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Die FEisenbahnen sind so anzuordnen ,  dass sie ,
wihrend sie wmaglichst wenig zu bauen Kosten .
mit den miglichst einfachen und geringen Kraﬂ:
wmilleln  iberal! ohne Unterbrechung befahren
werden konnen, Crelle, Journal fir die Baukunst,
XIH. Band.
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Schon beim Entstehen der Eisenbahnen, und namentlich scit der erfolgreichen Anwendung der Locomotiv—
Maschinen als bewe.gende Kraft auf denselben, stellte sich der durchgreifenden und; allgemeinen Anwendung
dieses vorziiglichsten unter den bisher bekannten Communications—Mitteln die Ueberschreitung der Gebirge
als eine Hauptschwierigkeit entgegen, und viele ausgezeichnete Techniker haben seitdem, wenn gleich mit
grossem Scharfsinne, doch bisher immer nur ungeniigend, die Bekimplung dieser Schwierigkeit versucht.

In dem Masse indessen, als die Eisenbahuen mit Ueberwindung unzihliger physischer , moralischer
und Gconomischer Schwicrigkeiten sich demnoch immer mehr und mehr ausdehnten, und in fast allen
cultivirten Lindern beider Hemisphiren zuerst schiichtern und vereinzelt, so wic ihrem Wesen gemiss an
den zum Baue leichtesten, zugleich aber auch gewerbreichsten Gegenden dennoch festen Fuss fassten , das
villig an's Fabelhafte grenzende Ergebniss der Leistungen aber das Bedurfniss ihres Zusammengreifens .,
durch welches der ‘Zauber ihres Wirkens sich allein in seinem wahren Lichte darstelien kann, tiglich
filhlbarer machte, trat auch die Nothwendigkeit der Ucberwiltigung aller, die Erreichung des allgemeinen
Zweckes noch hindernden Terrainschwierigkeiten um so dringender hervor. Die Versuche hierza ver-
vielfdltigten sich fast in’s Unendliche, aber demnoch wurde bisher die belriedigende Lisung dieser, die
aligemeine und unbedingte Anwendbarkeit der Eisenbahnen bezweckenden Aufgabe dadurch nicht her-
beigeftihrt. ' :

In den ersten Zeiten der Eisenbahnen sind die vonSte phenson und Wood vorgeschlagenen gencig-
ten Flichen mit feststchenden Dampfmaschinen bei mehreren Eisenbahnen in England angewendet worden,
an welchen aber gleichzeitiy mebrere Miingel, theils wegen der grossen Kosten sowohl ihrer Herstel-
lung als ihres Betriebes und Unterhaltes, theils wegen des damit verbundenen Zeitverlustes, wund theils
endlich wegen der ungeniigenden Sicherheit der Falirten an den Tag gekommen sind, wobei sich noch
herausgestellt hat, dass die im Verhiltnisse zu der Steigung der genei;gten I'lichen eintrctende Abnahme
der Adhiision der Triebrider auf den Schienen einen wesentlichen Einfluss auf die Fortschaffung der Lasten
aul densclben, besonders da, wo diese mit Locomotiven versucht wurde, ausiibt. In der Meinung, diesem
Uebel zu steaern, hat Blenkinsop. verzahnte Rider, welche in verzahnte Schienen cingreifen und
dadurch die Adhision vermehren sollten, angewendet; Vaucanson und Chapman haben statt der
verzahnten Schienen straffgespannte Ketten, in deren Glieder die verzahnten Rider eingreifen, in Anwen-
dung gebracht; Vignoles und Ericson glaubten den Zweck dirch Vermehrtne der Friction, mitteist
Avbringung einer dritten aufrechten Schiene in der Bahnitte . woran sich zwei horizontale Rider reiben ,
et erreichen: David-Gordon schlug Stachelrdder und mechanische Plerdeliisse, welche sich wie der
Plerdehuf bei Uebersteigung einer Anhihe in den Boden stinuen, vor, und Wood, de Pambour nnd
Minard haben hieriiber sebr schiitzenswerthe wissenschaliliche Abhandlungen verdfientlicht.
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Auch in Deutschland hat es an Vorschligen und Versuchen hicrither nicht gefehit, und namentlich
haben seiner Zeit der kinigl. baierische Oberbergrath von Baader in seinem neuen System der fortschaf-
fenden Mechanik, so wie mehrere andere deutsche Techniker sich sehr umfassend damit beschiffiget.

Es wurden selbstwirkende schiefe Flichen; Comprnsations-Apparate, Wasserkraft , comprimirte Luft,
hewegliche Bergwinden, Pferdekraft, endlose Ketten und Tauve auf Rollen wie in England und Frankreich .
Riesenkrahne, Aufzugsmaschinen, )a sogar Schleusen. an welchen Gewichte den Hebemoment verrichten,
vorgeschiagen, und viele andere Varianten sind hierbei an den Tag gekommen. Allein, je mehr man
dariiber kiinstelte und den Leistungen der fortschaffenden Mechanik Uebermiissiges zumuthete, dabei aber oft
die unverinderlich bleibenden physischen Gesetze der Schwere triger Kirper in Rechnung zu nehmen ver-
gass; und sich in die abstractesten Combinationen der Mechanik verirrte; desto mehr entfernte man sich
von dem zu erstrebenden Ziele; und obschon nicht zu verkennen ist, dass in einzelnen Fillen und auf kor-
zen Strecken Manches hiervon mit Nutzen angewendet werden kinnte, so ist die Ausfithrbarkeit auf lingere
Strecken und fir bedeutendere Hihen sehr zweifelhaft.

