vorschlige
zur Forderung des Eisenbahnbaues“ angekiindet.

Diese Vorschlige kann ich, insoferne sie den eigent-
lichen technischen Theil der Frage betreffen, in einen Satz
zusammenfassen, indem ich Ihnen sage: Bauen wir unsere
Bahnen den jeweiligen Verhiltnissen entsprechend.

Wenn wir das wirklich thun wollen, wenn wir dies
auch thun konnen und diirfen, und wenn Jene, die die
nothigen Capitalien zum Baue geben sollen, uns auch
Glauben schenken, so bin ich iiberzeugt, dass in kurzer
Zeit wieder viele Bahnen in Oesterreich zum Baue gelangen
werden.

Erlauben Sie mir denn Ihnen niher za beleuchten,
was ich unter einem den Verhsltnissen entsprechenden
Eisenbahnbaue verstehe.

Bei uns ist es leider der Fall, dass man schon an
Bahnen, die erst gebaut werden, somit bevor noch die
CGegend durch die Bahn selbst befruchtet wurde, Anforde-
rungen stellt, die wohl nur solchen Bahnen gegeniiber
gerechtfertigt erscheinen, welche bereits grossen Verkehr
und somit auch hohe Einkiinfte haben.

Bevor eine Eisenbahn bergestellt wird, ist man noch
auf das gewdhnliche Strassenfuhrwerk angewiesen, da be-
gniigt man sich aber nicht damit, eine Eisenbahn zu erbauen,
die die Transporte weit billiger und rascher, als solches auf
gewohnlichem Fuhrwerke moglich ist, besorgen- wird —
nein, man verlangt dann gleich eine Bahn, die so schnell
als irgend eine andere und wo moglich noch wohlfeiler
als jede andere Eisenbahn transportirt. — Die Folge solch
hoher Anspriiche ist in der Regel die, dass der Bau der
beabsichtigten Bahnen ganz unterbleibt, oder dass im
giinstigsten Falle von hundert Meilen Bahn, *die man zy
bauen beabsichtigte, kaum der zehnte Theil zur Ausfith-
rung gelangt. — Diese wenigen Meilen Bahn werden dann
aber mit aller Sorgfalt, ja mit grossem Luxus gebaut, so

*) In der am 13. December 1873 abgehaltenen Wochenver-
sammlung des Ssterreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereins vor.
getragen,
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dass sie in jeder Beziehung — nur nicht in Ansehung
threr Rentabilitit, musterhaft sind.

Wenn jetzt eine Bahn gebaut werden soll, erfolgt die
Ermittlung der Baukosten per Meile nahezu ausschliesslich
auf Grund der Terrain-Studien, denn der Ingenieur weiss,
dass er nur in einer und in keiner anderen Weise bauen
diirfe. Die ermittelten voraussichtlichen Ertrignisse der
Bahn werden dann erst dem nahezu ohne Riicksicht auf
die Ertragsaussichten berechneten Capitalerfordernisse ent-
gegengehalten und bildet dann das Missverhiiltniss zwischen
diesen beiden Ziffern nur zu oft die Klippe, an der die
schonsten Eisenbahn-Projecte scheitern.

Ich bin der Ansicht, es miisse beim Studium der
Eisenbahnprojecte, respective bei Ermittlung des erforder-
lichen Capitales ein ganz anderer Weg eingeschlagen
werden.

Vor Allem miissen FErhebungen dariiber gepflogen
werden, ob die beabsichtigte Bahn auch wirklich ein Be-
diirfniss ist, ob sie durch die vorgeschrittene Industrie ver-
langt wird, oder ob sie geeignet scheint eine rasche
Hebung der Industrie und des Handels in den beriihrten
Landestheilen zu sichern, und welchen Verkehr. sie zu
gewirtigen habe. — Sollten solche Studien dem Ingenieur
noch nicht vorliegen, so ist die Vornahme dieser seine
erste Aufgabe.

Bei den meisten in Oesterreich noch zu erbauenden
Eisenbahnen werden diese Vorstudien zu der Erkenntniss
filhren, dass wibrend der ersten Zeit des Bestandes der
Bahn wohl kein sehr grosser Verkehr zu gewiirtigen sei,
dass derselbe sich aber je nach Umstinden mehr oder
minder rasch entwickeln werde. _

Aus diesem ermittelten voraussichtlichen Verkehre
leite man unter zu Grundelegung entsprechend scheinen-
der Tarife, das Brutto- und aus diesem das Netto-Ertrig-
niss, das die zu erbauende Bahn anhoffen darf, ab, —
Dieses Netto-Ertragniss zeigt die Grenze, welche das Bau-
Capital nicht tiberschreiten darf, wenn es im Ertrignisse
der Bahn eine entsprechende Verzinsung finden soll. Das
in dieser Weise ermittelte Baucapital muss den Ingenieur
bei der Wahl des Bausystémes leiten.

Kano er mit dem in der Weise vorgezeichneten Bau-
Capitale die Bahn nicht so bauen, wie wir bisher in Oester-
reich Bahnen bauten, so wird er sich entschliessen miissen,
auf jeden Luxus zu verzichten und wenn das noch nicht
geniigt, auch weiter gehende Vereinfachungen und Ein-
schrinkungen vorzunehmen; nur so weit soll die Oeconomie
nie gehen, dass es etwa unmoglich wiirde, die Bahn in der
Folge, wenn sich der Verkehr entwickelt haben wird, auf

denjenigen Standpunkt zu bringen, den dieser entwickelte
Verkehr absolut fordert.

Solite sich aber selbst bei der grossten Oeconomie,
die Unmoglichkeit herausstellen, die Bahn um jenes Capi-
tal zu bauen, welches der voraussichtliche anfingliche Ver-
kebr verinteressiren kann, so bleibt wohl nichts tibrig, als
eine Unterstitzung von de
Gemeinden oder von Priv

: aten in irgend einer Form an-
. zustreben.

* Wemn in der ebeq geschilderten Weise vorgegangen

r Regicrung, von Stidten, von

wiirde, kimen allerdings mitunter auch Bahnen zur Aus-
fihrung, welche nicht so giinstige Richtungs- und Neigungs-
Verhiltnisse hiitten, wie sie ein bequemer billiger Betrieb
erfordert. Diess darf uns aber nicht erschrecken, denn man
muss sich gegenwirtig -halten, dass die Tarife von zwei
Factoren abhingig sind, nimlich von den eigentlichen Be-
triebskosten und von den Interessen des aufgewendeten
Capitales. ~

Wenn also bei einer Bahn, die noch keinen grossen
Verkehr hat, schwierigere Betriebsverhiltnisse obwalten, so
erblicke ich darin noch keine Gefahr, insofern als die Mog-
lichkeit der Verbesserung der Betriebsverhiltnisse stets im
Auge behalten ward. — Wihrend der Zeit des geringen
Verkehres wird allerdings der eine Theil der Selbstkosten
— némlich die eigentlichen Betriebskosten — etwas grosser
sein als bei Bahnen die mit grosseren Geldopfern gebaut
wurden, hingegen wird durch die Reduction des Baucapi-
tales auf ein weit geringeres, als das jetzt iibliche Mass,
der zweite Theil der Selbstkosten, nimlich der aut die
Transporteinheit entfallende aliquote Theil der Zinsen des
aufgewandten Capitales wesentlich geringer sein, als er bei
unmittelbarer Herstellung einer Bahn, die den hochsten
Anforderungen des Verkehres entsprechen kann, gewe-
sen wire. '

Um im Laufe der Zeit die Bettiebsverhiltnisse ohne
Schwierigkeit und ohne Storung des Verkehres verbes-
sern za konnen, erachte ich es fiir geboten, im Bestreben,
die Kosten der ersten Herstellung zu reduciren, nicht iiber
jene Grenzen hinauszugehen, welche zur Ermoglichung des
Ueberganges der Waggons einer Bahn auf die anderen
Bahnen vom Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen
vorgezeichnet wurden. = :

Auch rathe ich entschieden an, von der mormalen

Spurweite nur in ganz besonderen, wohl nur sehr selten
vorkommenden Fillen abzugehen.

Die durch einen gesteigerten Verkshr bedingten Vor-
kehrungen werden sich oft unter Beniitzung der fiir be-
scheidene Anspriiche hergestellten Bahn weit billiger durch-
fuhren lassen, als wenn dieselben schon bei Erbauung der
Bahn hitten erfolgen missen. Zum Mindesten werden
durch die bis zum Momente des Bedarfes verzogerten Her-
stellungen die Zinsen des Mehraufwandes durch eine Reihe
von Jahren erspart,

Gestatten Sie mir nun,
von dem jetzt iiblichen Bausy
fibren, durch welche wesentli
stellungskosten erzielt werden
zu gefihrden :

Die Kronenbreite,
baue gibt,
zulassen.

Es ist 2ur Sicherheit des
nothig, dass vor den Stirnenden

Ihnen einige Abweichungen
steme unserer Bahnen anzu-
che Reductionen in den Her-
konnen, ohne die Sicherheit

die man in der Regel dem Unter-
scheint mir sehr “ bedeutende Reductionen zu-

Verkehres durchaus nicht .

bereisen und kann Sie versicher
Zahl der Bahnen gy den Selt

n, dass es auf einer grossen

enheiten gehorte, vor den



Schwellenenden Bettungsmateriale zu finden. In der Regel
ist das Stirnholz der Schwellen sichtbar und dennoch fah-
ren die Ztige auf diesen Bahnen, die oft in sehr scharfen
Bogen gefiihrt sind, wenn auch nicht mit der auf eng-
lischen Bahnen iiblichen, so doch.mit einer Geschwindig-
keit die jener unserer Postziige nicht nachsteht, ohne dass
diese QOeconomie zu Unfillen Anlass gibe. Ich glaube
damit den Beweis erbracht zu haben, dass die Sicherung
gegen laterale Verschiebung der Geleise nicht in dem
Materiale, welches vor den Schwellenenden liegt, sondern
vielmehr in der Reibung, welche die Schwellen auf ihrer
Auflage erfahren, zu suchen sei.

Wenn die grosse Kronenbreite bloss aus dem Grunde
beibehalten werden wollte, um dass bei etwaigen Beschi-
digungen der Dammbischungen die Stabilitit des Geleises
nicht zu bald ins Mitleiden gezogen werde, so mochte ich
denn doch e{nwenden, dass, wenn eine Boschung einmal
angegriffen wird und Einrisse zeigt, solche in der Regel
bei 50 Centimeter nicht stehen bleiben, sondern auch weiter
greifen und diese geringe Erhohung der Sicherheit somit
bei einer Bahn, die billig erbaut werden muss, wohl ausser
Verhiltniss zu den Mehrkosten steht, welche die breite
Krone mit sich bringt. :

Wie bei der Kronenbreite, so kann auch bei dem
Bettungsmateriale bedeutend gespart werden.

Auch in dieser Richtung werden bei uns die Anfor-
derungen nicht nur bei den Bahnen, die eine grosse Zukunft
haben, sondern bei allen Bahnen zu weit getrieben. Man
verlangt Schotter und begniigt sich mit Sand nur dafm,
wenn die Zustellung des Schotters mit ausserordentlich
grossen Kosten verbunden ist. Die Schwellen in jenes Ma-
terial, das in den Einschnitten selbst vorkommt, zu betten,
wenn ey auch weder reiner Schotter noch reiner Sand wiire,
hat man hier noch nie gewagt. Allerdings werden die
Schwellen schneller zu Grunde gehen, wenn das Bet-
tungsmaterial minderer Qualitit ist; ich bin aber besorgt,
dass, wenn wir mit unseren Anforderungen an neu zu erbau-
ende Bahnen nicht herunter gehen, sehr viele Schwellen
— weil die Bahnen dann gar nicht gebaut werden, — vor
jeder Gefahr des Verderbens in dem Bahnkorper geschiitzt
bleiben. ]
Ein weiteres Mittel zur Erzielung grosser Reductionen
in den Baukosten liegt in- der Wahl der Trace. Selbstver-
stiindlich wird der Ingenieur bedacht sein, die beste Wahl
zu treffen. Ist diese aber getroffen und ein 1.)roject zur
Ausfithrung bestimmt und genehmigt, so ist bei uns eine
Abweichung von der einmal bezeichnefen Trace mit dem
grossten Zeitverluste verbunden, und es ist wohl .kaum daran
zu denken, den iibermissigen Anforderun.gen eines Grund-
besitzers zu entgehen. Man wird, um nicht Z.elt zZu ver-
lieren, sich entschliessen missen, selbst e.xo.rbltanten An-
forderungen, denen durch das Exl?roprlatlonsrccht nur,
wenn man nicht gedringt ist, eimgermassen. gesteugrt
werden kann, Rechnung zu tragen. Wenn den I.Elsenbahnen
grossere Freiheit beztiglich del_' Aenderung. ihrer Trace
gewihrt wirde, so konnten solche ﬂben.néismge Agfor"d-e-
rungen oft rasch und leicht auf das richtize Mass reducirt
werden; ja es wiirde dadurch sogar Anlass gegeben wer-

Trace entschliessen; ist derselbe aber gering,

den, dass Grundsticke fir den' Bay einer Bakn geschenkt
werden, wihrend sie jetet meistens weit tber ihren Werth
bezahlt werden miissen. Ein anderes Moment, das man bei
der Wahl der Trace einer billig und rasch zu erbauenden
Bahn stets im Auge behalten musg, ist die thunlichste Ver.
meidung grosser Bauobjecte. Kann man solche grosse Objecte
jedoch nicht vermeiden, ohne allzu ungiinstige Richtungs-
und Neigungsverhiltnisse einfiihren zu miissen, so soll man
sich, wenn der anzuhoffende Verkehr ein bedeutender ist,
zur Ausfithrung der die grossen Bauobjecte bedingenden
80 wire durch
provisorische Umgehung der Hindernisse ein billiger Bahn-
bau zu ermdglichen; oder wenn eine solche Umgehung
nicht gut. thunlich ist, dann greife man zu dem Mittel, das
in solchen Fillen in Amerika so oft gebraucht wird, nim-
lich zur ausgedehntesten Anwendung des Holzes zur Her-
stellung von Ueberbriickungen (Trestlework). Kein Land in
Europa ist so reich an Holz, wie Oesterreich, und wenn
irgend ein Land Europa’s in dieser Beziehung dem Beispiele
Amerika's folgen kann, so ist es das holzreiche Oesterreich.
Durch solche Ueberbriickungen erméglicht man nicht nur
(?ine billige Herstellung der Kunstbauten, es werden sich
selbst grosse Dimme vortheilhaft durch derartige Holatiber-
briickungen ersetzen lassen.

