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Auf das gesch.Schreiben vom 18.April ds.Js.

Jm Anschluss beehren wir uns elne Abschrift des Gutachtens
des Jng.von Negrelll iiber die geplanten Bahnen in Wirttemberg

vom August 1842 zu #ibersenden.
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Herrn Professor Alfred Birk
| Hochwohlgeboren
K.k.deutsche technische Hochschule
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Kgl. Generaldirektion der Staatseisenbahnen.
Bahnhof Stuttgart.

Stand vem Jahr 1845. <
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Generaldirektion "
der &, Wiirtt, Staatseifenbafhuen.

.

Stuttgart, ben 17 .September 1912,

By

. .42780. .

€& 1ird gebeten, im Untwortjdreiben
vorftehende Gefddftdruunmer wraugeben,

1 Beil

Auf das geschétzte Schreiben vom 26.August d.J.

Hhocer

Wir beehren uns/mitzuteilen, du? das Gutachten von Negrellf
Uber die Anlege des Stuttgerter Personen- und Warenbshnhofs
vem 9.Dezember 1844 bei den Akteun der Genereldirektion nicht
aufzufinden ist. Derselbe wird wehrscheinlich in dem Archiv
des K.Finsuzminiesf{eriums aufbewehrt gsein.

Dagegen cind hier vorhenden ein Bericht der Eisenbahn-
ccumission an das Ministerium der Finunzen vom 20.J:nuer. 1845
und ein Bericht ces Finanzministers vom 11.Februar 1340 an den
Kénig , aus Cenen beurteilt werden kenn, in wie weit den Anre-

* gungen lMegrellis Folge geleistet wurde. ‘
Augc diesen Rerichten teilen wir Jhnen im Auszug Nechfol-
gendeg mit:
.y » Der von Negrelli vorgeschlegenen Vereinipgung des Waren-
behnhofs mit dem Perconslbahnhof wurde kelne Folge gegeben,
well hiedurch nicht aur Nichts gewonnen, vielmehr lei der ein-
geschlossenen Lige des von Negrelli projektierten Bahnhofs mj_t.l
An |

Herrn Professor Alfred Birk,Hochwohlgeboren

K.K.Deutsche J:};Zo%hsclmle




seinen engen Zu- unc¢ AbTehriten der Verkehr in hohem Grade begchrirkt
¥
auch Jjede spétere Ausdehnung desselben gehindert viurde, sbgesehen
davorn, dal die unmiltelbere N&he des Warenbelinhofs sm Personenbahn-
hof Gen Betrieb auf letzterem in mancher Bezieshung stiren mﬁBtefr
(Anmerkung: Bei der AusfTihrung wurde der Warenbshnhof vom Personen-

bahnhof getrencl nachi dem angeschloscenen Logeplon vom Jehr 1845

hergestellt.)

b., Von Negrelli wurde &ls weilerer Mengel der Bahnhofunlage dic
unzureichende Zahl von 4 Gleisen vezelchnet. Jn dem von ihm ent-
worfenen Plane des Stuttgsrter Bahnhols sind clLer auch nur 4 Gleise
eingezelichnet und auch mach dem von Negrelli mitibergelbenen Plan
Ces Meilédnder Bahnhofs fuhren in &en dortigen Percsonenbehnhof,

der wie der Stuttgerter eine Kopfstation bildet und in #dhnlicher
Weise anpelegt 1:t, @uch nicht wehr e&lc 4 Gleise, wogegen sich

in dem Perscanenbehnhof zu Prag 5 Gleice befinden.

Es wurden daher suf dem Stutigarler Perscnenvuhnhof nur
4 Gleise ngellt.

Auf die Bemevkung hinsichtlich des mil den Gleisen in Verbin-
dung stehenden Schlittens (Schiebebihne) sm sidlichen Ende des
Personenbannhofs und die von Negrelli steti degcselben vorgeschle-
genen Drehccheibe wurde entgegengehalten, dal nach den diesseiti-
gen Ansichten die Belbehaltung des Schlittens sls elner einfache-
ren und demw Zweck vollkommen entsprechenden Vorrichtung zu empfeh-
len sei, da? Jedoch diese Frage noch nicht als erledigt vnzusehen
sel und wie ®eebh andere dus Detail der mechunischen Ausstettung

/’

betreffende Frage noch weiterer IDrwigung werde unterzogen werden.
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(Anmerkung : Wie aus dem Lapeplan zu ersehen ist, k&m eine Dreh-

scheibe zur Ausfiuhrung.)

c., Gegen Negrellis AeuBerungen iiber Mangel &n Raum zur Aufstel-
lung der unentbehrlichsten Betriebsgebidude, insbesondere an Wart-
sdlen und lUber die projektierte Personenhalle wurde von der dieg-
seltigen Commissibn entgepen gehslten:

Was die in dem Etzel’schen Projekt des Personenbshnhofs fehlenden
Wartsédle betrifft, so helten wir daflir, daR dieselben nicht ganz
entbehrt werden kUnnen, dal es aber - da die Perscnenhszlle ge-
schlosuen werden soll und sich daher nach den Erfahrungen auf
anderen Bahnh&fen nur WQnige aus dem grdlReren Réum in die Vart -
zimmer zurickzieken werden - an minder grofen Gelassen, némlich

£ geriumigen Je etwe 36 * langen und 24 °? breiten heizbaren Zim-
mern genigen virde, wovon des eine fir die I.und II.Klasce y d&s
endere fiur die II1.Klasse zu beslimmen wave., ) i

(Anmerkung: Die beiden Wartsile wurden n/fﬂéhAzhz

wie uaus deuw Lageplan ersehen werden kann.)

# Ferner wurde der von Negrelli vorgeschlegenen Abteilung der
Personenhelle in 2 Teile, wonach suf jeder Seite nur das Trottoir
(der Behnsteig) und ein Gleis bedeckt wiirde, wwede keine Folge
gegeben, tells aus Ricksicht flir die Sicherung der auf den mitt-
leren Gleisen sufgestellten Reservewagen vor dem EinfluBe der
Witterung, teils weil durch die Wande oder Sé&ulen, welche zwischen
die mittleren und die Seitengleise zu stehen kéimen, der Dienst
suf dem Personenbahnhof ein luftiger und unter Umstandenfgéfahr—

4
licher Weise gehindert wlrde. Die ganze Personenhalle vurde mit
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einem Dach ilUberdeckt. ‘ i

e

4,d., Jn Betreff der von Negrelli beklugten Unzugiénelichkeit des
Bahnhofs und SeineéfVorschlagf denselben uUber die Schlolstrale ]
in das Viertel der Feldjédgerkaserne zu verlédngern, wurde von der
Eisenbahn-Commission nachgewiesen, dal der Bahnhof alsdann noch
weniger zugdnglich wére, als dies bei dem diesseitigen Projekt
der Fall wéare und ausgesprochen, dal unter den gegebenen Verhalt-

nissen der Vorschlag als vollstandig uhausfihrber erscheine.”

Wir hoffen, deaR vorstehende Ausfllhrungen Jhnen den gewinsch- |

ten Aufschlufl geben werden.

Hochachtungsvoll
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Abschrift,

4An

Seine Exzcellens den Kénigl . Firttembergischen

Minister des Jnnern

von Schlagyer.

Euer Excellenz.!

Mit dem hohen Erlagsse vom G§.d.Mts,hagben Euer Ez-
cellens die Fesenhelt der Cegenstdnde,iber welche ich
ricksichtlich der im hiesigen Konigreiche sur Sprache ;
und zur Verhandlung gebrachten Eisenbahn-Frage eine
deuBerung abaugeben berufen wurde,su bezeichnen und au-f
gletlch ansudeuten geruht,dafB ich 2u diesem Behufe nichtj
nur Einsicht der dieSfalls berelts entworferen Projekte;
nehmen,sondern auch insbesondere die von den verschtede;
nen Lisenbahn-Linien durchsogenen Gegenden bereisen und
besichtigen solle,um dadurch in den Stand gesetat zu
werden,die vorhandenen Pldne grindlicher und mit Ueber-
Zeugung wirdigen 3u kdnnen.

Gleichaeitly haben qur Bxcellens die Verfigung
getroffen,das der K6ntgl.Q£g£j$qurgt@rgp§“ﬁgﬁ;erﬂmtr

mit Auskunftertheilung aller Art an die Hand gehen und

mich besonders auch auf den voraunehmenden Jnspeetions-
Relsen begleiten solle, \

Jndem lch Jfleﬁ*yor Eyer Excellens fir das in michf
gesetzte.Fertrauen sow#hl,als auch fir die gnidigst ge-%
troj?enen,meine drbeit weaéntlich erleichternden Ver-

Jligungen meinen uerbindltohsten Dank hiemit ausdrﬁcke,

verbinde ich die ehrfurchtsvolle Anzeige,daB8 ich nach i

iS85 28|




vorhergegangensr Durchgicht der entworfenen dieSfilli-
gen Pldne alle Bahnrichlurgen bereist habe,und din nun

. . , somit ynd sufolge der verdankenswerthen suvorkommenden

Bereltwilligkeit des Konigl.0ber-Sguraths von sihler in
den Stand gesetgl,iber die angeregten hilerlindischen
Etlsenbahnen folgende unumwundene Aeuflerung hiermit ehr-
erbletigst su unterbreiten.