Der konigl. preuss. geh. Oberbaurath Crelle hat auch zu verschiedenen Malen seine Aufmerksam-
keit der Losung dieser Frage gewidmet und eine Reibe Beobachtungen hieriiber mit aller wiinschenswerthen
Griindlichkeit veroffentlicht. Er hat das Nachtheilige der geneigten Flichen mit feststehenden Dampfmaschinen,
als bewegende Kraft, auseinander gesetzt und fest erwiesen. Er will den Tunnels, sowohl wegen der grossen
Kosten und der Schwierigkeit ihrer Ausfithrung, als auch weggn der vermeintlichen Gefahr fur die Perso-
nen beim Durchgange, moglichst ausgewichen wissen, und erklart sic, wenn die Wasserscheiden eine
bedeutende Breite haben, als gar nicht ausfuhrbar. Er hdlt die Erzielung geringer, fir Eisenbahnen mit
Dampfwagen als bewegende Kraft tauglicher Gefille in den Bergen geradezu fiir unmoglich. Zwar
gibt er zu, dass die Anhihen wie ‘mit den Kunststrassen, auch mit Eisenbahnen umgangen werden
kinnten — doch sieht er in diesem Mittel weit grissere Schwierigheiten fitr die letztern als fiir die
erstern , indem diese selbst oft gekrimmt werden miissen, und eben die Kriimmungen den Eisenbahnen
bei Weitemn nachtheiliger , als den Kunststrassen seien, welchen er daher zur L'ebersteigung. hisher gele-
gener Wasserscheiden den Vorzug vor den Eisepbahnen einrinmt; wobei er aber ganz treffend andeutet.,
dass es gut seyn diirfte, auch bei diesem Gegenstande auf die allgemeinen Naturgesetze, welche keine Kunst
zu indern vermag, zuriickzugehen.

Die Nordamerikaner wollten von allen den aufgezihlten Hilfsmitteln wenig wissen, und glanbien,
durch Verstirkung der Locomotiv-Maschinen fast jede Anhihe , sogar die mit einer Steigung von 1:14 ja
celbst von 1:6 mit lohnendem Nutzeflect iibersteigen zu kinnen, was natiirlich nicht gelungen ist; und
<omit bilden die Anhihen und Wasserscheiden, nach wie vor, das Haupthinderniss gegen die umfassendere
Entwicklung der Eisenbahnen. '

Die geneigten Flichen mit feststehenden Dampfmaschinen aber werden, der hier aufgezihlten und noch
vieler anderer Vorrichtungen ungeachtet, immer noch als -das beste bisher hekannte Mittel zur Ueberstei-
gung kleiner Anhihen angewendet — an bedeutendere Anhiéhen hat man sich bisher nicht gewagt.

Obschon in den Bergen geboren und seit dem Beginne meiner Laufbahn als Ingeniear daran gewihnt,
dem Verkehr iiber die hichsten Berge mit Bekimpfung mancher Terrainschwierigkeit neue Wege zu bah-
nen, zweifelte ich selbst nach meiner Riickkehr aus Frankreich , England und Belgien, ob ein fortgesetz-
tes Fisenbahnsvstem iiber die Wasserscheiden je verwirklicht werden Lonnte, und habe hieriiber meine Mei-
nung bereits im Jahre 1838 in eier bei Beyel inFraue nfeld erschienenen Brochiire niedergelegt, ip
welcher ich, auf die gemachten Wahrnehmungen gesttzi, den Fisenbahnbau in Gebirgslindern zwar an-
wendbar, ja den Haupthiissen entlang sogar leichter ausfithrbar fand, als in manchen, durch niedere Hi-
henziige coupirten Flachlindern. Den Fuss der Alpen und Wasserscheiden hielt ich aber fiir deren méglichst
weit  vorgeschobenen Endpunkt; weil von allen zur Uebersteigung der Anhihen bisher bekannten Mitteln.
zumal fir namhaftere Hohen, als jene sind,wo ich solche angewendet fand, mir keines als zureichend einleuch-
ten wollte. Hiernichst schlug ich damals zur Uebersteigung der Wasserscheiden eine verbesscrte Fiprich-
tung der bestehenden Fuhrwerke, welche von einem Fusse der Wasserscheide bis zum andern gehen sollten.
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vor, indem ich die Anwendung der Kehrplitze, wie sie bei Kunststrassen vorkommen, zur Entwicklung einer der
ru iibersteigenden Hihe angemessenen Bahnlinge, wegen der fiir eine Eisenbahn als unerlisslich erachieten
bedeutenden Kriimmungshalbmesser, und des in solchen Gegenden gewohrlich beschrinkten Raumes demals
mit allen andern Ingenieurcn als unzulisslich glaubte.

