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Zu den wichtigsten und folgenreichsten Erfindungen, durch welche
in neuern Zeiten das Gebiet der Mechanik erweitert worden ist, ge-
hiren unstreitig die Eisenbahnen. VWenn jede, auch noch so ge-
ringe Verbesserung an unsern gewoéhnlichen Transportmitteln, wo-
durch der innere Verkehr eines Landes nur einigermassen erleichtert
wird, auf den Ackerbau, den Gewerbfleiss, den Handel, den Reich-
thum einer ganzen Nation den wohlthatigsten Einfluss &ussert, wenn
eine verbesserte Bauart der Landstrassen und Fuhrwerke, durch wel-
che nur das vierte oder fiunfte Pferd an der néthigen Bespannung er-
spart wird, schon von grosser VVichtigkeit ist, von wie viel hihe-
rem VVerthe muss eine Vorrichtung seyn, bey welcher von acht
Pferden sieben, oder von 10 Pferden fiinfzehn erspart, folglich der
Aufwand an Bewegungskriften und die Hosten der Bespannung auf
den achten oder sechzehnten Theil der gewdéhnlichen herabgesetzt
werden? — VVenn dann noch iiberdiess die Hosten der Anlage und
Unterhaltung dieser Vorrichtung im Verhéltnisse zu einem so aus-
serordentlichen Gewinne maissig, bey einem sehr lebhaften Verkehr
unbedeutend sind, dann verdient sie wohl als eine der niitzlichsten
Erfindungen die hichste Aufmerksamkeit aller kultivirten Staaten und
Vilker in Anspruch zu nehmen.

e



Strassen und Hanile sind, wie man schon langst richtig bemerkt
hat, fir den allgemeinen VVohlstand, fir den innern und &ussern
Verkehr, fir das gesellschaftliclie und kommerzielle Leben eines
Landes das, was die Blutadern und Gefasse im thierischen Horper
fir den Hreislauf aller Safte, fir das organische Leben sind, und
mit Recht kann man von dem Grade der Vollkommenheit und der
Ausdehnung, in welcher sich diese offentlichen Anstalten in irgend
einem Lande befinden, auf den mehr oder minder blihenden Zustand
seiner Rultur und des VVohlstandes seiner Bewohner schliessen. Aber
der Nutzen und die Anwendung dieser beyden, bis auf die neuesten
Zeiten einzig allgemein bekannten und eingefiihrten, Anstalten zur Er-
leichterung des Transportes und der kommerziellen Verbindungen bleibt
noch immer auf ein gewisses Maass beschrankt, und entspricht bey
Weitem nicht allen Forderungen und Bediirfnissen einer durch zuneh-
mende Bevilkerung und erhdhte Thatigkeit sich immer mehr ausbrei-
tenden Industrie und Production.

Die Anlage und Unterhaltung der gewdhnlichen Landstrassen ist
iberall mit sehr betrachtlichen Kosten verbunden, deren Ersatz durch
Weggebiihren oder Strassenzélle die Frachtkosten vermehren muss; *)

*) Wie bedeutend die Unterhaltungskosten der Landstrassen bey einer starken Beniitzung
derselben sind, und wie wenig diese Kosten selbst durch die hoechsten und driickend-
sten Veggebiihren vergiitet werden konnen, davon gicbt England einen auffallenden
Beweis. Nach dem bekannten VWerke des Herrn /MC 4dam on Roads, und nach meh-
reren von einem Ausschusse des Unterhauses des englischen Parlaments iiber diesen
Gegenstand in den Juhgen 1819 und 1822 angestellten Untersuchungen betragt die
Gesammtlinge der chaussirten Landstrassen (Turnpike roads) in England und VVales
25,000 englische Meilen (— 5418 deutsche Meilen ) und der jihrliche Ertrag von
Weggebiihren im Ganzen 17 Million Pfund Sterling, also im Durchschnitte 50 Pfund
auf jede englische, oder 2530 Gulden auf jede deutsche Meile. Diese betrachtliche
Einnahme reicht indessen zur Deckung der Unterhaltungs-Kosten dieser Strassen so
wenig hin, dass der Schuldenstand oder das Deficit der Administration des Strassen-
bauwesens im Jahre 1822 schon auf 7 Millionen Pfund Sterling angestiegen war! —
(S. Thomas Gray, Observations on a General Iron Rail-way, 1325. §. 121—=123 ).
Die Unterhaltungskosten der am stirksten befahrenen Hauptstrassen in der Nahe von
London betragen jahrlich gegen 1000 Pfund Sterling fiir jede englische Meile! —
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Der Ankauf und die Unterhaltung des fiir das Fuhrwerk nothigen vie-
len Zugviehes , die Bezahlung und Verpflegung der dabey erforderli-
chen Leute, und die Unterhaltung von Wagen, Zeug und Geschirre,
deren Abnutzung sehr bedeutend ist, verursachen so grosse, mit je-
dem OSchritte weiter anwachsende, Auslagen, dass der Absatz und die
Ausfuhr der meisten VWaaren und Producte auf diesen Landstrassen
nur auf eine massige Entfernung ohne Nachtheil moglich , und daher
ihre Erzéugung oder Bearbeitung in grésserer Menge ganz unniitz
und werthlos wird. Und gerade trifft dieses Hinderniss die ersten,
gemeinsten und niitzlichsten Erzeugnisse jedes fruchtbaren und kulti-
virten Landes , die einfachsten und unentbehrlichsten Bediirfnisse , wel-
che im Verhiltnisse ihres Umfanges und Gewichtes .den geringsten ur-
spriinglichen oder specifischen VWerth haben und haben dirfen, wie
z. B. Getreide, Salz, Kalk, Steine, Friichte, Biere, Holz, Backsteine,
und andere Baumaterialien, Diinger, Steinkohlen, Torf, Erze, und die
meisten rohen Fabrikstoffe. Alle diese Gegenstinde kénnen zu Lande
nur auf eine geringe Entfernung (rayon) verfihrt und abgesetzt wver-
den, und der gesegneteste Boden, welcher zwanzigmal so viel von die-
sen Erzeugnissen liefern konnte, als in dem durch die HKostbarkeit der
Fracht beschrankten Umkreise verbraucht werden kann, verliert sei-
nen Werth, und ist, als ob er gar Nichts hervorbringen kionnte. Ei-
nige andere (wiewohl die wenigsten) an sich kostlichere und minder
voluminése Producte, wie z. B. Wein, Gewilirze, veredelte Stoffe, Fabri-
kate und Kaufmannsgiiter, konnen zwar , da ihr urspriinglicher und
eigenthiimlicher VWerth in einem héhern Verhaltnisse zu ihrem Ge-
wichte und den Hosten ihres Transportes stehet, viel weiter gefithrt und
abgesetzt werden; allein ihr Preis wird hiedurch doch sehr bedeutend
erhéhet, und sie konnen daher in einer gewissen Entfernung die Con-
currenz mit ahnlichen Producten, die von andern Landern und Gegen-
den kommen , nicht mehr bestehen. j

Ungleich leichter und vortheilhafter ist zwar in dieser Hinsicht
der Wassertransport auf gegrabenen Kanidlen, auf welchen von einem
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Pferde eine so grosse Last langsam verfihrt werden kann, als 40 bis
50 Pferde auf einer gewdhnlichen Landstrasse kaum fortzuschaffen im
Stande sind. Allein die Hosten dieser kiinstlichen VWasserstrasen sind tiber-
all, besonders in gebirgigen Gegenden, wo viele Schleussen erbaut wer-
den miissen, so bedeutend, dass die Zinsen des auf ihre Anlage verwendeten
Kapitals mit den néthigen Aufsichts- und Unterhaltungs-Kosten den Vor-
theil der verminderten Bespannungs-Hosten, in den meisten Fallen, selbst
bey dem lebhaftesten Verkehre, grostentheils, wo nicht ganzlich, auf-
wiegen. Wirklich haben bis jetzt die meisten grossen Hanale ihren Un-
ternehmern nur wenig Gewinn eingebracht, und viele derselben verden
mit offenbarem Verluste der Eigenthimer betrieben. Selbst in Eng-
land, wo der Ranalbau durch grosstentheils flaches Land den wenigsten
Schwierigkeiten unterworfen ist, wo man diese Haniale von jeher nach
dem kleinsten und wohlfeilsten Plane gebaut hat, und wo der bestandige
Verkehr auf denselben stiarker als in jedem andern Lande ist, rentiren
sich nur ungefahr zwdlf derselben mit einem ansehnlichen Ueberschusse
fiir ihre Eigenthiimer, die meisten ibrigen bringen kaum 2 — 3 Procent
des auf sie verwendeten Capitals ein, und von 37 der bedeutendsten Ka-
nale sind seit einigen Jahren die Actien auf die Halfte, den vierten, ja
bis zum zehnten und zwanzigsten Theile ihres urspriinglichen Werthes
herabgesunken, und einige derselben sind bereits ohne allen Werth. *)

Diese Erfahrungen, verbunden mit dem Gefiihle einer grossen Menge
von andern Unbequemlichkeiten und Nachtheilen der Kanal-Schiffahrt,
welche ich in meinem neuen Systeme der fortschaffenden Me-

*) Man sehe hieriiber: Observations on a general Iron Rail-way ete. by Thomas Gray,
fifth Edition London, 1825. S. 140, Ueber die Vortheile der Anlageeiner
Eisenbahn zwischen der Moldau und Donau, von F. A, v. Gorstner,
Wien, 1824 S. 56 — 07. und mein neues System der fortschaffenden
Mechanik, Minchen, 1822, S, 46 =54 und 216 —217. Wenn nun schiffbare
Ranale in einem solchen Lande ihren Eigenthiimern so wenig Vortheil einbringen,
was hatte eine Gesellschaft von Actionirs zu erwarten, welche thoricht genug wire,
das nach tausend Jahren wieder aufgewirmte Project einer kiinstlichen VVasserstrasse
zwischen der Donau und dem Main auszufiihren, wo die Kosten und Schwierigkeiten



/4

chanik S. 4 bis 11, umstandlich erértert habe, und wovon ich hier,
der Kiirze wegen, nur die ausserordentliche Langsamkeit des Transpor-
tes und die héaufigen und langen Unterbrechungen desselben durch
Frost im Winter, oder durch Trockne im Sommer, so wie durch die
jahrlich vorzunehmenden Riumungen und Reparaturen, anfiihren will,
haben endlich die englischen Ingenieure und Capitalisten von der so ent-
schiedenen und eingewurzelten Vorliebe fiir Hanale geheilt, mit welcher
sie noch vor wenigen Jahren behaftet waren, und sie zur klaren Ueber-
zeugung gefiihrt, dass ihre, seit mehr als hundert Jahren zwar bekannten
und theilweise eingefilhrten, aber bis dahin wenig geachteten und nur
auf kurze Entfernungen fiir brauchbar gehaltenen, Eisenbahnen ein weit
einfacheres und leichteres, wvohlfeileres und in jedem Betrachte vortheil-
hafteres und bequemeres Transportmittel als die gegrabenen Kanale wer-
den konnen, und, mit einigen gehdrigen Verbesserungen, auch einer
weit allgemeinern Anwendung fahig sind — eine Ueberzeugung, deren
diese Leute, als ich in den Jahren 1815 — 1810 das letztemal in England
war, noch so wenig empfinglich waren, dass ich mit meinen schon da-
mals in dieser Absicht gemachten Vorschlagen uberall tauben Ohren pre-
digte, und von meinem theuer bezahlten Patente nicht den geringsten
Vortheil ziehen konnte. -

Der erste brittische Schriftsteller, welchem es gelang, die Aufmerk-
samkeit der Regierung und der ganzen Nation auf diesen wichtigen Ge-
genstand zu lenken, war Herr Thomas Grav, dessen Bemerkungen
iiber eine allgemeine Eisenbahn, vom Jahre 1821 bis 1825

der Anlage ungleich grosser, der Verkehr hingegen, folglich die Einnahmen weit
geringer wiren? == [Man sehe hieriiber auch meine 1822 in der Seidlischen Buch-
handlung zu Sulzbach erschienene, den beyden Kammern der bayerischen Stindever-
sammlung zugeeignete, Abhandlung iiber die Verbindung der Donau mit
dem Main und Rhein, und die zweckmadssigste Ausfiihrung der-
selben, Ich glaube mich des Verdienstes riihmen zu diirfen, durch diese kleine
Schrift die Hitze, mit welcher damals jenes famose Kanal-Project wieder betricben
zu werden anfing, zuerst abgekiihlt, und den Anfang zu einem sehr bedeutenden

unniitzen Aufwande verhiitet zu haben.
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fanf Auflagen erlebten, *) und welcher mit seinem Vorschlage sich nicht
nur an die ersten Staats-Minister, an die General-Post-Direction, an das
oberste Ackerbau-Collegium (Board of agriculture) und an den Lord
Mayor (Birgermeister) und die Corporation der Stadt London, sondern
auch in zahllos vertheilten gedruckten Adressen an alle Gemeinden, an-
“ sehnliche Gesellschaften und Particuliers wendete. Bald folgten seinem
Beyspiele mehrere der ersten und berihmtesten Ingenieure: die Herren
CumminGg, PaLmer, SyLvesTER, TrREDGOLD, NicHorLas VWoop, Jonn NicuoL-
son und andere, deren gediegene Abhandlungen iber diesen Gegenstand
ein neues Licht verbreiteten; und so entstand auf Einmal eine ganz-
liche Umwalzung in der 6ffentlichen Meinung, und die alte Vorliebe
fir die Kanale ward durch den allgemeinsten und entschiedensten En-
thusiasmus fiir die Eisenbahnen verdringt. In einem Zeitraume von
weniger als zehn Monaten, 1824 bis 1825, hatten sich in England
und Schottland 18 Gesellschaften von Actionérs gebildet, und zur Aus-
fiihrung eines Planes, nach welchem die Hauptstadte des Reiches: Lon-
don und Edinburg, unter sich, und mit den wichtigsten Seehifen und
Fabrik-Stadten durch ein iiber das ganze Land nach allen Richtungen
sich verbreitendes Netz von Eisenbahnen verbunden werden sollten,
ein Capital von 18'2 Millionen Pfund Sterling (iiber 200 Millionen
Gulden) bestimmt. An die Anlage eines neuen Kanals zur Herstellung
einer innern Verbindung wird nun dort nicht mehr gedacht, und man
ist von den Uberwiegenden Vortheilen der Eisenbahnen in diesem Be-

*) Der vollstindige Titel dieses interessanten Werkes ist: Observations on a general
Iron Bail-way, or Land Steam-Conveyance, to supercede the Necessity of Horses
in all public vehicles: Showing its wast Superiority in every respect over all the pre-
sent pitiful methods of conveyance by Turnpike roads, Canals and Coasting - Traders,
contatning every Species of Information relative to Rail-roads and locomotive Engines,
by Thomas Gray, fifth Edition, witb maps and plates illustrative of the Plan, London
1825. D. h, Bemerkungen iiber eine allgemeine eiserne Bahnstrasse oder Land-
Transport durch Dampfeskraft, zur Entbehrlichmachung der Pferde bey allen offent-
lichen Fuhrwerken, zeigend den grossen Vorzug dieses Planes vor allen gegens-
wartigen erbarmlichen Arten von Transport mittelst Landstras-
sen, Randlen oder Kiisten-Schiffahrt u, s. w.
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zuge so sehr iliberzeugt, dass man béreits angefangen hat, neben
einigen schon vorhandenen und im besten Stande unterhaltenen Hana-
len Eisenbahnen anzulegen. Die beiden wichtigsten Unternehmungen
dieser Art, welche, trotz der maéachtigsten Opposition von Seite der
Kanal - Eigenthiimer, erst unlangst die Genehmigung des Parlaments er-
halten haben, sind: eine Eisenbahn, welche zwischen Liverpool und
Manchester, und eine andere, wvelche zwischen Birmingham und Li-
verpool hergestellt wird, zwischen wvelchen Stidten seit mehr als
finfzig Jahren aller Handelsverkehr auf schiffbaren Kanalen betrichen
worden ist. Die Gesellschaften, welche gegenwartig diese neuen Ei-
senbahnen ausfilhren, haben sich bereits offentlich dazu verbindlich ge-
macht, den Transport auf denselben nicht nur um vieles wohlfeiler,
sondern auch wveit schneller und sicherer zu tbernehmen, als er bis-
her auf den kiinstlichen VVasserstrassen Statt fand.

Auch in Frankreich, wo man noch vor wwenigen Jahren fir die
Ranale so eingenommen war, dass, nach einem in der Hammer der
Deputirten im Jahre 1822 vorgeschlagenen und von der Regierung
genehmigten Gesetze die Anlage von 13 neuen Handlen mit einem vor-
laufigen (kaum zur Halfte hinreichenden) Anschlage von 230 Millio-
nen Francs beschlossen, und, bei den iiber diesen Gegenstand in meh-
reren Sitzungen der Hammer vorgefallenen langen und ausfiihrlichen
Verhandlungen, der Eisenbahnen von keinem Redner auch nur mit
einem VVorte erwahnt ward, fangt man endlich an, von dieser Ca-
nalo-manie zurick zu kommen, und einzusehen, dass der durch so
viele kinstliche VVasserstrassen beabsichtigte Zweck einer erleichterten
innern Communikation mit einem ungleich geringern Aufwande, dabei
weit schneller, leichter, bequemer, sicherer und vollkommener durch
die Anlage von eben so vielen Eisenbahnen erreicht werden kann.