Allerdings wird ein Holzbau in einigen Jahren sehad-
haft werden und in hgherem Masse der Reparaturen be-
dirfen; — wenn dies eintritt, wird aber die Bahn durch
den mittlerweile angewachsenen Verkehr meist in der Lage
sein, ein stabileres bestindigeres Bauwerk herzustellen. Im
Falle eines Holzprovisorium’s an Stelle eines grossen Dam-

mes wird die Ausfihrung des definitiven Dammes mit’

geringeren Kosten und ohne Storung sich in der Weise
bewerkstelligen lassen, dass man auf der Bahn das An-
schiittungsmaterial fiir den Damm zufithrt und durch Herab-
stiirzen desselben succesive die Auffillung vornimmt und die
Heohe des Holz-Viaductes, der in dem Damme vergraben
wird, verringert, bis endlich der ganze Holzbau im fertigen
Damme verschwunden sein wird, jedoch noch in so lange
gute Dienste leistet, als die neue Auffillung sich noch setat,

In Amerika geht man in der Verwendung des Holzes
zur Erméglichung eines raschen und billigen Baues so weit,
dass man Tunnele,
das der Unterstiitzung oder der Verkleidung bedarf, statt
sie auszumauern, auszimmert und verschalt,

Eine weitere Oeconomie ist bei den Hochbauten

unserer Bahnen realisirbar. Durch die Reduction der Zah]
und der Ausdehnung der Gebsude, sowie durch Verein.
fachung der Bauart derselben, wiirde die Sicherheit nicht jm
Entferntesten gefshrdet, wohl aber betrichtliche Summen ei'-
spart werden. Namentlich wenn in der ersten Zeit nicht zu hohe
Anforderungen an die Geschwindigkeit der Ziige gestellt wer-
den, kann man noch viele andere Reductionen einfiihren, —
Man kann die Herstellung der Wichterhsuser und Weg-
schranken ganz oder doch grossen Theils unterlassen, man
kann leichtere Schienen verwenden, man kann die Signal-
vorrichtungen vereinfachen und wesentliche Reductionen
an den jetzt fiblichen sonstigen Zugehtren der Stationen
vornehmen; und wenn man iberdjes wihrend der ersten

welche durch ein Gestein getrieben sind, -

~
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Zeit des Bestehens der Bahn auch noch die Dauer des
Zugsverkehres auf den Tag beschrinkt, bietet die Reduction
des Betriebs-Personals und die damit zusammenhingende
weitére Einschrinkung der Stations-Gebiude ein weiteres
Mittel zur Herabminderung der Herstellungskosten einer
Bahn. .

"Eines, ich wiederhole es, sollte man aber stets anstre-
ben, es ist die Beibehaltung der normalen Spurweite, denn
die Umwandlung einer Bahn von geringerer Spurweite auf
die pormale ist, wenn sie friiher oder spiter vorgenommen
werden muss, stets mit grossen Kosten und Stérungen fiir
den Betrieb verbunden, denn der grosste Theil des Be-
triebsmateriales muss dann ersetzt werden. Auch ist, wenn
man die Kronenbreite unter Einhaltung der normalen
Spurweite in der bereits angegebenen Weise verringert, die
Oeconomie, die an den Baukosten durch Einfithrung der
geringeren Spurweite erzielt werden kann, eine sehr geringe.

Der Vortheil, durch Herstellung von Provisorien und
Holzbauten die Baudauer wesentlich verkiirzen zu konnen,
ist namentlich fiir Bahnen, welche unmittelbar nach ihrer
- Vollendung einen grossen Verkehr zu erwarten haben, von
hoher Bedeutung und eifert somit auch die Riicksicht auf
die bei unseren Bahnen so schwer in’s Gewicht fallenden
Zinsen wihrend der Baudauer zur Zulagsung des Betriebes
auf provisorischen Bauten an.

Nachdem ich Ihnen nun, wenn auch nicht so einge-
hend, als es der Gegenstand eigentlich verdienen wiirde,
Mittel und Wege vorgeschlagen habe, um den Bahnbau
billiger zu machen, bin ich tiberzeugt, dass Ihnen die Frage
nahe liegt, ob man es wohl in Oesterreich auch gestatien
wiirde 80 zu bauen, wie ich es andeutete. :

Mit dieser Frage werde ich zur Besprechung eines
delicaten Themas gedréngt, nimlich der Frage, welche

Stellung wird und soll die Regierun
tiber einnehmen ?

Ich betone vor Allem, dass ich die Nothwendigkeit
vollkommen anerkenne, dass die Regierung dariiber wache,
dass die Sicherheit der den Bahnen zum Transporte anver-
trauten Sachen und Personen nicht gefshrdet werde, und
ebenso erkenne ich vollkommen die Berechtigung der Re-
gierung an, von jenen Bahnen, denen sie Subventionen
gewihrt, indem sie beispielsweise das Ertrigniss des auf-
gewendeten Capitales garantirt, tiber die Verwendung der
Gelder Rechenschaft zu fordern, und sich die Sicherheit zu
verschaffen, dass das Capital auch wirklich in zweckent-
sprechender Weise verwendet werde,

Aus diesem unleugbaren Rechte entwickelte sich nach
und nach eine Ingerenz der Regierung auf die Fihrung
,des Eisenbahnbaues, die wohl als keine giinstige zu bezeich-
hen ist, und auf die Entwicklung des
wohl nur einen hemmenden Einfluss ausii
Regierung in Privatunterneh
Verantwortlichkeit biirdet s;
_drger ist, desto sorg
lich die Verantworty
: Anfgabe es eigen

g den Bahnen gegen-

Eisenbahnwesens
bt. Je mehr die
mungen eingreift, desto mehr
e sich selbst auf, und was noch
loser macht sie Diejenigen, die eigent-
ng tragen sollten, und Diejenigen, deren
tlich wire, tiber das Geebahten der Bahn-

oo Svesell R 20 wachen, weil sie das unmittelbarste In-
: “‘”ﬂe da.ran haben, — namlich die Actiongre.

Es ist eine Frage, die sich nicht leicht beantworten
lisst, und die ich auch heute nicht zum Gegenstande einer
eingehenderen Besprechung machen will, n4mlich die Frage,
wie weit soll die Einmischung der Regierung gehen? Als
meine personliche Ansicht erlaube ich mir es aber hier
auszusprechen, dass die Regierung ihre Interessen in weit
geringerem Masse gefihrdert, wenn sie sich zu wenig, als

wenn sie sich zu viel in die Greschiftsfuhrumg der Bahnen
einmengt.

Thatsache ist es, dass seit dem die Regierung sich
sehr stark in den Bau der den Gesellschaften tibertragenen
Eisenbahnen einmengt, die Uebelstinde dieses Systemes
greller zu Tage getreten sind, als frither. Es. stehen sich
da stets zwei Elemente schroff gegeniiber. — Die Staats-
verwaltung: und die Partei, welche die Bauten ausfithrt.
Je nach dem Modus, in welchem die Ausfithrung der Bahn
erfolgt, kémmt es dann mitunter vor, dass die zwischen
diesen beiden * Parteien stehende Eisenbahngesellschaft
nur als Schild fir die eine, als Priigelknabe fiir die andere
beniitzt wird. — Unter solchen Umsténden leidet die Sache.

In diesem Kampfe werden nimlich die Bauten ge-
wohnlich um ein Bedeutendes vertheuert. Ich gebe zu, dass
die bei dem Beginne eines Bahnbaues bereits bestimmte Hohe
des Capitales durch diese Vertheuerung des Baues in der
Regel nicht mehr alterirt wird, aber wir miissen ecinen
Schritt weiter sehen, und wir finden dann, dass die finan-
ziellen Misserfolge in dem Bau der Eisenbahnen eine
Steigerung " in dem Preige spater zum Baue gelangender

, Bahnen zur Folge haben, und somit eine Erhthung des

in die Bahnen zu investirenden Anlage-Capitals mit sich
bringen. Sollten diese spiter zum Baue gelangenden Bahnen

unter staatlicher Zinsengarantie concessionirt werden
wird dann die erhohte,

den besten Anhaltspunkt
den die zu weit gehende
bilden. Man begegnet he

, 80
vom Staate zu leistende Garantie

zur Beurtheilung des Nachtheiles,
n Anforderungen mit sich bringen,
ute im Allgemeinen einer gewissen
Scheu, sich in neue Eisenbahnuntemehmungen einzulassen,
und diese, durch die stets gewachsenen und noch wach-
senden Anforderungen wohl gerechtfertigte Abneigung, hat
gewiss nicht weniger als .die finanzielle Krise, zur Stockung
in der Entwickelung unseres Eisenbahnnetzes beigetragen.

Es ist Thatsache, dass heute alle Jene, welche Bahn-

bauten ibernommen hatten, iiber Verluste klagen, woraus
hervorgeht, dass das fiir die Bahnen veranschlagte Capital
nicht ausreichend war, um die Bahnen g0

man es jetzt verlangt. Ebenso hort m
ten tiber zu hohe Tarife klagen, obwoh! der Staat zur
Zahlung der Interessen so yiels

eitig auf Grund der von
ihm gewihrten Garantien in A.

: nspruch genommen wird.
Mit Riicksicht auf die Verinteressirun

erweisen sich somit selbst die als zu hoch apgef;

Tarife, doch noch als zu nieder. Dies i o
und die Hauptursache dieser misg];
in der zu grossen Héhe der Anl

erzielbar grosse Einnahme
erfordern.

zu bauen, wie
an von allen Sej-

n zum

Wiirde dieses Missverhaltnigs zwischen Capitalaufwand



und : Reinertréigniss nicht bestehen und die Regierung der
schweren Last der Zinsenzuschtisse enthoben sein, 80 wire
bald die Unternehmungslust wieder grosser und die Regie-
rung konnte sich, weil geringere Gefahr der Inanspruch-
nahme damit verbunden wire, eher zur Unterstiitzung
durch Garantie oder durch eine sonstige Subvention der
zu bauenden Bahnen bereit erkliren. Auch die Aufbrin-
gung des Gteldes wiirde dann wesentlich erleichtert. Heute
haben die garantirten Eisenbahn-Papiere kaum den Cours,
welcher in dem Zutrauen zu den Finanzen des garantirten
Staates begriindet ist. Wiirden die Bahnen aber der Staats-
hilfe entbebren konnen, dann hitten die Papiere wenigstens
den Cours, welcher dem Vertrauen in die finanzielle Lage
des Staates entspricht, und er wiirde sich um desto mehr
erhthen, je giinstiger die Ertragsaussichten einer Bahn
Wiren. .

Die Regierung sieht es heute selbst ein, dass die bis-
her gehandhabten Vorschriften einer Revision bediirfen, und
ich begriisse es als ein freudiges Ereigniss, dass von Seiten
der k. k. Regierung jene Verhandlungen eingeleitet wurden,
von denen im Vereine schon wiederholt die Sprache war,
und welche den Entwurf diesbeziiglicher Verordnungen
zum Zwecke haben. Wir wissen von diesen in Ausarbeitung
befindlichen Vorschriften zwar nur so viel, dass sie die
Bahnen in 4 Categorien eintheilen. Es ist aber immerhin
die Intention von Seiten der Regierung sichtbar, sich mit
der Frage, was von den Bahnen gefordert werden soll, zu
beschiftigen. Diese Intention ist eben so erfreulich, als der
Umstand, dass von Seite der Regierung Mitglieder unseres
Vereines zu den Berathungen zugezogen wurden.

In dem Umstande, dass aber Vorschriften studirt und
verfasst werden, liegt ein Fingerzeig, den ich niher be-
leuchten will.

Die Ausarbeitung von Vorschriften fiir eine beschrinkte
Zahl von Bahnen verschiedenen Ranges ist mit der Auf-
stellung so vieler Normalien, nach denen im Allgemeinen
vorgegangen werden soll, gleichbedeutend, und ich hege
ernste ‘Besorgniss, dass somit diese categorisirten Vor-
schriften mit der den Normalien anhaftenden Unzukémm-
lichkeiten verbunden sein werden.

Zur Zeit, als in Oesterreich die Eisenbahnefl in flie
Hinde von Gesellschaften tibergingen und durch diese eine
rege Thitigkeit im Eisenbahnbau entfaltet w.ard, wurden
von diesen Gesellschaften zahlreiche Normalien ausgear-
beitet. Insbesondere waren es die ost. Staats-Eisenbahn-. und
die Siidbahn-Gesellschaft, welche in, dieser Richtung Meister-
haftes leisteten und die von diesen Gesellschaften verfassten
Normalien hatten den Werth vorziglicher Sc.hulbﬁ?her,
aus denen wohl die meisten Ingenieure Oesterrenchg .Vxeles
gelernt haben. Werden aber Normalien aufgestellt, die d.en
Unternehmungen gegeniiber durch Staatsl?eamte ;lex: verschie-
densten Grade und Erfabrungsstufen, die alle mit grosser
Machtvollkommenheit ausgeriistet sind , aufrecht: erhalten
werden, so verwandeln sich diese Schulbiicher in Gesetz-
bticher und wir gehen grossen Gefahren entgegen.

Das Project einer Eisenbahn, das, wie ich es fx:ﬁher
erwihnte, nach den Localverhiltnissen und nur nach diesen
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ausgearbeitet ist, miisste sich dann in diese pricisen Normen
hineinzwingen. Wie mannigfach sind aber diese Verhslt.
nisse, denen sich der Bahnbau anpassen soll! Sehen wir
ab von der Mannigfaltigkeit der Configuration des Terraing
und der vorkommenden Baumateralien, so haben wir doch
eine Mannigfaltigkeit, die schwer in Normalien aufzunehmen
ist, es ist die der Opportunitit der fritheren oder spiteren
Vervollstindigung der Bahn.