3ie=hetrifft sundchst in Folge des bereils erwihn-
ten hohen Erlesses Luer Excellens
1., die #ahl der Linie zwischen mehreren mit einander
concurrierendsn Zugrichtungen,
8., die Gbnstruqtionjqegvqperbaues,
3., die Krimmungshalbnmesser, .
4., die Stelgungen,
54, die Angabe  der Mittel zur Ueberwindung eipszelner
heruors&u@ender Schwierigkeitan,worunter insbesondere
auagehobhen werden :
a., die Erreichung und Usbersetaung des Enathales in
der Aichtung gegen Nesten und Nordemn, .
b., der Uebergang aus dem ﬂeckarzin"ngwﬁkgiggggiqt
gegen.ﬁegfgf,

c., der Uebergang iber dle 3c@g§£ﬁ§c§§m£}b euf der

Linie von Stuttgart nach Ulm und die Uebersetgung der

PUBESRRNNY

Wasserscheide suischen der Donau und dem Lodensee,

diy dte,Anlggungnder.Qghnhdﬁsﬁtm Allgemeinen,insbesonde~
re aber dqs dahnhofes von Stuttgart auf den verschiede-
nen sur Sprache gebrachten Stelien und im Hinblick auf
die-mehr oder weniger gﬁngttgen Steigungsverhdlinisse
bis au dease}bqn.;ﬁ

8., die BHauwirdigkeit der betreffenden Linien im 411~

gemeinen vom technischen Standpunkt aus,und in Ver-
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'!utt aller winschbaren theoretischen und praktischen

Worgussicht vorherracht,welche an wenigen der bisher
!

ggebauten Eisenbahnen zum Grunde gelegt worden ist.

!kosten stehen,auch durchzufihren sind,auch schidrfere

r

|
{ '
lcurvilinien durch die Erfahrung als auldfig und als

a1

gleichung mit anderen gebguten oder projektierten schwie
rigeren Eisenbaghnen in oder aufBler Deutschland und
7., dia Kostenanschlige in Beziehung auf die Grundsdtae,

nach welchen dieselben bearbeitet sind.
YVor ich aur ndheren Erérterung der einselnen Gegen-—

sténde schreite,freue ich mich,fuer Excellens ergebenst

anaeigen zu kénnen,dal .lch die mir vorgelegten FPldine

Grundlichkeit entworfen gefunden habe und dgB namentltchl

!

;in den Kostenanschldigen ein solches Detgil und eine
!

Fann ich mich dennoch veranlaBt finde,an den einen

sowohl als an den gnderen hie und da etwelche Modifi-
cationen vorszuschlagen,so rihrt dieses nur daher,daB
die melsten dieser Pline und Kostenanschllge bereits

uor mehreren Jahren vgrfaﬂt wurden,dal seither durch die

e i A e et
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im Fache der Ezsenaahnen gemachten yaut Erfahrungen be-

e

grundeten Fortschrttte gar manche Bedenklichkeit 91uck~

lich aus den Felde yaraumt worden ist und daf,wenn es
Ko
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auch eine unumstbﬁliche Fahrheit ist,daB mdglichat 3sanS+
te Gefille und consequente lange gerade Linien fir den
Nutzeffekt der Eisenbahnen allen anderen Nivequ-und

Richtungs-Verhdltnissen vorzuziehen und daher an allen

Stellen,wo sie ir lohnenden FerhiltniB mit den Anlage-

von der Terrgin-Beschaffenheit gebotene Gefille und

praktisch anwendbar bewihri worden sind.

Die Kénigliche Hauptstadt Stuttgart stelle ich mir |




Nordbahn.

als den Centralpunkt der Kdnigl.Firttembergischen Eisen-
bahnen vor,und erlaube mir, die Bahn gegen Heilbronn

die Hordbahn,jenéggegcn'daa Groﬁhqrsogthum Baden die
¥Festbahn,dtle Bahn von Stuttjart nach Ulm die Ostbahn,
und die Bahn von Ulm nach Friedrichshafen als die Sid=-
bahn ehrerbietigst su bLesaeichnen.,

Die von diesen Sahnen durchazogene Gegend ist Zuer
Excellens bereits genau bekannt ,und es geht die Nord-
bahn von Stuttgart iber Berg und Cannstatt,dem linken
Ufer des Neckars entlang,dber Mdinster,¥ihlhousen,dldin-
gen und Neckargréningen,verldst hier wegen allzu greller
Krﬁmmyngén den Neckar,erhebt sich gegen Ludwigsburg und
Eglosheim,senkt sich von da gegen die Ena,die sie awi-
schen fSiatigheim und Besigheim ilberschreitet,geht neben
Lauffen vorbel,umgirtet derauf elne sanfte Bergabdachung
urd erreicht iber Klingenberyg und Hbckingen Heilbronn,
wo sie hart am Neckarhafen und an den Faarenhallen aus-
mﬁpqet;

Die Ldnge dleser Bahn betrdgt von Cannstatt aus
15 # Stunden.

Die Gefille sind allenthelben sehr gﬂnstig und die
Kurven sind okne Ausnahnme alle auldBty,doch lst ee un-
verkennbar,dal,wenn auch in Betrejf der Wahl der Trace
im Allgemeinen in dieser Richtung keine Zweifel obwaltlen
kénnen,die vor einigen Jehren als unerldslich nrothwerdiy
erachtete technisch-consequente Durchfihrung der Gefille
und der parttelleﬁ Richtungen der Bahnlinien solchen
Schwierigkeiten begegnet,deren Ueberwindung nur ait

namhaftem Geld-und Zeit-Aufwand besweckt werden kinnte.

Jech zdhle unter dlesen
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a., den'&?&/.langen Tunnel bei Minster,
b., der Viaduct bei Mihlhausen,
c., den 5300° langen, 63 tiefen Finschnitt swischen
Ludwigsburg und Zglosheinm,
dy, die grofe Aufdimmung bLel Asberg,
e., den Enasibergany mit einer 2700/1angen, 1587 hohen
Bricke ,welcher sich awei andere grofle Jricken von 75
und 115’ Hoéhe Giber swei Bergschluchtén anreihen,
S, den Tunnel und die grofe Aufdimmurig Lei Wahlhein,
und
g., den 3055/.1angen Tunnel bei Kirchheinm.
Heitaus der grésere Theil dieser colossalen Bau-

Objekte kann nur ols die Folge der dngstlichen Durch-

Jihrung méglichat langer und gleichmdBiger Gefille ohne

Ricksicht aeujf das Terrain angesehen werden,und ich hege

die bestimmte Ueberzeugung,dal mit gehdriger Ausbeutunyg

-der vom Terrain dargebotenen Geleggnheit und Anschmie-
:gung der Bahn an dasselbe dem bei weitem gr&feren Theil
2derselben ausgewichen werden kénne,

AN Es ist ndmllch angenommen worden,daf von Cannstatt

bis Ludwigsburg die Bahn die ununterbrochene Steigung

von_Jl1 erhglten solle,wodurch das Projekt geswungen
467 '
wurde,sich gleich unter Canngtatt an die BSerglehne 3u

werfen und dieselbe sonach der Linge nach su verfolgen. :

Jeh meinerseits wirde keinen Anstand nehmen,der
Thelwege des Neckare bis unter Mikhlhausen zu folgen
und erst von hier agus,wo die Hderglehne sanfter abge=-

dacht und susammenhdingender ist,die Anstelgung gegen

Ludwigsburg mit dem Verhilinl8 von etwa 1: 200 versu-

chen,wodurch dem Tunnel bei Minster und dem Viaduct

R i




bei Miklhausen mnicht nur ginzlich ausgewichen,sondern
der Bau der Bahn auch‘wesentlich erleichtert werden
‘wirde. Dem Tunnel bei Minster konnte auch dadurch aus-
.gewtchen werden,das3 die Steigung der Berglehne entlang
und bis Jjenseits Minster auf l: 200 gebracht,von Min-
»ater,bis jenaei;s Mihlhauasen hingegen horizontael gehal-
ten wirde,wodurch dann die Héhe des Viaducts,selbst nach
der vorgeschlagenen Richtung,bedeutend vermindert werden
wirde. _
 Dem Viaduct im SchloBpark su Ludwigsburg kann hin-
gegen nicht ausgewichen wer@en,durch denselben wirde
aber die Hahn 3u einem sehr geeigneten Plats fir den
Bahnhof gefihrt und der malerische Reis der Gegend bedgl
tend erhoht werden.
Dem riesenhaften Etnschnitt Jenseits Ludwigsdury
y wirde ichjgrﬂﬁtentheils»durq@ Annahme eirner Steigung
’ o von etwa 1: 150 statt 1: 2géf2uswetchen,_eine Steigung,
/4§§ E deren praktische dnwendbarkeit durch mgnnigfache Er-
| fahrungen aufer allen Zweifeligesetat worden ist.

Un der grofen dufdidmmung bei Asberg 3u entgehen
und den fast an dasiUnqusfﬂhrbarergrenaenden Enaiber-
gang bei Besigheim in die Schranken der lohnenden Msg-
lichkelt surickzufihren,halte ich die bereits eingelei=
tete Tracierung iber Asberyg ugd neben Markgroningen bis
sur Enz gegen Bissingen fir sehr sweckmdBig,und die
Behn wirde sofort am reéhteplﬂfer der Eng neben Bietig=-
heim verlegt und somit e;ntggJOrtschaften mehr in den %
Bereich der Sahn gebraght.werden. g

Der Enaibergang wirde mit einer Bricke von sehr |
miBigen Dimensionen gand in der Nihe von Besigheim

Statt finden,die zwei JSricken iiber die Schluchten der

L




Nes tbahn .

Linle iber Pforg-

heim nach Durlach.

linkseltigen Herglehne blieben ganz weg und der Tunnel,
sowie die riesenhgte Aufddmmung bei Wahlheim kénnen
durch Verlegung der Baknlinie dem BPergfuB entleng ne-
ben der Chaussee,welche mittelst einer 12’ hohen Mauer

von der Bahn au 8chelden wdre,gdnalich beseitipt werden.

Der mit 3955/ Ldnge beantragte Tunnel bei Kirch=-
heim kann leicht auf 1800/ Ldnge reducirt,ja selbst :

gdnzlich vermitden werden,wenn man die Sahn dem Bergfuﬁ§s

entlang entfalten will. Doch wirde ich in diesen Falle

ohne Bedenken dem auf 18007 reducterten Tunnel den Vor-g
zug geben,weil die Umgehung des Jerges dem Neckar nach |
die Bahnlinie um 7000” verléngern wirde, ?