Die Arbeiten an der Eisenbahn, welche, nach einer im vergange-
nen Jahre von der Regierung erhaltenen Erlaubniss, gegenwartig von
einer Actiengesellschaft zwischen Lyon und St. Etienne hergestellt wird,
sind bereits sehr weit vorgeriickt, und es verdient dabei bemerkt zu

2
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werden, dass eine betrachtliche Strecke dieser Bahn neben und langst
einem Kanale (canal de Givors et du Rhéne) angelegt wird.

Wir haben seit ein Paar Jahren viel von einem Riesen-Projecte
gehort und gelesen, nach welchem die Stadt Paris mit dem Seehaven
Havre durch einen fiar die grossten Schiffe befahrbaren Hanal (canal
maritime) in unmittelbare Verbindung gesetzt, und so die Hauptstadt
selbst zu einem Seehaven erhoben wwerden sollte, wozu die Plane und
vorlaufigen Hostenanschlage schon ausgearbeitet und der Regierung
vorgelegt worden sind; und vielleicht ware, wenn der Ingénieur
maritime, Herr Durin, nur einige Jahre friher mit diesem glanzen-
den Projecte aufgetreten wére, die Ausfithrung desselben beschlossen
worden. Nun hat aber einer der ausgezeichnetesten Ingenieure des
Bricken- und Strassenbaues, Herr Navier, in einer Sitzung der Aka-
demie der Wissenschaften zu Paris am 1ten Mai dieses Jahres eine
Abhandlung vorgelesen, welche auch vor wenigen VWochen gedruckt
erschienen ist *), worin er auf die grindlichste und einleuchtendste Art
beweiset, dass durch die Ausfilhrung dieses Hanals, wegen der damit
verbundenen ungeheuren Hosten und Schwierigkeiten, nur ein sehr kost-
barer, und dabei doch &usserst langsamer und ungewisser Transport
erzielt werden konnte. Er schlagt dagegen die Anlage einer Eisen-
bahn vor, und zeigt., dass auf dieser der kommerzielle Verkehr zwi-
schen Havre und Paris nicht nur weit wohlfeiler, sondern ungleich
schneller und sicherer, also i1n jedem Betrachte mit grﬁsseve‘m Vor-
theile betrieben werden kann.

In den nordamerikanischen Freistaaten, deren innerer Verkehr,
von der Natur selbst durch die grossten schiffbaren Stréome und Bin-
nen-Seen begilinstigt, seit vierzig Jahren durch die Anlage von zahl-
reichen Hanalen, welche diese Strome und Seen in verschiedenen Rich-

*) De létablissement d'un chemin de fer entre Paris et le Hdvre; Mémoire lu a I' Aca-
demie des Sgiences, le 1°* Mai 1825 par M. Navier, Ingénieur en chef des ponts et
Chausseées et membre de Tlnstitut. Paris 18206, chéz Fermin Didot.
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tungen untereinander verbinden, und in den neuesten Zeiten vorzig-
lich durch Hilfe der dort im grdéssten Massstabe eingefiihrten Dampf-
Schifffahrt ausserordentlich erleichtert worden ist, waren die Eisen-
bahnen bis jetzt kaum dem Namen nach bekannt, und man ging in
dem Staate von Pennsylvanien so eben mit dem ungeheuren Plane um,
einen neuen Hanal von 400 Meilen in der Lange zwischen Philadel-
phia und Pittsburg zu bauen, als die dffentlichen Nachrichten von den
neuesten grossen Eisenbahn-Unternehmungen der Englander die allge-
meine Aufmerksamkeit auf diesen Gegenstand hinlenkten. Man schickte
daher im Jahre 1824 einen ausgezeichneten Ingenieur, Herrn VVilliam
StrickLanDp, nach England und Schottland, um sich mit den dortigen
Anlagen von Eisenbahnen und deren Vortheilen bekannt zu machen;
und die Berichte, Berechnungen und Vergleichungen dieses Runstver-
stindigen sind fir die Vorziige der Eisenbahnen vor den Hanilen so
iiberzeugend und befriedigend ausgefallen, dass man die Idee jenes
neuen Hanals bereits aufgegeben hat, und sich in diesem Augenblicke
mit dem Plane beschiftigt, nicht nur die &usserst wichtige commerzi-
elle Verbindung zwischen Philadelphia und Pittsburg, sondern auch
mehrere andere sehr bedeutende innere Communicationen durch Ei-
senbahnen herzustellen. Eine sehr grindliche Abhandinng, welche
hieriber im vergangenen Jahre zu Philadelphia erschienen ist, und den
Titel fuhrt: Facts and Arguments in favour of adopting Railways
in preference to Canals in the State of Pennsylvania, to which
are added a few Remarks on the Subject of internal Improve-
ments. Philadelphia, August 15 1825. *) stellt eine interessante

*) D. h.: Thatsachen und Griinde zur Begiinstigung der Einfiihrung
von Eisenbahnen vorzugsweise vor Kanidlen in dem Staate von
Pennsylvanien, u.s. w. In der Einleitung (Indroduction) befindet sich, S. 6,
folgende Stelle: ,,But if railways be infinitely superior to canals, particularly in this
State — if adopting them in preference to Canals, will save the State many millions
of dollurs, if they can be constructed at one third of the expence, in one-third of
the time required for the latter, — if they can be used at all seasons, — if goods
can be transported on them with great expedition and at less expence than the mere

wle
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Vergleichung der Kosten, Leistungen, und Vortheile der Chausseen,
HKanile und Eisenbahnen auf, woraus sich offenbar ergiebt, dass bei

einem nur missig lebhaften Verkehre der Transport auf den letztern
der wohlfeilste und vortheilhafteste ist.

Aber selbst in unserm deutschen Vaterlande fehlt es schon nicht
mehr an Vorschlagen und an Unternehmungen dieser Art. Zu den
Erstern gehort der von mir bereits vor 10 Jahren gemachte Entwurf
einer Eisenbahn zwischen der Donau und dem Mayn zur commerziel-
len Verbindung dieser beiden schiffbaren Stréme, statt eines ganz un-
ausfiihrbaren und den ungeheuren Aufwand nicht lohnenden Kanals,
dann das unlangst in offentlichen Blattern angekiindigte Project einer
Eisenbahn von Harburg oder Liineburg iber Celle bis Braunschweig,
deren Ausfihrung die Hanniverische und die Braunschweigische Re-
gierung gemeinschaftlich auf Actien veranlassen wvollen. Eine wirk-
lich in der Ausfilhrung begriffene Unternehmung vom ersten Range ist
die Verbindung der Donau mit der Moldau, welche gegenwirtig aﬁ_f
Rechnung einer Actien-Gesellschaft mittelst einer 17 deutsche Meilen
langen Eisenbahn von Mauthausen in Oberdsterreich bis nach Budweis
in Bohmen hergestellt wird, nachdem alle frihern Projecte, diese Ver-

bindung durch einen RHanal zu bewirken, als unausfihrbar verworfen
worden sind.

tolls absolutely necessary on canals, elc. then the discusion of their merits, = - - - is
an ohject of the highest importance,'* Das heisst: ,,¥Venn aber Eisenbahnen
unendlich vortheilhafter als Kanidle sind, besonders in diesem
Lande; = wenn die Einfiithrung derselben vorzugsweise vor Ka-
nalen dem Staate viele Millionen Thaler erspart; = wenn selbe
fiur den dritten Theil der Kosten und im dritten Theile der Zeit
hergestellt werdeu konnen; welche die letzten erfordern; —
wenn sie 1n allen Jahreszeiten gebraucht werden konnen; —
wenn alle Producte auf denselben mit grosser Schnelligkeit und
mit geringern Kosten transportirt werden konnen, als die blos-
sen Zolle oder Schleussengebithren, welche auf Kanilen durch-
aus entrichtet werden miissen u. s, w,, dann ist die Erorterung
ihrer Vorziige - - - - ein Gegenstand von hochster Wichtigkeit —
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So siegt endlich die Wahrheit allenthalben iber das alte Vorur-
theil, und eine neue héchst wichtige Epoche, eine ganzliche Umwil-
zung im Handel und im innern Verkehr aller Liander, deren wohltha-
tige Folgen unermesslich und vor der Hand gar nicht zu berechnen
sind, scheint unserm Jahrhunderte durch die allgemeine Einfihrung von
‘Eisenbahnen vorbehalten zu seyn.

Wenn aber dieses so winschenswerthe Ziel erreicht werden soll,
so muss vor Allem die Construction dieser Bahnen, der darauf gehen-
den VWagen, und aller ubrigen dazu gehorigen mechanischen Vorrich-
tungen noch so verbessert und vervollkommnet werden, dass ihrer all-
gemeinen Anwendung, auch in minder reichen und gewerbsvollen Lan-
dern als England, keine Hindernisse , weder in technischer, noch in ko-
nomischer Hinsicht, mehr im Wege stehen.

Diese Aufgabe — unstreitig eine der wichtigsten, aber auch schvve-
resten, in der praktischen Mechanik — auf eine befriedigende VWeise zu
lIosen, wvar seit 1) Jahren das vorziiglichste Ziel meines Nachdenkens
und meiner angestrengtesten Bemithungen. Schon durch meinen ersten
achtjahrigen Aufenthalt in Grossbrittanien, von 1787 bis 1705, mit den
dortigen Eisenbahn-Vorrichtungen genau bekannt, unternahm ich im
Jahre 1815 eine zweite Reise dahin, vorziglich in der Absicht, die auch
in diesem besondern Zweige bis dahin gemachten Verbesserungen ken-
nen zu lernen, uberzeugte mich jedoch bald, dass in der Hauptsache,
ausser den, zum Theil gelungenen, zum Theil misslungenen, Versuchen,
die wandelnden Dampfmaschinen oder Dampfwagen (locomotive Steam-
Engines) als bewegende Hraft statt der Pferde anzuwenden, am Baue
der Eisenbahnen selbst und der dazu gehoérigen VWagen fast nichts ver-
bessert worden ist. Und obwohl seit dieser Zeit verschiedene neue, da- .
hin einschldgige, Erfindungen und darauf erhaltene Patente bekannt wor-
den sind, so scheint doch noch keine derselben gelungen, oder mit Vor-
theil im Grossen angewendet worden zu seyn, da die neuesten und be-
sten englischen Schriftsteller iiber diesen Gegenstand: die Herren Nich o-
las Woop, Thomas TrebcoLp, und John Nicuorson, deren VWerke
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erst im jiingst vergangenen Jahre erschienen sind, und welche iber den
gegenwartigen Zustand des dortigen Eisenbahn-VVesens die vollstandig-
sten Nachrichten geben, noch immer dieselben beiden Arten von Bah-
nen beschreiben, welche schon vor dreyssig Jahren dort eingefithrt wa-
ren, und nur noch einer vor vier Jahren patentisirten Erfindung des
Herrn H. R. PaLmeEr im Vorbeigehen erwihnen *). Diese zweierlei Ar-
ten von Eisenbahnen sind: die Plate-rails oder Tramways, (Platten-
Schienen oder flache Schienen) und die Edge-rails oder eigentlichen
Railways, (erhabene oder Riegel-Schienen). Auf den Erstern wer-
den die Wagenrader durch die aufstehenden Rinder der flachen Schie-
nen im Geleise erhalten; auf den letztern geschieht dieses durch die am
Umfange der Rdder vorstehenden Falze. Jene sind in den siidlichen und
westlichen, diese in den nérdlichen Provinzen Englands am gebriuch-
lichsten. Bei beiden Arten sind die 3 — 4 Fuss langen Schienen von
Gusseisen auf kubischen steinernen Blocken von 10 — 14 Zoll so befe-
stigt, dass immer zwei Enden auf einer gemeinschaftlichen Unterlage zu-
sammen kommen; und diese Blocke werden in den Boden eingegraben,
und so fest als moéglich gestampft. Die einzeln oder hintereinander an
den Wagen gespannten Pferde gehen in der Mitte zwischen den Schie-
nen. Die Achsen der Rader, sowohl die vordern als die hintern, sind
an den Gestellen der VWagen unbeweglich befestigt, und konnen sich
nicht drehen. Diese Wagen konnen daher nicht anders als geradaus
gehen, und, wo die Richtung der Bahn nur ein wenig seitwarts ab-

*) Die wichtigste Verbesserung, welche dort seit Kurzem eingefiihrt worden ist, be-
trifft nicht die Form oder eigentliche Bauart der Eisenbahnen, sondern das Mate-
rial, indem man statt des Gusseisens gewalztes Eisen zu den Schienen genommen
hat, und es leidet wohl keinen Zweifel, dass auf solchen gewalzten Schienen, de-
ren Oberfliche so glatt wie polirt ist, die Wagenrider um vieles leichter laufen
als auf Gusseisen, was anfinglich immer etwas rauh ist, und nur durch langern
Gebrauch sich allmahlich abschleift. Da indessen zur Anfertigung solcher gewalz-
ter Schienen besonders eingerichtete, sehr kiinstliche und kostbare VWalzwerke er-
fordert werden, dergleichen wir in Bayern noch keines haben, so maochte diese
Verbesserung hier, wenigstens vor der Hand, nicht anwendbar, und iiberhaupt
der grossern Kosten und geringern Dauer wegen nicht zu empfehlen seyn.
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weicht, entsteht eine sehr starke Reibung und Zwang an den sich herum
schleppenden und an den Randern schleifenden Radern. Um dieses Aus-
weichen nur einigermassen moglich zu machen, miissen die beiden Ach-
sen sehr nahe an einander gesetzt, folglich die Wagen sehr kurz gebaut
werden. Ueber eine nur etwas bedeutende Rrimmung kénnten diese
Wagen, so kurz sie auch sind, gar nicht gefihrt werden. VVo daher
die Richtung der Bahn unter einem Winkel von mehr als 15 Grad von
der geraden Linie abweicht, oder wo eine solche Ausweichung in eine
Neben- oder Seitenbahn nothig ist, da werden die bekannten Dreh-
Scheiben ( 7urning - plates) gewohnlich ganz von Gusseisen, vorge-
richtet, auf welchen jeder VWagen einzeln von einer Bahn in die andere
gebracht wvird.

Eine dritte Art von Eisenbahnen, auf welche ein englischer In-
genieur, Herr Henry Robison PaLmer im Monat November 1821
ein Patent in London erhalten hat, ist im Jahre 1824 auf einer kur-
zen Strecke zu Cheshunt in Hertfordshire an einer Ziegel - Fabrike des
Herrn Giees mit gutem Erfolge vorgerichtet, und in 6ffentlichen Blat-
tern als eine wichtige neue englische Erfindung angeriihmt wor-
den. Die Bauart dieser Bahn, welcher man dort den Namen: Sus-
pension Railway (hiangende Eisenbahn) gegeben hat, unterscheidet
sich von den bisher iblichen Constructionen wvesentlich darin, dass sie
statt zweier paralleler Geleise nur eine Linie von eisernen Schienen
hat, welche nicht auf der Erde, sondern mehrere Fuss hoch tuber
derselben auf eingerammten Pfihlen befestigt ist; dass die darauf ge-
henden Wagen nicht mit vier, sondern mit zweien hintereinander ge-
stellten Radern (nach Art der bekannten Draisinen) versehen sind.
und dass die Ladung zu beiden Seiten der Bahn und der Rider, und
unter denselben angehangt ist; endlich dass die Pferde, an einem lan-
gen Seile gespannt, neben dieser Bahn gehen. Diese neue Anord-
nung von Eisenbahnen, welche, mit gewissen Modificationen, fir be-
sondere Zwecke sehr nitzliche Dienste leisten kann, ist indessen keine
Erfindung des Herrn PaLmEr, und sein Patent ist das offenbarste Pla-
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giat meines am 14ten November 1815, also 0 Jahre frither, in Lon-
don ausgefertigten Patentes, dessen Specification in der Hanzlei des
Patent - Bireaus ( Patent-office) hinterlegt ist, und dort taglich von
Jedermann eingesehen werden kann. *). —

*) Diese Specification, worin ich mehrere meiner neu érfundenen Constructionen von
Eisenbahnen und VVagen, nebst andern dazu gehorigen mechanischen Vorrichtun-
gen, so deutlich, ausfithrlich und vollstindig als moglich, beschrieben habe, enthalt
wortlich folgende Stellen:

»1%) Instead of the Rails being laid, as usual, on the ground with a sufficient
Interval for one or more Horses to walk between them , I place my Rails a good
deal nearer together, or I make but one line of Rails, and I cause the
men, Horses or other animals employed for drawing the cariages
to walk on one Side of the said doulble or single line of Rails, or
on both sides, i f more than one animal be employed - - - -

2°) The Rails, which may be constructed of cast or wrought iron or of any other
hard and fit Substance, fixed upon and supported by a proper foundation of Stone or
wood upon Blocks, pillars or posts placed at proper distances, but a
good deal more elevated above the ground than in the usual way -

4°) The carriages which are to be used on my said improved Railways ---- are
provided each with four wvertical, wheels if the line of the Rails be double, or wi th
two wheels, one placed behind the other, if there is but one single
line of Rails ~-------

6°) My Rails, as I have already mentioned, are sufficiently elevated above the
level of the ground or common Road, on which they are placed, to keep them always
clean of Dirt: but in certain cases and Situations, and for particular purposes, I
intend to elevate the line of my Railways to a much more consider-
able Height of 6to 10 feet above the ground, or as much as will
be found convenient, supporting them by pillars or posts of wood,
Stone or cast iron, or in any other suitable manner,” etec.