Ist es z. B. angezeigt, heute schon djese starke Nei-
gung oder jene scharfe Krimmung unter Aufwand dieser oder
jener Betrige zu vermeiden, oder empfiehlt es sich in diesem
Falle einen holzernen Viaduct zu erbauen, um ihn erst in
6 Jahren durch einen eisernen zu ersetzen — und so mehr.
So mannigfach diese Fragen, so mannigfach sind auch die
Gattungen der Bahnen, die der staatlichen Controlle unter-
zogen werden.

Die fiir 4 Categorien aufgestellten Vorschriften bilden
dann aber ein Bett des Prokrustes, dem sich das betreffende
Project nur durch Verstimmelung fiigen kann. ‘

Ich wiirde viel weniger Besorgniss hegen, wenn mit

" der Ausiibung der Controle statt des sehr vielképfigen geglie-

derten, nach dem Muster aller anderen Staatsimter gebil-
deten Korpers ein hoher Rath fiir Eisenbahnen betraut
wiré, welcher aus lauter anerkannten hervorragenden Fach-
genossen im Eisenbahnwesen zusammengesetzt wire. Fir
einen solchen hohen Rath wiirden categorisirende Vor-
schriften wohl nie einen hinderlichen Einfluss auf seine
Entscheidungen nehmen, wihrend dies bei der Jetzigen Orga-
nisation der Controllsbehsrde der Fall sein wird — ja sogar
sein muss,

Wiirde von Seite der Regierung ein hoher Rath fiir
Eisenbahnen eingesetzt, so miisste den Eisenbahngesel-
schaften die Intervention der Regierung nicht mehr auf.
gedrungen werden, und ich bin gewiss nicht zu sanguinisch,
wenn ich behaupte, dass wenn dann eine Gesellschaft ein
Project diesem Rathe zur Begutachtung vorlegen wiirde,
die Gutheissung durch denselben eine michtige Stiitze fiir
die Durchfihrung des Unternehmens bilden wiirde, indem
der von der Regierung durch ihren Eisenbahnrath erfolgte
giinstige Ausspruch das Zutrauen des Publicum’s erhthen
und es somit der Geesellschaft erleichtern wirde, die nothigen
Mittel zur Durchfiihrung des Projectes aufzubringen,

Ich verweise in dieser Richtung nur auf die That-
sache, dass in Amerika sehr hiufig der Fall eintritt, dass
von Privatunternehmungen an die vom Staate aufgestellten
anerkannten Autorititen das Ersuchen um Begutachtung
eines Projectes gestellt wird, und dass sich die durch die.
selben erfolgte Gutheissung als eine michtige Stiitze fiip

die Ausfithrung des Projectes erwies.

Man firchte nicht, dass eine mehr aufs Allgemeine
als auf das Detail gerichtete Staatscontrolle den Miss-
briuchen leichtes Spiel mache. — Es gibt Mittel gur
Sicherung einer entsprechenden Ausfithrung, von denen jch
mir weit giinstigere Erfolge verspreche, als von der weit-
gehenden Ueberwachung durch den Staat. — Diege Mittel
sind die verschirfie Haftpflicht der Bahngesellschaften und
die grosste Verantwortlichkeit der gesellschaftlichen Organe.

Nicht nur die staatliche Ueberwachung des Bahn-



3%

baue\s, auch die des Bahnbetriebes lisst sich in dieser Weise
vortheilhaft reduciren, wenn nicht gar ganz ersetzen. —

Die Bahngesellschaftén wiirden sich dann selbst viel ein-

gehender und mit weit mehr Gewissenhaftigkeit um die
entsprechende Bauausfihrung und Betriebsleitung sowie
tiberhaupt um die Sicherheit auf den eigenen Bahnen be-
kiimmern. Ausser der Haftpflicht, durch welche der Bahn-
Gesellschaft jeder Unfall einen erheblichen finanziellen
Schaden zufiigt, den zu vermeiden sie gewiss sehr bestrebt
sein wird, trigt zur Erhohung der Sicherheit auch die
persénliche Verantwortlichkeit aller jener Organe, die
beim Bau oder Betriebe der Eisenbahnen eine massgebende
einflussreiche Stellung haben, wesentlich bei. Nicht nur dem
Gesetze, sondern auch dem Publicum gegeniiber soll Jeder
verantwortlich gemacht werden, und dieses Ziel erreicht
man am besten durch die mioglichste Veroffentlichung der
'Namen aller jener, deren Functionen ihnen direct oder in-
-direct die Pflicht auferlegt, fiir die Sicherheit des Publi-
cums zu sorgen. — Ich weise auch in dieser Beziehung
auf das Beispiel Amerika’s hin, wo die Namhaftmachung
der Functionire sich als sehr erspriesslich erwies.

Die allgemein verbreitete Meinung iiber die Unsicher-
heit der amerikanischen Bahnen scheint zwar dieser meiner
Behauptung zu widersprechen. Diese Meinung ist aber; wie
ich zeigen werde, eine irrige. — Allerdings liest man in
den New-Yorker Tagesblittern fast taglich von einem
neuen Eisenbahnunfalle. Wir diirfen aber nicht iibersehen,

. dass Amerika allein ein Bahnnetz hat, das grosser ist als
das des gesammten europiischen Continents! Ich habe,
soweit mir statistische Materialien zu Gebote standen, Ver-
gleiche angestellt und gefunden, dass auf den amerikani-
schen Bahnen im Jahre 1871, ein durch Verschulden der
Bahnen herbeigefiibrter Todesfall auf circa 3/, Millionen
Personen-Meilen entfiel. In Oesterreich war das Verhaltniss
im Durchschnitte der Jahre 1869, 1870 und 1871, wie
1:10 Millionen, im Jahre 1871 aber wie 7] :
Personen-Meilen. — Unter den Bahnen,
Durchschnitten fihrten, befinden sich aber auch welche, bei
denen im Jahre 1871 das Verhiltniss auf circa 1 :2 Millio-
nen, ja sogar auf 1:400.000 Personen-Meilen anwuchs,
Sie ersehen, dass die Resultate unseres Systems der strengen
Staatscontrolle keine so evidenten sind, wihrend hingegen
jene Ziffern, die von den amerikanischen Bahnen herriih-
ren, umso grisseres Gewicht haben, als eben die amerika-
nischen Bahnen schon in vielen Fillen eine Bauart zeigen,
vor der man sich bei uns noch fiirchtet,

Die erhshte Haftpflicht und die personliche Verant-
wortlichkeit wird um so strenger gehandhabt werden kin-
nen, je weniger die Beamten, die diesen Massregeln zu
unterstehen haben, in der Controlle der Regierung einen
Vorwand zur Abwehr der Verantwortlichkeit finden
konnen. §o lange aber der Staat die Interessen des auf-
gewendeten Capitales garantirt, 8o lange, — ich gesteho es
mit Bedauern, — glaube ich nicht, dass sich der Staat daza

. entw‘hliesnen kénnen wird, auf die Befreiung von der Con-
trolle durch vie '

g ! le Beamte und auf die Einfahrung der Haft-
g g&cht und dt.sr Persdnlichen Verantwortlichkeit einzugehen,

wird seine Einmischung in die Gestion des

8.,s Millionen
die zu diesen
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Baues und des Betriebes noch eine Zeit lang bestehen
bleiben, .

Das Abgehen vom Systeme der Zinsengarantie wire
also ein gewichtiger Schritt, durch den die Freiheit der
Gestion der Privatunternehmungen angebahnt und leichter
erzielt werden konnte. Allerdings liefern die in Oesterreich
bisher ohne Zinsen-Garantie gebauten Bahnen noch nicht
den Beweis dafiir, doch ist es wohl anzunehmen, dass in
der Folge solchen Bahnen gegeniiber geringere Anspriiehe
gestellt und auf deren Gebahren weniger staatliche Ein-
fliisse wiirden ausgeiibt werden. Wollte die Regierung jetzt
plétzlich vom Systeme der Zinsengarantie abgehen, so wiire
eine absolute Stockung der privaten Eisenbahnbauthutig -
keit die unvermeidliche Folge. R

Der Weg, auf welchem man das allseitig befriedigende
Ziel, der Befreiung des Staates von der Last der Zinsen-
garantie und der Befreiung der Eisenbahn-Industrie von
der vexatorischen Bevormundung durch den Stant erzielen
kann, scheint mir klar vorgezeichnet. Wenn der Staat
den Bahnen noch einige Zeit lang Zinsengarantie gewihrt,
es aber denselben moglich macht, so billig zu bauen, dass
sie binnen Kurzem diese Garantie nicht mehy in Anspruch
zu nehmen brauchen, so wire der Weg zur ginzlichen
Auflassung des Zinsengarantie -Systems angebahnt. Wiirde
der Staat sich iberdies bei Bahnen, deren Interessenertrig-
niss er garantirt, eine Betheiligu.ng an jenen Oeconomien,
die gegentiber dem zugestandenen Maximal-Capitalerforder-
nisse gemacht werden konnen, bedingen, so hitte dies
ausser dem augenfilligen Vortheil fir den Staat auch den
nicht geringeren fiir die Eisenbahngesellschaften, dass sie
der Mithiilfe der Regierungsvertreter bei Anstrebung von
Ersparnissen versichert wiren.

Durch baldige Erméglichung der wesentlich billigeren
Herstellung der Eisenbahnen, wiirde, ich bezweifle es nicht,
die Wiederbelebung des Eisenbahnbaues in einer erspriess-
licheren Weise gefordert werden, als durch die einigen
Millionen Gulden, die der Staat jetzt dem Eisenbahnbaue
zuwendet, denn durch diese Unterstiitzung wird nur dem
momentan drohenden Nothstande abgeholfen; den Schiden
unseres Eisenbahnwesens gegeniiber kann in solcher Unter-
stlitzung aber blos ein Palliativmittel erblickt werden.

Gegen meine Vorschlige, ich weiss es sehr wohl,
werden manche Einwendungen erhoben werden. In erster
Linie ddrfte mir vorgeworfen werden, dass ich mich zu oft
auf Amerika berufen habe, und dass, was in Amerika mog-
lich ist, es nicht auch in Europa sei. Man wird auf die
grossen Verschiedenheiten der socialen, geographischen und
auf sonstige Verhiltnisse hinweisen,

Meine Herren! Ich kenne die Unterschiede vollkom-
men, ich bin auch weit entfernt gdie Nachahmung all dessen,
was im Eisenbahnwesen in Amerika geschieht, anzurathen.
Die Vorschlige, die ich hier vorgebracht habe, sind aller-
dings grossentheils auf Wabrnehmungen, die ich in Amerika
machte, gestiizt, ich habe aber dabei auf ungere Verhiilt-

nisse, mit denen ich wohl vertraut bin, Rucksicht ge-
nommen.
Ein weiterer Einwap,

d gegen mej .
im Eisenbahnbau nyg vo gegen meinen Vorschlag, sich

n den commerziellen Interessen



leiten zu lassen, wird mir unzweifelhaft darum gemacht
werden, weil ich bisher die militirischen Riicksichten noch
mit keinem Worte erwihnte, obwoh! sie es sind, die dem
Eisenbahnbau oft grosse Opfer auferlegen. Ich gebe zu,
dass bei einem Bahnbaue die strategischen Riicksichten
nicht ausser Acht gelassen werden diirfen; aber' Eines
méchte ich denn doch empfehlen. Man gebe sich iiber jene
Summen genau Rechenschaft, welche bei dem Bahnbaue
einerseits zur Befriedigung der commerziellen und ivndustri-
ellen Bediirfnisse und andererseits zur Befriedigung der
militirischen Bediirfnisse erforderlich waren. :

Man wird daon finden, dass im Bahnbaue enorme
Summen nur aus militdrischen Riicksichten verausgabt
wurden. Die Anforderungen, die von diesem Standpunkite
an Bahnen gestellt wurden, sind oft enorm.

Welches auch die durch solche Einflisse hervor-
gebrachte Vertheuerung der Bahn gewesen sein mag; —
immer war es das Handelsministerium, das bei Vorlage der
die zu garantirenden Summen betreffenden Gesetzesvorlagen
an die Reichsvertretung, fiir die Totalsumme einzustehen hatte.

Ich bin der Ansjcht, dass es geniigen wiirde, strenge
jene Summen auszuscheiden, welche durch die militérischen
Ricksichten bedingt sind, und die Vertretung derselben
dem hohen k. k. Kriegsministerium anheim zu geben, um
eine Reduction der von diesem Standpuncte aus gestellten

Anspriiche zu erzielen.