Vonrn Lauffen bis Bﬁckingen kann die vorgeschlagene .
Bahnrichtung‘beibehaltan werden,von Bdckingen bis Hetl-é
bronn wirde ich hingegen voraiehen,die Hahn parallel
mit der Chaussée und mit dem Neckar durchsufahren,ind
wiirde erst bel den Gdrten gegen den Hafen in den Ubahn-
hot einbiegen.'

Durch die Vornahme dieser von der Erfehrung als
zweckmdBig befingeraeigten Verdnderungern an der Nord-
bahn-Linie ist es einleuchtend,dal der dileffillige i
Plan,os08chon theoretisch richtig,sur geordneteren und

sicheren Durchfihrung umgearbeitel werden sollte,

Der Schetdepunkt der Westbahn war au Eglosheinm
beantragt,und Nord-und West-Oghn wirden bis Thamm fast
neben einander fbrtxiehen. Eine solche Schetdung kann
gber nur an einer Stagtion Statt firden,und da bereits
in Ludwigsburg eine Station vorhanden ist,so wdre die ;
Anlegung einer aweiten Station su EZglosheim wejpen all- ;

#u groBer Ndihe nicht rathsam.
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Durch die beantragte Umlegung der JSehnlinie iber
Asberg ergidt sich aber die Scheidung erst am Ausgang
des Remminger Thales unter Harkgraangen unweit der (
Ena,und die‘Errichtung-einer-Station an dieser Stelle
ist sowohl durch die entfallende Entfernung von Ludwzgs;
burg,als auch wegen der in der Ndhe sich befindenden
Ortschaften gerechifertigt. Die Zige von Siden,Norden
und Festen wirden:da wegen der Jnfluena Rusammentref«
Jen und die Relsenden und Wagagren je nach ihrer Bestim-
mung von einem autS den anderen Zug ibergehen.

Mit der Schéidung der fGahnlinien in Eglosheim wire
de an der NOrd~30wah1;qls an der Westbahn an der Strecf;
wo sie neben eirander laufen,eine Hdahnlinge von
zzlpoo’ 2u baguen seyn,und dabei fiele bei Untermbery

/ ein Tunn31 von 1380}" Lidnge und eine Riesenauffillung
(/7 | quer #bér das Remmingerlhal von 1300" Linge und 160/
H&he ale heraustellen .nothwendig.

Durch die-Scheitdung unter Markgroningen wirde die
3y bauende Bahnldnge fur belde Bahnen bis #u dem Punktes,
100 jede tn die friher beantragte Linie einfdllt,nur ge-
gen 65L500’-;aiso 55500f weniger betragen,der Tunnel |
bei Untermbery fiele weg und.der Rempminger Thal-Ueber-
gang wirde bedeutend gemildert werden.

-Von Stuttgart nach Heilbronn wirde swar die Zahn
um 1?1500/ ldnger seyn und folglich gegen 11 Minuten
mehr Fahrzeit in AnSptuch nehmen ;.in der Zichtung von

Heilbronn gegen Maulbronn oder Pforzheim wirden hin-

gegen nicht weniger als 46£000’ gewonnen werden - ein
Gewinn,belcher mit Ricksicht auf den Verkehr von Heil-

bronn und dem unteren Theil des Konigreichs mit den

Al




Schwarawald,Bretsgau und dem ElsalB als sehr wesentlich

bezeichnet werden kann und ich wirde in Erwigung aller _
dadurch ersielbaren ﬁortheile dew Scheidepunkt der Bahn%
unter Markgréoningen im Remminger Thal unweit der Enx‘
ohne BJedenken den Vorsug elnrdumen. . . ﬂ
Von dem Schgidepunkt an wirde die Westbahn dem E
rechtseitigen Abhang des Enzthales nachfolgen und in de;
Ndhe von Riezingen,Enazweihingen und Vaihingen westlich

Jortalehen., Sie setat bei RoBwaag Gber die Enz,daren |

Lauf sie wegen ailsu scharfen Krimnungen nicht mehr !
Jolgen kqnﬁ,und gewinnt, sich esanft erhebend,das Plateaq§
von Jlljngen,wo sie sich wegen der ginstigen Terrain- E
Beschaffenhett durch die entsprechendsten Linten ent-
Jalten kann,und erreicht dber Eckenweiher Hof und Erlan{
bach die Grosherdoglich Budische Grense oberhalbd Enaberg;:
k

Von da an verfolgt die Bahn sehr ginstige Thalagb=-

hdnge bis Pforaheim,erhebt sich von dort idber Brdtzinga%i
sur Neckar-Rhein-Wassersoheide bei Dimtlingen undvsenktji
sich dann rasch iUber Birkenfeld,0Ottenhausen und Weiler |
in das Pfinathal iber Singen und berghausen nach Dur-

lach hinab,wo sie sich mit der GroSheraoglich ﬁadischen%i;

Bahn vereinlgen wirde ; und ein Variant in dieser thh-f9
tung wurde auch von Pforzheim iber Jspringen und Erstn-'3
gen nach Singen versucht.

Dile Hohe der Wasserscheide bel Dietlingen iber die
Hohe von Cannstatt betrdgt volls 292’ und 6937 uber

die Hohe von Singen,und jene bel Jspringen betrdgt u

iber Cannetatt 415 und iber Singen 6157 . ?
Beide Wasserscheiden wirden von der Ostseite auf

ginstigem Terrain mit médbigen Gefille su erreichen,fe=-

{




Linie iber Maul-
bronn nach Bruch=

sal.

. micht 3u erreichen,weil der pogitive Fall von der Fog-

- 10 =

doch ohne bedeutgnde Tunnel-Arbeiten nicht su iberstei-
gen yn .; von der Nestseite wire aber dessenungeachtet
die Thalsohle pei Singen,ohne der Sahn eine groflere

Lléngenentwicklung su geben,fir eine Lokomotiv-Eisenbahn

serschelde abwirts 1 : 50\betrﬁgt.

Fenn demnach vor Pforsheim aus eine leicht erziel-

bare Steigung von 1: 200 durchgefihrt ,an der Wasser-
schaeide ein 2500/ langer Tunnel durchgeschlagen und
von da di? Entfaltung der Zahn in die Ldnge Gber Blirken-
Seld,0ttenhausen und Feiler mit einem Gefill von etwa
1: 130 bewirkt wird,so wire die Bahn idver Pforsheinm
und Dietlingen gusfihrbar,wdhrend die Verldngerung der
Linie iber Jepringen nricht so leicht su entwickeln seyn
wﬁrde; |

Die ganze Bahnlinge vonm Scheidepunkt im Remminger
Thal Ebér Pforsheim bis Durlach wirde nach oblgen Vor-
aussetaungen 226_000’betragen,wovon ungefihr die Hilfte
auf Koniglich Wirttembergisches und die andere fHilfte

auf Groshersoglich Badisches Gelist fallen wirde.

Jn der RBichtung gegen Maulbronn nach Sruchsal wir-
de sich die Bahn von der Pforzheimer Linle bei Lcken-
welherhof trennen und in sehr gedehnten geraden Linign

auf sehr ginstigem Terrain der ¥asserschelde gegen

Maulbronn zu laufen.

Yaulbronn selbst wirde von der Bahn nicht berihrt
werden,sondern rechts von derselben liegen bleiben; Oel«

bpronn und klein-¥illars wirden hingegen in die Bahn=-

A¢
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-~dinte fallen ; und die Bahn senkt sich da gegen Knitt-

- dingen hinab,vo die GroBhersogl.Badische Grenze sweimal

- 8telgen,und wenn dicssells das Stelgungsverhiltnif von

:selbc bei der sehr verfiachten Terrazn-Formation seiner
; Umgebung leicht uon Quellen ‘oder durchsickerndem Ge=- !

f;wasser beldstagt werden konnte. ‘Alle dbrigen Nivegu=

- 11 =

berschritten wird,

Von Knittlingen gbwirts faBt die Linie das SaiiaF

thal auf,dessen Lauf iber fretten,0tedelsheim und Hei-

delsheimn bis Sruchsal befolgt wird. Das chrain cuf die- |
ser ganken Linie lst fir eine Eisenbahn-dAnlage in Allger
meinen als sehr ginetig an3usehen ; in Bruchsal seibst .
kénnte aber die Vereinigung mit der Groﬁherzogl.ﬂadtschenf
Bahn nur mittelst Beseitigung mehrerediintergebdude durchL
die Girten,oder mittelst eines Tunnels unter dem Reser- ’
voir bewirkt werden, weil dtese Stadt gleich einem Keile '
die ganze Mindung des Salsa#nles vergchlielit.

Die Linge dieses Hahnauges von dem Scheldepunkt der
Feat-von der Nord-Sahn im Ramminger Thaele bis Sruychsal :
beir&gt 190_0001wovou gegen 123,500 agup Koénigl . Wiirtt.
Gebiet fallen,und die Héhe der WNasserschelde bei Maul-
bronn von Gannstatt betrigt nur 2677 . Von dieser Seite

ist sie leichter,als von der Seite gegen Baden =zu idber-

l: 200 und jenseite su l: 130 angenommen wird,welche
auf das leichte Terrain euch leich! au developpiren seyn

werden; 8o ‘kann der an der Nasserscheide beantragte Tun-

nel von 2806 Ldnge entweder gana vermieden oder in

einen einjhchen Einschnttt uerwandelt werden,sumal der-

Verhaltnisse vor und nach der Fassergscheide sind sehr

gﬂnsttg und auch die Krunmungen kénnen in entsprechender

A3
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Linte dﬂrch‘&as“

Leonbronn nach

gverbunden seyn durfte.
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~Ausdehnung entwieokel? werden. -Von dem in dieser Bich-
- .tung versuchten Variant. Zber Gros-Villars kann hingegen

-wegen ungiunstigern Nlueau-Yerhdltnissen keine Rede seyn.

[
L}

Die Linte'durch'das Zaberthal verldft die Nordbahn

R e

ir Laujfen und xieht uber Frguenzimmern,Giglingen,

.

letler und Zaberfeld nach Leonbronn,wo sie die Fagsser=-

N oo o

scheide trtﬂft deren westlicher Abhang wie an den vor-

tho \A‘

hsr beschriebenen bedeutend steiler und kirser gls der

o LTt . . | . ‘\‘. y :

bstliche ist.