Da haben wir also eine Linie von Schienen, in bedcutender Hohe von
mehreren Fuss iiber dem Boden, auf Pfeilern oder Pfahlen befestigt; die Wa-
gen mit zweien hintereinander angebrachten Ridern, und die Pferde
neben der Bahn gespannt! — Fiihrwahr! deutlicher und bestimmter, fasslicher
und bequemer konnte ich wohl diesem Englander seinen sechs Jahre spiter nach-
erfundenen Mechanismus nicht vorzeichnen ? — — Nun hatte ich freilich den
Schutz der englischen Gesetze gegen diesen auffallenden Eingriff in meine Rechte und
in mein Eigenthum mnachsuchen konnen; allein hiezu wiren nur drei Kleinigkeilen
nothig gewesen: eine neue Reise nach England, ein langer und kostbarer Aufenthalt
daselbst, und ein tiichtiger Sack voll Guineen oder Soveraigns, um die Advocaten und
Gerichts - Taxen zum Voraus zu bezahlen, Decnn in diesem Lande gelten, mehr als



17

Die Wirkung oder Leistung dieser verschiedenen Eisenbahnen be-
steht, nach den zuverlissigsten hieriiber gemachten Erfahrungen, und
nach den von den besten und neuesten englischen Schriftstellern allge-
mein angenommenen Berechnungen, darin, dass auf ganz horizontalem
Grunde ein Pferd von mittlerer Stirke mit gewdhnlicher Anstrengung
mehrere aneinander gehingte Wagen mit 41/, bis 60 Tonnen, englisch
Gewicht (was 73 bis Q8 Centner bayerisch betragt), im langsamen
Schritte fortzieht. Die grosste Wirkung, welche man dort bis jetzt
bei der sorgfaltigsten Anordnung und Unterhaltung der erhabenen Ei-
senbahnen (Edge - Rails) und VWagen mit sehr grossen Radern erhalten
hat, bestand in einer Ladung von 8 Tonnen oder 145 14 bayerischen
Centnern, auf wagrechtem Grunde von einem starken Pferde langsam
fortgezogen *). Auf einer etwas abhangigen Bahn, wo die Schwere

irgendwo, die drei Spriichworter: Les absents ont tort — Kein Richter ohne Rlager
== HKein Recht ohne Geld. == Ein kleines Modell einer solchen Eisenbahn von
einer Schiene mit einem Wigelchen mit zweien Radern hintereinander, welches
ich noch besitze, hatte ich dahier schon im Jahre 1813 verfertigt.

*) Namlich auf einigen neuen Eisenbahnen bei Leeds und Newcastle, wo die Schienen
von gewalztem Eisen so glatt wie polirt, und die Rader an ihrem Umfange so hart
und glatt wie Glas gemacht werden, indem man selbe in Formen von Gusseisen
giessen lasst, was man dort case-hardening nennt. — Herr PaLmer giebt in der von
ihin 1824 herausgekommenen Beschreibung seiner patentisirten Eisenbahn (Descr:'p-
tion of a Railway on a new principle elc. etc.) S. 2Q. eine Tabelle zur vergleichenden
Uebersicht des nutzbaren Effectes, welcher auf verschiedenen englischen Eisenbahnen
erhalten wird, wornach ein Pferd mit einer bestandigen Kraftausserung von 150 Pfd.
auf der schlechtesten flachen Bahn ( Tramway ) nur 2 Tonnen 1 Centner 10 Pfd., auf
der besten 6 Tonnen 5 Centner 5Q Pfd., auf der vollkommensten erhabenen Bahn
( Edge - Railway ) 7 Tonnen 18 Centner 77 Pfd. (144 Centner bayerisch Gewicht) und
auf seiner erhoheten Bahn 15 Tonnen 1 Centner 38 Pfd. = 279 Centner 27 Pfd.
bayerisch, reiner Ladung, in horizontalem Zuge fortbriachte. Diese letzte Angabe,
nach welcher die Wirkung der Paumer’schen Eisenbahn beinahe das Doppelte von der
grossten Leistung wire, die man bis jetzt auf den vollkommensten erhabenen Bah-
nen mit gewalzten Schienen erhalten konnte, ist indessen durch kein Zeugniss be-
glaubigt, und verdient um so weniger Zutrauen, als bei der von ihm gewahlten Form
seiner Schienen und Rader (jene mit einer convexen Oberfliche, diese mit einer con-
caven Aushohlung am Umfange) die Reibung grosser seyn muss, als bei den Edge-
Rails in der Nihe von Newcastle, wo die Schienen ganz flach und die Rider an ih-
rem Umfange cylindrisch sind. — Man sehe hieriiber in meinem Neuen System
der fortschaffenden Mechanik, S. 31.

3
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selbst der bewegenden Hraft zu Hilfe kommt, geht der Zug abwarts
natiirlicher Weise um vieles leichter, so dass ein Pferd an solchen Stel-
len 200 bis 300 Centner fortzieht; dagegen wird auf derselben Bahn
aufwarts die Wirkung um so viel geringer, und dasselbe Pferd, welches
auf der Ebene vier oder mehrere aneinander gehangte beladene Wagen
leicht gezogen hat, kann ohne Vorspann oft nur einen dieser Wagen
mit grosser Anstrengung aufwarts schleppen. Man sucht daher bei
der Anlage einer Eisenbahn jede nur etwas bedeutende Anhéhe, so viel
thunlich, zu vermeiden, indem man die Bahn durch grosse Umwege
{iihrt, oder die erhabenen Stellen abgrabt oder durchschneidet, die ver-
tieften Stellen ausfiillet, und oft die langsten und héchsten Damme und
Briicken auffihrt, um die Eisenbahn in einer ununterbrochenen wag-
rechten Fliche, oder mit einem gleichférmigen unmerklichen Gefille
fortzufiihren. VVo man aber diese Mittel gar nicht, oder nur mit zu gros-
sen Hosten anwendbar findet, und eine bedeutende und steile Anhdéhe
nicht zu vermeiden ist, da baut man auf den hiéchsten Punct derselben
eine Dampfmaschine (stationary Steam- Engine) und lasst durch
ihre KHraft die beladenen VWagen an einem langen Seile oder an einer
Hette hinaufziehen.

Wo der Transport sehr lebhaft, und aufwarts und abwirts un-
gefahr gleich ist, da werden an solchen Stellen die sogenannten selbst
wirkenden schiefen Flachen (selfacting inclined planes) mit
doppelt nebeneinander gelegten Eisenbahnen vorgerichtet, auf welchen
mittelst eines um ein grosses Rad geschlungenen langen Seiles das Ge-
wicht der abwarts gehenden beladenen VWagen die zu gleicher Zeit
hinauf zu bringenden VVagen ziehen hilft *).

*) Ausser diesen beiden hier angezeigten Vorrichtungen, den stationary Steam - Engt-
nes, und den selfacting inclined planes, hat man bis jetzt in England noch kein Mit-
tel angewandt, um beladene Wagen iiber lange und steile Anhchen hinauf zu schaf-
fen. Herr Professor von Gerstner spricht zwar in seiner 1824 zu Wien erschjene-
nen Abhandlung ,Ueber die Vortheile der .Anluge einer Eisenbahn
zwischen der Moldau und der Donau,* (S. 41. und 52.) von andern
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Die Hosten der Anlage solcher Eisenbahnen sind nach der Grosse
und dem Gewichte der darauf gehenden VWagen, womit die Starke und
Dicke der Schienen in gehérigem Verhaltnisse stehen muss, verschie-
den. Wenn auf einen Wagen, wie gewdohnlich, nicht mehr als 30 bis
40 Centner geladen wird, so muss jede 3 Fuss lange Schiene, welche
In ihrer Mitte zwischen zweien Unterlagen hohl liegt, 48 bis 54 Pfund
schwer gegossen werden. Ein Paar solcher Schienen wiegt also 0 bis
108 Pfd., und fir jeden laufenden Fuss einer einfachen Bahn sind 32
bis 30 Pfd. Gusseisen erforderlich *).

Mit den steinernen Unterlagen, der Arbeit, den Nigeln, und der
Zurichtung des Zieh-Pfades, ohne besondere Erdarbeiten, kostet eine

wsMechanismen, womit man in England in den letzten Jahren
Berge und Thaler zu iibersetzen anfieng,* (deren Beschreibung er in
allen neuern Schriften iiber diesen Gegenstand vermisst) und ven ,,VWWagen, wel-
che mit blechernen Kasten versehen auf der Anhohe des Berges
mit VWasser oder Steinen gefiillt, dann unten aunsgeladen, leer
wieder hinauf gezogen, und so zum Hinaufziehen der beladenen
Wagen an einigen Orten® (die er jedoch nicht Lenennet) ,,verwendet wer-
den‘ sollen. Da indessen die bekannten englischen Zeitschriften: The Repertory
of Patent-inventions, The journal of arts, Gill's technical Repository, The Mechanics
Magazine, The Transactions for the Encouragement of .drts, Manufactures and
Commerce, in welchen doch jede, auch unbedeutende, in England gemachte oder be-
kannt gewordene neue Erfindung oder verbesserte mechanische Vorrichtung so schnell
als moglich angezeigt wird, von solchen besondern Mechanismen bis auf den hen-
tigen Tag nicht die geringste Erwihnung gethan haben, da ferner auch in den neue-
sten und besten Schriften der Herren Gray, VYVoop, Trebcorp und NicHoLson,
welche alle bis zum Jahre 18206 an den eng]isﬂhen Eisenbahnen ausgefiihrten Vor-
richtungen mit der grossten Vollstandigkeit und Genauigkest beschrieben haben, durch-
aus keine Nachricht von solchen Mechanismen zu finden ist, so hat offenbar
Hr. v. Gerstner hierinfalls sich geirrt. VVahrscheinlich hat derselbe einige von
meinen Erfindungen, welche ich zu diesem Behufe in den VIII, IX, X, und X]ten
Abschnitten meines im Jahre 1822 dahier erschienenen mneuen Systems der fortschaf-
fenden Mechanik zuerst amngegeben und beschrieben habe (von welchem Werke ich
die ersten Druckbogen und Kupferabdriicke seinem Herrn Vater in Prag schon im
Jahre 1821, also vor seiner Reise nach England, geschickt hatte) mit englischen
Mechanismen vermengt. —

*) Dies gilt von gewohnlichen Eisenbahnen, auf welchen die Wagen von Pferden ge-
zogen werden. Vo man aber Dampfwagen (locomotive Engines) statt der Pferde
anwendet, da miissen, wegen des ungeheuren Gewichtes dieser Maschinen, die Schie-

nen awer bis drei Mal so stark und dick gmnanht werden.

3 =
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solche Eisenbahn mit flachen Schienen ( 7ram- Road) in England 1000
bis 1200 Pfund Sterling fur die Lange einer englischen Meile. Eine
Bahn mit erhabenen Schienen (Zdge- Rail-way) wozu wegen den
Untersatz - Stocken ( chairs) mehr Eisen, und auch mehrere Arbeit er-
fordert wird, kommt auf 1500 bis 2000 Pfund fir jede Meile zu stehen.
Da nun eine englische Meile 5280 englische — 5510 bayerische Fuss ent-
halt, so wviirde bei diesen Verhaltnissen, und bei gleichen Preisen von
Materialien und Arbeitslohnungen, eine halbe deutsche Meile oder eine
geometrische Stunde 3454 bis 40605 Pfund Sterling, oder, in unserm
Gelde, 41,000 fl. bis 55,000 fl. kosten. VVeil aber das Gusseisen in
Deutschland viel mehr als in England kostet, so dirfte man, mit Rick-
sichtnahme auf die wohlfeilere Arbeit, den Aufwand fir die Anlage
solcher Eisenbahnen wohl auf 50 bis 67 tausend Gulden fir jede halbe
deutsche Meile annehmen, und zwar ohne alle besondere Erdarbeiten,
und ohne den Ankauf des Grundes. VVo ein ausserordentlich lebhafter
Verkehr Statt findet, und die Bahnen wegen der Schwierigkeit und dem
Zeitverluste, womit das Ausweichen der sich begegnenden Fuhren ver-
bunden ist, ihrer ganzen Linge nach doppelt nebeneinander gelegt
werden miissen, wird dieser Aufwand auch zweimal so gross.

Eine einfache Eisenbahn von der leichtesten Bauart, auf welcher
nur ganz kleine VYWagen mit héchstens 20 Centner Ladung zu gehen ha-
ben, dergleichen man in einigen Provinzen von England und Schottland
zum Transporte von Steinkohlen, Schiefern, Ralk u. dgl. vorgerichtet
findet, kann, da sowohl die Schienen als die Unterlagen von weit ge-
ringerer Starke seyn dirfen, bei uns fir 30,000 bis 40,000 fl. herge-
stellt werden.

So gross nun die Vortheile sind, welche man bis jetzt in England
mit diesen Eisenbahnen erzielt hat, so ist ihre Bauart und die Construc-
tion ihrer Wagen doch noch sehr weit von jenem Grade der Vollkom-
menheit entfernt, dessen sie ihrem Prinzipe nach fihig zu seyn scheinen,
und es kleben dieser Erfindung noch so viele Miangel und Unbequemlich-
keiten an, dass man dieselben wohl schwerlich zum Muster fiir eine be-
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deutende Anlage in unserm Vaterlande empfehlen diirfte, wo man mit
den hiezu verwendbaren Fonds um so haushailterischer zu handeln gend-
thigt ist, als man in den meisten Gegenden auf keine so starke Einnahme
zahlen darf.

Die wvesentlichsten dieser, selbst in England allgemein gefiihlten
und anerkannten, Gebrechen sind folgende:

1) Da die steinernen Blocke, auf welchen die eisernen Schienen
befestigt sind, in einiger Entfernung voneinander, und ohne Verbin-
dung unter sich im Boden eingegraben sind, so werden diese Unterlagen
durch die Erschiitterung der bestandig dariber gehenden Lasten, und
durch das Treten der Pferde zwischen denselben in kurzer Zeit locker;
der Parallelismus der Schienen und die Genauigkeit ihrer Lage in dersel-
ben horizontalen Flache werden zerriittet ; es entstehen haufige Stosse
und Briiche an Ridern und Schienen, und die ganze Bahn muss von Zeit
zu Zeit reparirt oder neu umgelegt werden.

2) Da die Schienen ganz eben auf dem Boden liegen, oder nur ein
Paar Zoll iber demselben erhéht sind, so werden von den zwischen den-
selben gehenden Pferden unaufhorlich kleine Steine, Sand oder Koth auf
dieselben geworfen, wodurch den unmittelbar nachfolgenden Radern ein
bedeutender VWiderstand in den Weg gelegt, und ihr Gang ungleichfor-
mig, holperig und stossend, daher ausserordentlich erschwert wird *).
Und obwohl dieser Uebelstand bei den erhabenen Bahnen (ZEdge-Rails)
in einem geringern Grade Statt findet als bei den flachen oder Platten-
Schienen (7ram-way's), so sind doch auch jene nicht ganz davon frei,

*) Aus diesem Grunde, und damit die Rader solchen Hindernissen desto leichter aus-
weichen, oder dieselben durchschneiden konnen, macht man die gegossenen Rader
an ihrem Umfange oder an ihren Felgen nur !/ bis 1/ Zoll, die platten Schienen
hingegen 4 bis 5 Zoll breit, wodurch zwar diesen Radern ein mehr freier Spielraum
gegeben, auch ihr bestandiges Anstreifen an den aufstehenden Réandern der
Schienen etwas verhiitet wird, dagegen aber der grosse Nachtheil entsteht, dass von
den schinalen Radfelgen in kurzer Zeit Furchen in die Platten eingeschnitten, diese
schnell abgeniitzt und unbrauchbar, oder ganz durchgearbeitet und zerbrochen
werden.
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indem zwar Steine und trockener Hies leichter davon abfallen, aber der
aufgeworfene nasse Sand und zédhe Schlamm eben so fest darauf haftet,
und dem Gange der Rader, vor welchen er sich anhauft, widersteht.

3) Verursacht die schleifende Seiten-Reibung der eisernen Rider
an den aufstehenden Randern der flachen Schienen, oder der vorstehen-
den Ridderfalze an den erhabenen Schienen einen sehr bedeutenden VWider-
stand, durch welchen die Wirkung um ein Merkliches vermindert wvird.

4) Honnen diese Eisenbahnen nur in einer ganz geraden, oder von
dieser sehr wenig, unter einem spitzen VWinkel, abweichenden Richtung
angelegt werden, und das Ausweichen der VWagen in eine Seitenbahn
ist, weil die Achsen sich nicht drehen konnen *), ausserst beschwerlich,
und nur fir sehr kurze VVagen uberhaupt moéglich. Ueber eine nur
maissig gekrimmte Bahn konnten 'VWagen von gewdhnlicher Lange gar
nicht fortgebracht werden. Die einzige taugliche Vorrichtung, durch
welche die Richtung dieser VWagen unter jedem Winkel verandert wer-
den kann, besteht daher in den oben angezeigten Dreh-Scheiben. Allein
die Anlage dieser Scheiben, welche der Dauer wegen ganz von Gusseisen
gemacht werden miissen, ist sehr kostbar, und, da nur immer ein Wa-
gen nach dem andern auf eine solche Scheibe gestellt und mit derselben
umgedreht werden kann, und die Pferde dabei abgespannt werden miis-
sen, so verursacht das Uebersetzen eines ganzen, aus mehreren VWWagen
bestehenden Zuges, viel Zeitverlust und Arbeit.

5) Die Nagel, durch welche die eisernen Schienen, je zwei und
zweil an ihren Enden zusammen, auf den steinernen Blicken befestiget
sind, werden nach und nach locker, und ihre Ropfe ragen hervor. Die
Rader stossen daran, und holpern dariber, und es entstehen Briiche an

*) Die beiden Achsen miissen namlich darum unbeweglich an dem Wagengestelle befe-
stigt seyn, damit die vier Rider als ein unveranderliches Parallelogramm ihre gleich-
laufende Richtung (en coulisse) mit den Schienen behalten. Ware eine dieser Achsen
um einen Dreh - Nagel beweglich, so wiirden die daran befindlichen Rider unaufhor-
lich hin und her schwanken oder schlendern, und an die Seitenwinde der Bahnen-
Schienen stossen, und der Gang des VWagens wiirde sehr unregelmassig, schlotternd
und schwer ausfallen.
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Schienen und Riadern. Auch kénnen diese Nagel leicht ausgezogen, und
so die eisernen Schienen entwendet werden.