Seither , mit der Tracirung und der practischen Ausfithrung von Eisenbahnen beschiftiget, tiberzengte
ich mich je linger je mehr ven der Nothwendigkeit eines Mittels, wodurch die Anhohen leicht, schnell und
sicher iibersticgen werden kinnten, und wodurch allein eine der empfindlichsten Liicken im Principe der
Eisenbahnbaukunde ansgefilllt werden wiirde.

In der Hoffnung, beziglich dieses Gegenstandes irgend einen Fortschritt wahrzunehmen, unternahm
ich im vorigen Sommer eine fliichtige Rundreise aul den Eisenbahnen des Continents, — allein dieselbe
war darum fruchtlos, da an keiner der von mir bereistefi Eisenbahnen dje Frage auch nur um einen
Schritt niher ihrer Losung entgegen geriickt war, indem die meisten Eisenbahnen bisher nur als unzusammen-—
hingende Bruchstiicke jenes grossen Eisenbahnnetzes, welches nunmebr auf dem Continente und vornehm—
lich in den deutschen Bundesstaaten sich nach allen Richtungen verbreiten zu wollen scheint,
werden kinnen.

Selbst in Belgien, wo bisher den Eisenbahnen die gedeihlichste Pflege gewidmet wurde, ist kein Fort-
schritt hierin gemacht worden, indem zur Uebersteigung der Anhihe von Ans, welche gegen 100 Meter iiber
der Niederung der Maas bei-Liittich erhaben liegt, das Princip der geneigten Flichen nach einem grisseren
Massstabe angewendet wird. Allein hierbei zeigt es sich eben, dass die Durchfihrung dieses Princips, so-
ball es auf namhaftere Strecken ausgedehnt werden muss, seiner Natur nach mit riesenhaften Schwierigkeiten
zu kimpfen hat und mit den empfindlichsten Geldopfern verbunden ist, und dass am Ende, wenn diese be-
siegt sind, die Sache an und fiir sich selbst eine Unvollkommenheit bleibt, deren Handhabuno bestindig
grossere Aw:}aven und eine vermehrte Aufmerksamkeit erheischt, indem dxe vielen Vorr:chtungen, welche
gleichzeitizg mit der verwickelten Construction und mit dem noch schwierigeren Betriebe gegen die damit
verbundenen Gefahren auf solchen gencigten I'liichen entstanden sind, eben das Vorhandensein von Gefahr
nur allzusehr beurkunden.

Uebrigens ist es durchaus nicht die Aufgabe dieser M]tthmlun", auf den Werth oder Unwerth aller
vorher zwar nur fliichtig berithrten Hilfsmittel zur Uebersteigung von Anhihen niher einzugehen oder Jene
critisch zu belewchten. Es wire das nur eine Wiederhoblung dessen, was manche geiibtere Feder bereits mit

angesehen

~aller wissenschaftlichen Griindlichkeit gethan hat — doch der geringe Erfolg, welcher daraus fur das prac-

tische Leben hervorgegangen, beweist nur zu sehr, dass hier noch ein weites Feld zu Vervollkommnungen
dem Techniker offen steht, und dass bei dem imposanten Acfschwung g, in welchem heutigen Tages die
Eisenbahnen begriffen sind , es die hiichste Zeit ist, die Versuche hleruber zu verdoppeln.

Erwibnenswerth aber ist es jedenfalls, dass Belgien in letzterer Zeit die ersten seiner Techniker nach
England geschickt hat, um dort die Fortschritte iiber diesen wichtigen Punkt zu beobachten, hauptsichlich
aber, um iiber die Mittel zu berathen, durch welche die Frage einer entsprechenderen Lisung niher gebracht
werden kinnte,

Es ist besonders in Littich, in der Richtung der Eisenbahn gegen Verviers und gegen die franzisische
Grenze den Ardennen entlang, dass Belgien die Anwendung dieser aussergewthnlichen Hilfsmittel auf seinen
Eisenbahnen bedarf. Und dock sind die in Belgien von der Natur gegen die Fntwicklung der Fisenbahnen in
den Weg gelegten Hindernisse mit den meisten jener Linder des Continents, wo dermalen der Bau von
Eisenbahper beschlossen ist, durchaus nicht zu vergleichen, daher fir diese die Auffindung einer durch-
greifenden Verbesserung hierin zur unerlisslichen Nothwendigkeit geworden ist.