Einen andern von mir vorausgesehenen Einwand ka.nn
ich schliesslich nicht unbesprochen iibergehen; er l.)etnﬁ't
die Frage, ob der gegenwirtige M?ment wohl der geeignete
sei, um mehr Freiheiten fiir die Elsenbalfnen zu ver'lan»gen.
— Jetzt, wo die Regierung eben daran- ist, verfschxeden'en
Mingeln im Baue und Betriebe durch' ihr e'nerg.lsches Ein-
schreiten zu steuern; jetzt, wo sie so viele Mlssw'lrthschaften
entdeckt, sollte sie statt die Zigel fester in (%w Hand zu
nehmen, sie plotzlich fahren lassen? — Nein. — Eben
diese jetzt aufgedeckten Schiden lassen mich glauben, ﬁass
es keinen geeigneteren Moment geben};ﬁnne, um Vorschlige,
die das Aufgeben des bisher den. Eisenbahnen gegeniiber
geiibten Systemes der staatlichen Einflussnahme zum Zwecke
haben, vorzubringen. st stote water dor

ie Bahnen waren in Oesterreic '
Staatsg)]'r?tr(ﬁle. Niemals war die Haftpﬂicht und die Pe}:-
sonliche Verantwortlichkeit als einziges oder doch gehwxc -
tiges Mittel zur Sicherung der entsprechenden Gebahrung
eingefihrt worden. - |

Die Aufsicht, welche die Regxet:ung ausdbte,. w;r slt:ts
eine Beruhigung fiir das grosse .Publ.lcum, und fi;rh lel. c-
tiondire, die mit ungeheurer Sorglosigkeit Alles ge:sc e enh 1?0
sen. — Diese staatliche Aufsicht machte ﬁberdl.es :uc G1
Organe der Eisenbahn-Gesellschaft?n, w:elche '1;11 : Extn ( z;
fithle ihrer ungetheilten Verantwor‘tllchkext. es vielleic -tm:
gewesen wiren, oft sehr gorglos, wenn nicht gar mitunter

i rgessen, -— .
pﬂwhtl‘;?egin neuerer Zeit verschiirfte Staatscontrolle .W}llrd
wohl vielleicht noch manche lingst bestehende, .doch bxsber
ungertigt gebliebene Uebelstinde zu Tage bringen, aber
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niemals wird auf diesem ‘administrativen Wege.den Uebel-
stinden so griindlich abgeholfen und denselben so erspriess-
lich gesteuert werden konnen, wie durch die Gewihrang
der Actionsfreiheit und die Einfﬁhrung der Verantwortlichkeit,

Je eingehender die Regierung das Gebahren der von
ihr garantirten Eisenbahnen controllirt und censgurirt, desto
mehr begangene Missgriffe und eingebiirgerte Missbriuche
wird sie zwar entdecken, desto mehr wird sie aber auch
alle mit der zu grossen Ingerenz in Privatunternehmungen
verbundenen bereits besprochenen Uebelstinde steigern, somit
Anlass zu neuen Gefahren schaffen. — Ich wiederhole daher
meine Behauptung, dass ich in jeder neuen von der Regierung
erhobenen Recrimination gegen die in manchen Eisenbahn-
Gesellschaften vorkommenden Gebrechen eine Unterstiitzung
meiner, die Controlle solcher Unternehmungen betreffenden
Vorschlidge erblicke.

Noch eine Frage darf hier nicht ganz mit Stillschwei-
gen iibergangen werden; es ist die des Baues und Betriebes
der Eisenbahnen durch den Stast selbst. —— Es ist mir wohl
bekannt, dass von vielen Seiter; insbesondere von hervor-
ragenden Nationaloconomen der Staatsbau als das einzige
Mittel zur Abwendung aller jener Uebelstinde, die ich
frither beriithrte, empfohlen wird. Es ist aber eine in Oester-
reich lingst gemachte Erfahrung, dass der Bau und die
Administration von Bahnen in den Hinden des Staates
bei uns nicht jene Gconomischen Resultate lieferten, wie
man solche von Privatunternehmungen anhoffen kann.

Ein billigerer Bau wird sich wol durch den Staat nur
dann erzielen lassen, wenn er an jene Linien, die er selbst
baut, geringere Anforderungen stellt, als wenn selbe von
Privatunternehmungen hergestellt werden wiirden. Ich
mochte aber eher anrathen damit zu beginnen, die an Bahn-
gesellschaften zu stellenden Anforderungen auf das i'ichtige
bereits besprochene Mass zu reduciren.

Ich resumire das Gesagte, indem ich darauf hinweise,
dass den Eisenbahnen in OQesterreich der Charakter der
Privat-Industrie mehr gewahrt werden soll, und dass in der
Verringerung der Herstellungskosten, die einzige Moglich-
keit zur rascheren und grosseren Entwicklung unseres Bahn-

netzes liegt.

Von dieser Ueberzeugung durchdrungen, erlaube ich
mir den Wunsch auszusprechen, dass alle jene Fachge-
nossen, die berufen sind den Bau der Bahnen zu tiberwachen,
mit jenen, die denselben besorgen, vereint dahin streben mogen,
dass unsere Bahnen in der Folge den jeweiligen Verhalt-
nissen entsprechend gebaut werden.

Durch diese Uebereinstimmung der Ziele werden die
jetzt noch bestehenden schroffen Gegensiitze beseitigt werden,
und wir werden wieder hoffen konnen, dass die Entwicklung
unserer Eisenbahnen einen raschen Aufschwung nehme und
uns zu dauerndem erspriesslichen Wirken Gelegenheit ge-

boten werde.
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Kleinere Mittheilung,

Mittheilung fiber die Stahlschienen der franﬂsllohqn
Nordbahn., — Im XIIL Hefte dieses Jahrganges unserer Zeitschrift
befindet sich ein Artikel: ,Die Stahlschienen der franzdsischen Eisen-
bahnen“, von Professor Dr. E. Winkler, welcher hiezu die Notizen
beniitzte, die das franzgsische Ministerium fiir Offentliche Arbeiten
seinen Ausstellungs-Objecten und Pliinen beigegeben hat,

Bei- dem Umstande, dass der Zeitraum, seitdem auf den Gster-
reichischen Eisenbahnen Stahlschienen in Anwendung kommen, wohl
noch zu kurz ist, um fér jhre Werthschitzung einen positiven Magg-
stab zu besitzen, und da die heimatlichen
auch diesbeziigliche Erfahrungen machen
hierfiber der Oeffentlichkeit tibergeben,
Publicationen bei der hohen Wichtigkei
Fachmanne willkommen sein,

Hauptsiichlich gebithrt der franzgsischen Nordbahn das Ver-
dienst, das Verhalten der Stablschienen im Betriebe einem
den Studium unterzogen zu haben,

Gesel]schaften, wenn sie
» Dur spirliche Resultate
miissen die oben angefithrten
t dieses Gegenstandeg Jjedem

eingehen-
und will ich mjr erlauben, als Er-

ginzung zu dem von Herrn Professor Winkler Mitgetheilten,

Einiges hieritber, speciell diese Gesellschaft betreﬁ'end, in Kiirze
fithren.

noch
anzu-

In der Schiene von 80 Klgr.

werden fir den letzten Fall, d. i.
nach einer Abnﬂtznng von 5 Millim

-+ die Zug- und Druckspannungen
und Fusses numeriseh gleich.

nehmen,

dass die franzSsische

Aus dieser Znsammenstellung ersicht man,
ihrer neuen Type von 97 Millim. Fuss., 56 Millim.

Nordbahn mit

Hier darf jedoch nicht unerwiihnt blejh
der Stegbreite bis guf 12 Millimeter,
selben Inanspruchpahme um ecirca ei
schiene auftretende erhght.

Diese Vergrﬂsserung der Sc
Ueberschuss der Widerstandsﬁihigk
und  iiberschreitet dje wirkli
Quadrat-Millimeter.

en, dass ;die Reduction
die Schubkraft bej einer und der-

n Achtel gegen die in der Eisen-

hubkraft wird jedoch durch den
eit des Stahls reichlich compensirt
che Inanspruchnahme kaum 5 Klgr, pr.

Tabelle L

30°292K pr. |, Meter 35°408K pr, 1, Meter -
Bezeichnup g Abniitzung = Abniltzung — Abniitzung — Eimhoeit
o | s T 10 | o 6 | 10 | o 8 | 10 Millimeter
Verlorenes Gewicht pro 1. Meter || - o VT4 18756 ) 0 | 9.643 | 5.795 0 18440 | 3892 | Kilogramme
Abstand des Schwerpunetes vom
Kopf........... 815 60°0 59-3 65-2 63-0 62:3 65-0 61-9 61-7
Abstand des Schwerpunctes vom o Millimeter
Fosse . . . ., . 63-5 60-0 857 59-8 56-0 52-7 60-0 64-1 53-3
Trigheitsmoment deg Quer-
schoittes . . . 795 708 612 878 760 669 —_ 742 715 Centimeter
Grisste Spannung N, im Kopfe || 619 678 775 594 664 745 561 667 690
Grosste Spannung N, im Fusse | 638 678 728 545 589 632 518 583 596 } Kilogramm pr. [ICentim.
Verhiltniss
/]
X = 0-774 | 0-847 0-969 || 0-743 0-830 | 0-931 0:701 | 0-834 0-862
v,
x = 0798 | 0-847 0:910 || 0-687 0:737 | 0-790 0647 | 0-739 0:745

Der neune Stahlschienen-Oberbau der franzbsischen Nordbahn

ist aus Tafel ¥ za ersehen; die Schienen, im Gewichte von 3029 Ki-
logramm pr. 1fd. Meter, werden an gje Mittelschwellen, mit 2 an die.
Stossschwellen mit 4 galvanisirten 8chrauben (tire-fonds) befestiget und
wird das Durchbohren oder Einkerben geq Schienenfusses grundsiitz-
lich vermieden; zar Verhinderung der Liingenverschiebung der Schie-
nen werden eigene Keile (coins-d’&rret)’angewendet.

Die franzésische Nordbahn h
der Vignol-Stahlschienen im Gewichte von 30-392 Klogr
und 38:342 Kigr. pr. 1fd, Meter E

Kilogramm Pro Quadrat-Centimeter
ein Bchienenstitck

"800 Klgr. geht aus Tabelle

Unter welchen Gesichtspupet das neue,
Nordbahn gewshlte Schienenprofil auep, gopriift wird, findet man die
Gewichtareduction vollkommen gerechtfertigt | umsomehr, wenn man
berucksichtigt, dass sich mehrere grosse ameri
mit Stahlschienen von 27 Kigr., und die ottoman;
mit solchen von 25 Klgr. pr. 1

von der frangdsischen

Der 8conomische Vortheil der besprochenen 8tahlschiene von

I hervor, nach welcher der Stahlachieney-

Geleis um 5.4 Procente billiger als ein Kilo-
zu stehen kompmg,

Oberbau fiir ein Kilometer
meter Eisenschienen Geleis

Beriicksichti

get man noch, qage die Zug-
der Stahlschienen

und Bruchfestigkeit
mindestens doppelt so gross als

die der Eisenschie-
viel langsamer und
s folgt daraus, dass,
nlage keine Pscunifiren Hindernigse

entgegenstehen, Stahl- vor den Eisenschienen evi-

der Vortheil Yer
dent ist.

Ermnest Weiss, Ingenien, der Nordwestbahn,
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Tabelle II. .

s 8% 88 &
- P =1

Dimensionen des = § 3 3 8
3= Zrelfse £,
Bezelchnung Querprofils Querschnitt|| .. & g Trigheits- || £ : 2| g > 5 Eg
. in = = M g "Efﬁ g § o a 13 w $f

der Material Quadrat- 785 oment 02 g 25w | w7 — < g | Bemerkungen

o | 2 o & s BleT g ®
Schiene =] § % Meter (T || S w o £ g ~ B £ 22
S22 ) g e iET @ =2

__g 2, n &0 8 w0 s ’5 858 =

28 |&|& 25 23 |2z

=N R R AR 4w <= >
FfNanZ;:i;Che Eisen l1125| 62 {105 ] 17 || 0-004895 ||37-202 Jo-00000927) 0.065 | 0-060 j| 7012 || 6472 [|0-000142 11190

ordbahn

Dessgleichen || Stahl [[125] 59 | 102 | 14 | 0-004526 | 35-408 000000878} 0-0652 | 0-0598 | 7427 || 6810 0-00013461 225

Stahl 125 | 56 | 97 {12 || 0-008871 |30-292 [0-00000795]0-0615 |0-0635 | 7742 || 7981 [ 0-000129 ||t~ 288

Fisen [1113| 58 | 95 | 14.8] 0-00399" || 30-324 [0-00000646] 0-0578 |10+ 0552 || 9249 | 8832 || 0-000108 ||t - 190

Paris-Lyoner | qm1 [130] 60 | 130( 16 || 0-00511 || 40-0 [0-00001137}0-0702 ) 0-0598 | 6172 || 5260 || 0-000162 {1000
Mittelmeerbahn

Dessgleichen Eisen [/130] 60 [100| 16 | 0-00475 36:123 (0-00001019 0-06604/0-06396)f 6464 (| 6270 || 0- 000154 1'300F

Franzosische Eisen [|120] 60 | 99 | 15 0-004596 [ 34-540 [i0- 00000823 0-0620 [0°05799|| 7539 { 7035 || 0-000132 |[1-21
Ostbahn 7

Kolo-Mindver || pion ll124|58.5] 91.4] 14 || 0-004322 {32847 10-0000085 |0-0635 || 0-0605 | 7472 || 7118 || 0-000133 |i1-356
Fisenbahn
]:)ieses Profil ist|
eit dem Jahre

Qesterreichische Stahl (120 57 |110] 13 || 0-003928 30736 [0-00000763};0°0636 || 00564 || 8335 |[ 7392 |} 0-0012 [{1-091 1866 in Vorwen

Nordbahn dung.

[Dieses Profil ist
ehr wenig von

5 ichi Eisen oden - .
Qesterreichische e =] - —_ — -_ —_ —_ _— —_— 1-190flder Schiene der|
Staatsbahn Stahl franz. Nordb. mit
7Kil. abweichd.

Oesterreichische || g1 [l 190! 57 | 104| 18 | 0-00396 | 31-050 [|0-0000084 ||0-0644 10-0576 || 7666 || 6852 || 0-00013 J1*173 e Dtracken

Sitdbahn Steigungen,
. s‘ w“’f“} mit]
Wienor stant [ 79 | 53 | 99 | 16 | 0-00307 | 24-022[0-00000204] 0-0451] 0-0339 | 15310 | 11530 | 0-000065 0-798| Zaii Schienen
Giirtelbahn ersuche ange-
stellt.

Tabelle III

Kostenvergleich zwischen einem Kilometer Geleise mit 37 Kilogramm schweren Eisen- und einem Kilometer mit 30 Kilogramm schweren Stahlschienen.