Jenseits der Wasserscheide wirde sich die HBahn in

sk ' AT

das Kraichbachthal htnabsenken und iber Flehingen,Gochs-
heim und Hunzesheim sich mtt der Grofheraogl.Badischen

Bahn 3u Ubstatt ueretnigen._

Das Nivellenent in dieser Richtung lst awar noch
nicht uollendet doch glaube ibh daB die Wasserschelde
bez Leonbronn héher als jene bei Maulbronn seyn dirfte,
und Jedenjhlla ist der ;estllohe Abhang stetler und

aerrissener,als an den vorher beschriebenen Fasser-

schetden weBwegen e;ne grbBera Ldngenentwtcklung aur

[ . - s~ fy

Erreichung entSprechender Gefalle mit welt grofSeren
Schwierigkezten,als an den anderen mwei Wasserscheider

S

Selbst das Zaberthal welches oberflichlich be-

A

trachtet sich wirklich als uerfuhrerisch derstellt, duer

te weniger entSprechende Steigungsuerhaltnisse als man

au glauben uersucht tst darbieten weil der Punkt,von
!

welchem die Ltnte von Lauffen aus tn das Zaberthael ein-

tritt viel tiefer als der achon gewonnene Punkt bei

Markgroningen liegt und das eingeleitete Nivellement
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mythung begrindet ist oder nicht.

Jedenfalls vetrdgt die Ldnge von dem Schetdepunkt
bei Markgroningen dber Lauffen und lLeonbronn nach Ub-
gtatl nach dan vorhaqdenenAPAahen und Kerten volle |

S0,0QO( swihrend Ubstatt keum eine Stunde von Sruch-

- 8al entfernt ist. . .eh i

Fenn gleich auf Kénigl Nirtt.Geblete nach dieser

Richtung nur 6 4 Stunden Bahn 8u erbauen wiren,so be-

.triége doch die gans#e fahnlinge bis zum Angchluf an die

gal,und 24, 000’ mehr als fGiber

\ Groﬁhersoglich sadische Bahn. GO‘OOO mehr al8 iber Brucb

.es mifte diese mittelsl einer Zurickfahrt tber Bruchcael

.bronn qu8 betrachtet,scheint mir weniger wichtig,als

(Pforxheim. Ueber Pforaheim und Maulbronn findet man bei-

der Ausuundung,ﬂurla@h und &Bruchsal als bedeutende Orte,-
ven welchen aufer der Elsenbahn auch andere bedeutende

Ghausséen‘gegen den Rhein fihren. Ubstatt ist hingepen

.an und fir sich als Ausmindungspunkt einer Fisenbahn

1)
E

sehr unbedeutend,und von dort gus besteht keine direkte
Verbindung mit dem Rhein in der Richtung von Philipps- |

burg,Germersheim,Landdu und der Ffals Lberhaupt,sondern f

|

|
|

i

gesucht werden. Die nordwestliche Verbindung,von Hell-

Jir die oberen Theile des Landes von Ludwigsburg auf-
wdrts au seyn,weil von Heilbronn aus eine tdgliche

Dampfschtffahrts-?erbzndung mit Heidelberg urnd eine

i A A SR s 6 b . e

ausgebzldete Schtﬁfahrt bzs Monnheim uberhaupt schon

T e MR i AR T T e st i

besteht. Jech finde also weder in technischeér noch in
comnercieller Beziehung einen Grund,um die Linile durch 3
das Zaberthal au empfehlen,vielmehr glaube ich,quch

ohne die Resultate des eingeleitetlen NVivellements ab-

suwarten,auf die Aufgedbung dieser Linie mit aller Se-

A4




Ostbahn.
Stuttgart-Uln.

Rems=-und Brenz-

thaler Bahn.
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3timmthelt anrathen zu sollen; -

- -Zwischen den swei-Linien-dber Fforszheim und iber
Magulbronn ist man versucht,wenn man die industriellen *
Yerhiltnisse und-die daraus éntspringende Jedeutenheit
Pforsheims vor Augen hilt,der Richtung nach Durlach den

Yorszug einsurdumen ;'wenr man hingegen bedenkt

'“1i, daB die Wasserschatse iber Pforaheinm un volle 225

hoher-als jene bel Maulbronn liegt ;

8e, daB die Hahn nach Durlach dieser dhe wegen und un-
geachtetl eines unausweichlichen Tunnels von wenlgstens
2500" Lange um 36,000 ldnger als die Bahn nach Bruch-
sal-qusfallen wirde;daB’ |

3., tber Bruchsal die Communication mit der Pfals und

- mit der unteren Rheinge¢gend auf dem kirazesten Weg erziell

wird,wihrend die Verbinduugvﬁheinaufwirts Rur etwa un
16,000,langer‘und‘kaum\die-Fahrzett von etwelchen Minu-
ten méhr‘in Anspruéh neﬁmen-wird-; und das endlich

4., die Baukosten tber Bruchsal sowohl wegen der kirze-
ren Baustrecke;ocls auch des ginstigeren Terrains wegen

weit mdBiger als- ider.Durluch gusfellen werden

< so kann in tezechnischer sowokl agls in Skonomischer

und commercieller feziehung,ungeachtet der DBedeulenheil
von berzheim;der Linte dber 8ruchsal der Voraug unbe-

denklich eingeriumt werden.

k

Die Ostbahn geht von Stuttgart aus nach Jderg und
Cennstatt in des Neckarthal,vereint sich d?hit der
Nordbahn,nit welcher sie Neckarabwdrte bis gegen Neckar-

_der
groningen fortgeht. Hier trennt 8ie 8ich aber vonvNord-

bahn und lenkt ihre Richtung dem Remsthale zu,
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Die scharfen Krimmungen der Rems und die tiefen
Sbhlqchten,welche-den EFingang in dieses Thal bis Failb~

lingen bilden,nétrigen die Dahn,eine hohe Haltung ein-

auschlagen,und sie kann dessenungeachtet der Nothwendig-
keit nicht enlgehen,um nach Waiblingen Bu gelangen,meh=

rere Bergvorspringe durchzuschlagen,und wdhrend die Rems

| in den Neckar abfilit,mul die Bahn der angedeuteten

Hindernisse wegen gegen ¥aiblingen hinabfallen,
|
Von Talblingen an und vsllig bis Gmind ist hingegen

" das Remsthal 3u einer Zilsenbghn sehr ginstly und Richtun
gen und Gefﬁllé sind in dieser Section vollkommen ent=-
sprechend,und eben so leicht wire hier der Zau durchzu-
Jinren.

F Von Gmind an nimnmt aber die Thalschle eine steilere%

|
- Haltung en,welche auf 5 JStunden Linge bis aur ersten

0. TR

- Fgaserscheide bei Essingen von 1: 200 gleich auf l:l4§,ﬁ
. : j
¢ dann 1: 127 und endlich auf 1: 101 herabsinkt,und selbst

‘dieses Resultat kann nur mit Durchfihrung eines Tunnels
von 2340/ Ldnge an der Wasserscheide erzielt werden.

'(/V ) | © Um diese Steigungen zu ermiBigen und dem Tunnelbauqr
1‘
|

. gemacht,die Bahn an den Thalebhdngen zu verlegen und in

&44r%%1Z1 auf der Wasserscheide aguszuweichen,wurde der Versuch

cdie zwei Seitenthdler bei Unter-Bettringen und beil Heu-
bach auszudehnén.

Hiedurch wirde allerdings.dle Steigung auf 1: 345 j
reduciert,allein die SBahn wirde dabeil dem giinstigeren
Thalgelédnde entrickt und aen mehr oder weniger 3chluchtgp;
durchfurchte Bergabhinge angelehnt,deren Ueberwindung

fast unerschwingliche Kosten grheischen wirde ,ohne dal

\hiebei das Remsthal von der iber glle HShen ziehenden

“Bghn den ervarteten Nutaen 3iehen kdnnte.
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v " Von Fegingen' gegen Konigsbronn kann.die Hahn nur

dadurch fortgefihrt werden,das sie immer den Abhingen

entlang geaogen wird, auf die Thalfldche von Aalen konn-

ijffrd7/.hﬁ;w te sie wegen aliau empfindlicher Gefglle nicht hinabge-
f{%,{}hdv . Y| senkt werden. Doch wiren diese Abhdnge aum Bahnbau nicht
% S N T unghnstiy ‘beschaffen,und die Fasserscheide bei Konigse

; o bronn kénnte mit mdfigen Arbeiten und ginstigen Steigungs
: und' Richtungsverh&linissen wohl erreicht werden.

Yon Kénigsbronn gbwirts iber Heidenheim und Giengen
bis Sontheim wire das Brenzthal mit wenigen Ausnahmen -
bei Schndifheim,dds Defilée bei Herbrecntingen,ein Serg-
vorsprung bet Giengen und Hermaringen w» zu einem Eisen-
bahn-B8au wohl geeignet.

Yon Sontheim bis Ulm trdfe die Baehn ins Donauthal

1 s v S und dér*ﬂau'ddvdﬂ‘iﬁngs‘démselben wgre nicht schwer aus-
- gufihren,doch fiele Hierbel der groite Thetil 'hievon in
der Linge von 6 # Stunden auf Baierisches Gebiet.
1 - Die ‘téchnischer Schwierigheiten dieser Bahnlinte

concentriepn ‘sich "démnach hauptsichlich auf den Eingang

ﬁ% pom Neckar-in-das Reme~Thal und auf die Steigung von
ﬁ 1:7101 von #&gglingen bis Essingen.

% S S " pép ergtere IieBé sich mittelst ¢ Tunnels susammen
von 62277 Linye und ¢ Fiadukten oder 1 Viadukt und 3
enormen Aufdimmungen susammen ULOR 7QOO/ Linge und 80

" bis 150 FuB Hohe,nebst vielen anderen bedeutenden Ar-
betten an Aufdamnungen und Einschnitten awar erswingen,
doch vire diese ihbeit unter dle schwierigsten 3u a&hleﬁ
welcﬁe“je“dn einer Eisenbahn auf einem So kurzem Raum
vopgekommen sind und die Verminderung der Steigung an

der Wasserdcheide liefe sich nur durch Verldngerung der

| ‘ Baghnlinie erzielen.