Allein die Erreichung dieses Zweckes wird erst dann moglich sein. wenn man zuvirderst allen Illu-
sionen entsagt — wenn man zur Anerkennung gelangt, dass dic Ilampfkraft sowohl, als auch die Mecha-
nik ihre Grenzen haben, und wenn die Frage tiberbaupt, wie frilker hereits erwibnt, auf das Gebiet der all-

gemeinen Naturgesetze zuriickgefithrt wird.
*
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Zur Emporhebung einer bestimmten Last auf cine gegebene Hihe wird ein verhiitnissmiissiger Kraft-
ind Zeitaufwand erfordert. Soll der Hebungsmoment in verticaler Richtung ausgeiibt werden, so wird diese
verhiiltnissmiissige Kraft und Zeit ganz in Anspruch genommen; geschicht hingegen die Hebung in schiefer

Richtung, =0 wermindern sich diese beiden handelnden Grossen im Verhiiltnisse zn dem Winkel , nach wel-

chem die Hebung ‘bewerkstelliget wird. Also je geringer der Winkel, desto grissser der Nutzeffeet der Kraft,
mag diese nun beschaffen scin, wie sie nur immer will, und jedes Ankiimpfen gegen diesen unbestreitharen
Grondsatz Lann nur ungeniigende Ergebnisse hervorbringen. Er waltet unbeschrinkt und unwiderlegt so-
wohl in Jedem thicrischen Mechanismus . als in den geistreichsien Combinationen der kiinstlichen Mechanik.
ind der Nutzeffect des cinen, so wie der andern. waren von jeher und werden immer die gleichen bleiben.

‘Wenn die Ergebnisse des thierischen Mechanizmus bei der Fortschaffung der eigenen Last iiber Anhijhen
heobachtet werden, so ergibt sich, dass der Hebungsinoment in der Natur sowohl bei Menschen als bei
den Thieren niemals in verticaler, sondern immer in schiefer Richtung geschieht. Hieraus ist zweifels chne
diec Theorie der Kehkrungen zur Iortschaffung von Lasten zuerst an Fussteigen, dann an Saumwegen und
endlich an den Kunststrassen entstanden und kein Fortschritt in der Mechanik wird diesem Princip einen
wirksameren zu unterstellen vermiigen. Und wie es der Kunst vornchmlich seit den letzten fitnf Decenien
gelungen ist, alle Hindernisse des Terrains iiberwindend, den schwersten Lasten iiber die hiichsten Wasser—
scheiden von Europa den Weg zu bahnen: dieses Resultat aber nur dureh eine kiinstlich ausgedehntere An-
wendung der won der organischeu Natur in allen ihren derartigen Vervichtungen bei der Fortschaffung
schwerer Kirper angedeuteten Kehrungen erreicht werden konnte, eben so gut, ja sogar noch viel leichter
Linnen die Eisenbahnen, und auf diesen als bewegende Kraft die Dampfwagen, angewendet werden.

Obschon dieses System viellaltig angeregt und vielleicht als das einzige Mlittel zur Erreichung des beab-
sichtigten Zweckes anerkannt worden ist, so scheint es doch, dass in Anschung der gedelinten Kriitmmungen,
welche die Eisenbahnen erheischen, dasselbe fiir unansfithrbar gehalten sei. Gleicher Meinung war ich selbst
noch bis vor hurzem: doch die fortgesctzte Beobachtung der Resultate aul der a. pr. Kaiser Ferdinands
Nordbahn. als der Eisenbahn, welche auf dem Continente die griisste zusammenhiingende Linie darstellt,
=0 wie die Wahrnehmung der taglichen Verrichtungen der Dampfwiigen auf dersclben, haben mir die Ueber—
zeugung klar ver Augen gestellt, dass di¢ Liscnbahnen lcichter als,selbst Chausséen iber Anhihen ats-
zufuhren sind.

1. Weil sie weniger Raum als diese einnehmen. und

2. weil die bewunderungswiirdige Linrichtung der Dampfwagen . vermdge welcher dieselhen sowohl in
vor - als riickwirtiger Richtung fhren gleichen Dienst leisten, jeden Kriimmungshalbmesser fir die Wen-
dungen entbehrlick macht.

Demmnach sei es mir verginnt, den viclen iiber diesen hiichst wichtigen Gegenstand zemachten Vor-
schligen noch einen anzureihen — es ist diess ein Versuch, welcher in sich selbst hichst einfach ist, weil
cr nur die Ausdehnung der bisher bekannten und in das praktische Leben bereits getretenen Nittel bezwelt
und folglich keinen Anspruch anf Originalitit macht, hingegen aber auch keinem Zweifel fiber seine Aus—
fithrbarkeit und Apwendung Rauwm gibt.

Es freut mich hierbei erwiihnen zu kinnen, dass ein ihnliches System, sicherem Vernehmen nach, be-
reits vor drei Jahren von Seite des k. k. wirklichen Hofrathes und General — Directors der k. k. {sterrei—
chizschen Eisenbahnen, Ermenegildo Jrancesconi, bei Gelegenheit einer schwicrigen Eisenbahn-
Tracirung motivirt und mehreren Personen von Auszeichnung mitgetheilt worden sei; allein der Ge-
genétand wurde damals nicht weiter verfolgt, auch blieb mir der Vorgang bis vor Kurzem giinzlich unbe-
kannt, und mir kann es demnach nur angenchm sein, durch die Umstinde gedriingt, zur Auffassung einer
gleichen Idee gelangt zu sein.