G el e i 8 e
mit 37 Kilogramm schweren Eisenschienen | mit 30 Kilogramm schweren Stahlschienen
0berbaumnterinle -
' Preis Betrag Preis Betrag
Tonnen - Tonnen »
Francs | Cent.|| Franes | Cet. Francs I Cent. || Francs ' Cent.
Schienen. ... T R T TR RE weee. | 74000 | 350 | — || 25900 | — | 60-000 | 420 | — | 25200
LASCREN «veeovenosasrmosossens heseeens PP . 3-200 350 — 1120 —_— 2825 350 _ 813
SChraubenbolzen . o.seesossenssosnsererens e . 0:562 530 | — 297 | 86 0-420 530 — 292
Schienen-Befestigungsschrauben ........ Ceerbrananes 1-685 650 — 1095 | 25 1-580 650 —_ 1027
Keile ,eevveeneinnn evensaeans . eeseieranias 0-032 578 — 18 50 0°-024 578 —_ 13
Stiick ‘ Stiick
Schwellen...ooooveasvses NP . 1167 5 - 5835 | — 1125 5 — 5625
Fiir Aufsicht, Spedition, Magazinirung 35 Francs | Tonnen . Tonnen
o pexl'l Tonn; p ..... , eeenarenens JRRP Ceenas 74479 35 —_— 2781 76 64349 35 — 2959
Ein Kilometer einfaches Geleise kostet........ .- veee 37048 | 37 35154
Mehrkosten der Eisenschienen-Geleise per Kilometer. . . 1893
Das ist per laufenden Meter (rund). v e erieeeeinaes 1

53%
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Literarische Rundschau.

Oesterreichische Eisenbahnwagen.

Die landliufige Ansicht, dass die Eisenbahnwagen des Continents
mehr Bequemlichkeit den Reisenden als jene Englands bieten, lisst
sich gegenwirtiz am besten bei dem grossen Zusammenfluss von Wagen
in der Wiener Weltausstellung eingehend untersuchen.

Im Allgemeinen sind sterreichische Bahnen den deutschen ziem-
lich shnlich, haben jedoch meist weniger Verkehr in Folge des Um-
standes, dass sehr viele davon durch wenig cultivirte Landerstrecken
ziehen und sind zu neun Zehntheilen eingeleisig. Die _Stationsanlagen
der Hauptstidte, wie Prag und Wien, sind mehr auf Znsseren Glanz
berechnet als von practischem Werthe. Desto armseliger sind die Sta-
tionen in den Provinzen ausgestattet und entsprechen kaum den beschei-
densten Anforderungen. Bei vielen der letsteren miissen die Reisenden
von den Warteriumen, um zum Zuge zu gelangen, lingere Strecken
der Bahn, wo auch Frachtenverkehr stattfindet, passiren, ein Modus,
dessen Gefihrlichkeit dadurch bestitigt wird, dass nahezu zwei Drit-
theile der Ungliicksfiille in Stationen sich ereignen. Die Wartesiile sind
fast durchgingig mit Tabaksqualm erfillt und entbehren der getrennten
Riumlichkeiten tir Damen. :

Die &§sterreichischen Personenwagen besitzen in der That sehr
gute Federn und Rider, deren Achsen und Tyres meist von Bessemer-
stahl sind: besonders hervorzuheben sind im Allgemeinen die III. Clas-
sen, welche jedoch oftmals, wie die meisten englischen, Nichts fiir kleines
Handgepiick vorgesehen haben. Weniger bequem vielleicht sind die
zweiten Classen in Folge ihrer hohen und iiberdies oftmals mit glattem
Leder iiberzogenen Sitze. Dagegen sind die ersten Classen meist sehr
reich ausgestattet, aber deren innere Einrichtungsgegenstinde nicht
immer ganz glilcklich postirt; auch verursachen die gut elastischen
Sitze wihrend der Fahrt eine bestiindige Unruhe des Koérpers, da
die sich auf die Stiible fortpflanzenden Stésse nachwirken und auf's Neue
Schwinguungen verursachen. .

Viele der 8itze bei den ersten Classen lassen sich durch Aus-
ziehen zu einer Art Schlafstelle herrichten, was in Verbindung mit den
in Endcoupés hiutig betindlichen umlegbaren Klapptischehen sehr zweck-
milssig genannt werden muss. Sonderbarerweise sind diese Schlafein-
richtungen in QOesterreich blos bei den Courierziigen, welche jedoch um
etwa 25%, theurer sind als die anderen Personenziige und miissen
iiberdies noch besonders bezahlt werden. Die Geschwindigkeit der
Courierziige ist jedoch incl. Aufenthalt blos 25 engl. Meilen per Stunde
(10.6 Kilometer) etwa wie die gewshnlichen Ziige in England.

Wie bei vielen englischen Wagen ist aunch die Beleuchtung eine

mangelhafte (durchgehends ohne Gas) und ist es unmdglich bei Licht
zu lesen, umsomehr, da sich die Coupélampen oftmals in den Scheide-
winden befinden und durch die Gepicksnetze verdunkelt werden —
eine Einrichtung, die sich librigens bei manchen deutschen Bahnen
auch vorfindet, so z. B, bei den neuesten siehsischen Wagen.

Auch die Spiegel sind meist so hoch angebracht, dass die wie
bei den deutschen Bahnen ebenfalls — ohnehin kleinen Gepicksnetze
noch getheilt werden miissen,

Die Coupés sind meist sebr bequem, haben eine lichte Breite von
2:6—2'6 M. 2—2-2 M. Liinge in der ersten, 1-8 M. Linge in der zweiten,
endlich 1°7 M, Linge in der dritten Classe, wobei die Hghe bei neuen
Wagen selten unter 2 M. in der Mitte herabgeht, .

In Deutschland und Oesterreich sind die grossen 3achsigen Por-
sonenwagen mit fiinf und mehr Coupé's in Folge ihrer Schwerﬁilligkeit
bald ginzlich abgeschafft — ebenso auch verschwinden die sogenannten
amerikanischen Wagen immer mehr von sterreichischen Linjen — und
sind dafiir die zweiachsigen leichteren eingetreten,
zuweilen Salonwagen vor, die nebst den Salons auch

Toilette besitzen, weniger fir das Publikum als fig
keiten,

Auch finden sich
Schlafecoupés und

r hohe Personlich-
sowie auch hohere Beamte und Directoren bestimmt,

Die Heizung — siehe hieriiber M
ausgezeichnete Abhandlun

und ist in jener Classe,
vierten,

+ M. Freiberrn von Webers
g — lisst noch Manches zu wiinschen {ibrig,
die am meisten ihrer bedarf, der dritten und
am wenigsten durchgefiihrt,

"Der in Oesterreich reisende Englinder wird mit wenig Freude
das Lirmen upg Prasseln um sich her vernehmen, das seiné Nachtruhe

stort und seine Nerven aufregt. Eine wesentliche Ursache dieses Ge-

toses ist die Blecfxverschallung, welche doch nie genau anliegend ge-
macht werden kann und im Sommer bedeutende Wirme, im Winter
desto grossere Kilte erzeugt. — In England sind seit Jahren Holz
oder Papiermaché in Anwendung. Ebenso findet man selten Kautschuk-
unterlagen zwischen dem Kasten und dem iiberdies meist eisermen
Untergestell. Auch Holzscheibenrider sind hier nicht im Gebrauch und
nur des Kaisers Jagdwagen macht hievon eine Ausnahme, Ebenso un-
passend ist die directe Anbringung der Bremsen am Gestelle, wodurch
das Spiel der Federn sofort annullirt ist, sobald gebremst wird, — Zu
allem Ungliicke steht die Presse meist im Solde der Bahnen, so dass
Uebelstiinde selten ffentlich geriigt werden konnen. Deutschlands Bah-
nen sind, allgemein gesprochen, solider gebaut, besitzen mehr Fahr-
betriebsmateriale, mehr Doppelgeleise und practischere Verkehrsanstalten,
als jene Oesterreichs, was ausser dem Nationalcharakter des deutschen
Volkes, und den bessern finanziellen Verhiltnissen, sowie dem grosseren
Verkehre auch einer grésseren (?) Riihrigkeit der Ingenieure und einer
grosseren Verantwortlichkeit der Beamten zugeschrieben werden muss®).

(Engineering, 27, Juni 1873.)

Die Fahrbetriebsmittel auf amerikanischen Eisen-
bahnen.

Das PrincipA der Erbauung der Eisenbahnen in Amerika be-
steht nicht darin, technisch vollendete und solide Bahnen auszufib-
ren, sondern die Féhrte (Pfad) zu verlingern und auszubreiten, es
einer spiteren Zeit iiberlassend, fiir einen bessern Unterbau und die
dem steigenden Verkehre. anzupassenden Einrichtungen zu sorgen. Auch
erfolgt der Bau ohne obrigkeitliche Bewilligung oder irgend welche
Aufsicht der Regierung. Eine entsprechende Anzahl von Miinnern
kann autorisirt werden, eine Eisenbaln, wo es ihnen passend scheint,
zu bauen, 80 wie man ein anderes Handelsunternehmen beginnt. Die
Yolge dieser geringen Staats-Controlle ist, dass es sehr schwer hilt,

authentische Informationen zu erhalten iiber die innere Qeconomie und
den Betrieb solcher Bahnen.

Um zu ermitteln, ob mit den Fortschritten an den Bahnen die
Verbesserungen an den Fahrbetriebsmitteln Schritt halten, moge eine

Vergleichung zwischen den bekanntesten amerikanischen und den eng-

lischen London- und North-Western-Eisenbahnen vorgenommen werden.

Der Fahrpark der amerikanischen Linien variirt bedeutend, und
von einem reglementarischen Vorrathe auf der Basis des Verkehres
ist nicht die Rede. Die Kosten des Fahrparkes per laufende Meile sind
durchschnittlich 2499 Pfd. bei einem mittleren Verkehre von 2843 Pfd.
per Meile, sonach 77 Procent der letzteren. Eine Ausnahme hievon

*) Letatere Bebauptung enthilt einen
soferne bekanntlich gerade
Deutschland und auch de

inneren Widerspruch, in-
in Oesterreich mehr viele Ingenieure aus
r Schweiz ihre Existenz in den verschie-
densten Stellungen gefunden haben.

Es beliebte dem Herrn Verfasser obiger Rundschau nchenbei
auch in Angelegenheit der ausziehbaren Sitze I. Classe- Wagen der
dsterreichischen Nordwestbaln eine ironisch
ken; die diesbeziigliche Bemerkun
Gegenstandes hier (ohne dass jedo
ibergangen, Gerade das Beispiel des
Bahn k&nnte,

¢ Aufmerksamkeit zu schen-
g wurde der Geringfiigighkeit des
ch diese Meinung getheilt wiirde)

uniibertroffen raschen Baues dieser

abgeschen von den lingst frither gemachten
Leistungen 8sterreichischer Ingenieure im Gebiete der E

den Herrn Verfasser eines Bessern belehren.

Wenn die letztere vielleicht noch nicht ganz auf der gewiinschten

Hohe steht, so ldsst sich dies wohl nur auf Hussere ungiinstige Ver-

hiltnisse zuriickfiihren. '

. vw;' wxsse.n nicht, welchen speciellen Zweig des Ingenienrwesens der

derr6 ter afss;f' m Auge hatte, kénnen jedoch (um lLei dem Beixpiele

veer ‘sherrelc 1sc:en Nordwestbahn zqy bleiben), demselben die biindigst®
s r

"l' fc er.ung .ge en, dass nach Uebernahme seitens des Betriches gegen-
wirtig hier eine nicht geringere

gerade dio an 4 ' Energie und Riihrigkeit herrscht; und
1 der Spitze stehenden ausgezeichneten Minner des tech-

isch i i
? en Betriebes wie Herr Maschinendirector Langer und Herr Ober-
Inspector Elbel sing sehr gute a

. Oesterreicher, die {ilhrickeit wahre
lich Ni T o y die an Riihrigkeit v
ch Nichts zq wiinschen iibrig lassen ! Anmerk. d:as Refer.

grossen

isenhahntechnik



macht nur die Pennsylvanier-Linie, aut welcher dieses Verhiltniss
nur etwas tiber 40 Procente der Jahres-Einnahmen betrigt, da auf
dieser Bahn viele private Waggons laufen. Auf den genannten eng-
lischen Bahnen ist dieses mittlere Verhiltniss der durch den Fahr-
park reprisentirten Summe zur Jahres-Einnahme 78 Procent. Nimmt
man dagegen die Betriebskosten im Verhiltniss zu den gesammten
"Kosten der Bahnen und ihrer Ausriistung, so sind erstere grosser bei
den amerikanischen als den englischen Bahnen, und zwar 20 Procente
bei jenen, gegen 10 Procente bei diesen. Bei der Pennsylvanier-Linie,
der billigst gebauten von allen, ist dieses Verhiltniss moch grosser,

Da Construction und Fassungsraum der amerikanischen und
englischen Personen- und Lastwagen ganz verschieden sind, so ist eine
Vergleichung der Einnahmen an denselben werthlos. Nur im All-
gemeinen mag bemerkt werden, dass in beiden Liindern die Erbauungs-
kosten dieser Wagen mit den Einnahmen aus demselben in nahezu
gleichem Verhiltnisse stehen. Der 3'/ymal theuerere amerikanische Wa-
gen gibt auch eine 3!/,mal grossere Einnahme als der englische.