6) Von einem starken Schneefalle werden die flach auf dem Grunde
liegenden Schienen tief zugedeckt, und das Aufschaufeln und Wegrau-
men dieses Schnees verursacht jedesmal viele Miihe und Zeitaufwand.

7) Nehmen die englischen Eisenbahnen, wenn selbe auf einer vor-
handenen Landstrasse doppelt neben einander, fiir die in beiden Richtun-
gen gehenden VWagenziige, vorgerichtet werden sollen (was bei einem
sehr starken Verkehr immer néthig ist) einen so grossen Theil von der
Breite der Strasse ein, dass fiir das gewdhnliche Fuhrwerk, welches
sich der eisernen Geleise weder der Léange nach bedienen, noch (ohne
gewaltige Stosse und Beschadigungen) quer dariiber gehen kann, neben-
her kein hinlidnglicher Raum ubrig bleibt.

8) Der eigentliche und einzige Vorzug, welchen die Eisenbahnen
vor den gewdhnlichen Strassen behaupten, besteht in der Verminderung
der Reibung, welche allein der Bewegung eines Fuhrwerkes auf hori-
zontalem Grunde widersteht. VVo hingegen eine nur etwas steile An-
hohe zu iiberfahren 1st, da wird dieser Vorzug wveit geringer, wveil hier
die Schwere den Hauptwiderstand bildet, welche der bewegenden
Kraft auf einer Eisenbahn eben so wie auf einer gewdhnlichen Strasse
entgegen wirkt. Aus diesem Grunde sind die Eisenbahnen, nach ihrer
bis jetzt in England eingefiihrten und bekannten Anwendung, eigentlich
nur auf flachem Lande, oder wo ein fast unmerkliches und gleichférmi-
ges Gefalle vorhanden oder durch Runst zu erhalten ist, mit Vortheil
anwendbar *). Denn von den beiden Vorrichtungen, deren man sich auf
den Eisenbahnen in England bedient, um beladene VVagen von einem

*) Der kaiserl. konigl. osterreichische Professor von Gerstxer, welcher gegenwirtig die
Verbindung der Donau und Moldau (nach dem altesten englischen Plane mit holzernen
Strassbaumen im Boden eingegraben und mit Schienen von geschmiedetem Eisen be-
legt) ausfithrt, hat hauptsichlich, um alle bedeutenden Anhchen zu vermeiden, einen
Umweg von 17 deutschen Meilen von Mauthausen nach Budweis gewahlt, da doch
die kiirzeste Linie zwischen beiden Fliissen, auf welcher schon frither ein Kanal
projectirt, aber wegen der Schwierigkeit eines zu iiberfahrenden bedeutenden Berg-
riickens unausfiihrbar gefunden ward, von Linz nach Hohenfurt durch den Hasel-
graben, nur fiinf Meilen betragen hatte.
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niedrigen Niveau auf ein héheres zu bringen: den selbstwirkenden schie-
fen Flachen, und den feststehenden Dampfmaschinen, diirfte bei uns
wohl schwerlich Gebrauch gemacht werden kénnen, da bei den erstern
die grosse Unbequemlichkeit eintritt, dass die hinauf und herab sich be-
gegnenden Fuhren immer zusammen treffen oder auf einander warten
miissen, die Anlage und Unterhaltung emer Dampfmaschine auf jeder
Anhdhe hingegen selbst bei dem lebhaftesten Verkehr in Deutschland viel
zu kostbar ware.

0) Sind die Wagen auf diesen Bahnen (um mich eines aus dem Ge-
biete der Musik entlehnten, hier ganz passenden, technischen Ausdruckes
zu bedienen) obligat, d. h. sie kénnen die Bahn, wo diese aufhort oder
unterbrochen werden muss, nicht verlassen. Denn da die schmalfelgigen
Rader der 7ram-VVagen, und noch mehr die vorspringenden Falze der
Edge-Bail-VVagenr&der in jeden nicht ganz harten Grund tief einschnei-
den, und lkeines der beiden VVagengestelle sich drehen kann, so bleibt
ein solcher Wagen, sobald er die Eisenbahn verlasst, iberall stecken,
und kann nicht die geringste Wendung zur Seite machen, wesshalb auch
keiner dieser VWagen mit einer Deichsel versehen ist. Da nun durch eine
Stadt, durch einen Marktflecken, iber eine Briicke von gewdohnlicher
Breite, iiber einen grossen, nach allen Richtungen stark befahrenen Platz
u. dgl. keine eisernen Schienen, so niedrig sie auch seyn mégen, gelegt
werden koénnen, so muss man bei der Anlage einer englischen Eisen-
bahn auf einer Linie von bedeutender Lange entweder allen diesen Stellen
durch lange und kostbare Umwege auszuweichen suchen, und iiber jeden
Strom, Fluss, Bach oder tiefe Schlucht eine besondere Briicke bauen,
oder man ist genothigt, die VVagen auf der Eisenbahn, wo diese aufhort
oder unterbrochen ist, zuriick zu lassen, und die darauf gepackten Giter
oder Waaren auf gewdéhnliche Fuhrwerke umzuladen, um selbe iiber
die genannten Stellen zu schaffen — eine Arbeit, welche, wenn sie oft
wiederholt werden muss, mit so viel Zeitverlust, Beschwerlichkeit, Ko-
sten und Gefahren von Beschadigung verbunden ist, dass jeder Handels-
oder Fuhrmann lieber auf alle Vortheile einer so haufig unterbrochenen
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Eisenbahnfahrt Verzicht leisten, und scine Waaren auf gewdhnlichen
Wegen in ununterbrochenem Zuge von einem Puncte zum andern trans-
portiren wird, als sich solchen Plackereien zu unterziehen.

Allein selbst auf kiirzern und solchen Strecken, wo zwischen den
beiden Endpuncten einer Eisenbahn keine der hier erwihnten Unterbre-
chungen vorkémmt, verursacht das Aufladen und Abladen sehr grosse
Beschwerlichkeiten. Denn, da die Eisenbahn nur ausserhalb der einen
Stadt anfangen, und nur bis zum Thore oder zur Barriére der andern
Stadt fortgesetzt werden kann, so miissen alle Producte, welche von
einem Magazine, einer Fabrike oder einem Hause im Innern der einen
Stadt zu holen, und mitten in der andern Stadt abzusetzen sind, auf
gewohnlichen YWagen zuerst an die Eisenbahn gefiihrt, und eben so von
dieser Bahn an den endlichen Ort ihrer Bestimmung gebracht werden.
Statt also nur einmal auf und einmal abzuladen, muss am ersten Orte
geladen, abgeladen, und wieder geladen, dann am letzten Orte abgela-
den, aufgeladen, und wieder abgeladen werden *).

*) Es wire zwar moglich, auf einer Eisenbahn mit flachen Schienen (Plale- Rails
oder Tram-ways) gewﬁhnliche Wagen oder Karren von gleicher Spurweite gehen
zu lassen, und man sollte denken, dass dicses das einfachste Mittel wire, mit den-
selben YVagen auf Eisenbahnen und gewi:ihnlichcn Landstrassen oder Strassenpflaster
wechselweise zu fahren. Man wiirde indessen Nichts dabei gewinnen: denn, da
die Rader, welche auf ordiniren Strassen gehen, unmoglich so genau, rund und
glatt -an ihrem Umfange gemacht und erhalten werden konuen, als diejenigen,
welche nur auf eisernen Platten zu laufen bestimmt sind; da ferners die Achsen
dieser Riader, um den heftigen , auf jeder gewchnlichen Strasse unvermeidlichen,
Stossen und Erschiitterungen widerstehen zu konnen, um Vieles dicker gemacht
werden miissen, folglich auch die Achsen-Reibung weit stirker seyn muss als an
den fiir die Eisenbahn allein gebauten Wagen, welche solche Stosse nie auszuhalten
haben; da endlich diese Rader, wenn sie von der gewohulichen Landstrasse auf die
eisernen Schienen kimen, den an ithrem Umfange hingeunden Koth und Sand auf die
Eisenbahn bringen, sohin diese verstopfen und verderben, und mit ihren breitern
Felgen an den aufstehenden Riandern der platten Schienen bestindig anstreifen wiir-
den, so ist Jeicht zu begreifen, dass hiebei so starke Reibungen und ein so bedeu-
tender VViderstand Statt haben miissten, dass der eigentliche Zweck: die Erleichte-
rung des Zuges, fast gianzlich verloren ginge, und dass iiberdiess die eisernen Schie-
nen oder Platten sehr schnell abgenutzt und zu Grunde gerichtet wiirden, Diess hat
auch die Erfahrung vor einigen Jahren iu Schottland erwiesen, wo auf einer zu den
Werken des Herrn VWiLson zu Troon gehorigen Eisenbahn ein solcher Versuch in der-

selben Absicht gemacht, aber bald wieder aufgegeben worden ist.

4
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In diesem Uebelstande liegt das grosste Gebrechen der bisherigen
Anordnung von Eisenbahnen, und der vorziglichste Grund, warum es
mit so vielen, seit ein Paar Jahren in England projectirten und éffentlich
angekindigten, grossen Unternchmungen von Eisenbahnen zum allge-
meinen Transporte auf sehr bedeutende Entfernungen und von einer
Grenze des Konigreichs zur andern bis jetzt noch nicht gelingen wollte.

Wie wenig iiberhaupt die Englander nunmehr selbst ihr gegenwir-
tiges System von Eisenbahnen fiir ganz entsprechend halten, und wie
sehr sie die Mangel desselben und das Bedirfniss einer verbesserten An-
ordnung zu fiihlen anfangen, beweiset unter andern folgende, im April-
hefte des polytechnischen Journals von Hrn. Dr. DincLEr S. 208, ent-
haltene Nachricht:

w.Das Mechanics Magazine Nr. 134 vom 18ten Marz
1820 giebt, S. 340, den Prospectus einer zu Edinburg zu
errichtenden Gesellschaft, welche auf einer, auf gemein-
schaftliche Hosten hergestellten Strecke einer Eisenbahn,
in der Ebene, wie iiber Berg und Thal, alle die verschie-
denen Vorschlage, welche jetzt, so zu sagen, tiglich
iiber diesen so dusserst wichtigen Gegenstand in England
gemacht werden ™), durch wirklich angestellte Versuche,
also practisch, prift, indem ohne angestellte Versuche
sich hier nichts entscheiden lisst. Die angesehensten
Professoren der Physik und Mathematik werden, in Ver-
bindung mit Practikern, diese Versuche leiten. Die Firma
dieser Gesellschaft ist: The Edinburgh Association for
Railway-Experiments — Die Eisenbahn-Versuchs-Ge-
sellschaft zu Edinburg.

. *) Auflallend ist wirklich die Menge von Patenten, welche in England seit drei Jahren
fiir allerlei (zum Theil ziemlich ungereimte) Erfindungen und Verbesserungen an
Eisenbahnen und VWagen schon genommen worden sind, nachdem fruher fast niemand
mit diesem Zweige der Mechanik sich beschaftigt hatte, und vor meinem 1m Jahr 1815
in London ausgefertigten Patente nur drei dahin einschligige Patente genommen waren,
von welchen zwei blos die Anwendung der Dampfmaschine als bewegende Kraft zum
Fortschaffen der VWagen zu ihrem Gegenstande hatten.
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Hoffentlich wird es daher von keinem Britten oder Anglomanen
fir eine zwecklose Anmassung mehr gedeutet werden, dass ein Deut-
scher die Gebrechen dieser urspriinglich englischen Erfindung zuerst
aufgedeckt, und dieselbe zu verbessern und wenigstens fiir sein Vater-
land anwendbarer zu machen unternommen hat. —

10) Endlich sind die Hosten der Anlage und Unterhaltung solcher
Eisenbahnen fiir die meisten Lénder und Gegenden, wo lkein ausser-
ordentlicher Handelsverkehr Statt findet oder zu erwarten ist, folglich
auch fir unser Vaterland, noch viel zu bedeutend, und, obwohl die
hiedurch bewirkte Erleichterung in den Hosten der Bespannung aller-
dings sehr betrdchtlich ist, und in einzelnen Fallen die auf ihre Vor-
richtung zu verwendenden Auslagen mit einem ansehnlichen Ucber-
schusse decken kann, so wiare doch, selbst in den gewerbreichsten
Gegenden, zu wiinschen, dass man dieselben Vortheile mit einem noch
geringern Aufwande erzielen konnte.

Ich glaube mir schmeicheln zu dirfen, alle diese Mangel und Un-
bequemlichkeiten, vwwo nicht ginzlich, doch grossentheils, durch meine
neu erfundene Construction von Eisenbahnen und Wagen beseitigt zu
haben, welche ich, zum Versuche und zur Vergleichung mit der ge-
wohnlichen englischen Bauart, auf allerhochsten Befehl in dem konig-
lichen Schlossgarten zu Nymphenburg in einem grossen Maasstabe aus-
gefiihrt habe. Diese Vorrichtung, mit welcher seit 5 Monaten zahl-
reiche dffentliche Versuche vorgenommen worden sind, und welche mit
dem allergnadigsten Beifalle Sr. Mas. Unsers Konics selbst beehrt zu
werden das Gliick gehabt hat, unterscheidet sich, nach dem bereits
ausgesprochenen Urtheile einer von der Iten Classe der koniglichen Aka-
demie der Vissenschaften zur Prifung abgeordneten Commission, dann
einer andern vom General - Comité des landwirthschaftlichen, und vom
Central - Verwaltungs- Ausschusse des polytechnischen Vereins zu dem-
sclben Zwecke gemeinschaftlich ernannten Commission (wie aus den
Beilagen zu ersehen ist) und nach der allgemeinen Ueberzeugung aller
unbefangenen Sachverstandigen, welche den Versuchen beigewohnt

be

4 <
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haben, von der englischen darneben gebauten Eisenbahn durch folgende
wesentliche Vorzige:

Firs Erste ist die Unterlage, auf welcher die eisernen Schienen
befestigt sind, ein ganz solider, in ununterbrochenem Zusammenhange
fortlaufender Damm , auf welchen die schwersten daraber gefihrten
Lasten keine zerstérende VWirkung aussern, und dessen Festigkeit auch
die Pferde, welche nicht auf diesem Damme und zwischen
den Schienen, sondern neben und ausser denselben ge-
hen, nicht im geringsten erschiittern konnen. VVenn dieser Damm
durchaus von Quader - oder guten Bruchstecinen (in Gegenden, wo dieses
Material wohlfeil genug zu haben ist) aufgefithrt wird, so ist der ganze
Bau, so zu sagen, von ewiger Dauer, und es kinnen auch an den eiser-
nen Schienen, welche an allen Puncten aufliegen und unterstiitzt sind*,
keine andern Reparaturen vorfallen, als welche mit der Zeit durch die
allmahlige, dusserst langsame Abnutzung von den dariber gehenden VWa-
gen herbeigefihrt werden, da bekanntlich das Gusseisen vom Roste sehr
wenig angegriflen wird.

Zweitens. Da dieser Damm ein Paar Fuss hiher ist als der Bo-
den, auf welchem die ziehenden Pferde zur Seite gehen, so kann durch
den Hufschlag dieser Thiere, bei ihrem gewohnlichen Schritte, fast nichts
von Steinen oder Hoth auf die eisernen Schienen geworfen werden, und
das zuféalligerweise darauf Gefallene, wird leicht davon abgeworfen oder
weggekehrt.

Drittens. Die auf den gewdhnlichen oder englischen Eisenbahnen
unvermeidliche und bedeutende Seiten-Reibung zwischen den Wagen-
ridern und den Randern der Schienen wird durch die an meinen YVagen
in schrager Richtung angebrachten kleinen eisernen Rader bis zum Un-
merklichen vermindert. Hierdurch wird ein grosser Theil der bewe-
genden Kraft, der bei der englischen Vorrichtung unniitz verloren geht,
erspart, folglich eine grissere nutzbare VWirkung erhalten, und zugleich -
die schnelle Abniitzung von Radern und Schienen verhiitet.
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Viertens. Meine VWagen konnen eben so leicht auf einer ge-
kriimmten als auf einer geraden Eisenbahn fortgebracht, ja selbst in dem
kiirzesten Halbkreise von zwanzig Fuss Radius ohne allen Zwang herum-
gefithrt werden ) ; und, was die Grosse und Form dieser VVagen betrifft,
so konnen diese, ohne Verinderung des Prinzips oder des wirkenden Me-
chanismus, nach Gefallen und so eingerichtet werden, wie es die Um-
stande und die Beschaffenheit, der Umfang und das Gewicht der zu trans-
portirenden Gegenstiande erfordern mégen. |

Fiinftens. Die eisernen Schienen sind auf ihren Unterlagen so
befestigt, dass selbe weder zufalliger VWeise locker werden, noch weg-
gerissen und entwendet werden konnen, da die Nagel oder Heile nicht
von Oben, sondern von der Seite, und so eingetrieben sind, dass sie
ohne besondere VWerkzeuge und grosse Mithe nicht herausgezogen vver-
den konnen.

Sechstens. Von dem erhdhten und schmalen Damme kann der
Schnee leicht abgeworfen und weggeschafft werden.