Bevor ich mich indessen indie nihere Fntwicklung dieser Tdee weiter einlasse, setze ich, wenigstens’
unter den Technikern, als allzemein bekannt die Theorie voraus, dass beiTragirungen von Lisenbahnen wie
von andern Strassen die gerade Linie und die horizontale Projection jeder andern Abweichung von dieser,
80 lapge die Terrainverhiltnisse es nur immer gestatten, vorzuziehen sind. so wie es sich von selbst
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verstehet . dass ein hewanderter ngenieur hei Entwicklung einer Eisenbahn - Trace, so lange die Maglichkeit
einer lohnenden Umgehung der Anhilien vorhanden ist, diese selbst mit der Bahn-Trace zu tibersteigen nicht
versuchen wird. Ich versetze mich also in cine Gegend, in welche eine Eisenbahn , die Thaléfinung verfol-
gend, so weil zwischen zwei Bergabhiingen eingedrungen ist,.dass ecine Umgehung derselben alse unter
keinen Umstinden denkbar sei: dass ferner cine Wasserscheide dem Vorriicken der Eisenbahn nach gewihn-
licher Art Einhalt gebiete . und dass dic Beniitzung cines jenseits der Wasscrscheide mit der Hauptrichtung
der Bubn parallel laufenden Thales von der Ueberwiltivung dieser Wasserscheide unbedingt abhinge. An
solcher Stelle nun will ich — statt der kiinstlichen Plerdefiisse, Bergwinden , straffen Ketten, endlosen
Tauen. Krahnen, Aufzugsbriicken und Schieusen., Wasserhrifte und  stehenden Dampf{maschinen die Ceber—
steigung der Hishe mittelst Entfaltung einer Eisenbahntrace fiir gewilinliche Dampfwiigen, als ubunterbrochen
bewegende Kraft, auf der ganzen Linge der Linie in Ausfiihrung bringen, und zwar in der Ueberzeugung,
dass die zwischen bestiminten Grenzen der Xaturgesetze gebannte fortschaffende Mechanik auch in den Hiin-
den des gewandtesten Technikers schwerlich je ausserhalb dersclben zu treten vermag, und dass eine rege—
bene Last iber steile Anhihen mit gleicher Geschwindigkeit und Sicherheit, als auf wissig ansteirenden
Flichen, wenn diese auch verhaltnissmissig linger sind, nicht bewegt werden kinnen, so wie, dass der
recle Nutzeffect einer Eisenbahn desto griisser ausfallen muss, je gleichmissiger und einfacher die Manipu-
lation auf derselben eingeriehtet wird. )

Wenn gleich die Steigung von 1:89 an der Manchester - Liverpooler - Eisenbahn in der Gegend von
Rainhill fir die Dampfwagenbelahrung sich als zulissig erweist, so muss doch der Dienst iiber diese an drei
englische Meilen lange Strecke mit Hilfe einer oder mehrerer Reserve— Maschinen, je nach der Schwere des
fortzuschaffenden Zuges, verrichtet werden. .

Die Steigung von 1:136 und 1:150 kommt oft und an mehreren mit Dampfwagen befahrenen Eisen-
bahaen vor — die Steigung von 1:200 ist noch hiauliger und der Nutzeffect auf einer nach diesem Verhiilt—
nisse censtruirten Kisenbahn stellt sich schon als schr lohnend, die Sicherheit der Fahrten selbst aber als
vollkommen entsprechend dar.

Es soll demnach die Steigang von 1:200 bei L’eiaersetzunv der Wasserscheiden nach dem hier aufge-
stellten Systeme bewerkstelliget werden, weil eine stirkere Steigung der Sicherheit der Fahrten weniger zu-
triglich, eine sanftere hingegen die Bahn]auve allzu empfindlich vermehren wirde. Uebrigens wird dieses
System in den beiliegenden Blittern niiher versinnlichet.

Blatt I Fig. 1 stellt eine durch die Wasserscheide ..Falkenberg quer tiber geschnittene Thalgegend vor,
wo die Thallliche @, in Oberdorf um volle 240° und der Punkt ¢, bei Schattendorf 2707 tieler als der Punkt &
aul dem Falkenberg liegt, wihrend die Entfernung von @ bis & 2000 Kialter, von & bis ¢ hingegen nur
1560 Klafter betrigt. ‘

Hiernach entfiele von @ bis & T:50 und von & bis ¢ 1:33Ys, woraus hervorgeht, dass beide Abhinge
des Falkenberges fiir die Anlage einer Eisenbahn fiir Locomotive zu steil sich zeigen; und da es fest stehet,
dass jedwede Verinderung im Betricbe der Eisenbahnen, welche cintreten miisste, wenn von den frither auf—
gezithlten Mitteln eines an diese Stelle angewendet werden wollte, ihrer eigenthiimlichen Natur storend ent-
gegen wirkt, unter den hisher angewendeten Hilfsmitteln aber keines zur Erreichung des Zweckes als zu-
reichend angesehen werden kann: so Dleibt nichts anderes ubrig, als die Vertheilung des obigen Gelilles auf
cine verlingerte Linie zu versuchen, wobei vorausgesetzt wird, dass die Durchschlagung eines Tununels von
einem Fusse der Wasserscheide bis zum andern, sowohl seiner Liinge als der Kostspieligkeit wegen, nicht
zulissig sei.