12




Filsthaler Bahn.

~die Lénpe von 41 § Stunden,wefwegen eine weitere Ver-
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~Allein dle Sahnlinie von Stuttgart durch das Hems-

und das Srenz-Thal bils Ulm hitte an und fir sich schon.

mehrung der:Linge kaum rathsam seyn dirfte.

SN S —

Eine aweite Linie von Stuttgart nach Ulm wurde

durch das Filsthal und ﬁber die Alb versucht.

Y

Diese Linie trennt sich von der Nordbahn bei Berg,

wendet gich mit einer angemeosenen Kurue rechis,iber-

SChreitet den Muhlkanal tritt dann auf die freie Thal-

fldche und verfblgt dieselbe in sehr gedehnten geraden
Linien uber EBl;ngen,Plochingen,Géppzngen und Zbersbach -
bis Altenstadi unwelit Géislingen. Hier verlifBt die ZBahn
die gerade Richtung und wendet sich rechts,das Filsthal
immer verfolgend,iiber Ueberkingén und Haeusen,umgeht den
Feiéoldsbera bis-Béichenbaéh“ﬁhd tritt,den rechtseitigent

Abhang des Filsth&las entlang,gégen Geislingen aber

. 5

schon sehr hoch Zber der Stadt vieder hervor,wo sie die
frihere direkte Richtung gepen Ulm wieder einschliégt.
Durch diese Entwicklung emporgehoben,tritt die
Bahn schon bet Steighof auf‘die A1b und verfolgt dags |
Lokhnathal iber Ursting und Lonsee bis Westerstetten.
Hier wendet sich die BJahn,eine ginstige Zinsenkung des
Albrickens gladklich benﬁtzehd,rechts,erreicht bei To~
merdingen dté europdéische Wasserscheide awischen dem
Rhein und der Donau,senkt sich von da neben Bellingen
vorbéi,éﬁfwickelt sich gegen Mihringen hinetn,welches
gie umgibt,entwindét sick aqus dem engen Thale und ge-
wtnntibei Ehrenstein dievsanfferen Abhdnge des Blau-
thales,an dessen linker Seite sie sich allm@hlig bis

in die Niederung von Ulm aum Ufer der Donau hinabldgft.

13




/Efd 2 J /(/ 5 = V "!F,f',‘;""“?

pr——

|

- 18 -

Mit Freuden LegriBe ich den Techniker,welcher
schon wor mehreren.Jahren-den Mulh hatte,den Versuch
sur Ausmittlung einer Eisenbghn-Linie dber einaen Berg-

paB-von.solcher Bedeutung -su unternehmen und mit einenm

{180 glicklichen Erfolg durchzufﬁhren.

Nach dieser Richtung und ungeanhtet der zur An-
steagung der Alb entwickelten Bahnlange betridgt die
Entfernung von Stu;tgart bis Ulm nur S1 Stunden und die
Jteilste Nivsau-StEecke sei Aliénstadt 1:113,wdhrend
die Alb selbst von dieaer Seite wit 1: 200 und von Ulnm
her =it 1: 156 uberstiegen wird.

\

Spatere Unterauchungen haben indessen nachgewiesen,

_daﬁ obige Strecke von 1: 113 bei Altenstadt durch Ver—

legung der Bahntrace an den lznkseitzgen Abhang des
Filsthales auf l 150 au ueraessern sey,und daf3 die Alb
durch Aujhebung einer Gegensteigung bei Urspring und

einer Hortaontalen in Lonathal von dieser Seite mit der

Steigung von 1: 272 und von jenseits mit 1: 150 mit

Vermeidung des bei ersterer Linte nothwendiy durchau-

schlagenden Tuunels von 9°OO Linge ilberstiegen werden

konne.

, Dds Terratn.kahnté auf der ersten Strecke von 16
Stunden von Stuttgart bis Heberkingen nicht gunstiger
seyn ;nd von bedeutenden Bauten kommt in dieser Strecke
nur die Eanfhssung der Berghalde bet Eflingen und der
Bau der Neckarb;ucke bet Plochingen vor. An der ibri-
gen Lﬁ.Stunden langen Stféckehéechselt das Terrain zwi=-
schen leichten und schwierigen Stellen ; déch kionnen

nur gegen & Stunden am Weigol&sberg und an der Thier-

Ralde bet Geis}ingen bis an den Steighof und weitere 2

24
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Stunden vom Gatsricken 0is jenselts Mihringen,zusanmen
also 5 Stunden,als schwieriy beseichnet werden,wihrend
16 Stunden als sehr lelcht und 10 Stunden als mittel-
mifig bezelchnet werden kénren. Doch sind die hier vor-
kommenden Schisierigkeiten mit Ricksticht auf die geog-
nostische DBeschaffenheilt der Alb,welche die glicklich--
sten Elemente [fir den Bau selbst darbietet,wdhrend die

Behandlung der Felsen unter die leichten zu zdhlen ist,

nit jenen anderer Bahnéu,wb-Schritt Jir Schritt mailt un=-

ginstigem Terrain gekdmpft werden nup,nicht zu verglei-

&chan.

Als die achwierigsten Punkte hierbel erscheinen
auBer den bersits erwihnter ausweichbaren Tunnel von
9200/ d¢r4{00< lange Tunnel am Weigoldsberg,der 1800”7

“lange Tumnel bel der Thierhalde,jener eben so lange am
dalbucher Stich,jenerwauch-IBOOK lange Tunnel am Kathag-
riﬁeuholz und dile swei kleireren Tunnels von 800 und
9007 Linge im Kiesenthal nedvst eintgen nicht unwichti-
g?n Etnschnitten urd Aufdimmungen. Allein den metsten‘
davon kann ausgevichen werden,wenn man der von der Er-
Jahrung als nicht né#ig erwlesenen conaequentan‘Durché
SJihrung langer Livelettcn und. gerader Linien,vo es nur
mit allau empfindlichen Arbeitsn ersielt werden kann,
entsagt,die Sahn an das Terragin anschniegt und nagnent-
Iick an den Jerghalden die Durchfihrung e8ines wohl iber-%

dachten Kurvenspystema,desaen Krﬁnmungshdlbmeaacr bis

' amf‘lgoof-ahne-Anatand herabgesetat werden kann,arwe_udet.§
Dem groBen Tunnel am Welgoldsberg wirde lch da-
dureh auswelchen,dal ‘die Bahn.uon Hausen nicht gegen

B5hringen,und danan mittelst des Tunnels nach Relichen-

. »
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bach und von da érst herunter sur Pulvermihle wieder
in das Filsthal gesogen,sondern gleich dem Gstlichen
FuBe des Vesigoldsberpes entlang msur Pulvermihle und
Zwar mit der Steigung von 1: 130 verlegt wirds.

dn der Pulvermiihle mus ohnc&cn Jir den ocberen Theil

des Fllathales elne Aufnahme-Station angelegt werden.

Jn dieselbe wirden die Zige einlaufen,die Maschine wirde

da sum Vag3serfagssen und zur Reiniguny acusgespannt,dem

izug sofort an da® andere EZnde wieder vorgespannt uad die

Reise wirde somrit ohne weitere Unaukémalichkeliteam oder

ungewshnlichen Zeitverlust fortgesstst. AuBerder BHesei-
tigung des Tunnels wirde dadurch die Bahn auch nur an
dieser Stqllc um cthc haglbe Stunde kdrser werden,

-Die Steigung von 1: 130 statt 1: 200 wirde ick

gepen die Alb welter fbr&set:dn,so wtp ich die gleiche
Steigung auch von Ulm gegen dés Alb ohne Bedenken in An-
wvendung bdringen wirde. Da. somit auch an der Bahnlinge
erspart werden kann,s0 durfte die Strascke von Stuttgart

- bts. Ulm auf héchstens 30 Stunden Ldnge reducirt werden.

Jn Erodgung nun,daf die Zahnlinie durch das File-
thal gegen. 12 Stunden kfiraer acle die Linie dureh dagd

Remathal bis Ulm wird, da8 dis Filsthaler Bahn immer

im Jnlgnde bleibt,wdhrend eine bedeutende Strecks der

Remsthal-Ulmer Bﬁhn durch fremdes Gebiet gesogen werden |
millte ; daB dis Rguathai-ﬂluor Hdahn ungeachtet threr |
gr&8eren Linge keine ginstigeren Nivegu-Verhdltnisse
darbistet ; daB weitaue dea gréSeren Thell der an der
Filethaler Bahn vo;kopncndcn Schmterinkcttcn mit Erfoly

begepnet ,wihrend der schwierige Eingang in das Rems-

thal nur erswungen werden kann : 8o finde ich mich iIn

7¢c




Sidbaha,
Ulm-Friedriche-

kafen.