Was die Locomotiven betrifft, so geht die Arbeitsleistung der
amerikanischen weit iiber jene der englischen. So liuft auf der Illinois-
Central-Linie jede Locomotive 29.590 Meilen per Jahr; auf der Bal-
timore-Ohio-Linic 27.276 Meilen, anf der Newyork-Central-Linie
95.075 Meilen im Jahre; in England dagegen nur 18.000 Meilen im
Durchschoitte, und auf der London- und Nerth-Western Bahu n.ur
15.000 Meilen, ungeachtet auf der Illinois-Centralbahn die Geschwin-
digkeit geringer ist als auf den englischen Bahnen, und ausserden‘l der
amerikanische Bahnkorper dem englischen an Giite nachsteht. Nuf)mt
man an, dass die amerikanischen gemischten Ziige 15 (erfgl.) 'Mexlen
per Stunde machen, dass alle Maschinen, und zwar tiglich, im Be-
triebe sind, so muss jede 5/, Stunden von 24 Stunden, und zwar 82
Mecilen mit voller Ladung laufen; auf der Illinois-Centralbahn sogar
in 8 Stunden mit voller Ladung 120 Meilen laufen. Auch ist es efne
bemerkenswerthe Thatsache, dass die amerikanischen Maschinen eine
grossere Fracht filhren, als die englischen, da trotz der geringel:en
Tarife erstere mehr einbringen als letztere. So ist das Mittel der Ein-
nahme per Bahnmeile auf amerikanischen Bahven 7 8. 4 d.; auf. den

englischen Bahnen 5 8. 8 d.. mithin ein Unterschied zu Gunsten )ener
um fagt 30 Procent. Da die Tarife in Amerika fast um 30 Procent
billiger sind als in England, so muss daher die geforderte Last um
ungefihr 50 Procent mehr ausmachen. . . ,

In England kdnnen die Locomotiven jihrlich das Do.ppelte, s{e -
tener das Dreifache ihrer eigenen Kosten hereinbringen; in Amenk‘a
bei einer durchschnittlichen Jahreseinnabme von 7348 Pfd. da's ].)rex-
fache der Anschaffungskosten, ja auf der New-Central-Linie bei e.me‘m
Einkommen von 10.000 Pfd. das Vierfache. — Halbleere Z.ﬁge w1e‘ 1‘n
England, kommen in Amerika nicht vor. Keine amerikanische Lu?xe
zeigt eine geringere durchschuittliche Einnahme per laufende Me.lle
als die London- und North-Western-Linie. Die h&chste durchschnitt-
l-che Einnahme hat unter den englischen Linien die South-Western,

imli 5 d. per Maeile.

“amhc};VZ\sS;l;ge(;e: die Betriebskosten anbelangt, so stellen'sich difase
zu Gunsten Englands. Leider ist die Berechnung derselben mclft gleich
bei den verschiedenen amerikanischen Gesellscfhat.'ten, und eine Vfa;-
gleichung daher nicht gut moglich. Nur die Illmox.s-Central-Bahn gi 't
bei verschiedenen Berechnungsmethoden nahezu gleiche Resultate. Aus

dem Mittel der Durchschnittswerthe von acht verschiedenen ameri-

kanischen Bahnen ergibt sich iibrigens, dass die Detriebskosten 34 Pro-

cent der Anschaffungskosten betragen, gegen 19 Procent in Engl;nd;
und 24 Procente der Jahres-Einnahmen machen gegen nurd 1.4 Ero.
cente in England; per laufende Meile ist dies 2 S. gegen 10 d. in zg-
land. Wie viel Dbei den amerikanischen Bahnen auf Rechnung der
Inferioritiit der Bahnkorper, wie viel auf zu grosse Inanspruchnahme

' i ¢ ldgst sich nicht angeben.
fer Fahmittel Komm (The Engineer, 24. October 1873.)

Wasserversorgun von Paris.
g g
gs urde In 3 €eme nteressante Ingemeur-
Uﬂ]aﬂ t w Paris héchst int

Arbeit ausgefiihrt. Eine Rohrleitung, 06 Mtr. im Durc’hmdessell; ulm-l
178 Meter lang wurde in dem Boden unterhalb de‘r Ch.aussee .;s aute
vard des Invalides gelegt. Sie WAr verbunden mit einem K& r:lnne;e
in einer Gallerie, welche die Rue des Sévres durchzog, und sollte die
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Ha_uptleitung dieses ganzen Districtes werden. Die Richtung des Ein-
schnittes lief nach der Liinge des Boulevards, und der Gang war in
einem solchen Niveau, dass das Gewdlbe ganz nahe der Stello wu
liegen kam, wo das Hauptrohr gelagert war. Es war wiinschenswerth,
dies zu arrangiren und die Rohrleitung in den leeren Abschnitt der
Gallerie einzufiilbren. Zu diesem Zwecke war es nothwendig, die Haupt-
rohre verschieden tief in verschiedenen Theilen der Linge, in Allem
bis 0-85 Meter, zu legen, und zwar ohne die gewdhnliche Wasser-
versorgung zu unterbrechen. Es wurde beschlossen, die Continuitit der
Rohre vor ihrer Legung nicht zu brechen, und da das Gewicht der
Réhren bei 06 Meter Durchmesser 262 Kilo per Meter, und das in
ihnen enthaltene Wasser 288 Kilo betrug, so musste wiihrend der
gapzen Arbeit ein Gewicht von 550 Kilo per Meter, oder im Ganzen
97-900 Kilo schwebend erhalten werden. Diese schwierige Arbeit wurde
in folgender Weise ausgefiihrt. Nachdem man mit der Aushebung des
Grabens neben dem Hauptleitungsrohre begonnen hatte, wurden Quer-
hglzer in einer Entfernung von 2 Meter dariibergelegt, die auf starken
Tauen rubten, welche auf beiden Seiten {des Grabens auflagen. Unter
der Hauptrshre wurde ein Seil angebracht und an jedes der Querseile

| gebunden, um das Gewicht geniigend zu tragen. War nun die Reihe

von Rohren so aufgehiingt, so wurde unterhalb der Graben ausgeho-
ben, wobei die Seitenwinde gehérig geplankt und gebslzt wurden,
Die Hauptrohre, gefiillt' mit Wasser, war so wihrend 8 Tagen — so
lange dauerte die Arbeit — an Tauen aufgehingt. In einer Entfernung
von je 2 Meter waren Holzpfosten als Unterlage fiir das Rohr an-
gebracht. Als alle Vorsichtamassregeln so getroffen waren, wurde das
Wasser ans der Rohre ausgelassen und die Rohre wurde in 2 Theile
zerlegt; das eine 78 Meter lange Stiick blieb mit dem einen Ende in
seinem fritheren Niveau, das andere Ende wurde um 0'85 Met. tiefer
gelegt. Bei dem andern 100 Met. langen Stiicke mussten beide Enden
win respective 0-85 und 0-32 Met. tiefer gelegt werden., Drei Minner
waren an jedem der Taue damit beschiiftigt, dieselben allmiilig nach-
zulassen; andere waren damit beschiftigt, die Knoten der Taue zu
halten, bis die Rohre an ihren Stiitzbalken lagen. Wihrend dieser Ar-
beit bog sich die Rthre an einigen Stellen, doch ohne dass die Ver-
bindungstellen sich lockerten. Die Leitung konnte, nachdem alle Réh-
ren in ihren neuen Lagen gedichtet worden waren, gleich wieder mit
Wasser gefiillt werden, so wenig hatte sie gelitten, Die Kostspielig-
keit dieser Operation diirfté aber dieselbe nur in Ausnahmsfillen
empfehlen. (Engineering, 7. November 1873.)

Die Flachsmanufactur in Frankreich.

Mr. Cornut, leitender Ingenieur der Flachsspinnerei zu St.
Quentin verdffentlichte in den ,Annales du Conservatoire des Arts et
Métiers* Untersuchungen iiber die &conomischen Grundlagen der Lei-
nen-Manufactur, von denen hier ein kurzer Auszug folgt. Es handelt
sich hauptsichlich darum, die Gesammtkrifte zu bestimmen, die unter
den gewbhnlichen Bedingungen fiir dje Leinen-Manufactur bendthigt

werden.

Um den Verbrauch an Kohle oder Dampf an jedem Kessel und
jeder Maschine zu bestimmen, wurde die Kohlen- und Wasserzufahr
fir jeden Kessel sorgfiltiz gemessen und in Zwischenversuchen die
Pferdekraft durch einen Indicator festgestellt. Die Indicator-Diagramme
wurden nach Amsler's Methode gefiihrt. Die Resultate wurden tig-
lich registrirt, und am Ende jeden Monats wurde das Mittel aus allen
Resultaten und Bedingungen gezogen. Dadurch erhielt man genaune
Angaben iiber die gesammte, fiir eine bestimmte Menge des verarbei-
teten Stoffes nsthige Kraft. Die Versuche wurden darch 8 Monate fort-
gesetzt und, um die Fehlergrosse zu ermitteln, unter den verschieden-
sten Bedingungen wiederholt. Die Maschinen waren nach Woolfy
System gebaut von M. Boyer in Lille.

Man verfolgte folgenden Plan, um bei jeder Maschine die ab-
sorbirte Kraft zu bestimmen.

Um die durch Transmissions-Riemenscheiben und Spinnsttihle anf-
gezehrte Kraft zu bestimmen, wurde sie unmittelbar nach dem Fort-
gange der Arbeiten auf ihre normale Schrelligkeit von 25 Umdrehun-
gen pr. Minute gebracht. 10 Minuten nachher warden alle Riemen an
die Leerscheiben gelegt, und die von vier Cylindern, Riemenreibung ete.,
verzehrte Kraft verzeichnet. Das Mittel von 42 Versuchen gab 30:41
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Pferdekrifte; Maximum 3210, Minimum 2840, mithin 109 Procent
Variation.

Vier Karden absorbirten bei 8 Versuchen durchschnittlich 842
Pferdekrifte; das Schwanken zwischen Maximum und Minimum betrug
1868 Procent, was von Unterschieden in dem angewandten Brenn-
materiale herrithrte. 14 Opener- und Streckmaschinen verbrauchten
6:496 Pferdekriifte unter gleichen Bedingungen; die Schwankung
zwischen Maximum und Minimum betrug in 22 Beobachtungen 19-85
Procent. Sechs Vorspinnmaschinen mit Differenzial-Kegeln und 330
Spindeln zeigten bei 27 Versnchen im Ganzen 2:627 Pferdekrifte fiir
100 Spindeln; pei 9:59 Procenten Beobachtungsgrenze. 4 Kammmaschi-
nen absorbirten 2:229 Pferdekrifte (Beobachtungsgrenze 13:6 Procent).
Die Spinnstithle hatten 1480 (trocken-) und 2080 (nassspinnende) Spin-
deln; erstere spannen von Nr. 6 (engl) bis Nr. 22, letatere von Nr. 20
bis Nr. 650. Hundert Spindeln brauchten bei trockenem Flachs 3-21,
bei nassem Flachs 2-24 Pferdekriifte, oder die 1480 Trockenspindeln
daher im Ganzen 47-29; letztere 2080 dagegen 46:59 Pferdekrifte. Die
Variationen waren dabei bedeutend.

Auf diese Weise ergaben sich im Mittel aus den achtmonat-
lichen Versuchen 14836 Pferdekriifte fiir die mittlere Arbeit in allen
Abtheilungen der Spinnfabrik die einzelnen Maschen unter gleichen
Bedingungen beobachtet. Die Gesammt-Beobachtungen ergaben:

Reibung und andere Ursachen < .. 30041
4 Karden . e e ey e e s 4 2:105... 842
14 Streckmaschinen mit 156 Kopfen . 4 0464...°7-19
4 Kammmaschinen .

Coe el e e e . . A 0BB5... 2922
6 Vorspinnmaschinen mit 330 Spindeln 4100 Spind. 4 2-627... 867
20 Spinnstiihle (trocken) mit 1480 Spind. & 100 Spind. & 3-21 ...4750
20 (nass) , 2080 , & 100 , & 224 ...4659

in Summa 15100
ein Beobachtungsfehler daher gegen frither von 264 Procent.

(Engineering, 17. October 1873.)
Drahtseilbahnen,

Drahtseilbahnen nach Hodgson und Baron Duecker’s Sy-
stem kommen in Deutschland mehr und mehr in Aufnahme. Bei den
Festungswerken in Metz wurde seit October vergangenen Jahres zwi-
schen dem Dorfe Sablons und dem Fort Queuleu eino solche Bahn
fir den Erdtransport bei Erbanung der Wille und Brustwehren an-
gelegt. Sie ist 2000 Meter lang, geht iiber zwei Chausséen, drei Land-
strassen, den Fluss Seille, einen Hiigel und drei Thiler und erreicht
das Fort in einer Hohe von 45 Meter iiber jhrem anderen Ende. Die
Linie ist doppelt, besteht in einem Drahtseile ohne Ende von 25-—30
Millimeter Durchmesser (aus der Fabrik von Guillaume und Vel-
ten in Kbln), das in Zwischenriumen von 25—30 Metern gestiitzt ist.
Eine Strassen-Locomotive von 12 Pferdekriften befdrdert 20 beladens,
je 5 Centner schwere Wigen aunfwirts und zu gleicher Zeit 20 leere
Wiigen nach abwiirts, — Eine andere Bahu bestand fast 2 Jabre hin-
durch bei Eisleben (Sachsen), und gehdrt, der Mannsfeld-Silber-
und Kupfer-Compagnie. Sie verbindet den Martins-Ftrderschacht mit dem
Schmelzwerke zu Krughiitte, ist 5000 Fuss lang, doppellinig und
kostete 13.600 i, Dag endlose Drahtseil ist 3766 Meter lang und
18 Millimeter dick, und wird durch 26 holzerne Stiinder von verschie-
dener Hohe gestiitzt, Die Linie l4uft tber einen Hiige! und wird durch
eine transportable Dampfmaschine vor 12 nominellen Pferdekriiften
getrieben, die einen stehenden Kessel von 9-3 Quadr,-Meter Heizfliiche
und 11 Quadr.-Meter Rostfliche besitzt. Der Dampfeylinder hat
26 Cent. Durchmesser und 36 Cent. Hubhthe, Der Kolben treibt ein
Schwungrad und dieses die Seiltrommeln von 2-4 Moet. Durchmesser,
Die Maschine wirkt mit 3-1 Kilo pr. Quadr.-Cent,. Dampfdruck, macht

120 Tonnen in Kérben,
8 electrische Minen-Signale vermitteln
zwischen den Enden und der Mitte der Linie.

(Engineering, 14. November 1873).

Unterirdische Bahnen.
. In der Silber-Bleierzmine Mednerzhogen - Bleiberg niichst Bonn
#ind statt der Pferde sogenannte Untergrund-Locomotive eingefﬂhr;:
us der Fabrik von Kraus u, Comp. in Mtnchen

die Communication

und haben 20 nominelle Pferdekrifte. Die Eisenbahn hat eine Spur-
weite von 06564 Metern und eine Linge von 549 Metern.