Leberdiess -gibt es oft Gegenden, wo die an einer Wasserscheide zusammenstossenden Thiler, ihrer
Hishenlage nach, so bedeutend von einander verschieden sind, dass ein Tunnel wegen der entfallenden allzo-
cwmplindlichen Steigung, wenn auch auf die Kosten keine Riicksicht genvmmen werden wollie, fiir den beab-
sichligten Zweck einer ununterbrochenen Beniitzung mit gewihnlichen Dampiwagen als bewevende Kraft nicht
anwendbar sein wiirde.
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Zur Uebersteigung des nérdlichen Abhanges des Falkenberges mit der oben angenommenen Steigung
von 1:200 wiirde eine Bahnlinge von 8.000 Kiaftern, und far den siidlichen Abhang eine Linge von 9.000
Klaftern erforderlich sein. Damit aber die Entfaltung der Bahnlinie keine iiberfiissige Anzahl Kehrplitze
in Anspruch nehme, soll getrachtet werden, mit Beniltzung eines oder des andern, zuweilen auch beider
Thalabhiinge, die Trace schon so viel als mdglich von dem Thalwege aufwiirts bis vor den unmittelbaren
Fuss der Wasserscheide zu heben, wesswegen im vorliegenden Falle das im Thale vorherrschende mis-
sigere Niveau bereits bei der Statien I in Nicderderf verlassen, und die Trage mit der engenommenen
Steigung von 1:200 zuerst .an dem linksecitigen Abhang angelchnt, spiter aber be\i ¢ auf den rechten
libergesetzt und sofort bis zu den die W asserscheide bildenden Hihenzug gefiithrt wiirde, wodurch schon
eine bedeutende Hohe errcicht wire. In f giibe es den ersten Kehrplatz, welchem noch drei andere
folgen, und bei b wire die ganze Hihe bereits erreicht. Hier sei die Station II anzulegen, in welcher
eine dem sich ergebenden Verkehr entsprechende Resgrve an Dampfwagen und DMaterialien aufgestellt
werden konnte. Auf gleiche Weise wiirde die Bahntrace den siidlichen Abhang hinab bis g gefithrt werden,
wohin der letzte Kehrplatz fiillt, und von wo aus die Bahn, wie jenseits, an den Abbang anzulehnen und
iiber % bis zur Station III 7 in Langenmoos zu fihren wire. Es ist hier ubrigens nicht nithig zu bemer—
ken, dass bei Bestimmung der zur Anbringung der Kchrplitze und der dieselben verbindenden Rampen
eine umfassende Untersuchung und Profilirung der zu heniitzenden Abhiange vorangehen muss, und dass
es dem Scharfblicke des mit dem Strassenbauve in Gebirgslindern vertrauten Ingenieurs leicht gelingen
wird, die Durchfihrung dieses Systemes mittelst einer gut studirten Anschmiegung an das Terrain
mit missigen Kosten zu bewerkstelligen , um so mehr ; als fir solche Fille ein einfaches Geleise mit einer
Dammbreite von 147 leichter , als die Breite fur eine Chaussée anszumitteln ist, weil die Kehrplitze selbst
keine grissere Breite als die Rampen in Anspruch nehmen und folglich so eng aul einander, wie diess
bei keiner Chaussée gestattet ist, folgen kénnen.

Die Anordnung gedachter Kehrplitze ist in Fig. 2 und Blatt IT Fig. 3 dargestelit. Die Bahn erreicht mit—
der Kurve ¢ b den Kehrplatz b, ¢, d, welcher in gerader Linie anzulegen ist, indem daraul gerechnet
wird, dass eine derartige Gebirgscisenbahn mit Ziigen von 20 bis 24 Wagen belahren werde, wird es
erspriesslich seyn, den Kehrplitzen eine Linge von 120 Klaftern zn geben, wovon 100 Klafter hori-
zontal , die letzten 20 Klafter hingegen eine Steigung von 1:50 erhalten sollen, damit der Zug, wenn
irgend ein Unfall die Bremsung bei der Thalfuhrt unwirksam machen sollte, an der steilen Gegensteigung.
c, d, von selbst eine natiirliche Hemmung finde, wihrend die horizontale Strecke b, ¢ Raum genug fir die
Vor- und Riickwiartsbewegung der Dampfwigen darbietet.

Ist nun der Dampfwagen eines Zuges bis zum Puncte ¢ vorgeschritten, so wird er angehalten, und
; der Train, welcher bis hicher gezogen wurde, wird sofort von demseclben Dampfwagen gegen & zuriick-

geschoben , und hier mittelst einer Ausruckschiene in die Rampe ¢ gewiesen. Auf dem Kehrplatze f' g
angelangt, pimmt der Dampfwagen seine friihere Stellung vor dem Zuge wieder ein und wird durch
die Ausruckschiene [ in das Geleise 2 gerichiet, welches Verfahren dann an allen Kehrplitzen Statt
finden wird.

Dass die Linge der die Kehrplitze verbindenden Rampen lediglich nur von der Beschaffenheit des
Terrains abhingt , versteht sich von selbst, wobei nur noch bemerkt wird, dass die Erziclung lingerer
Rampen immerhin der zweckwidrigen Vermehrung der Kehrplitze vorzuziehen ist.