‘traversirt hier in rein westlicher Richtung die Hoch=
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dnaehung der idberviegenden Vortheile ,die sie darbie-
tet,bevogen,nit aller Beatimmtheit cuf die Annahme der
Sahntrace durch das Filsthal und Gber die 41d crgebenst!

anaurathen. :

Fenn gegen die Ausfihrbarkeit der bisher beschrig- f
benen Linien kein Zweifel obwaltet,um 8o leichter atéllt‘
gich die Linle von Ulm ngch Fficdrjchahafan dar. ‘

Ste verldAt den Bnhnhof gy Ulm,werdet s8ich sanft |
rechts,hart dem Ufer der Donau entiang,bts an die Yeg-

scheide aa Fuge dcé unteren Kuhbderges und lauft dann

‘uit einar einaigen Linie bis oberhalb Erbach, iber-

schreitet hier die Donau und tritt dean in das von der
Vesternach,Pirnach und von der Ai8 gebildete: sanfte
Thalgeldnde ain,wqiqhquzsic ait den gedehntesten Ltnten&
. s ;

2ber Warthausen und Biberach bis oberhald Ummendorf

nachfolgt. Hier verldft die Bahn die Thalsohle und
lehnt sich an den rcohtgcittgen Abhang ﬁn,un gich dem-
selben entlagng iber Hochdonf;ﬂntcr-und Ober-EgsendorS
dber die Donau-Bhein-Wasserscheide zu erheben. Von

der Fgsserschetlde senkt sich die Trace gegen Waldsee,

ebene von laldac? gegen VNallenreute und Zollenrsute,
iberschreitet hier das Schussenthal und 138t stch dann,
tndex sie ihre siidliche Richtung wieder aufnimmt,in
gedehnten Zigen den Abhingen éntlang nach Ravensbduryg

allndhliy? hinad und erreicht vomn dort an durch dpa

~ Jlache Thalgeldnde der Schugsen mit zwel einzigen

Linien zu Frisdrichshafen den Bodensee,
Die Linge dieses Sahnzuges betrdgt nach der be~

schriebenen Trace nicht gans 28 Stunden und die diles-




Jdlligen Pldne und Kostenberechnungen sind in der Art %
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' auagcarbettet,ddﬂ der Bau dleser Bahn nach denselben
alsogleich in Angriff genommen werden kénnte. f

Nur glaube itch,daB,irsofern keine nichttechnischen?
und doch ﬁberwtegéudcn Grinde dagegen obwalten,die Bahni
noch letchtér'ala dber Wgldsee und mit sinsr nenhafien .
Abkiraung etwa von Unter-Essendorf bis Zollenreute iber
die ponau-ﬁhein-laasefschqtde urd Rwar mehr oder weni-
gcr‘néch der fir einen Kanal projektierten Linle gcfﬁhrf
werden kénne. Da hiedurch die Bahn auf leichteres Ter-
rain fiele,so wirden die Arbeiten noch mehr erlgichtert
uardqn,baa auch in der Strecke von Zollenreute bis
Neiler bei Anwendung der ricksichtlich des Allignements
und der Gesille berelts ardrterten Gruyndsitze nicht
schwer su erxielen seyn. dirfte.

Dtc Torfaoore,welche an mancher Strecke dieser
Baghnlinie von der Tragq betroffen werden,bilden ledigf
lich kelne Schwterigkeit,xumal iber dieselben an kei-k
ner Stelle besonders hohe,sondern durchgehend midBige
Dimme fallsn,derén Ausfihrung keine Lesonderen Kunst-

/ ) griffe erheischt. Jch wirde hier nur rathen,an vetiden
;g?V Jfﬁ;ﬁd Seiten des Dammes eine Berme von ¢’ Breite aussu-
. {A sparen,links und rechts mdglichi%iqfc Graben ausauhedan,
das Matertial insofern es nichtpllay locker ist,sur
Btldung des Dammes ohne Bedenken su verwenden,die obe-
ren 2 FuB aber mit Kies,welches fast der gan&en Linile

entlang gut gelegen und im UeberfluB vorkomat,cufsu-

dimmen,den Oberbau aber erat,nachden ein Finter dariber

porbeigegangen seyn wird,su legen.

13
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Jndem ich nun das Vorhergegangene reagssumire,stellt

sich hinsichtlich der Waghl der Bahnsige |
l., die Nordbahn von Stﬁt;gart iber Herg,Cannstatt,lud-
wzgsburg;Aayerg,ﬂarkgnﬁntngan,Btcttgheim,ﬂeatghetm,
und Lauffen nach Heillbronn,mit Umarbeitung &es Planes,
2., die ’est)aﬁn vom Remminger Thal unter Markgréningen
iber Jllingen,Maulbronn und Bretten nach Bruchadl,nit
thetlweiger Umarbeitung des Planes,
3., die Ostbahn von Berg durch das Filsthal und &ber
die Alb nach Ulm,mit thctlmeiser Umarbeityng des Planes
von Altenstadt bis Ulm,
4., die Siudbahn von Ulm bls Friedrichshafen,wobei eine
vielleicht entsprechendere Ueberschreitung der Wesser-
scheide vorgeschlagen wird,

als die vortheilhgfteste heraus und dg8 jede der so- ¢
mit begutachteten Bahn-Tragen aur Befahrung mit Dampf=

kraft ohne Sedenken als geeignet sich zeigt.,

Oberbau. Nach allen bisher am Oberbau gemachten Erfahrungen

, verdient das Syatem der hochkantiger Schieren mit brei-
- / E
p /

ﬂ?ﬂéfgl;éﬁf? ,QZ;”““ tem Lager in Gestqlt eines gestﬁrateuk:EAals das aller-‘
- einfachste und dabel sehr erspriesgdiche den Voraug. Die
Schienen werden mit eisernen Haken einfach auf den
Querschwellen befastigt und die Sehienenstihle und
Kaile,welche das Hochkantenschienen-Sy8tem su compli-

cirt machten,fallen somit hinweg und dem an jeder BLahn

/ L .
_;4%%%f*“ﬁi7$%"'yb sich so hiufig ergebenden Stiklenbruch ist somit voll-

;

ends vorgebeugt. Eben so sweckmifig fir die Sicherhett

der Fghrten ilst die duflassung der Kelle,welche von
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Uebelwallanden 8ehr leight agus den Stihlen 3u schlagen
atnd‘un&«wodurch'dta;Schtenen,;qcker gemacht und Un=- ’
Jiélle laeicht herbeligespogen werden kénnen,wihrend die Log
machung eines Hakens ohne eigene lerkgeugs Mihe und An-
girengung nicht bewirkt‘wqrden;kann.

Das unmittelbare Aufliegen der Schienen auf den
Querachwglleﬁ,macht;die Befa@rungAder Bahn sehr sanft,
dahear nicht nur die Annehmlichkeit fir den KHelsenden
dadurch beférdert,sondern auch die Abndtaung der MNaschi-
nen,den W&ggn;und der Schienen selbst,welche auf keinenm
hgrten,sprédern K&rper mehr aufliegen,wesentlich ver-
mindert wird,

Dieses OberbauwSysten gewdhrt uberdief noch den
Forthetl,daB es billiger als mit Stihlen su stehnen
kommt und xa-dan‘Maschinen;tn,6r§ﬁe und Gewichg wie sle
Jetzt construirt werden,wird fur die Sohienen bei einen
duflager von 8 FuB von Mitte au Mitte das Gewicht von

16 % auf den laufenden WirttemberglschenFuf vollkommen

TRV /é

: RN ~ geniigen.

©y1% ¥ .

Wfq%; éﬂ*f?;ﬁ¢ © Von der 4nwendung von steinernen Unterlagen statt
,fx*””; der hdlzarnen Querschwellen mul ich auf das bestimmtests

abrathen. Steinerne Unterlagen sind denm Einflusg der
Fitterung weii;mehr als holaerne unterworfen. Sie gewih-
ren nicht den.Vortheii,den Oberbau %u elnem Busammnen-
héngenden Korper zu vervinden,wodurch allein die Paralle
1itdt sowohl als die Horisontalitdt der Schienen er- 1
zeugt und féstgehalten,wird. Die Befestigung der thienel
darauf tst nicht so leicht aels auf Hols,die unvermeid-

lich eintratenden Reparaturen sind schwerer eusszufihren
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und der Vortheil,den man stch aus der Idngerern Dauer

der Steine gewﬁhnltch'verspricht,wird durch die schnel-

lere Abniitzung der Locomotive,der Wdgen und der Schie-

rRern mehr als aufgewogen.

Jn einem Lande,wo fa8t allenthglben das vorsiglich-

ste Kiesmaterial vorkommt und es demnach nicht n&thig 1

seyn wird,aus8 Gkonomischen Ricksichten mit diesem Mate-

riagl sparsam umzugghen,kann auch fir dile ldngere Dauer

der Querschwellen durch reichlichere Jettung mit Kies
47 /a besser als lrgendwo gesorgt werden. Schlegelstsin widre
Qﬁﬂ__ Jﬁk?éugx/;»  dabel nur dort su verwenden,wo etwé die Fuhrkosten fir

das Kiesmaterial dle Schlegelkosten der Steine uber-

steigen, Querschwellen lieBen sich hier gans vorsig-
liche von Lerchenhola gqus CGrgoubinden gewilB um sehr bil-%
lige Preise beziehen ; eichene Querschwellen,wosu selbst
alle dickeren Aeste verwendbar 8ind,kommen selbst im n
Lande nicht wenige vor und tannene,fichtene oder fohrene

'f;q J5 Querschwellen leisten 8elbst,swar beil kiraerer Dauer,

gleiche Dienste wie die eichenen und lerchenen Quer-
3y PRI IR schwellen. Die Ldnge der Querschwellen mit 8 Hirttem-
bergischen FuB,eine Lagerbreite von 12 ¥ und eine Dike

von § ¥ wird ubrigens vollkommen hinreichen.

Krimnungshalbmessger, Ricksichtlich der Krimmungs-Halbmeseer habte ich

bei sorgfiltiger Beobachtung gefunden ,dal bei kunst=-

e SRS, ;%f gerechter Legung der Schienen bel einer Hgolbmesser -

2.?5;¢§&nye von 1500 bis 1800 mit ungehenmter Geschwindig-

 f“?j§T?T;:5i%ett und mit Zigen von 40 Wdgern anstandlos gefahren
we;den kénne.