Die Locomotiven sind 8'3 Meter lang, 1-36 Met. breit, 2:08 Met.
hoch; die Treibrider haben 0-57 Met. Durchmesser. Der Kessel wird
mit Coaks geheizt und hat 12 Atmosphiiren-Dampfdruck. Die Maschine
lauft mit einer Schnelligkeit von 65 Kilometer pr. Stunde und fiihrt
in Zigen von 10—15 je 13 Centner schwere Karren in 12 Arbeits-
stunden 260 Tonnen Erze. Die Ventilation in der Grube ist sshr gut,
80 dass die Luft durch die Verbrennung nicht verdorbem wird; der
Dienst geschieht regelmiasiger und gefahrloser als mit der Pferdebahn.

(Engineering, 14, November 1873.)

Verunreinigung der Fllisse durch Bergwerks-Arbei-
ten und Metall-Manufacturen.

Das englische Blaubuch enthilt den Bericht einer gur Unter-
suchung obigen Gegenstandes eingesetzten Commission, dem Folgendes
entnommen werden kann: Der Bericht spricht sich zuerst itber die
Ursachen, dann iiber die Mittel zur Beseitigung dieser Verunreinigun-
gen aus. Die Ursachen werden in sieben Abtheilungen gebracht: Ver-
unreinigung durch Kohlengruben und Wiischereien; durch Eisen-, Blei-,
Zink-, Kupfer-, Arsenik- und Zinngruben, Mangan-
Procellanerde-Gruben. Davon seien die 1, 2., 5. un
unreinigung nicht fir die Menschen,
lich; die verunreinigenden Stoffe seien

185t und geben dem Wasser ein solch’ anwiderndes Aussehen, dass es
Menschen und Thiere verabscheuen, Fische starben davon. Die Kohlen-
wischereien verderben das Wasser durch die Anwesenheit von Schwe-
feleisen in der Kohle, welches sich beim Waschen in Eisensulfat und
Eisenoxydul verwandelt, von denen letzteres unschiidlich ist, ersteres
eine ausgezeichnet desinficirende Eigenschaft auf die Cloakenwiisser
besitzt. Auch der Arsengehalt mancher Kohlen muss schidlich wirken.
Die Kohlenwiischereien schaden aber besonders durch die mechani-
schen Abfille, die oft in grossen Massen das Agricultur-Land an den
Ufern bedecken nnd verderben. — Das von Eisenmienen
abgegebene Eisensesquioxyd wirkt nur mechanisch und
grosser Menge — fiihrt zur Verschlammun
Kupfer- und Arsenikgruben bedin
Die Bleierze, meist Schwefelblei,
benachtheiligen aile flussabwiirts

y Baryt und endlich
d 7. Abthl. der Ver-
wohl aber fiir die Thiere schid-
meistens suspendirt, selten ge-

an die Fliisse
— wenn in
g der Flisse, — Blei-, Zink-,
gen chemische Veranreinigungen.
und die Methode ihrer Auswaschung
gelegenen. Orte. In dem Berichte wird
erwihnt, dass durch eine Grube ein Wear-Becken 683 Theile Blei auf
100,000 Theile Wassers, mithin fast 7 Tonnen Bleierz, 4 120 4, Werth,
auf je 100 Tonnen des in den Fluss geworfenen Abfalles kommen. Der
in den Flussvertiefungen noch anderthalb Meilen _unterhalb der Erz-
grube angesammelte Schlamm enthielt 10, selbst 25 Procent Bleiers.
Diese Verunreinigungen, grisstentheils mechanisch beigemengt wirken
Husserst nachtheilig auf das Vieh ung die Culturen, beispiels’weise in
der Néhe der Ufer der Cardigan-Bay, oberhall Aberystwith im Tyne-
flusse nichst Hexham, Gegenden der Tees, Wear etc.
pfermienen ist nur geringe, weil
rsetzung mit viel Eigen der Gru-

in den untern

Zinn ist mechaniach suspendirt und wirkt vergiftend auf die Fische.
- Baryt," d?r oft wmit Blei, hauptsiichlich Schwefelblei, vorkommt,
wirkt schidlich auf das Gefliigel, daq in der Nihe de:r damit ver-
d.- — Porcellanerde ist jmmer im
. ¢ Jedoch eher zur Kig Ab-
fallwiisser von organischen kohlen- ung stickstoﬂ‘haltige:ugﬁbg::nzen-
Metall-Manufacturen wird in dem

ht: Nickel- Ei
M hmi . » fasen- und Walzwerke
esserschmieden, ‘Eigep. und Stahldrahtzﬁge; Galvanisir_werkstﬁnen:

Gelbglessereien, Chinasilber~ und (electrisehe) Platin- Fabriken, Die

1, 2, 3., 5. und 6. Abthl, g w w! e
. .+ 8ind i ichti i ichti

roind practisch up ichtig. D.le ichtigst
[' I gung anlsir‘l 8b!iken»

. der Fliisse sind 4 G
bei denen en it . dle Galy,
goworfen we‘:;‘:: Q;?ntltaten von Metallabfillen sorglos in die Fliisse
(anf galvanische,;, Wsen— und Stahldraht, Zinn- und Zinkplattirung
des Husserlich . 8%) erfordern dag Beizen, d. h. die Wegnahme
rlic anhingenden Eisenoxyd-Ueberzuges ¢

Die Verunreinignng durch
Berichte in 6 Abtheilungen gebrac



Schwefel- oder Salzsiure, wodurch schwefelsaures oder salzsaures Eisen-
oxyd gebildet wird. Diese Salze zerstéren den Mortel der Unrathsgru-
ben, in denen sie aufgefangen werden, sind den Culturen, \mit denen
sie in Beriihrung kommen und selbst der menschlichen Gesundheit
durch Entwicklung von Gasen nachtheilig. .

Als Mittel gegen diese Verunreinigungen wird in dem Berich‘te
der Gebrauch von passend eingerichteten Behiltern zum Absetzenlassen
der mechanisch beigemengten Theile vorgeschlagen, Dann die durch
chemische Mittel zu bewerkstelligende Beniitzung der metallischen
Abfille, wodurch oft sehr nutsbringende Handelsartikel geschaffen
werden k&nnen.

Zum Schlusse erklirt der Bericht fiir verunreinigt und schidlich:

1. Jede Fliissigkeit, welche nach 6 Stunden ruhigen Absetzens
in 100.000 Theilen einen Gewichtstheil trockener organischer Substanz
enthiilt, oder ohne zum Absetzenlassen hingestellt, drei Gewichtstheile
trockenen Mineralbestandtheile oder ein Gewichtstheil trockener orga-
nischer Substanz in 100.000 Theilen enthilt.

9, Jede Flussigkeit, die mehr als zwei Gewichtstheile organi-
scher Kohlenstoff-Verbindungen oder 0-3 organischer Stickstoff-Verbin-
dungen in Losung enthilt.

3. Jede Flissigkeit, welche bei
bung zeigt, wenn eine 25 Millimeter dicke Schic
weissen Porzellangefisse gesohen wird. -

4. Jede Fliissigkeit, welche in 100.000 Theilen mehr als zwei
Gewichtstheile Metall-Verbindungen (mit Ausnahme von Calcium, Mag-
nesium, Kalium und Natrium) oder 005 Arsenmetall in irgend wel-
cher Form enthilt, oder nach Ansiuerung mit Schwefelsiure lfxehr als
einen Theil freien Chlors entwickelt, oder auf 100.000 Theile mfhr
als einen Theil Schwefel in Form von Schwefel wasserstoff enthiilt.
Anch diirfo kein Wasser mehr sauer reagiren als einer Lbsung .von
2 Theilen Chlorwasserstoffi-Siure in 1000 Theile Wasser entspricht,

Goch mehr Alkal-Essénz zeigen als ein Theil caustisches Alkali auf

1000 Theile Wasser gibt. Endlich sei jedes Wasser als verunreinigt zu

betrachten, das an seiner Oberfliche ein Petrolenmhiutchen zeigt, o?er
in 100,000 Theilen mehr als 05 Theile Petroleum suspendirt enthilt,
(Engineering, 14. November 1873.)

Tageslicht eine deutliche Fir-
ht derselben in einem

Um Eisen und Stahl vor Rost zu schiitzen, d.ient f?lgen—
der Ueberzug: 2 Theile krystallisirtes Eigenchlorid, 2 Theile Antlmm}-
chlorid und 1 Theil Tannin werden in 4 Theilen Wasser geldst, die
Lb‘sung wird mit einem Schwamme oder Lappen gufgetragen, un'd
nach dem Trocknen wird eine peue Lage aufgetragen und so f?rt, bl.s
der gewiihite Farbenton erreicht ist, Nach de.m Trockflen wxr.d mit
Wasser abgespiilt, wieder getrocknet, daon die Oberﬂ:fche mit ge-
kochtem Leintl polirt. Das Antimonoxyd muss neutral sein.

(The Engineer, 10. October 1873.)
kleidung von Kesseln und anderen Maschinen-
theilen wendet Herr Chevallier Kork an, wodurch die Wirmeaus-
strahlung um 15° Cels. herabgesetzt werden soll. D.er I.{ork ist in Form
von Fassdauben geschnitten, die durch Spangen .nnt emfmder verbun-
den werden. Diese Bekleidungen leiden nicht im Geringsten durch
Hitze. (The Engineer, 10. October 1873.)

Condensation in Dampfcylindern ist, was {iie Ursache
anbetriﬁ‘t, eine complexe Erscheinung. Sie entsteht aus 'zwel Ursachen:
1. aus der Abkilhlung der Metalle wihrend der Ausstrémung; 2. durch
die Arbeitsverrichtung. Die Condensations-Grdsse aus letzterfar U'rs:?,che
l#sst sich in jedem gegebenen Falle mit grosse.r Genal.ug.kextH:?b-
schitzen; die Abschitzung aus ersteren Ursache ist unmbghch. b ier
soll der mweite von den beiden Fillen in einer mehr ger.n?mverstand-
lichen Weise abgehandelt werden. Quantitit ist Yon Intensitit zu unter-
scheiden, 2 Pfunde Wasser um einen Grad erwirmt, erfor.'dern doppelt
o viele Wiirmeeinheiten als 1 Pfd. um einerf Grafi e'rhbht.; aber" das
Thermometer, welches allein die Intensitit angibt, zeq{t in belden‘Fallen
nur 1 Grad. Ein Pfund Dampf enthilt bei Atmospl.)arendn.lck m" run-
der Zahl 1147 Wirmeeinheiten (engl. Mass und G.ewxcht}. Eine Wirme-
einheit repriisentirt aber 772 Pfunde, die auf eine Hohe von 1 Fuss

oder 1 Pfund, das auf dis Hshe von 772 Fuss gebracht wird; oder
eine Wﬁrmeei’nheit ist das Aequivalent vou 772 Fusspfunden. Daher
hiirendruck 1147 772=885.484

entspricht ein Pfund Dampf bei Atmosp "
Fussl’pfuﬁden, Eine Pferdekraft ist 33.000 Fusspfunde per Minute, folg-
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.lich entsprechen 1 Pfund Dampf bei seiner Condensirung 26:8 oder

rund 27 Pferdekriifte. Eine Dampfmaschine von 27 Pferdekriften milsste
daher in ibrem Cylinder 1 Pfund Dampf von einer Athmosphire
Druck in einer Minute condensiren. Wird ein Dampfmantel ange-
wendet, so kann die Condensation ganz in diesem, oder theilweise hier
und theilweise im Cylinder erfolgen, wie viel, ldsst sich nicht bestim-
men; dies hingt von der Wandstirke des Cylinders, von der Leitungs-
fihigkeif des Metalles, von der Temperatur des Dampfes u. s. w. ab.
Die Menge des condensirten Dampfes wird durch den Druck wenig
beeinflusst. War z. B. der Dampfdruck im Beginne 85 Pfunde auf den
Quadratzoll, so ist die Anzahl Wirmeeinheiten in 1 Pfund dieses
Dampfes in runder Zahl nur 2182. Ist daher das Gewicht des conden-
sialen Dampfes unabhingig vom Drucke, 'so ist es auch unabhiingig
von der Absperrung, von der Expansion und jedem anderen Einflusse.
Fir je 27 indicirte Pferdekriifte muss eben 1 Pfd. Dampf condensirt
werden. In Dampfmaschinen der gewdhnlichen Construction geschieht
diese Condensation in den Cylindern. Man hat behauptet, die Conden-
sation geschehe durch die Expansion des Dampfes. Die Temperatur
des Dampfes bei einem Drucke von 85 Pfd. ist 370° F. jene von Dampf,
der zu 15 Pfd. tiber einem Vacuum oder bei einer Atmosphire Druck
ausgedehnt wurde, ist 212°, und man behauptet sogar, das Sinken der
Tempenatur bewirke die Condensation. Das ist ganz unrichtig. Ein
Pfund Dampf von 85 Pfd. Druck erfordert nur 1182 Wirmeeinheiten;
ein Pfund Dampf von 15 Pfd. Druck iiber einem Vacuum braucht
deren 1147, um condensirt zu bleiben; dehnt es sich daher, ohne
Arbeit zu verrichten, aus von 100 Pfd. absolutem — 85 Pfd. no-
minell — Drucke zu 15 Pfunde absolutem Drucke, so wird das Pfund
Dampf, statt condensirt zu werden, iiberhitzt durch die von der Diffe-
renz von 1182 und 1147 herrithrenden freigewordenen 35 Wirmeein-
heiten. Wird nan aber der Dampf iiberhitzt bei der Ausdehnung, obne
Arbeit zu verrichten, und wird Dampf condensirt, wenn Arbeit ver-
richtet wird, so ist die Arbeit die Ursache der Condensation, und
nur sie allein, nicht aber der Grad der Expansion, — Die oben er-
wihnte Condensirung hat aber nichts zu thun mit der, welche in den
gewihnlichen Cylindern stattfindet. Diese letstere lisst sich in keiner
Weise feststellen, ausser. durch wirkliche Versuche, und nur in dem
Falle von Doppel- (Zwillings-) Cylindern. In allen Fillen ist die Con-
densation durch Abkithlung des Cylinders vielmal grisser als jene
dureh verrichtete Arbeit. Es ist wahrscheinlich kaum ein beglaﬁbigter
Fall zu finden, in welchem weniger als zweimal so viel Dampf ver-
braucht wird, als theoretisch fir eine gegebene Pferdekraft gefordert
wird, und nur in sehr guten Maschinen betrigt das Gewicht des con-
densirten Dampfes weniger als das Dreifache der fiir eine Pferdekraft

per Stunde (theoretisch) berechneten Menge.
(The Engineer, 31, October 1813.)