Blatt II stellt die Abdachung der im Lingenprofil, Fig. 4 ausgedriickten Berghalde dar, an wel-
cher die verschiedene von der Eisenbahn durchschnittene Abstufungen versinnlicht erscheinen.

Nach den auf den bestehenden Eisenbahnen bereits gemachten sichern Erfahrungen werden Steigun-
gen von 1 200 mit Dampfwagen von 12—13 Zoll Cilinder - Durchmesser und einer mittlern Ladung von
1600 Zentnern mit einer mittleren Geschwindigkeit von 4 Meilen fur Personen, und 3 Meilen fiir Waaren
auf die Stunde befahren. Nach diesem Masstabe wirde die Bahnstrecke von 17.000 Klafter zwischen
Niederdorf und Langenmoos in einer Stunde 15 Minuten, und rechnet man noch 15 Minuten auf die 9
Kehrplitze hinzo, alsc in einer Stunde 33 Minuten mit einem Personenzug, in voller Sicherheit zuriickge-
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Jegt werden ktnnen ; ein Nutzeffect, welcher auf keine andere Weise, als durch die auf das Minimum der
lohnenden Miglichkeit vereinfachte Entwicklung der Bahn und ihrer Manipulation erreicht werden kann.
7ielmehe wiirden fiir die Anwendung der bisher bekannten Mittel, und namentlich der geneigten Flichen
mit stehenden Dampfmaschinen oder was immer fiir eine andere bewegende Kraft die Schwierigkeiten in dem
Masse sich vermehren, als die zu itbersteigenden Berge hiher sind, indem die fir dergleichen geneigte
Flichen unbedingt nothwendige lange gerade Linien'in den Bergen fast nicht auszumitteln wiren, und
jede vermehrte Unterbrechung der Betriebs - Manipulation, auf den sich hierbei vielfiltiz ergebenden Ter-
rassen wirde auf den zu erstrebenden Nutzeffect nur verderblich zuriickwirken, wiihrend die Manipulation
nach dem hier vorgeschlagenen System, mag die zu iibersteigende Anhihe so hoch sein, als sie nur will,
sich immer gleich bleibt und folglich um so Jeichter zu handhaben sein wird.

Da fir die Durchfithrung dieses Systems nur fir die kehrplitze eigentliche gerade Linien von 120
Klafter Linge, dafiir aber die unbedeutende Breite von 14 verlangt werden, wihrend fiir Chausséen
wenigstens eine Breite von 24' und an den Kehrplitzen wenigstens von 36 Fuss Kriimmungshalbmesser
als Minimum erforderlich sind, so liegt es als erwiesen vor, dass die Eisenbahnen iiber Gebirgshalden
oder Abhingen eigentlich noch leichter als jene herzustellen sind.

Es ist hier zwar schon hinsichtlich der Richtung erwihnt worden, dass die gerade Linie jeder andern
vorzuzichen ist; allein auch in dieser Beziehung darf keiner iibertricbenen Aengstlichkeit Raum gegeben
und der Erlangung langer gerader Linien nur in so weit nachgestrebt werden, als dieses mit keinem
allzuempﬁnd}ichen Opfer erzielt werden kann. Vielmehr kann ohne.allen Anstand eine wohlgeordnete Rei-
henfolge von Kurven, deren Kriunmungshalbmesser bis auf 300, in der Nihe von Stationen und Kehr-
plitzen sogar bis ‘auf 200 Klafter ohne allen praktischen Nachtheil betragen diirfen, angewendet werden,
wobei jedoch dahin zu trachten sein wird , dass die Endpunkte der Kurven nicht zusammenfallen , sondern
immer mittelst einer, wenn auch nochso kurzen, geraden Linie, als gemeinschaftliche Tangente, vereiniget
werden. Eine solche Anwendung von Kurven verschiedenen Halbmessers hat bei der a. priv. Kaiser Fer-
dinands Nordbahn an dem Bergabhange zwischen Spittenan und Napagedl bis Otirokowitz in Mihren mit
bestem Erfolge stattgefunden, indem seit Eréffnung dieser Babnstrecke die schwersten Personen - und
Lastenziige, ja oft Ziige von 28 bis 32 mit 180 bis 210 Ochsen beladene Lastwiigen ohne allen Anstand
und ohne irgend eine merkliche Abniitzung der Schienen sich tiglich darael bewegen. Ueberhaupt liefert
die Erfahrung von Tag zu Tag neue Beweise, dass eine iibertricbene Aengstlichkeit sowohl in der Dureh-
fuhrung der Eisenbahn-Tracen, als auch riicksichtlich - der horizontalen Durchkreuzung der Chausséen
und andern Strassen iibel und zwecklos angewendet ist, und dass hierdurch bei der Anlegung von
Eisenbahnen gar zu oft die namhaftesten Summen ohne hesondern Natzen fir die Wesenheit der Sache
vergeudet werden, withrend der gleiche Nutzeffeet mit miissigeren Kosten zu erreichen wire.