*) Um mit Wagen von englischer Bauart, deren Achsen sich nicht drehen, auf ge-
kriitmmten Eisenbahnen herum fahren zu konnen, ist ein Ingenieur zu Birmingham,
Hr. W. H. James, auf den Gedanken gerathen, die Schienen an solchen Stellen
mit Rippen von verschiedener Erhohung, und die Rader, welche darauf laufen
miissen, mit Furchen von verschiedenem Durchmesser zu versehen, so dass die
beiden gegeniiber stehenden Rader verschiedene Umkreise an solchen Stellen erhal-
ten, folglich eine krumme Linie statt einer geraden beschreiben, und er hat auf
diesen (allerdings sinnreichen) Einfall ein Patent am 5. Marz 1825 erhalten, Es
ist indessen leicht einzusehen (wie das Repertory of Patent- Inventions sehr richtig
bemerkt), dass diese Vorrichtung keinen practischen Werth hat. Denn, fiirs Erste
miissten auf einer Eisenbahn von bedeutender Linge, wo zwanzig und mechrere
Kriimmungen von eben so vielen verschiedenen Halbmessern vorkommen, die Rader
mit eben so vielen Furchen versehen, d.h. aus eben so vielen Streifen von ver-
schiedenem Durchmesser zusammengesetzt seyn, wodurch ihre Dicke oder Breite
und ibr Gewicht ungeheuner vermehrt wiirden; zweitens wire das Heben oder Ueber-
setzen dieser Rader aus einem Geleise in das andere an jeder VWendung eine ausserst
miithsame und zeitraubende Operation; und endlich wiirden hierdurch auch die Kosten
der ganzen Anlage um ein sehr Bedeutendes vermehrt. Dagegen wenden und drehen
sich meine, mit ganz einfachen und schmalfelgigen Radern versehenen VWagen mit
der grossten Leichtigkeit und ohne den geringsten Aufenthalt rechts oder links iiber
jede erdenkliche Kriimmung meiner Eisenbahn, deren Schienen an solchen Stellen
weder hoher noch tiefer, wéder breiter noch schwerer seyn dirfen,
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Siebentens. Da die Damme, auf welchen die eisernen Bahn-
Schienen liegen, nur drei Fuss breit sind, so konnen dieselben ganz
‘dicht am Rande einer gewdéhnlichen Landstrasse, oder zu beiden Seiten
derselben gebaut, folglich eine doppelte Eisenbahn so angelegt werden,
.dass fur das gewoéhnliche Fuhrwerk auf einer solchen Strasse noch
hinlanglicher Raum tbrig bleibt, indem die Pferde, von welchen die
Wagen auf den Eisenbahnen gezogen werden, innerhalb der Damme
auf der Strasse gehen, welcher dann diese Dimme selbst zur Befesti-
gung und bequemen Einfassung dienen, wenn durch letztere, wie sichs
gehort, von Stelle zu Stelle Oeffnungen zum Abflusse des VVassers in
die Griben angebracht werden.

Achtens. Durch die auf verschiedene VVeise ausfiihrbare Anwen-
.dung des von mir zuerst aufgestellten Compensationsprinzips, und durch
die von mir erfundenen transportablen Bergwinden kiénnen, mittelst
sehr einfacher und wohlfeiler Vorrichtungen, die lingsten und steilsten
Anhéhen mit der grossten Leichtigkeit, und ohne ausserordentliche An-
strengung oder Vermehrung der angespannten Pferde (Vorspann) iber-
fahren, und somit jede Eisenbahn in der kiirzesten Linie Gber Berg und
Thal angelegt werden, ohne dass hiebei eine kostbare Dampfmaschine
nothig ware, oder die abwérts und aufwérts gehenden VWagenzige
jedesmal genau zusammen treffen, oder auf einander wvarten missen,
wie diess, bei den in England zu diesem Zvwvecke vorgerichteten, selbst-
wirkenden schiefen Flachen (selfacting inclined planes) durchaus né-
thig ist. Auch ist man auf diese Art bei der Anlage einer Eisenbahn
nicht mehr, wie bisher, gendthigt, die meisten Berge und Anhéhen ent-
weder durch lange und kostbare Umwege zu umgehen, oder dieselben
mit ungeheurem Aufwande zu durchschneiden, und iber lange und tiefe
Thaler die hochsten und breitesten Damme aufzufithren, um ein ununter-
brochenes und gleichformig fortgesetztes Niveau fiir die eiserne Strasse
zu erhalten, Higel, Berge und Thaler legen kein uniiberwindliches
Hinderniss mehr in den VWeg; man kann uberall die nichste und vor-
theilhafteste Richtung wihlen, und der wichtligste Einwurf, welcher
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die Eisenbahnen nach ihrer bisherigen Bauart getroffen hat, dass selbe
namlich mit Vortheil nur auf ganz flachem Lande, durch bergigte Ge-
genden aber nur mit den ausserordentlichsten Rosten anwendbar seyen,
ist gehoben.

Ich glaube mir daher schmeicheln zu diirfen, dass ich durch die
Erfindung dieser beiden neuen mechanischen Mittel eine der empfind-
lichsten Liicken 1n der fortschaffenden Mechanik ausgefiillt, den Eisen-
bahnen eine ausgedehntere und allgemeinere Anwendung gegeben, und
diese wichtige Erfindung zu einem Grade von Vollkommenheit erhoben
habe, deren sie bis jetzt nicht fahig gehalten wurde *).

*) Ein Kritiker, welcher vor einigen Jahren iiber mein erstes unvollstindiges, und
in einem kleinen Maasstabe an der hiesigen koniglichen Maschinen - VWerkstatte auf-
gestelltes, Modell von Eisenbahnen und Wagen ein sehr vortheilhaftes amtliches
Gutachten abgegeben hatte, diesesmal aber durch verinderte personliche Verhilt-
nisse sich bewogen fand, in einem he:mhchen Gerichte, welches iiber meine seither

5 wesentlich vervollkommueten und im grossten Maasstabe ausgefiihrten Erfindupgen
gehalten wurde, zur Unterdriickung derselben nach KRriften mitzuwirken, hat den
sinnreichen Vorschlag gemacht, zum Aufwirtsziehen der beladenen WWagen iiber
eine bedeutende Anhohe, statt meiner Compensations- Maschinen und Bergwinden,
welche er als ganz unbrauchbar und unniitz verwirft, cinen senk-
recht auf und nieder gehenden Kasten anzubringen, welcher oben mit YVasser ge-
filllt werden, und unten sich selbst ausleeren sollte, wie der amerikanische Inge-
nieur Rosert Furton schon vor 30 Jahren zum Aufwartsziehen der Barken von
einem tiefern Kamnal in einen hohern (statt der gewohnlichen Schleussen) vorge-
schlagen hatte; und es unterliegt wohl keinem Zweifel, dass eine solche Anwen-
dung von WWasserkraft iiberall, wo sie moglich 1st, d. h. wo ein hinlanglicher
Zufluss von Wasser anf dem Gipfel ciner zu ersteigenden Anhcohe zu Gebote stehet,
den von mir zu diesem Ende vorgeschlagenen Hilfsmaschinen weit vorzuziehen
sey. Auch habe ich selbst in meinem Neuen Systeme der fortschaffenden
Mechanik (X. Abschnitt, S. 134—144, Rupfertafel 14 und 15) vier verschiedene
neue Yorrichtungen beschrieben und dargestellt, mittelst welcher diese Bewegungs-
kraft zur Erleichterung des Transportes iiber bedeutende Anho-
hen, und zwar auf eine weit vortheilhaftere Art benutzt werden kann, als mit
den Fuvrron’schen VVasserkasten. Da indessen ungliicklicherweise nicht auf jeder
Anhohe ein Biachgen oder eine hinlinglich ergiebige Quelle zu finden ist, so wird
hoffentlich jener eben so scharfsinnige als scharfe Kritiker doch wohl giitigst zu-
geben, dass an solchen trocknen Stellen, wo, nach gewohnlicher Weise, und wenn
man keine fiir uns zu kostbaren englischen Dampfmaschinen bauen will, kein
anderes Mittel iibrig bleibt, als die beladenen Wagen einzeln mit achtfacher, oder
~zusammen mit dreissig- bis vierzigfacher Vorspann, und dabei mit der ausserordent-
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Zwar kann auf diese Art das Aufwirtsfahren beladener Wagen
tiber steile und lange Anhéhen nur langsam fiir sich gehen, da, nach
den unveranderlichen Gesetzen des Gleichgewichts und der virtucllen
Geschwindigkeiten, bei jeder Bewegung einer Last eben so viel an
Zeit verloren gehen muss, als an Hraft gewonnen wird. Man beliebe
indess zu bedenken, dass es ja auch beim gewdéhnlichen Anfahren hoher
und langer Berge, selbst mit drei- und vierfacher Vorspann, immer
sehr langsam zugeht, indem man die auf das Aeusserste angestrengten
Pferde von Zeit zu Zeit ausruhen und in langen Pausen verschnauben
lassen muss, und dass endlich selbst bei dem langsamsten Ueberfahren
eines hohen Bergriickens doch mehr an der Zeit gewonnen wird, als
wenn man zur Vermeidung solcher Anhdohen einen Umweg von meh-
reren Meilen macht, wie diess bei der gegenwartig in Ausfithrung
stehenden Eisenbahn zwischen der Donau und der Moldau der Fall ist.

Das Abwirtsfahren beladener VWagen auf meiner Eisenbahn an
solchen Stellen, wo die Compensation nicht anwendbar ist, wird mil-
telst zweler neuerfundenen besondern Arten von Sperre, Hemmung
oder Premsung, wobei die VWagenrider, wie auf der Ebene, frei um-
laufen, und folglich weder diese, noch die eisernen Schienen abge-
schliffen und verdorben werden, auf eine so leichte, bequeme, sanfte
und sichere Art bewerkstelligt, dass, ohne alles Zuthun oder Aufhalten
der Pferde, die Bewegung des hinab gleitenden VVagens von einem
nebenher gehenden Manne nach Gefallen regulirt, und jeden Augen-
blick, wenn es nothig seyn sollte, der VWagen auf dem steilsten Ab-
hange ganz zum Stehen gebracht werden kann.

Neuntens. Durch die ganz eigene und neue Bauart der YVagen
mit vier grossen und vier kleinen Réadern, wovon die ersteren auf

lichsten Anstrengung des Zugviehes hinauf zu schleppen, es zuweilen rithlich seyn
diirfte, sich der von mir, ja doch nur zur Aushilfe, empfohlenen Maschinen zn
bedienen, und die schwersten Ladungen durch die potenzirte Kraft von ein Paar
Pferden, oder, wo es thunlich ist, durch schickliche Beniitzung des Compen-
sations-Princips (wozu ich in meinem angefiihrten grossen VWerke mehrere zweckmas-
sige Vorrichtungen verschiedener Art angegeben habe) aufwirts zu schaffen. —
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gewohnlichen Strassen, letztere auf der Eisenbahn wechselweise laufen,
wird der wichtige Vortheil erhalten, dass diese VWagen ohne die ge-
ringste daran vorzunehmende Verénderung, ohne alle Schwierigkeit
oder Aufenthalt, die Eisenbahn an jeder Stelle, wo diese aufhort oder
unterbrochen ist, verlassen, und, wie jedes andere Fuhrwerk, auf einer
gewohnlichen Landstrasse oder iiber Steinpflaster fortgebracht werden
konnen, so, dass alle VWaaren oder Producte von dem Orle, wo sie
geholt werden, bis an die Stelle, wo selbe abzusetzen sind, auf den-
selben VWagen gepackt bleiben, ohne dass man auf der lingsten Fahrt
und bei den héaufigsten Unterbrechungen -einer solchen Eisenbahn nur
ein einziges Mal umladen darf. Und da hierbei die ( genau abgedre-
heten) Rader, welche fir die Eisenbahn vorgerichtet sind, mit der
Oberflache der Landstrassen nie in Beriihrung kommen, so bleiben
diese Rader immer rein von Sand und KHoth, leiden keine Stésse, und
werden weder an ihrem Umfange, noch an ihren Achsen beschadigt.
Zwar hort, wie leicht zu begreifen 1st, an jeder Stelle, wo die
Eisenbahn nicht fortgesetzt ist, der Vortheil des erleichterten Zuges
auf, und die beladenen VVagen, deren mehrere aneinander gehingt
auf der Eisenbahn von einem Pferde leicht fortgezogen werden, miissen
da einzeln mit der gewdhnlichen Bespannung ibergefihrt werden. Da
indessen solche Unterbrechungen in der Regel kurz sind, und meistens
nur in der Nihe von Stadten und andern Ortschaften vorkommen, wo
man zu einer so kurzen Ueberfahrt die nothigen Vorspann - Pferde leicht
erhalten kann, so ist dieser Umstand, welcher iibrigens auch bei der
englischen Vorrichtung in demselben Maasse Statt findet, von keinem
grossen Belange, und es ist gegen diese letztere schon dadurch sehr
vieles gewonnen, dass man nirgends umladen darf, und nebst den er-
forderlichen Vorspann-Pferden nicht auch so viele besondere VWagen
und eine grosse Menge von Menschen zum Umladen auf jeder Ueber-
fahrt nothig hat, wie bei den englischen Eisenbahnen. Auf jeden Fall,
wenn man an einer solchen Unterbrechung die erforderliche Anzahl
von Vorspann-Pferden nicht finden sollte, oder auch die Kosten der-
5
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selben vermeiden will, kann man sich zur Noth auch damit helfen,
dass man mit seinen eigenen mitgebrachten Pferden einen YVagen nach
dem andern vom Ende der einen Eisenbahn bis zum Anfange der andern
tbersetzt. ~

Zehntens. Was endlich die Kosten der Anlage betrifft, so fallt
sogleich in die Augen, dass bei der neuen Vorrichtung die eisernen
Schienen, welche nicht, wie bei der englischen, hohl liegen, sondern
ihrer ganzen Linge nach auf festen Unterlagen ruhen, und auf welchen
die Rader zu keiner Seite abwveichen konnen, zum Tragen der schwer-
sten Lasten weder so dick, noch so breit gemacht werden diirfen als
die englischen Schienen, und dass folglich schon am Hauptmaterial, dem
Gusseisen, bedeutend erspart wird. Und wenn auch dagegen zu den
Unterlagen mehr Material erfordert wird, so ist doch dieses in den mei-
sten Gegenden, besonders in Deutschland, nicht so kostbar als das Eisen,
so dass im Ganzen der Bau einer solchen Eisenbahn doch immer wohl-
feiler seyn wird als der einer englischen, bei welcher iibrigens auch die
Unterhaltung und die Reparaturen, aus den oben angefiihrten Ursachen,
weit kostspieliger seyn miissen.

Aber der wichtigste Grund, warum die Anlage einer Eisenbahn
von bedeutender Linge nach diesem neuen Plane im Ganzen iberall um
Vieles weniger kosten muss, als die einer gewdéhnlichen oder englischen
Bahn, liegt in der Ersparung von verschiedenen Erdarbeiten, welche
bei der letztern iiberall mehr oder minder bedeutend und kostbar sind.
Man trifft namlich, selbst in den flachesten Gegenden, selten einen so
ganz ebenen Grund auf einer betrachtlichen Strecke an, auf welchem
nicht mehrere kleine wellenformige Erhohungen und Vertiefungen vor-
kommen, welche zwar bei der Anlage einer gewdhnlichen Strasse von
geringer Bedeutung sind, bei dem Bau einer englischen Eisenbahn aber
durchaus nicht vernachlassigt werden diirfen. Denn da der Damm, auf
welchem die ziehenden Pferde gehen, und die eisernen Schienen gelegt
werden, mit diesen ein durchaus gleiches Niveau haben muss, so muss
der Grund in der ganzen Breite des Dammes auf das Genaueste geebnet,
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jede kleine Erhshung abgetragen oder durchschnitten, und jede Vertie-
fung ausgefiillt werden — eine oft sehr mithsame und kostbare Arbeit,
welche bei meiner Vorrichtung ganz oder grisstentheils erspart werden
kann, wveil es dabei gar nicht darauf ankémmt, ob das an einem langen
Seile ziehende Pferd bald etwas héher, bald niedriger gehet, wenn nur
der schmale Damm, auf welchem die Schienen befestigt sind, bestindig
in derselben horizontalen, oder gleichférmig abhingigen oder ansteigen-
den Flache fortgefihrt wird, was durch verhiltnissmissig héhern oder
niedrigern Bau der Unterlagen leicht zn bewerkstelligen 1st.

Noch weit auffallender zeigt sich jedoch diese Ersparniss bei der
Anlage von Eisenbahnen in solchen Gegenden, wo das Terrain von be-
deutenden Anhdhen und Bergen , Schluchten und Thilern durchschnitten
ist, und wo die zur Herstellung eines gleichférmigen Niveau’s erforder-
lichen Arbeiten oft zwvei- bis dreimal mehr als die eigentliche Eisenbahn
kosten konnen *).

Da endlich durch Anwendung meiner Compensations-Maschinen und
Bergwinden die beladenen VVagen ohne Schwierigkeit bergan und berg-
abwarts gefiihrt werden kénnen, so werden alle diese Durchstiche, Ab-
grabungen, Aufdimmungen, Untermaurungen und andere kostbare Erd-
arbeiten erspart, und es ist daher leicht einzusehen, dass in einer hiige-
ligen oder bergigen Gegend die Anlage einer Eisenbahn nach meinem

*) Nach einem gedruckten Berichte iiber den Stand der Eisenbahn - Un-
ternehmung zwischen Budweis uud Mauthausen, von der Direction
dieser Unternehmung am 30ten Marz dieses Jahres unterzeichnet, betragen die
Kosten einer fertig gewordenen Strecke zwischen den Dorfern Zwickau und
Umlowitz, mit Einschluss von VWagen und verschiedenen Gebiuden, 77,372 fl.
25 kr. Darunter sind fiir dic holzernen Unterlagen 6,948 fl. 47 kr., fiir Eisen-
schienen und Nigel 0,106 fl. 24 kr., fiir Annageln und Verputzen der Schienen
308 fl. 48 kr., mithin fiir die eigentliche Bahn 16,543 fl. 50 kr.; dagegen fiir
Erdaushebung , Untermaurung, Auffihrung von Dammen aus trockenen Mauern,
Planiren, Grabenausheben und andere Erdarbeiten 206,031 fl. 15 kr. angesetzt, und
diess auf einer Linie, wo man durch grosse Umwege und mit moglichster Sorg-
falt alle Local - Schwierigkeiten zu vermciden gesucht hat. Auf einem minder giin-
stigen Terrain mochten demnach diese Nebenkosten wohl zwei- und dreimal

mehr hntragen.