— ' ' Krimmungs-Halbmesser von 21200’ ké&nnen ebvenfalla,

‘56ijedoch nit etwaybehemmter Geschwbndzgkezt woau eine

L
-
5 j ) _ R e
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Tafel an beiden Enden der, Kyrve den WMaschinenfihrer und

PEGIRERIE

die Conducteurs cufmerksam macht,ohne Anstand befahren

werden,und in der Hihe der Stationen,wo die Zige ohne-

dem mit gehemmter Geschwindigkett kommen und abfahren

missen,kinnen Kurven von 5007 Krammungs-Haelbmesser

ohne ellen Anstand angewendet werden , doch ist bel

Anwendung der Kurven,besonders wo mehrere auf einander

.1“fblggn,dahén Au trachten,dal swischen je aweil Kurven

immer eine gerade Linie als Tangente durchgefihrt werde.

e e T A et BRS040 O £ ot et £ S

~Schon seit der Entstehung der Liverpool-Manchester-
Eisenbahn wird die Steige vonrn Rain-Hill,welche das Ver-
hiltniB von 1; 88 hat,mit Locomotiven bLefahren,wobel
nur besonders schwere Ziige einer Hilfs-Maschine bedirfen

Dte_ﬁrfahrunguaeigt,dempqch,daﬁ alle Steigungen |
iber 1: 89 sur Befahrung mit Dampfmaschinen geeignet
sind. Die Amerikaner dberstelgen 8war noch schdrfere
Steigungen mit Dampfma8chinen,doch trifft ein reeller
Nutzeffekt erst bei Steigungen pon 1: 120 bis I: 150
hervor,und die Steigung von 1: 200 ist schon als eine
ginstige an3usehen.

Die Remorgueurs,welche von Norris in Philadelphia

gur Ueberateigung der dAnhéhgn mit groleren Lagsten ange-
Jertigt werden und wouQn mehrere auf dem Continent be-
reits im Dienst sind,erwetsen sich als sehr wirksam sei
solchen Stelgungen yrd der Dienst auf der Sidbahn von
Wieneriseh-Neustadt bis Gloggnitxz iIn einer Linge von

7 Stunden mit 1: 130 Stelgung findet ohne allen Anstand

und ununterbrochen Statt,und auf der Nordbahn werden

.mit diesen Remorgueurs Zige von 40 bis 50 Jeder mit 60




Zentner beledenen Figen ganz gewdhnlich gefordert.

-

a auf den hierldndisch beantragten Eisenbahnen

obige Steigung nur selten und cen keiner Stelle so an- V

haltend vorkommt,sonst aver fedt iverall ginstigere
Steigungsverhiltnisse vorwalten,so liegt 68 als erwie- ||
sen vor,daf es unverantwortlich w@fe,fﬁr derartige Bah-

nen eine andere bewegende Kraft als jene der Locomotive

vorsugchlagen.

daknhéfe und Stationen Jn Betreff der Wahl der Mittel sur Ueberwindung

iberhgupt.

elnaelner hervorstehgnder Schwlerigkeiten auf den ver-
schiedenen BSahnaigen berufe ich mich ergebenst auf die
vorhergegengene specielle Behandlung derselben,voraud
hervorgeht,da8 beil gehdriger Ausbeute des Terrains mit
Richtungen und Niveau auf keiner der vorbeschriebenen
Elsenbahnen die Anwendung lrgend eines auﬁergewﬁhnlicheﬁ'
Auskunftsmittels der Kunst,wie sie immer heifen mogen,
welche doch immer nur hochstens als nothwemdige,unacus-
weichbare Uebel ansusehen sind,ndthig lst,und rﬂcksichgi

I1ich der Jahnhéfe und der Stationen im Allgemeinen habe

ich die Ehre su bemerken,daB bel den vorherrschenden

ginstigen Hiqeau-Varh&ltnisaen und beil der GréBe der

:
1

Tender,wie sie dermalen angefertigt werden,e8 genigen

wird,wenn in der Regel die Wagsarstationen von Je 6 zu

—————————.

6 Stunden angelegt werden, Mit den ¥assaerstationen

sind gewdhnlich auch Aufnahmestationen Zu verbinden
und bei stark bevslkerten Gegenden fillt gewshnlich
auS obige Strecke eine Zwischenstation nothwendig.
Fo der Bedarf eines noch Ofteren Anhaltens eintritt,

kann dieB8 bel einem etwas ger&umigeren Ndchterhause
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4]cﬁtch hingegen in Berg errichten. Kleinere Werkstdtten
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an geéigneter Stelle ohne besondere Einrichtungen
Statt finden. |
An'allen<Haqpts;ationen,an den Scheidapunkten der
Bahnen,an dlesseltigen FuBe der Alb,3u Jiberach und
Ravensburg sollten fﬁffﬁ#;s qulen-wenigstens iber drej
G?{fﬁss errichtet werden. | M
- Adls Haubtétdtionen stelle 'ich mir Stuttgart,Hetl-
bronn,Ulm und Friedrichshafen vor.
Jn Stuttgart wirde ich auBer der gedeckten Halle
‘nur -die erforderlichen Fartaimmer fir die feisenden,
dhs'Xufnahme-ﬁureau'und'Mapaxihe Jir den inneren Se-
; darf der Haupt<und fResidensi§tadt,die Wgsserstagtion und
Lokomotiv-Remise,so wie die mechanlische Werkst&tta wirdg
| ;ind gbrigens auch an anderen Fasserstationen,wo .ch-
rere Lokomotiven zusammentreffen,su errichlien nothwen~
dige
Bahnwichter-Hiuser sind bei den vielen StraBen
und ¥egen,von welchen die UJaknen hierlands durchkreuat
werden,wenigstens drei per Stunde von 13,000 Fug noth- P\\
wendig,und sind o anaulegen,das von einér guf die an-
dere ‘immer geseéhén werden konne.
' Dié Zahl der ‘Géleise auf den Stationen richtet
éich Jje nach dem Bédarf. Doch glaube ich,das ah den
Hauptstationen wentgsteﬁs auf finf Gelelse und an den

Tassérstationen wenigstens auf drei Gelelse angetragen

verden solle. 8éi Mtttelstatiornen wird ein doppeltes
Geleis gentigen.
Hdei Ausmittlung der Stationen ist dahin 3u trach-

ién,dﬁﬁ die Bahn an denselben immer geradlinigt und

14
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Bahnhof in Stuttgart. Die Ausmittlung eines Jahnhofes fir die Haupt-und

/ . Ll
L{*’uip,// ot Q_f x%"’—é s
£
{ ‘

-Kiirgere Stationen sind beim Ein-und Ausfahren,wenn 8ich ;

- #wel Zige begegnen,sehr gefidhrlich und sind die Statio-

- genlife Anhglten sehr, erschwert ist. Die Stationsge~

moglichet. horizontal werde,doch ist das Niveau bis auf !

| —

1: 500 suldBlyg ; ein stérkeres Gefill ist unpraktisch, |
ldstig und;sqgar_gefdhrlich, 4
Jn. der Regel sollen die Stationen wenigstens
900’ lang sgyn ; . die Brette,rightet sich nach der Zahl

der Celeise und nach der BSeschaffenheit des Verkehrs.

ren allzu empfindlich geneigt,so bedarf die Haschine
einer auBergewdhnlichen Krgftanstrengung,un den Zug

bergan in Bewegung au selgen,wdhrend bargab das takti-

bdude,namentlich aber Vagen-upd Locomotiv-Remisen und
Magazine,sind immer der lLdnge nach und mit der Bghn

parallel anaulegen.

Residens-Stadt Stuttgart an einer méglichst centraelen
Lage ist aus dem Grunde nicht gedenkbar,weil die Stadt

von einem dergful bis zum anderen véllig eingekeilt istﬁ

|

nicht nur,sondern selbet iber die BSerglehneydlie sie um-ﬁ
Jassen,slch #u erheben beginnt. ;
Doch tst es unverkennbar,daf,wenn anders die

volk-und gewerbereiche Residensstagdl von der Bahnan=~
8talt und dlese hinwieder von der Stadt einen ersPricB-;
lichen Nutazen zlehen wil;,deruﬁahnhoﬁ wenn Rmicht an ﬁ
einem Centralpunkil,doch wenigstens uﬁglighst nahe der
Stadt agusgemittelt werden sollte,und allerwdirts,wo

entweder Unbereitung .oder irgend andere erschwerende

Umstdnde die Anlage der Hahnhéfe vom Centralpunkte des
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.- Yarkehrs entfernt bevirkter,wird der Uebelstand tief

empfunden. und wirkt guf das Gedeihen der internehmungen
8ehr- ngchtheilig: suricks- = ...
Zwiechen- Stuttgart uad. Cannstatt 144t sich auver-

sichtlich eine-sehr lebhafte Fregquens auf der Zlsenbahn

‘erwaﬁten*;:dach‘kann diese Freguens bel der kleinen

Distans,in welcher diese swei Stddte von einander liegegi
erst dann hervorgerufen und gepflegt werden,wenn die

Bahnhdfe moglichst bequem fir das Publikum liegen und

- diege® demnach nicht gempungen ist,eine lange Strecke
" Feges 3u gehen oder zu Jahren,um den Jahnhof au er-
“ paichen,uw sodann auf .aine ynbedeutende Sirecke die

.- Bteendahn benitzen Bu K&nnén. -..

iLeider sind aber dar hieau geeigneten Plitze
theils wegen .Beschrinktheit des Raumes,theils wegen
der natirlichen emnpfindlichen Neigung des Terrains svi-
schen ‘Stuttgart und:Cannatatt nicht viele vorhanden.

‘Nach den vorliegenden Plinen scheinen mir alle

‘Combinationen erschdpft,welche aur Erreichung diesges

Zweckes fihren kénnten,und alle welsen dahin sda8 der !

- Bahnhof nur-in. der Vahe der NeckarstraBe angelegl wer-

den*k&hne;*ﬂer<ejne.Pjatg.wuer im St&ckach unwelt des

- Kén'igabades,der andere unmittelbar aufer dem neuen
“‘Yungtgebdude,beide .reghts van der Neckarstirafe an der
-Bergldhne}und ein dritter Plats wurde dem Nesenbgche
-gntlang- durch den:boianischen Garten an der linken Sei=-
" te der NeckarstrafBe nusgemittelt,und dieser letztere *

dringt bis in die Ndhe der Koniglichen neitschule vor.