Dic Anwendung der vorgeschlagenen Kehrplatze kann iiberhaupt nicht nur zur unmittelbaren Ueber-
ateigung der Gebirge und Wasserscheiden, sondern auch um etwaigen cinzelnen Schwierigkeiten an Ort-
schaflten, Moorgriinden , Fliissen, Felsen und dergleichen auszuweichen, und die Bahn von éinem ghinstigen
Terrain - Abschnitte zum andern zu versetzen , was durch die Kurven oft nicht geschehen kann, erfolgen,
wadurch gleichzeitig bedeutende Auslagen vermieden und Ortschaften in unmittelbare Berithrung mit der
Eisenbahn gebracht werden konnen, welche sonst auf keine andere Weise zu erreichen wiiren.

Dagegen wire dieses System gar iibel angebracht , ja vielmehr in jenen Gegenden villig unzuldssig,
wo mehrere Wasserscheiden hintereinander die Hauptrichtung der beabsichtigten Eisenbahn quer durch-
schneiden, mithin mehrere Gegensteigungen schnell auf einander folgen, deren planmissige Ueberwindung
dle Bahntrace auf eine solche Art verlingern wiirde, dass jede Hoffnung irgend eines lohnenden Resultates
dabei giinzlich aufgegeben werden miisste,

Dass die vorgeschlagene Anwendung des abwechselnden Ziehens und Schiebens der Wagenziige durch
die Dampfwagen praktisch anwendhar ist, daher auch ausser allem Zweifel liegt, beweist die tigliche
l.:ebuug aul den Eisenbahnen selbst, und in den Bahnhifen, wo mittelst Vor- und Rickwirtsfahren der
Uebergang von einem Geleise in das andere bewerkstelliget wird, in der Art, dass in einem Bahnhofe
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von G Geleisen und von je 100 Klaftern Liinge, wovon Jedes, statt horizontal zu liegen dic Steigung von
1:200 hitte, s0 wiirde der Dampfwagen und der an denselben gehingte Zug am FEnde des sechsten
Geleises die Hohe von 18' erreicht und somit die ganze fiir cinen gewihnlichen mittleren Zug von 1600
Zentnern berechnete Last in weniger als 18 Minuten um eben so viele Fuss gehoben habens cin Nutzeffekt
welcher weder mit Krahnen, noch mit Aufziigen, noch mit Winden in gleicher Zeit zu erreichen
sein ditrfte.

Das schon theilweise Vorhandensein dieses Princips aof den mwit Dampfwagen belzhrenen Eisenbah-
nen st mir hauptsichlich bei Gelegenheit der Probefahrten auf den verschiedenen in letzterer Zeit eriffne-
ten neuen Strecken der ausschl. priv. Kaiser Ferdinands Nordbaln, und insbesondere anf der Bahnstrecke
zwischen Lundenburg und Giding, welche seither ununterbrochen mit den schwersten Lasten befahren
wird, aufgefallen. Neuodor{ liegt nemlich :fast in der Mitte djeser Strecke und ist 80:Fuss hoher als
Lundenburg und 60 Fuss hoher als Giding.

Die Station Neudorf kann demnach einigermassen als eine Art Wasscrscheide angesehen werden. Als
nun die ersten Probefahrten von Lundenbure nach Giding vorgenommen wurden, und jm Balnhofe zu
Goding noch keine Drehscheibe und Ausweichung fertig war, musste derselbe Dampfwagen, welcher, vor
den Zug gespannt, denselben iiber Neudorf mnach Goding fiihrte, den oft bis auf 21 Lastwaren in
Giding vermehrien Zug, wovon 14 Wagen y Jeder mit 60 Zentnern Tabak, und die andern mit verschiede-
nen Waaren und Materialien beladen waren, vorerst von Giéding nach Neudorf hinauf- und von da mach
Lundenburg hinunierschieben; und ein gleickes Verfahren fand in Stockerau, Napaged!, Prerau, Olimiitz
und allenthalben ohne allen Anstand Statt. -

Die Fahrt von Lundenburg nach Giding und zuriick, wo die Steigung gegen Neudorf zu, auf 2 Meilen
Linge grisstentheils 1: 300 betrigt , und wo mehrere Kurven von verschiedenen Halbmessern vorkommen ,
hew’eist nun, dass der gleiche Zug, welcher von der Ebene in Lundenburg ausliuft, ohne irgend eine
besondere Vorrichtung oder eine Verinderung in der Manipulation iiber eine Wasserscheide von S0 Fuss
Hihe, durch den ' gleichen Dampfwagen gezogen oder geschober werden kann. Die 23, Meilen lange
Strecke von Lundenburg nach Goding wird in 41 Minuten mit allen Personentrains, worunter am 31.
August v. Jabres ein von der Maschine Ajax gezogener Zug von 33 mit dem ganzen aus 650 Mann
bestehenden 12. Jngr—Bataillonvmit Pferden, Sack und Pack, dann gegen 120 Passagiere beladenen
Wagen regelmiissig zuritckgelegt ; eine Geschwindigkeit, welche der fiir die Lebersteigung der Wasserscheide
am Falkenberge angenommenen entspricht.

Wi kit IS 0

o Gedruckt bei Anton Rewko.
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