5 1 4
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Systeme um mehr als die Halfte wohlfeiler zu stehen kommen miisse,
als die einer gewdéhnlichen Bahn nach englischer Bauart. Denn far die
Hosten eines einzigen steinernen Dammes von bedeutender Liéange und
Hohe, oder eines tiefen und langen Durchstiches oder Ausschnittes konn-
ten wohl mehrere Hunderte von jenen einfachen Maschinen hergestellt
werden, und, da auch die Unterhaltung dieser Maschinen sehr wenig
kostet, so haben wir keinen Grund mehr, bei der Anlage einer Eisen-
bahn alle Berge und Anhohen so angstlich zu scheuen, die man bisher,
blos aus Furcht vor den bedeutenden Kosten, welche mit der Anschaf-
fung und Unterhaltung der englischen Dampfmaschinen verbunden sind,
so viel moglich, zu vermeciden Ursache hatte ).

Ein genauer Hostenanschlag fiar die Anlage einer Eisenbahn
nach meinem Prinzip kann zwar im allgemeinen nicht entworfen wver-
den, da hiebe1 alles auf die Preise der Materialien und Arbeitslohnungen
ankémmt , welche an jedem Orte verschieden sind, so wie auf mancher-
lei besondere ortliche Verhiltnisse, durch welche der Bau mehr oder
minder erschwert und kostbar werden kann. Es mag indessen hier ge-
nigen, wenn ich, nach verschiedenen Berechnungen, die ich hieriiber
angestellt, und nach den Erfahrungen und Beobachtungen, die ich bei
der zu Nymphenburg im Grossen von mir ausgefithrten Vorrichtung zu
machen Gelegenheit gehabt babe, vorlaufig versichere, dass die Rosten
der Anlage einer einfachen Eisenbahn dieser Art, in einer Gegend, wo
gute Steine wohlfeil zu haben sind (vvie dieses z. B. auf der kirzesten
Strecke zwischen der Donau und dem Mayn der Fall wire, und wo die
gegossenen eisernen Schienen fir 0 bis 7 fl. fur den Centner geliefert wer-

*) Da in gebirgigen Gegendcn haufig kleine Biche und erriebige Quellen vorkom.
men, welche man mit geringen Kosten sammeln und zu einem bedentenden Ge-
falle bringen kann, so habe ich in meinem Neuen Systeme der fortschaf-
fenden Mechanik, X. Abschnitt, S. 134—144, verschiedene neue und ecinfache
Vorrichtungen angegeben, mittelst welcher diese VWasserkraft zur Erleichternng und
Beschleunigung des Transportes iiber bedeutende Anhohen beniitat, und so mit dem
geringsten Aufwande dieselbe Wirkung erhalten werden kaun, welche die Englinder

durch ihre Dampimaschinen hervorbringen,
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den kénnen, (mit welchem Preise die benachbarten inlandischen Hiitten-
werke bei einer so bedeutenden Bestellung, und zum Behufe einer ge-
meinniitzigen, fir sie selbst hichst vortheilhaften, Unternehmung sich
wohl begniigen konnten *) nicht viel iber 2 Gulden fir den laufenden
Fuss betragen, folglich eine halbe deutsche -Meile fiir die Summe von
206,000 fl. hergestellt- werden kann, ohne Riicksicht auf besondere Erd-
arbeiten, Ankauf des Grundes, VWWagen, und andere Maschinenwerke. **)

*) Herr v. GersT~eR bemerkt in seiner Abhandlung Ueber die Vortheile der An-
lage einer Eisenbahn zwischen der Moldau und der Donau, 8. 36.
dass mehrere bohmische Werke sich angetragen haben, den Wiener Centner von
gusscisernen Schienen bis Budweis gestellt um 4 Gulden C. M. zu liefern. Auch hat
sich mir auf den Fall, dass eine Eisenbahn zwischen Donauworth und Marktbreit
ausgefiihrt wiirde, ein auswartiges YWerk schon vorlaufig erboten, diesen Artikel in
der besten Qualitat fiir 60 fl. per Centner an Ort und Stelle zu liefern, wenn ihm die
ganze Bestellung iibertragen, und die Einfuhrgebiihren nachgelassen wiirden, —

“) Gewisse Kritiker, welchen es augenscheinlich nur darum zu thun war, die Aus-
fithrung dieser meiner Erfindungen im Grossen auf alle mogliche Art zu verhin-
dern, und welche diesen ihren Zweck am sichersten durch einen Angriff von der
okonomischen Seite zu erreichen glaubten, haben meine vorlaufigen Kosten-
Anschlage oder Schatzungen fiir viel zu gering .erklart, und sich nicht gescheut,
( hinter meinem Riicken) zu behaupten, dass die wahren Kosten einer nach mei-
nem Plane erbauten Eisenbahn sich wenigstens viermal hcher belaufen wiirden,
wornach denn eine solche Bahn mehr als zweimal so viel als eine gewchnliche
englische Bahn kosten wiirde! — Zur Unterstiitzung dieser Behauptung, deren
Ungrund jedem Anfinger auffallen muss, welcher die beiden verschiedenen Bauar-
ten nur oberflichlich mit einander zu vergleichen Gelegenheit gehabt hat, fiihr-
ten sie die Auslagen summarisch an, welche auf alle meine Vorrichtungen im
kéoniglichen Garten zu Nymphenburg ergangen sind, nach welchem Maasstabe dann
freilich ein sehr hedeutender Aufwand sich entziffern wiirde. Diese Herren haben
jedoch vergessen, oder vielmehr, sie wollten nicht bemerken (was ihnen doch
selbst wohl bekannt ist) dass von der zu diesen Vorrichtungen bewilligten und ver-
wendeten Summe nicht nur die zweierlei Arten von Eisenbahnen hergestellt wor-
den sind, sondern auch der Bau von zehn VWagen, einer Bergwinde, einer Com-
pensations - Maschine, einer Ueberfahrt, zweien Dreh-Scheiben, und zweien Schup-
pen oder Remisen zur Aufbewahrung der Wagen und Arbeitsgerithe, endlich die mit
bedeutenden Erdarbeiten verbundene Zurichtung einer 200 Fuss langen, 40 Fuss
breiten, und Q Fuss tiefen Grube bestritten werden musste, in welcher zwei doppelte
schiefe Flichen zum Aufwarts- und Abwartsfahren auf einem soliden Grundbau mit
holzernen Pfihlen und Roste angelegt wurden. — Jene Herren haben in ihrer Un-
befangenheit auch nicht bemerkt, dass an diesen Vorrichtungen den ganzen Winter
hindurch gearbeitet werden musste, wo bei der strengsten Kalte und den kurzen Tagen
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Wenn daher auch meine VWagen etwas mehr als die englischen Wagen
kosten, so darf man doch, mit Riicksicht auf die betriachtlichen Erspa-
rungen an andern Vorrichtungen und kostbaren Nebenarbeiten, welche
bei den englischen Eisenbahnen néthig sind, dberhaupt mit Sicherheit
annehmen, dass, unter tbrigens gleichen Umstanden und Lokal-Ver-
haltnissen, eine Eisenbahn nach meinem Systeme im Ganzen fast um die
Halfte derjenigen Summe hergestellt werden kann, welche die Anlage
einer gewohnlichen englischen Bahn von derselben Lénge erfordert.

VWenn manin Gegenden, wo die Steine zu kostbar sind, aber Bauholz
wohlfeil zu haben ist, die Unterlagen von Eichen-, Féhren-, oder Fich-
tenholz macht, so kann der Aufwand noch um vieles geringer ausfqll‘en.

Die Kosten der Unterhaltung und der Reparaturen kénnen, wvenn
der Damm ganz von Stein aufgefiihrt wird, nur sehr unbedeutend seyn,
und kaum den fiinften Theil derjenigen betragen, welche eine englische
Eisenbahn gewdhnlich erfordert. |

Was die Wirkung oder Leistung der neuen Eisenbahnen und
Wagen betrifft, so haben sich, aus wiederholten, mit der gréssten Ge-
nauigkeit und in Gegenwart der competentesten Sachverstandigen an den
Vorrichtungen zu Nymphenburg angestellten, Versuchen, im Verglei-
che mit der englischen Construction, folgende Resultate ergeben.

der Bau begreiflichermassen sich in die Lange zichen, fu]glich die Lohnungen kost-
barer werden mussten ; dass die samintlichen hiezu gelieferten Eisengusswaaren zu
einem ungewﬁhn]ich hohen Preise verrechnet worden sind, der fast das Doppelte von
demjenigen betragt, welchen ich in gegenwartiger Berechnung angenommen habe,
und wofiir man in andern Landern, wie z. B. in Oesterreich, dergleichen Gusswaaren
erhalt, und dass endlich ein solcher Versuchbau, wobei die Arbeiter mit einem ganz
neuen Gegenstande noch nicht hinlinglich Lekannt und eingeiibt sind, und wo daher
alles langsamer gehet, und Manches abgeandert oder zweimal gemacht werden muss,
iiberhaupt nie zum sichern Maasstabe fiir die auf eine wirkliche Anlage im Grossen
zu verwendenden Kosten dienen kann. — Bei einer billigen Beriicksichtigung aller
dieser ungiinstigen Umstande, und einer genauen Ausscheidung aller jener Nebenbau-
ten und zufalligen Kosten- Vermehrungen wiirde es, zur Beschamung jener Kritiker,
sich zeigen, dass der wirkliche Aufwand auf die eigentliche Eisenbahn, welche
ich zu Nymphenburg nach meinem Plane hergestellt habe, den hier von mir he-

rechneten nicht iibertroffen hat.
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1) Ein Pferd von mittlerer Starke zieht vier aremnander gehangte
grosse VWWagen, welche mit 160 Centnern beladen sind, und deren eige-
nes Gewicht 52 Centner betragt, also eine Gesammtlast von 212 Cent-
nern, auf einer Strecke, die auf 227 Fuss einen Fuss ansteigt, aufwarts
ohne besondere Anstrengung, und eben so leicht fort, als dasselbe auf
der darneben vorgerichteten wagrechten englischen Bahn vier aneinan-
der gehangte kleine VWagen mit 0 Centnern beladen, und mit Einschluss
des Gewichtes der VWagen, 1154 Centner schwer, fortschafit.

2) Eben diese Strecke abwarts, und tber einen ganz horizontalen
Theil der Bahn zieht dasselbe Pferd fiinf aneinander gehingte, mit 201
Centnern belastete, und mit Einschluss ihres eigenen Gewichtes, 200
Centner schwere VVagen mit der grossten Leichtigkeit und im schnellsten
Schritte fort *). Mit einiger Anstrengung zieht es dieselben fiinf VVa-
gen auf dieser Strecke auch aufwiarts.

3) Ein ganz kleines Pferd zieht drei von diesen Wagen ohne bedeu-
tende Anstrengung aufwarts, und alle finfe zusammen abwirts mit
Leichtigkeit.

*) Da wegen Beschrinktheit des Raumes dem horizontalen Theile meiner Eisenbahn
keine grassere Liange als 8Q Fuss gegeben werden konnte, so ist es unmaoglich, die
vollstandige VVirkung, oder das, was diese Vorrichtung eigentlich zu leisten fahig
ist, augenscheinlich darzustellen, indem der ganze Zug schon am Ende der Bahn
angekommen ist, ehe die Bewegung noch ihren wahren Beharrungsstand erreicht hat.
In diesem Beharrungsstande, da der am Anfange jeder Bewegung unvermeidliche
Widerstand der Tragheit aufhort, welcher bei einer so grossen Masse sehr bedeu-
tend ist, konnte das Pferd mit den fiinf VWagen trabben, oder es wiirde mit nicht
grosserer Anstrengung im Schritte noch ein Paar Wagen mehr fortziehen. Wirklich
konnte man bei jedem Versuche bemerken, dass, sobald der ganze Train einmal in
stiten Gang gekommen war, das Plerd gleichsam nur spielend an dem langen,
wenig gespannten, Seile zog, und dass die fiinf Wagen, nachdem das Pferd schon
stille stand, durch ihr eigenes Moment noch eine bedeutende Strecke von selbst fort-
liefen, und am Ende der Bahn mit einiger Gewalt aufgehalten werden mussten, um
nicht iiber dieselbe hinaus zu fahren. Der wahre Effect dieses Mechanismus und
das eigentliche Verhaltniss der aufzuwendenden bestindigen Kraft zur fortgeschafften
Last wiirde sich daher erst zeigen, wenn die wagrechte Bahn zwei bis drei tausend
Fuss lang ware.
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4) Ein einzelner dieser Wagen, mit seiner Ladung 54 Centner
schwer, kann auf der wagrechten Strecke dieser Eisenbahn von jedem
gesunden Manne mittlerer Stirke mit einer Hand gezogen oder gescho-
ben werden, und die hiezu nthige Kraft betragt, nach genauen dyna-
mometrischen Versuchen, nur 28 bis 30 Pfd. im Beharrungsstande der
Bewegung *).

Die zur Bewegung erforderliche Kraft verhalt sich also zur beweg-
ten Last wie 30 zu 5400 = 1 : 180, oder der VViderstand ist ;%a der
ganzen bewegten Last, und zur Fortschaffung von finf solcher Wa-
gen, welche zusammen 200 Centner schwer sind, wird eine Kraft von
26600 _ 42,2 Pfund erfordert, welche ein gesundes Pferd von mittlerem

80
échlage in ununterbrochenem Zuge ein Paar Stunden lang leicht ausiiben

kann.

Nach dem oben angefiihrten offiziellen Berichte, welcher Gber den
Stand der Eisenbahn-Unternehmung zwischen Budweis und Mauthausen
erst kirzlich erschienen ist, zieht auf einer Strecke dieser Bahn, deren
Gefille 1 Fuss auf 170 Fuss betridgt, abwirts ein Pferd eine Last
von 280 Centnern. Die Tendenz, mit welcher hier die Schwere selbst
s 28,000 = 1064,7 Pfund. Wenn

170
nun das Pferd noch eine Rraft von 150 Pfund ausiibt, was es bei einem

der Bewegung zu Hilfe kémmt, ist

solchen Zuge abwarts gehend sehr leicht thun kann, so ist die gesammte
bewegende Kraft 104,7 4+ 150 = 314,7 oder 315 Pfund, und das Ver-

#

*) Einer dieser Wagen, welcher am leichtesten gehet, ist, mit 40 Centnern beladen
und im Ganzen 53 Centner schwer, auf einer horizontalen Bahnstrecke schon &fter
von ecinem Gewichte von 24 Pfd. an einer schwachen, iiber zwei bewegliche Schei-
ben an einem aufgestellten Baume geschlungenen, Schnur fortgezogen worden, wo-
bei auch noch die Reibung zu iiberwinden war. Das Verhaltniss der nothigen Kralt
zur hEWEgten Last war also hier = 1 : 220; mit einer Anstrengung von 150 Pfd.
konnte ein Pferd anf mehreren solchen Wagen eine Last von 150 X 120:33,000
Pfd. oder 330 Centner fortzichen, oder, nach Abzug von 45 Centnern fiir das Ge-
wicht der VWagen, eine reine Ladung von 295 Centner. Dicse Wirkanz ware
das Doppelte von derjenigen, welche auf den vollkommeusten englischen Bahnen,
mit gewalzten (polirten) Schienen und hohen Ridern, bis jetzt erhalien worden 1st,
und das Dreifache von dem, was die gewchnlichen Tramways und Railways leisten.
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haltniss dieser Hraft zur bewegten Last ist = 315 : 28000 = 1: 88,3,
oder 1:8(, oder der Widerstand ist Eiﬁ der fortgezogenen Last. Auf
einer ganz wagrechten Strecke dieser Bahn wiirde also dasselbe Pferd
mit derselben Anstrengung nur 89 X 150=13350 Pf. oder 133!/, Centner
fortziehen. Der eigentliche Effect der Gersrxer’schen Eisenbahn verhalt
sich demnach zu dem auf meiner Bahn erhaltenen Effecte wie 8¢ zu
180, beinahe wie 1 zu 2.

Hatte meine Bahn ein so starkes Gefille, wie die GErsTnER’sche, so
wiirden die beladenen VVagen auf derselben mit einem bedeutenden Kraft-
Ueberschusse von selbst laufen, und miissten, statt eines Pferdes zum
Zuge zu bediirfen, gehemmt werden *).