Der -arste dieser Plitze wire so weit entlegen,dab

" es nicht mehr der Mihe werth wdre,dile kurxze Barnstrecke

3¢
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~bils Berg anaulegen und 3u beniitsen , sum avelten kann
- maR Kgum gelgngen,weil die Anlage der NeckarstraBe und i
die Héhe,auf welcher sich das Kunstgebiude beftndet,d?gﬂj
Einhaltung einer fir den Locomotiv-Dienst in der Nihe |
- der Residena unauldBigen Steigung von 1: 78 bedingt und
die TI'ieferlegung des Bahnhofes ist darum nicht aqusfihr-
- bar ,weil derselbe fir ¥8gen von der hoher llegenden
NeckarstraBe unzuginglich seyn wirde,

- Der natirlichste und aweckmdRigste Plats ist dem-
nRach ohne allen Zweifel der Dritte.

Hier liegt die NeckarstraBe fast in einem Niveau
Bit der Thalsohle des Nesenbachs ; der Sghnhof kénnte
Jast in gleicher Hthe mit der NeckarstraBe gehalten war-
-den,und die_Steigung‘bie #um Bahrhof betrige 1: 138.—
~eine Steigung,welche hinreichen wirde,auch bei auler-
-ordentlichem 4dndrange von Reisenden dewm Dienste au ge-
- nigen,whrend die Ueberwindung einer schirferen Steigung
-auf einer so kurzen Distana,wle von Canngtatt bis Stutt=
gart,wo die Maschine kaum in Gang kommen kann,fast un-
erreichbar seyn dirfte, |
Doch glaube ich,daB bei .dem Umstand,dgf die mechani-

sche Ferkstditte,die Hasserstation und die Fagen-und |

Lokomotuv-femisen meiner unmaBSigeblichen Meinung nach
awecknmdfiger in Jerg als in Stuttgart angebracht seyn
‘wirden,die fir den Sahnhof angenommene Lreite von 2n’
aufﬂaso’ ,von der Fronte der HNaeckarstraBe gemessen,redu-é
eirt und alle Gebdude,mit Ausnghme der gedeckten Halle,
in einer Fronte von-der Reiischule bis 3ur neuen Hinaze
angelegl und somit glqtchseitig eine wirdige Ausstattung@

dieser neuen StrgBe in der Nihe der Koniglichen Residens

39
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. /
-eraielt,um volle: 100' weniyger aber in die Kéniglichen

dnlagen*eingegpiffbnfwerden wirde,wihrend die neue
Hﬁnaefal§-eine Enclane in-den Jahnhof bleibén kénnte.
Durchr die Entfernung der hechaenischen Werkstidtte
und depr Fasserstation von diesen Haupt-Dahnhofe Siele
alles wej,was die Nihe eines solchen Etablissements
einigermafen ldstig macht;nur der Nutzeffekt dieser
neuen folgereicher Einrichtung-bliebe hier aurick,und
kénnte meiner untergeordneten Kelnung nach-an keiner

Stelle besser agls in der Ndhe jener placiert seyn,von

" wo eqlles aquspeht;was gur F&rderung des Fortschrittes und

zum Wohl dieses Landes gerelcht.
Leider scheint aber diese ganse Fronte awlschen

der Reitschule und der neuen Minge ®u Privatzwecken De-

. npitst werden su woller,und es. dirfte die héchste Zeitl

seyn,die erforderlicher.Schritie aur Einstellung der

Bauten,wovon die Fundamente. zum. neuen Sahnhof-Sau ver-

wendet werden konnten,einsuleiten. |
Sollte aber ‘dieser Platx micht mehr erhdltlich seyn,
so wiirde ich: érgebenst ‘dahin einhathen,den Plats gleich

auBer -der neuen Hﬁnweﬂxwtachen der NeckarstrafBe und dem

‘Nesenbach bis au‘'den Punkte,wo -die Chaussee links hin-

iber ausbiegt,fir dem Bahnhof einzunehmen,wobel die

' -8tgtionsgebdude-alle der Linge nach aufgefuhrt,die Sahn

ében ' mit der-Thalsohle angelegt und mittelst einer

.- parallel mit der RSher fortsiehenden Neckarstrafe her-

gustellenden Rimpe auch fir alle Fuhrverke suginglich *
gemacht weirden sollte.

Jn Betreff de} Bauwﬁrdigkeit der vorbeschrieberen

bghnen vom technischen Etsenbahnen kann ich vom technischen Standpunkt aus

Standpunkie aus.

iy




Kostentiberschlige.

- ‘nach Bohmisch-Trdbau auf der Route nach Prag,von Prag

. gprengungen meistens in Kalk-,Sand-Stein,oder Melasse

‘daB auBergéwshnliche Mittel su deren Ueberwindung ange=

Euer Excellena ergebenst berichten,dal die an den projek
tirten hiesigen EFisenbahnen vorkommenden einzelnen
Schwierigkeiten mit jenen anderer fSahnen,als : von

K&ln iber Aachen nach Verviers und Littich,von Zrinn

nach Dresden und von ¥ien nach I'riest,vieler englischen
Bigsenbahnen nicht zu gedenken,kaun vergleichbar sind;
daB die hierldndische Tertain-Formation viele dem bSau
duBerst forderliche Elemenie,als Sﬁeine und Kles, Alles

best gelegen,darbietet ; daB die zu bewirkenden Felsen-

vorkommen,welche Felsengattungen in Vergleich mil ande-
ren éteinarten,wie an den vielen in friherer und jing-
ster Zeit vorgefaollenen hierldndischen neuen StraBenbau-
ten wéhrganehmen tst,die leichteste Behandlung 2ulassen;

nicht
und daB die zu Ubersteigenden Anhéhen von der 4rt sind, -

wendet werden miften, .

Die tber den Bau dieser Eigsenbaghnen verfaflten Ko-
steniiberschldge umfassen im groélten Detail alle Gegen-
stdnde,pelche der Sau von Eisenbehnen gewshnlich in
Anspruch nimat. Sie beruhen theils auf eigenen durch dié
‘tnldndischen Strafen-,Fasser-und 8ricken-Sauten gesam-~
melten,theils aquf Erfahrungen gnderwirtiger Eiseﬁbahn-
Bauten,und beide sind mit umsichtiger Sachkunde susam=-
mengetragens

Jeh finde weit—gus die meisten Positionen darin
richtig berechnet und gewtrdigt ; nur den Tunnelbau

finde ich su nieder,den Oberbau hingegen wit Ridcksichl

3¥
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aaf dle dermaligen Eisenpreise (friher waren diese be-
deutend hoher) au hoch dngeschlagen.
- Die Preise der Locomotiven haben sich auch seit-
| her gedindert; sie werden dermalén ﬁeit stdrker als vor-
her angeyertigt und kommen,gdnal ich montirt,nebst Ten-
der auf 22 bis 24,000 f.hlesig zu stehen.

Die Gesamtkosten fur alle”obigeﬁ Bahnen sind,vor-
qusgesetat,daf der Oberbau dberall doppelt angewendet
werde,3usamnen aufl > 32 830 685 f.
vorgeschlagen: -

///\ Jeh glaube aber,daf vorl&ufiy nur der Unterbau
'Q fuir etne Doppelbann,der Oberogu -hingegen nur von Stutte=
bgart'bis'cannstatt doppelt angelegt werden sollte,und
in diesem Falle wirden sich die Saukosten nach den vor-
" 1liegenden Kostenanschlégen aif 26 761 277 f.
beziffern,wovon S e e 632 086. f.

auf“die Strecke von Stuttgart bdis Cannstatt

rir die Nordbahn 6 804 596 f.
" " Westbahn 3 276 294 f.
" » Qstbahn | 9 197 079 f. '
l und fuir die Sidbahn 6 851 122 f,

ausamnen 26 761 277 f.
| entfollen wirden und ich hege die vollkommenste Ueber-
\ zeugung,dal mit dieser Summe nicht nur ausgereicht
E sondern vielmehr azufolge der angedeuteten Modificationen
’ und namentlich wegen Vermeiﬁung der gréferer Tunnelbauwa
velche ich nicht genugsam empfehlen kann,eine namhafte °

Yerminderung hieran erazielt werden kdnne.

Picksiehtlich der iber die Ertragsfihigkeit dieser

Bahnen angestellten Berechnungen wire es Vermessenhait




-von mir,ein Urtheil deriber su fillen,und e8 bleivt das

‘Torgqusberechnungen basirt werden kgnn.

- 385 - b

Regultat in der Regel bei der Firklichkeit soweit hin-
ter allen Vorberechnungen aurick,def ketn derartiges

Unternehmen mit irgend welcher VerldfBlichkeit auf solche |

DaB in Wirttemnberg daé BedirfniB erleichterter Com- |

municationen mehr als itrgend in einem mir bekannten

Lande gefihlt wird,scheint mir gus dem Umstand hervor-

zugehen,daB des Land nach allen Richtungen iber kreus
und quer mit vortrefflich unterhaltenen und hdufig auch
eben so gutl ange;qgten Chaussden ,Commerciagl-und Vici-
nal-Sttaﬁen d@rchaogen ist,und tch glaube,daB in einen
lande,welches Handel und Jndustrie mit den Segnungen
des Feldbaueé verbindet,der grofle Fortschritt der Zeit
schon aus staatdkonomischen lillcksichten nicht unter-
bleiben kénne. -
Die im Elsenbahnfache schon gemachten Erfahrungen ,
nicht nur im Bau,sondern cuch im JBetriebe,erleichtern
neue dergrltige Unternehmungen bedeutend,und die iber den
Betrieb verfafiten vorliegenden Berechnungen %dénnen als

gans grindlich augefalt angesehen werden,

Kit deg lebhaften Wunsche,melne ergebenste deule-
rung lLber einen so folgewlchtigen Geyenstand mdge aur
Erleichterung des hohen und héchsten Hesdchlusses Uber
dessen Verwirklichung wenigstens etwelchermngfen bei-

tragen,empfehle ich dieselbe der hohen Nachsicht




-6 -

Fuér Eddeilénd und ergréigfe’diesen Anlal,mit ehrfurchts-

‘vollater Ergebénhétt zu zeichren. |

[ TP

Stuttgart,den 29.4ugust 1842,

gez. L.Negrelll.
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