Die zwei michtigsten Wasserhebmaschinen der Welt
werden gegenwirtig in Pittsburgh gebaut. Bringt man die Capacitit
der grdssten bis jetzt bekannten Maschinen auf 03 Meter (1 engl.)
Hub in 24 Stunden, so ergibt sich, dass eine derselben in den Lehigh
Zinkminen 15.600 Hectol., jene der Wasserwerke von Chicago 20,250.000
Hectoliter, jene zu Haarlem 4,540.000 Hectoliter heben. Die neuen Pitts-
burgher Maschinen werden der Berechnung nach 64,080.00 0 Hectoliter zu
heben im Stande sein. Sie*werden zusammen 1500 Tonnen wiegen und
ca. 4,205.500 fi. Silber kosten. An ihnen wiegen: die Kurbel 9 Tons; die
Welle 24 Tons; die zwei Ventilkammern 124 Tons; das Schwungrad
70 Tons. Die 4 Pumpstangen werden iber 400 Tons wiegen; die
Cylinder haben 2:3 Met. Durchmesser und 4.3 Met. Hubhthe, Diese
Maschinen werden Wasser auf eine Hghe von 111 Met. heben. Man
glaubt, dass fir 100 Kilo verbrauchter Kohle 70,000.000 Kilo Wasser
gehoben werden diirften, und berechnet die Kosten auf etwas iiber
2 Kreuzer pr. 138 Hectoliter. (The Engineer, 10, October 1873.)

Recension.

Allgemeine Theorie und Berschnung der continuir-
lichen und einfachen Triger. Von Dr. Jac. Weyrauch.
Leipzig 1873. Verlag von B. Teubner.

Der Verfasser bringt eine vollstindige, mit grosser Klarheit und
Uebersichtlichkeit geschriebene analytische Theorie der geraden Tri-
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ger. Im ersten Abschnitte entwickelt er die Hauptformeln der Bie-
gungselasticitit und pricisirt die Grenzen, innerhalb welcher sie prac-
tisch anwendbar sind. Die im Weiteren abgeleiteten Sitze beziiglich
der Momente und Transversalkrifte, sowie beziiglich der ungiinstigsten
Stellung der Lasten gelten ganz allgemein fiir continuirliche als auch
fiir einfache Triger bei jeder Belastungsweise, bestehe diese aus con-
centrirten Einzellasten oder einer gleichférmig vertheilten fortschreitenden
Last etc.; hierin bietet das Buch manches Interessante, Im dritten Ab-
schnitte werden mit Hilfe der allgemeinen Formeln specielle Belastungs-
weisen, sowie die Hauptarten der Triger behandelt, So finden wir
beispielsweise die Gesetse fiir einfache, frei auf zwei Stiitzen rubende
Balken erst aus den allgemeinen Sitzen iiber continuirliche Triger
entwickelt. Der vierte Abschnitt errtert practische Beispiele und Ge-
sichtspuncte.

Ungeachtet der grossen, sebr zu lobenden Uegbersichtlichkeit und
Klarheit der ganzen Anlage leidet das Buch doch an einigen Mingeln,
die von der Kritik nicht unerwihnt bleiben diirfen,

Vor Allem erscheint uns das ginzliche Ignoriren der graphi-
schen Methoden nicht angezeigt. Die neuere, von Mohr begriindete
graphische Behandlung continuirlicher Triger, wie sie von Ritter,
Winkler u. A, ausgebildet wurde, gewiihrt einen viel klareren Ein-
blick in die Belastungsgesetze als die schénsten analytischen Ent-
wickelungen, und fiihrt viel schneller urd mit ejner Genauigkeit zum
Ziele, die fiir die Praxis villig ausreicht.

Ferner wire es gleich zu Beginn der Entwicklungen wissen-
schaftlich richtiger und priciser gewesen, statt der neutralen die Schwer-
puncts - Axe einzufilhren, da an Stellen,
der elastischen Linie unendlich gross wir
wegs mit der Schweraxe zusammenfillt
liche Entfernung riickt. Der aunf Seite 5
nicht allgemein giltig. .

Véllig unbegreifiich bleiben uns aber die unbestimmten Ansich-
ten des Verfassers bezfiglich der Ermittlung des glinstigsten Verhilt-
nisses der Felder bei continuirlichen Trigern, da doch offenbar jenes
das rationellste ist, welches den geringsten Materialanfwand erfordert,

Wir verweisen in dieser Beziehung nur auf die schénen Arbeiten in
Winkler's ,Gittertrigern«,

wo der Kriimmungs - Radius
d, die neutrale Axe keines.
,» sondern geradezu in unend-
ausgesprochene Satz ist daher

Zum Schlusse sei es gestattet
des bezeichneten Werkes zy citiren,
nur vollstindig beipflichten kann:

» eine Stelle aus der Vorrede

nlweckmissige Bezeichnung der auftretende
complicirtere, mathematische Untersuchungen von Wichtigkeit , ., ., , ,
wir wollen uns daher die Frage erlauben, ob es nicht Sache der nun
regelmiissig wiederkehrenden Ingenieur-Versammlungen wire, ein all-
gemeines Bezeichnungs-System fiir die am meisten vorkommendeu
Gr3ssen aufzustellen. Bis jetzt findet man fast in jedem Buche andere
Bezeichnungen, und der Ueberblick so wie ein gleichzeitiger Gebrauch
mehrerer Werke wird dadurch sebr erschwert.4 Steiner,

n Grdssen ist fiir

Verhandlungen des: Vereins,
Sitzungsberichte.

Protoooll
der Wochenversammlung am 13. December 1873.
Vorsitzender:
Engerth.
Anwesend: 278 Mitglieder,
Behriftfahrer: Der Veroins-Secretir Herr E. Leonhards,

1. Der Vorsitzende ersffnet dje Versammlung als eine goachiift-

liche. Versammlung, indem er die Auwesenheit der beschln fihi
Ansahl Mitglieder ,constatirt. e userihigen

2. Das Protocoll der Monatsversammlung vom 6. d. M, wird

Der Vereins-Vorsteher Herr Hofrath W, Ritter voxn

welcher der Schreiber dieser Zeilen -

verlesen und nach einer berichtigenden Bemerkung von Herrn Pontzen

igt und unterzeichnet. A
genehm;.g Herr Baudirector Hellwag ergreift das Wort, um noch ex;ll;
mal die Stellung der vom Verein zu irgend welchen anderl'l ausserh.;
des Vereines stehenden Korperschaften entsendeten Del'eglrten zu le;
riihren; er nimmt in ausfiihrlicher Reode fiir diese Delegirten das R?‘ctelr .
in Anspruch, im Namen des Vereines zu sprechen, ohne dass spi
der Delegirte vom Verein desavouirt werden konnte, fasst

Redner wiinscht, dass hieriiber ein definitiver Beschluss ‘ge"abss‘
werde, Der Vorsitzende entgegnet, dass eine Beschlussfasst}ng‘ hleru.(f;‘
wohl kaum nothwendig sei, da die ' Geschiiftsordnung hieriiber sic
anz pricis ausspricht. . .
s pl;lei Absenl:iung von Delegirten nach Ausserhalb kann sich die
Ansicht des Vereines nur bei der Wahl des Delegirten geltend mac.}.len-

Horr Honvéry stimmt dem bei, hilt aber eine Debatt? ublel;'
die Mittheilungen der Delegirten im Vereinsinteresse gelegen und wﬂns;: h
schliesslich, dass solche Delegirte nur vom Plenum gewiihlt werden
sollen. )

Der Vorsitzende bemerkt hierzu, dass dies bis jetzt a}lCh
meist der Fall gewesen sei, da der Verwaltungsrath seine An{lcht
immer nur in Form eines Vorschlages dem Plenum vorgetrageq hitte.
Auch er-hilt die Mittheilungen der Delegirten im Vereine fiir sebr,

‘erwiinscht,

Hellwag beharrt bei seinem Wunsche und beantragt, ein COl_mté
von fiinf Mitgliedern zu wihlen, um in diesem Sinne den Entwurf_ einer
Statutenergﬁnzung auszuarbeiten,

Herr Fanta hilt dieses Comité fiir itberfliissig, erklirt es aber
fiir wiinschenswerth, dass bej besonders wichtigen Anlissen, selbst dann,
wenn der Verein Delegirte entsendet habe, die Frage noch ausserdem
im Vereine zu behandeln und stellt deshalb den Antrag, der Vere‘nn
solle an Se. Excellenz den Handelsminister die Bitte richten, Se.. Ex-
cellenz wolle, bevor die Bestimmungen iiber die Concessions'Ver!elhung
von Eisenbahnen publicirt wiirden, sie wenn mdglich dem Verell‘le_z“‘
kommen lassen, auf dass sich derselbe eingehend damit beschiftigen
kdnne,

Bei der hierauf folgenden Abstimmung wird der Antrag Hel}-
wag's mit grosser Majoritit abgelehnt und der Antrag Fanta's mit
allen gegen zwei Stimmen angenommen.

Hierauf nimmt Herr Biziste die seinerzeit von Herrn W ald-
vogel gestellte Interpellation beziiglich der Localbahnfrage wieder auf,
indem er sich mit der dem ersten Interpellanten ertheilten Antwort
nicht zufrieden erklirt und iiberreicht nach niherer Begriindung dﬁ"
schriftlichen Antrag:  das Localbahn-Comitd sei aufzufordern, seine

b nehmen, sich mit Eifer dem Studium der vor-

ferate dem Plenum des Vereines vorzulegen,«

Nach einer kurzen aber lebhaften Discussion zwischen den Herren
Biziste, Honvéry und Hornbostel, wobei der Letztere das
Comité zu rechtfertigen sucht, iibernimmt es der Vorsitzende, den Antrag
Biziste an den Obmann des Localbahn-Comj

der Donauregulirungs-Commission, zu einer von i
Enquéte, betreffend den Bauplan der neuen Donau
zu entsenden.

Der Verwaltungsrath schlj
stadtplan-Comité's Herrn Director
zum Delegirten in dieser Angeleg

Der Vorsitzende bringt fer

stadt, einen Delegirten

gt hierfiir iiber Antrag des Donau-

Morawitsz vor, welcher vom Verein
enheit erwihlt wird,

her zur Kenntniss, dass ausgesproche-

nen Wiinschen zafolge, an Abenden, an depen mehrere Vortrige statt-

finden, das Ende des Einen und der Anfang des Andern in den

Lesezimmern durch ein Glockenzeichen bekannt gemacht werden wird.

Der Vorsitzende ladet die Mitglieder ferner zur Theilnahme an

dem Stifl':ungsfente ein, ersucht jn Zukunft beim Besuch des Vereins-

) 0 1871 eingebrachter Antrag, betreffend
nSecundire Bahnen mit normaler Spurweite« zZugewiesen worden sei.
das Nithige aus den Acten erheben

Nachdem noch Herr Pontzen beziigli Fanta
ausdrilcklich erklirt bat, dass dieser in seinegnh;}l;mti\ﬁ:;t:g :xicht ent-
balten gewesen wire, und der Vorsitzende bestitigt hat, den Antrag
Fanta nie anders aufgefasst gzy hahen, werden die geschiiftlichen Ver-
handlungen geschlossen,

4. Herr Pontgen hiilt hier
Férderung des Eisenbahnbages«,

Der zweite Vortrag muss wegpe i den.
Schluss der Sitzung 91/, Uhg " vorgeriickter Zeit vertagt wer

auf seinen Vortrag: nVorschlige szur



DAS PARLAMENTSHAUS IN WIEN.

Von.Th. Hansen.

BibiYolet:

Biblinte & kar | Bureavz

Bureoaw

Cornonissions - §

Limmer il Vorstmon.. s (] I: Vorsmaer Vorsimmer | Zirumer

| iVestibuls!

oy |

B rortier 1

Wolazy f

Comumiswions -

Vorsimm.

1] Limaner Bureanz Vestidule

E C
AR S v,
S e

ZLeitsphrift dles dsterr.Jng .. Archit. Vereins, 1873. Ao Waldheim aré. Anst, Wien.



N. N2 Y.

MNTQITATTQ TN SAZITA
ENTSHAUS IN WIEN

Von Th.Hans en.

\ i
V1

Commissionss. | lommissi Commissionss.

'|
\

Commissions-

|

e po0504 Il 54

Sile

Wartezimmer o = Y T - - - - g
Vorzimm. Vorzimmer Vorzimmer Yo u's 95 Vorsimmer
ale's v

n - Kananlei, . ) Rl
Minister L Arbeitsr. .26 Arbeitsz. | Emplangsael Vice - | Prasident

Vice- || Bisident Ordrer Kanalei { Direletor | Arbeitss. |

e e Y gy e i Wrkin.

630 1 2 3 ¥ S 8 7T 8 5 0N A Mm s 6

L ERR R o g LR Ty gt b LAl !
Zeilschrift des isterr.Jng u. Archit. Vereins 1873 .’u ' .jbui 18 ll Ai ks r'; 5% % ~ Js.\lrtu-. R.o.Waldheim art. Angt. Wien..



NE2.

I Biiltemeyer gest.

DAS PARLAMENTSHAUS IN WIEN.

Von Th.Hansen.

Zeitsohrift dos Gsterr.Jng.w. Arehil Vercins 1873, RvWald heim art. Anst. Ween



	z0276, 25.1873
	Heft 18
	Zeichnungen
	Blatt 40

	Blatt 41

	Blatt 42

	Tafel Y