*) In dem hier angefiihrien Berichte der zur Priifung der Gersraner’schen Eisenbahn
abgeordneten Commission wird (S. 4) behauptet, dass ein Pferd bei einer Steigung
von 1 auf 170 Klafier aufwirts eine Last von 180 Centner, ohne bedeutende
Anstrengung, gefiihrt habe. Offenbar ist hier ein Druckfehler eingeschlichen,
oder beim Versuche ein Irrthum vorgegangen, oder die Anstrengung beim Aufwiirts-
ziehen muss 5ﬂn.r. ausserordentlich , und mehr als zweimal so gross als abwiirts, ge-

wesen seyn, wie aus folgender Berechnung mit mathematischer Evidenz hervnrueht_

Es sey M die gesammte Last; r der W:de:stand der Bahu oder der Reﬂnmgen,

g der Widerstand der Schwere; p der ganze VViderstand oder die zur Bew egung no-
thige Kraft; so war hier im ersten Falle

p=r+q=gs M+ 335 M= 33335 M= x5,z M,
und, da M = 18000 Pfund war, p= ’%-ﬁ-?f = 308,2 Pfund,

eine Anstrengung, welche das allerstarkste Pferd kaum ein Paar Minuten lang aus-
zuhalten im Stande seyn diirfte.

Dagegen war beim Aufwiartsfahren auf derselben Bahn, wo die Schwere der
bewegenden Kraft mit 335 der ganzen Last zu Hilfe kam,

p=r—g=g5 M— 535 M= 375355 M = 15575 M,

und, da hier M = 28000 Pfund war, p = 2820 2= 149,38 M,

welches weniger als die Halfte derjenigen Kraft ist, die zum Aufwirtsziehen von
18000 Pfund erforderlich war, Mit einer Kraftanstrengung von 308,2 Pfund hitte
(weil M = 180,79 p ist) dasselbe Pferd eine Last von 308,2 X 186,79 = 57560,67,
oder 57570 Pfund, beinahe 570 Centner abwarts ziehen miissen, welches das
Doppelte der wirklichen Leistung wire. Aufwiirts hingegen konnte es mit der gewohn-
lichen Anstrengung von 150 Pfund nur eine Last von 58,4 X 150 = 8760 Pfund,
statt 18000 Pfund schaffen, == Man sieht hieraus, dass die Wirkung auf dieser
Eisenbahn, ohngeachtet der hohen Wagenrader von 5 Fuss VWiener Maass — 5 Fuss
und beinahe 5 Zoll bayerisch, im Durchmesser, eigentlich nicht viel grosser ist als
jene auf den gewohnlichen englischen Eisenbahnen mit VWagen, deren Rader kaum

0
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Die Ladung fiir ein Pferd auf gewdshnlichen Landstrassen und Fuhr-
werken wird hier zu Lande im Durchschnitte zu 12 Centner angenom-
men, wobey der Zug im langsamsten Schritte geschieht, und in einer
Stunde nur ein Weg von einer halben deutschen Meile zurickgelegt
wird *). Da nun auf meiner Eisenbahn in der Ebene ein Pferd 201 Cent-
ner (reine Ladung) zu zichen vermag, so leistet dasselbe auf dieser Bahn
163/, Mal so viel als auf einer gewdshnlichen Strasse, auf welcher sohin
zum Fortschaffen derselben Ladung 17 Pferde néthig wiren. VVenn
man aber hiebei noch in Erwigung zieht, dass bei einer so sanften und
g\eichfﬁrmigen Bewegung die Plerde weit weniger ermidet und ange-
eriffen werden als auf einer gewdhnlichen Strasse, wo der Widerstand
durch die Unebenheiten des Grundes, durch haufige Steine und Lécher
u. dgl. mit jedem Schritte sich verindert, und oft augenblicklich unge-
heuer wird, und wo die hiedurch verursachten bestindigen Erschiitte-
rungen und heftigen Deichselschlige den Thieren weit beschwerlicher

halb so gross sind. Wenn also einer meiner geheimen Kritiker aus den Angaben
jener bohmischen Commis-ion zu beweisen gesucht hat, dass die Gerstner’sche Eisen-
bahn mehr als die meinige leiste, so hat er weiter nichts bewiesen, als dass er in
mechanischen Berechnungen nicht sehr gliicklich ist.

*) Diese Ladung nimmt auch Herr C. Kro~ncke in seinem schr griindlichen Ver-
suche einer Theorie des Fuhrwerks mitAnwendung auf den Stras-
senbau, (Giessen 1802) als Maximum an, obwoll er, mit Berivor, LANGsporp,
Karsten, und andern Schriftstellern die Zugkraft eines Pferdes viel hoher als
150 Plund, namlich zu 187 Pfund anschliagt. In Hrn. v. GERSTNER's ﬂngefﬁhrter
Abhandlung und in dem jiingst erschienencn amtlichen Bericht iiber den Stand
der Eisenbahn-Unternehmung zwischen Budweis und Mauthau-
sen, heisst es, dass ,,die Salzfuhrleute auf einem Wagen, mit 2 Pfer-
den bespannt, auf der gegenwairtig zwischen Budweis und Maut-
hausen befindlichen Chaussée nicht mehr als 10 bis 17 Centner
fiihren konnen.** — Auch von unsern Fuhrleuten rechnen die meisten nur
10 Centner auf ein Pferd. Zwar werden auf unsern hiesigen Miiller- und Brauer-
Wagen weit grossere Lasten, oft 70 bis 80 Centner von vier Pferden, gezogen;
allein dabei kommt zu bemerken, dass diese Pferde von dem allerstirksten Schlage
und sehr gut genahrt sind, dass diese Ziige nur anf kurze Strecken, grosstentheils
auf gutem Steinpflaster, und adusserst langsam gelien, und dass dabei diese Plerde
doch in kurzer Zeit zu Grunde gerichtet werden.
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und nachtheiliger werden, als die starkste gleichférmige, state und ru-
hige Anstrengung; wenn man bedenkt, dass die Vertheilung der Last
auf mehrere VWagen den wesentlichen Vortheil gewiahrt, dass bei klei-
nen Anhohen einige dieser VWagen von dem Zuge los gemacht, und
solche nacheinander in kleinen Abtheilungen, oder einzeln von densel-
ben Pferden, ohne groéssere Anstrengung als auf der Ebene, hiniber
gebracht werden konnen, und dass mit Hilfe der ven mir angegebe-
nen Compensalions - Maschinen und Bergwinden die schwersten VWagen-
zige uber die hochsten und steilsten Berge, ohne Vorspann, von den-
selben Pferden, und eben so leicht wie auf der Ebeme, fortgebracht
werden konnen; dass man bei einer so bedeutenden Ersparung an Zug-
vieh auch einer verhaltnissmassig weit geringern Anzahl von Fuhr-
knechten bedarf; dass endlich auf einer solchen Bahn, wo, bei dem
sanftesten und gleichformigsten Gange der VWagen, das Moment der
Bewegung nicht, wie auf einer gewdhnlichen Landstrasse, jeden Augen-
blick durch einen heftigen Stoss oder eine pléitzliche Riickwirkung ge-
hemmt oder zerstért wird, die Pferde auch um Vieles schneller gehen
konnen, folglich in derselben Zeit einen griéssern VVeg zuricklegen,
so darf ich wohl hoffen, dass kein grindlicher Mechaniker, und kein
unbefangener, mit der Natur des Fuhrwesens practisch bekannter Ge-
schaftsmann mich einer enthusiastischen Uebertreibung oder blinden
Vorliebe fiir meine eigenen Ideen beschuldigen wird, wenn ich be-
haupte, dass durch die zweckmassige Anwendung aller dieser neuen
Erfindungen tberall, wo eine solche Eisenbahn von bedeutender Lange
hergestellt wird, und wo ein hinlanglich lebhafter Verkehr die Hosten
ihrer Ausfiihrung lohnt, im Allgemeinen wenigstens 19/,, Theile oder
05 Procent der zum gewohnlichen Landtransporte néthigen Bespan-
nungskosten rein erspart werden kénnen, oder mit andern Worten :
dass auf einer nach diesem Prinzip angelegten eisernen Hunststrasse
mit vier Pferden und zweir Knechten eben so viel ausgerichtet werden
kann, als auf der besten Chaussée mit achtzig Pferden und ZWanzig

‘Knechten.
6 *



44

Alles Neue, folglich auch jede neue Erfindung findet Widerspruch,
Tadel und Einwirfe. Diess ist in der Regel; und wenn die Einwiirfe
nur bona fide, und von Personen gemacht werden, welche ein Urtheil
in der Sache zu fallen im Stande, und von keinem persinlichen Vorur-.
theile befangen sind, denen es selbst nur um die VVahrheit und um die
gute Sache zu thun ist, und welche daher offentlich und dem Erfin-
der gegeniiber mit ihren Einwendungen aufzutreten den Muth haben,
nicht heimlich und hinter seinem Riicken sein Verdienst und den VWerth
seiner Bemithungen zu verkleinern suchen, so kann eine solche Opposi-
tion von grossem Nutzen seyn, indem selbe zur Berichtigung oder Ver-
vollkommnung, zur Viderlegung oder Bestattigung der aufgestellten
neuen Ideen, zur Erdrterung unvorhergesehener Hindernisse, und zu
deren Beseitigung beitragt. Eine solche Opposition muss daher jedem
Erfinder, der nicht von Eigenlichbe verblendet i1st, und welchem seine
wahre Ehre am Herzen liegt, selbst willkommen seyn. = In dieser Hin-
sicht habe auch ich alle Sachverstindigen, welche mir seit 5 Monaten
die Ehre erwiesen haben, die von mir zu Nymphenburg ausgefithrten
Vorrichtungen zu besuchen, und den vielen damit offentlich angestellten
Versuchen beizuwohnen, besonders aber die zur Prifung meiner Erfin-
dungen abgeordneten Commissionen von der kénigl. Akademie der VWis-
senschaften, und von den landwirthschaftlichen und polytechnischen
Vereinen %), u. a. aufgefordert und ersucht, alle ihre Zwveifel, Bedenk-
lichkeiten und Einwirfe offen und unumwunden mir mitzutheilen, damit
ich dieselben beantworten, die erforderlichen Aufklarungen dariber zu

*) Das giinstige Urtheil, welehes diese Commissionen iiber meine Erfindungen und Ver-
besserungen an den Eisenbahnen gefallt haben (wie aus den beigelegten Protokollen
und Gutachten hervorgehet) ist umn so e¢hrenvoller fiir mich, als diese¢ Commissio-
nen, aus den griindlichsten Gelehrten und den competentesten und unbefangensten
Sachverstandigen und Geschiftsminuern zusammengesetzt , die ihnen iibertragene
Priifung mit der grossten Aufmerksamkeit, Umsicht und Strenge vorgenommen ha-
ben, auch Einer derselben, der k&iniB]iche Baurath Herr Doctor VorHERR, mit den
neuesten Vorrichtungen der Eisenbahnen in England, wohin er im vergangenen
Jahre eine Reise gemacht hat, selbst genau bekannt ist.



45

geben, oder davon zu meiner Belehrung Gebrauch machen konne , wie
solches bei wissenschaftlichen Untersuchungen und Verhandlungen dieser
Art der Natur der Sache gemiss, und bei dieser Gelegenheit von Sr.
Majestat Selbst bestimmt vorgeschrieben worden ist.

Die erheblichsten Anstinde, wvelche eine dieser Commissionen bei
ihrer griindlichen Untersuchung des Gegenstandes gefunden hat, so wie
meine dariber gegebenen Aufklirungen sind in der II'**" Beilage ent-
halten. Da indessen auch von andern Seiten noch verschiedene Bemer-
kungen und Einwiirfe: gegen die Vortheile und Anwendbarkeit meiner
Erfindungen vorgekommen sind, so glaube ich, zum Schlusse diejeni-
gen derselben, welche mir mitgetheilt oder bekannt worden sind, noch
kiirzlich hier anfiihren und beantvworten zu miissen, indem ich von den
ubrigen, die ich nicht kenne, keine Notiz nehmen kann, und sie auch
ungekannt schon darum keiner Notiz werth halte, weil sie so sorgfaltig
vor mir geheim gehalten werden. —

Es i1st namlich, fiirs Erste, bemerkt worden, dass meine
Wagen viel complicirter, auch schwerer und kostbharer
seyen als die gewohnlichen Frachtwagen von derselben
Grosse, oder als die auf den englischen Eisenbahnen ge-
brauchlichen Wagen. Durch einen auf dem Wege vorfal-
- lenden Bruch kénne daher eine lange und nachtheilige
Unterbrechnng des Zuges entstehen, da man auf dem
Lande nicht iberall so geschickte Arbeiter finde, welche
den Mechanismus sogleich repariren kéonnten.

Hierauf erwiedere ich:

Es ist zwar allerdings richtig, dass der Bau meiner Wagen kiinst-
licher und zusammengesetzter ist als jener der gewohnlichen Fuhrmanns-
Wagen, oder der englischen Eisenbahn-VVagen. Indessen bitte ich zu
bedenken, dass jeder dieser VWagen eigentlich ein doppelter VWagen ist,
und die Dienste von zweien VWagen zu versehen hat, und dennoch weni-
ger kostet als zwei gewdhnliche Wagen von derselben Grisse, Starke
und Soliditat. VWas die Complication betrifit, so muss ich erinnern,
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dass von den acht Haupt-Radern doch immer nur vier abwechselnd im
Gange sind, wihrend die vier andern ruhen, und dass die acht kleinen,
in schrager Richtung angebrachten, eisernen Seitenridchen (welche nur
dazu dienen, die verticalen Rider in ihrer gehérigen Richtung zu erhal-
ten, und das Anstreifen derselben an den aufwarts stehenden Randern
dieser Schienen zu verhiiten, sohin die bei der englischen Anordnung
unvermeidliche starke Seitenreibung zu verhindern) sehr wenig zu ar-
beiten und wenig Druck auszuhalten haben, folglich auch fast keiner Ab-
nutzung unterworfen sind *). Ueberhaupt 1st die Complication bei Ma-
schinen nur in so fern nachtheilig, als hierdurch die Reibungen und Ab-
nutzungen vermehrt werden; und eine Vorrichtung, die aus vielen Thei-
len zusammengesetzt ist, welche wenig auszustehen haben, ist in der
That dauerhafter, und im wahren Sinne einfacher und minder zerbrech-
lich als ein nur aus zwei oder drei Sticken bestehender Mechanismus,
wenn bei diesen ein ausserordentlicher Druck, folglich eine sehr starke
und schnelle Abnutzung Statt findet. — VVo grosse, besondere, und
verschiedenartige Wirkungen hervorzubringen sind, da kann die ein-
fachste Vorrichtung nicht immer das leisten, was durch eine kiinstliche
Zusammensetzung moglich wird. So ist z. B. eine Fuhrmannswinde ge-
wiss eine viel complicirtere Maschine als ein einfacher Hebel oder eine
eiserne Brechstange; dafur wird aber auch mit der erstern Vieles aus-
gerichlet, was mit der letztern unmaglich ware, und, wenn nur alle
Theile hinlanglich stark gemacht werden, so kann jene von eben so
langer Dauer seyn. So ist z. B. auch eine Sanduhr ungleich einfacher
als eine Taschen- und Repetiruhr, und doch kann eine der letztern bei
ununterbrochenem Gange und tiglichem Gebrauche viele Jahre lang die
besten Dienste leisten, ohne einer Reparatur oder ciner andern Hilfe als

*) Sollte von diesen Seitenradchen auch eines brechen oder abfallen, so wird hie-
durch der Gang des YVagens zwar etwas schwerer, aber keineswegs gehemmt wers
den ; auch kann dieser kleine Schaden durch das Anstecken eines andern solchen
Radchens (deren man zur Vorsicht einige mitfiihrt) auf der Stelle wieder gut ges
macht werden.
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das Reinigen vom Staube zu bedirfen. HKeine Vorrichtung ist kiinstli-
cher und complicirter als eine englische Dampfmaschine, besonders die
auf den Wagen befestigten sogenannten locomotive Engines, welche
zu ihrer Bedienung und Aufsicht die geschicktesten Maschinenwarter
( Engineers) erfordern, und doch hat man es in England dahin ge-
bracht, mit diesen kiinstlichen Dampfwagen auf Eisenbahnen bedeutende
Reisen zu machen. — Eine lange, aus vielen hundert Gliedern oder
Gelenken, als eben so vielen beweglichen Theilen, zusammenge-
setzte Hette ist, in dieser Hinsicht, wohl die complicirteste aller Vor-
richtungen. Dass aber dennoch Hetten, aus gutem Eisen verfertigt,
nicht nur weit stairker, sondern auch ungleich dauerhafter und sicherer
sind als die einfachen Seile, davon hat man sich in England tber-
zeugt, wo man seit einigen Jahren mit dem besten Erfolge angefan-
gen hat, statt des hénfernen Seilwerkes auf Schiffen durchaus eiserne
Hetten einzufihren. Die durch den doppelten Mechanismus von Ridern
verursachte Vermehrung des Gewichtes, welche an einem VWagen un-
gefihr 300 Pfund betragt, ist auf der Eisenbahn unmerklich, und kann
auch auf gewohnlichen Strassen um so weniger von Bedeutung seyn,
als das Fahren uber solche doch nur auf kurze Strecken beschréankt
ist. Uebrigens sind diese VWagen auch nicht schwerer als die engli-
schen von gleicher Tragkraft.

Da meine Wagen sehr stark und solid gebaut sind, und bei ihrer
ungemein sanften und gleichféormigen Bewegung auf den glatten und
unerschiitterlich befestigten eisernen Schienen nicht den geringsten Stoss
zu leiden haben, so ist leicht zu begreifen, dass selbe ungleich langer
davern, und der Gefahr von Brichen weit weniger ausgesetzt seyn
miissen, als die stirksten und plumpesten gemeinen Giiterwagen, welche
auf den gewohnlichen Landstrassen bestandig die heftigsten Erschiitte-
rungen, und allen Theilen die Zerstorung drohenden Stésse auszuhalten
haben. — Aus den oben, S. 28 und 33, angefiithrten Grinden ist irgend
eine Beschidigung an meinen VWagen auch weniger als an den englischen
zu befiirchten, besonders da die vier kleinern Rider, welche die ganze Last
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auf der Eisenbahn zu tragen haben, sehr fest construirt, und ihre Ach-
sen dicker und starker als jene der englischen VWWagen sind. Die Starke
und Dauer der zu Nymphenburg nach meiner Erfindung vorgerichteten
Wagen hat sich auch bereits durch die Erfahrung hinlidnglich bewihrt,
da dieselben, schwer beladen, achtzehn VWochen lang auf der Eisenbahn
ununterbrochen, Tag und Nacht, im Freien jeder VWitterung ausgesetzt
waren, fast tiglich gefahren wurden, und doch keinen Schaden gelitten
haben.

Sollte indessen auch zufalliger VWeise einmal ein Rad oder eine
Achse auf einer solchen Eisenbahn brechen, so ist das Unglick und der
Zeitverlust doch bei VWeitem nicht so gross, als wenn so etwas an einem
gewohnlichen Frachtwagen sich ereignet. Dieser fillt um, die VWaaren
werden auf die Strasse geworfen und beschadigt, und es wiahrt oft
einen Tag oder langer, ehe alles wieder hergestellt ist, und die Reise
fortgesetzt werden kann. Auf meiner Eisenbahn hingegen kann, fir’s
Erste, der VWagen nicht umfallen, weil er, wenn auch ein Paar von
den kleinern Radern oder ihren Achsen zugleich brechen sollten, noch
von den dussern grossen Ridern getragen wird; und dann hilft man sich
in einem solchen Falle sehr leicht und schnell damit, dass man den be-
schadigten YVagen abladet, dic VVaaren auf die vier oder finf VVagen des
Zuges vertheilt, den VVagen selbst zerlegt, die Theile auf einen andern
packt, und so seinen VWeg bis zum néchsten Orte fortsetzt, wo die Re-
paratur vorgenommen werden kann, und wo man den beschadigten
Wagen zu diesem Behufe zuriicklasst.

Uebrigens versteht sich freilich, dass zur Anfertigung und zur Re-
paratur dieser VVagen geschicktere Arbeiter erfordert werden, als unsere
Wagner und Schmiede auf dem Lande gewdhnlich sind, und dass die

*) Ich nehme keinen Anstand, zu behaupten, dass ein solcher Kunstwagen, gehorig
construirt, zehnmal langer dauern und gute Dienste leisten werde , als der einfachste
gemeine Frachtwagen, bei gleich starker Belastung und Benutzung. Sollte daher die
Anfertigung solcher Wagen auch dds Dreifache von gewohnlichen Fuhrwerken kosten,

so werden selbe im Gebrauche sich doch als die wohlfeilsten bewahren.
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Leute, welchen die Fihrung und Behandlung dieser Wagen anvertraut
wird, etwas behutsamer, sorgfiltiger und niichterner damit umgehen
miissen, als ‘die gewohnlichen rohen Fuhrknechte mit ihrem Geschirr
zu thun pflegen, wvofiir ihnen billigerweise auch ein besserer Lohn zu
~ reichen seyn wird. Auch wird es néthig seyn, dass man an beiden
Enden einer solchen Eisenbahn, und, wenn ihre Linge betrachtlich ist,
auch zwischen denselben, eigene Werkstiatten und kleine Magazine an-
legt , in welchen alles im Vorrathe sich befindet, was zur schnellen Re-
paratur oder Auswechslung der beschiddigten Theile erforderlich scyn
kann. Allein alle hiedurch entstehenden besondern Auslagen werden
durch die grossen Vortheile einer solchen Anlage hundertfiltig vergiitet,
und verschwinden als cine unbedeutende Rleinigkeit gegen die ausser-
ordentlichen Ersparungen an der Unterhaltung von so vielen hundert
Pferden und Hnechten. |

Zweytens haben éinige Personen geglaubt, dass der schrage
Zug des an der Seite und ausserhalb des Dammes der
Eisenbahn angespannten Pferdes nicht vortheilhaft ware,
und einen starken Seitendruck und Reibung verursachen
musste.

Diess ware wohl allerdings der Fall bei einer gewdéhnlichen oder
englischen Eisenbahn, wo es fiir den Effect von der hichsten Wich-
tigkeit ist, dass die Richtungslinie, in welcher das zwischen den Schie-
nen gehende Pferd ziehet, bestindig auf das Genaueste in der Mitte,
und mit den beiden Schienen parallel erhalten werde — was jedoch in
der Ausfithrung unmdglich ist, und nie Statt findet — und wo die ge-
ringste Abweichung von dieser Richtungs-Linie die Wagen gewaltig an
eine Seite drickt, folglich eine sehr bedeutende schleifende Reibung der
Rader an den Schienen verursacht. Bei meiner Vorrichtung hingegen,
da die Zuglinie des an einem langen Seile gespannten Pferdes einen
ziemlich spitzen Winkel mit der Richtung der Bahn bildet, wird der
hiervon entstehende Seitendruck, oder die Tendenz den VWagen zu dre-
hen, durch die zu beiden Seiten angebrachten kleinen Frictions- Rader

1
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aufgehoben, und die Reibung an den Achsen dieser Rader (von welchen
immer nur zweie bestandig in Anspruch genommen werden) kann um so
weniger einen merklichen Widerstand verursachen, als jener Seitenzug
nur den ersten VVagen affizirt, die ibrigen hingegen, einer vom an-
dern, in der geraden Richtung der Bahnlinie nachgezogen wverden.

Dagegen darf ich hier noch auf einen besondern Vortheil aufmerk-
sam machen, welcher durch eben diese Anordnung erhalten wird. VWenn
auf einer gewdhnlichen Eisenbahn durch eine augenblicklich verstarkte
Anstrengung oder vermehrte Geschwindigkeit des ziehenden Pferdes,
oder durch einen kleinen Abhang der Bahn, die ganze Reihe von VWagen
in den Schuss kommt, d. h. wenn das Moment der Tragheit einer so be-
deutenden Masse durch einen plétzlichen Impuls merklich vergrossert,
und die Bewegung beschleunigt wird, so lauft das wieder zu seinem
ordentlichen Gange zuriickgekommene oder langsamer fortschreitende
Pferd, wvelches, da keine Deichsel vorhanden ist, nicht aufhalten kann,
Gefahr, von dem ersten YVagen mit der griossten Gewalt niedergestossen
oder verletzt zu werden, — ein Unfall, der auf den englischen Bahnen
haufig sich ereignet, bei meiner Vorrichtung aber, da das Pferd ausser
der Bahn und Richtung der VWagen sich befindet, nie Statt finden kann.

Ein dritter und vorziiglicher Einvwurf betrifit die Schwierigkeit
oder Unbequemlichkeit, welche der erhéhte Damm denen-
jenigen verursacht, welche dariber gehen, reiten, oder
fahren wollen.

Ich hoffe indessen, auch diese Unbequemlichkeit, (welche im Grunde
doch nur die Reitenden und Fahrenden trifft, da die Fussganger tber
den 114 bis 2 Fuss hohen Damm leicht steigen kdonnen) so viel mog-
lich, durch die beiden zu Nymphenburg hiezu hergestellten Vorrich-
tungen abgeholfen zu hahen, welche an jeder Stelle angebracht wer-
den konnen, wo die Linie der Eisenbahn von einer Seiten- oder Rreuz-
Strasse durchschnitten wird, oder mit einer solchen in Verbindung
zu setzen ist. VVenn eine dieser Vorrichtungen daselbst angebracht
wird, so geht der Zug anderer Fuhrwerke durch oder iber dic Ei-
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senbahn so ungehindert, leicht und bequem, wie auf jeder gewdhnli-
chen Landstrasse, vor sich, und der Verkehr in jedér Richtung leidet
nicht die geringste Schwierigkeit oder Unterbrechung. Denn es ist
doch keineswegs nothig, dass man eine solche Eisenbahn an jedem
Punkte mit aller Bequemlichkeit iberschreiten konne, so wie man auch
von einer gewohnlichen Chaussée nicht uberall Giber die Graben fahren,
reiten, oder springen kann. — Uebrigens findet dieselbe Unbequemlich-
keit auch bei den englischen Eisenbahnen, und da, wo selbe auf be-
sondern Dammen tuber eine vertiefte Stelle in einer mehr oder min-
der bedeutenden Hoéhe fortgefihrt werden miissen, In einem noch
weit hohern Grade Statt. |

Der Haupteinwurf endlich, welchen Einige in der Kostbarkeit
der Anlage e¢iner Eisenbahn nach meinem Prinzip ( die sie selbst nach
willkiihrlichen Voraussetzungen viel zu hoch berechnet haben) zu fin-
den glaubten, ist in der beiliegenden Beurtheilung der gemeinschatftli-
chen Commission des landwirthschaftlichen und des polytechnischen Ver-
eins schon so griindlich beantwortet, dass ich nur noch fo]gcn&e Be-
merkung hinzuzufiigen néthig finde.

Eine Hunststrasse, auf welcher 3§ Theile der Bespannungs- oder
Frachtkosten erspart werden, die der Transport auf der besten ge-
wdhnlichen Landstrasse werursacht, und deren Bau doch nicht mehr,
oder nicht viel mehr, deren Unterhaltung aber ungleich weniger ko-
stet, muss in jedem Lande oder in jeder Gegend, wo der Verkehr
stark genug ist, gewohnliche Chausséen ohne Nachtheil anzulegen und
zu erhalten, die vortheilhafteste und eintraglichste aller finanziellen
Operationen fir den Staat oder fir eine Gesellschaft von Actionars
seyn, welche die Ausfihrung auf ihre Rechnung unternehmen. Geld-
mangel hann hier nicht als ein uniibersteigliches Hinderniss angefiihrt
werden, wo es auf die wohlthatigste Beforderung des Ackerbaues,
des Gewerbfleisses, des Handels, des wahren innern Reichthums einer
ganzen Nation ankommt, wo es sich nicht um einc reine Auslage
von Millionen auf einen Bau handelt, welcher Nichts eintrigt, und von

-
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welchem die Zinsen fir immer verloren sind, sondern darum: ein
bedeutendes Capi‘ta] zu den gemeinniitzigsten Zwecken anzulegen,
welches sich zugleich mit VVucher fir seine Eigenthiimer verzinset
und vermehrt.

Diess ist, nach meinem Dafirhalten, der wahre Gesichtspunct,
von welchem die Eisenbahnen zu betrachten sind, und von welchem
ich ins Besondere meine an denselben gemachten Verhesserungen be-
trachtet zu sehen winsche.

Ich bin tbrigens weit davon entfernt mir einzubilden, dass ich in
diesem, eigentlich noch ganz neuen und unbearbeiteten, bis auf die
lctzten drei oder vier Jahre fast ganzlich vernachlissigten, Zweige der
Bewegungskunst schon den hochsten Grad von Vollkommenheit erreicht
habe. Ich bin vielmehr iiberzeugt, und wiinsche selbst, dass andere
wissenschaftlich und praktisch gebildete Manner nach mir diese Erfin-
dungen noch auf mancherlei Art verbessern und allmihlig 1mmer mehr
vervollkommnen werden; und vielleicht gelingt mir dieses selbst noch
durch weiteres Nachdenken, oder durch den Zufall neuer ghicklicher
Ideen-Verbindungen. Ich hoffe indessen, dass mir das einzige Ver-
dienst, worauf ich hierbei Anspruch mache, nicht streitig gemacht wer-
den wird, in der fortschaffenden Mechanik eine neue Bahn gebrochen,
das Gebiet derselben erweitert, und durch meine letzte Reise nach
England, durch mein dort genommenes Patent, so wie durch meine
seit 17 Jahren bekannt gewortdenen Schriften und Versuche, die allge-
meine Aufmerksamkeit auf diesen wichtigen Gegenstand gelenkt, und so
vielleicht den ersten Impuls zu der ausserordentlichen Thitigkeit gegeben
zu haben, mit welcher gegenwirtig die Vervollkommnung und mdég-
lichst ausgedehnte Anwendung dieses neuen und vortheilhaftesten aller
mnern Communications - Mittel tberall verfolgt zu werden anfingt.

Zu schon und beneidenswerth ware mein Lioos, wenn es vom Him-
mel mir vergénnt werden sollte, die Ausfihrung dieser meiner Ideen
im Grossen noch zu erleben, und ihre nitzliche Anwendung in meinem
Vaterlande selbst zu leiten. Sollte mir aber auch dieses Gliick nicht
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mehr zu Theil werden, sollten widrige Verhiltnisse oder missgiinstige
Einflisse auch diese erwiinschte Gelegenheit, um meinen Firsten und
um mein Vaterland mich verdient zu machen, mir entziehen, so werde
ich mich doch mit dem beruhigenden Gefiihle trésten, meine Rrifte und
meine Zeit wenigstens fur die Zukunft nicht unniitz verwendet zu haben,
und mit der Hoffnung, dass eine billige, den kleinlichen Reibungen und
Umtrieben der Partheilichkeit fremd gewordene, Nachwelt meinem pa-
triotischen Eifer und der Reinheit meiner Absichten Gerechtigkeit wie-

derfahren lassen werde.

Homme indessen, was da wolle, so fiihle ich mich fir meine lan-
gen und angestrengten Bemiihungen schon jetzt durch den allergnadig-
sten Beifall des wveisesten, gerechtesten und gitigsten aller Monarchen
belohnt, dessen Kennerblick den VWerth und die VVichtigkeit der Eisen-
bahnen schon langst durchschaut und richtig beurtheilt, welcher schon
als Thronerbe den lebhaftesten Antheil an diesen meinen Arbeiten ge-
nommen, und Dessen ermunternde Theilnahme mir den Muth gegeben
hat, das vorgesteckte Ziel, trotz aller Hindernisse und VViderspriiche,
mit eiserner Beharrlichkeit so lange und unausgesetzt zu verfolgen.

Inm, dem erhabensten Beschiitzer und Beforderer aller Kinste und
Wissenschaften, Dessen hoher Sinn Alles, was schon, gut, nitzlich
und gross ist, mit Kraft, Einsicht und Liebe ergreift, habe ich — hat
die Wissenschaft es zu verdanken, dass der interessante und grosse Ver-
such, den ich seit vielen Jahren vergtﬁ)ens vorgeschlagen hatte, und
auf welchen selbst in dreien aufeinander folgenden Versammlungen der
Stande des Reichs angetragen wurde, im Sommer des vergangenen
Jahres genehmigt, und nun endlich zu Stande gekommen ist.

Ich glaubte daher, fiir die erste festliche Versammlung, in wel-
cher wir den Tag der Geburt und den Namen Unsers allverehrten
Koénmgs zu feyern das Glick haben, und in welcher mir die ausge-
zeichnete Ehre zu Theil geworden ist, als Redner aufzutreten, kei-
nen wirdigern, und die allgemeine Aufmerksamkeit eben jetzt mehr



54

ansprechenden Gegenstand wahlen zu kdnnen, als einen treuen und
vollstandigen Bericht iber die Resultate dieses merkwiirdigen Ver-

suches.

Mogen wir dieses schine, den Herzen aller Bayern heilige Fest
noch unzahlige Male feyern, und moge nach wenigen Jahren an di e-
sem Tage die seit Jahrhunderten besprochene und gewiinschte Ver-
bindung der Donau mit dem Mayn durch eine eiserne Ludwigs-
Strasse als ein neues Monument zur ewigen Verherrlichung dieses
gefeyerten Namens fir die Bewunderung und den Dank unserer Nach-
welt eroffnet werden! —

Gott erhalte und segne unsern Konig!
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Beilage 'Nto L.

Protokoll

iber die am 3. Julius 1826 im kéniglichen Garten zu Nymphenburg angestellten
Versuche auf den von dem Oberstbergrath Ritter Joseph von BaipeEr con-

struirten Eisenbahnen,
in Gegenwart

des geheimen Raths Franz v. P. von Scurank, und
der abgeordneten Akademiker, Prof. Th, Sieer, und

Hofrath Leonh. Seageru.

Du: von der koniglichen Akademie der Wissenschaften abgeordnete Commission
zur Besichtigung der Eisenbahnen, welche von Herrn Oberstbergrath Ritter Joseph
von Baapver in dem koniglichen Garten zu Nymphenburg ausgefiihrt worden sind,
versammelte sich daselbst am 3. Juli 1826, und Herr Ritter von Baaper gab derselben
diec Erklirung der englischen, und der nach seciner Methode construirten Bahn.
IHieranf wurden die Versuche zuerst auf der englischen, und dann auf der v. BAApER-

schen Bahn angestellt.
a) Die englische Eisenbahn aus Eisenplatten, welche nur an ihren Enden auf

eingelegten Unterlagen befestigt sind, iibrigens flach auf der Erde aufliegen, ist so
angelegt, dass sie Anfangs in gerader Richtung 402 Fuss fortlauft, und dann in eine
Vertiefung iibergeht, welche 80 Fuss lang mit einem Gefille von 1 auf 10 Fuss ab-
wiirts, und dann 303 Fuss lang mit einem Steigen von 1 auf 8 Fuss aufwirts fiihrt,
so dass die Linge der ganzen Bahn = 785 Fuss ist.

Die vier dazu gebrauchten Wagen sind ganz nach englischer Art construirt,
namlich ungefiihr 5 Fuss lang, ohne Ieibnagel oder Scheibe, mit 4 eisernen gegos-
senen Radern. ‘

Das Gewicht dieser Wagen zusammen ist = 2552 Pfund, und die Belastung
derselben = Q0G0 Pf., zusammen also die ganze Last = 11,552 Pf. = 115,,, Centnenr.

Nachdem diese Wagen miteinander verbunden worden, wurde auf der gerad-
linigten Bahn an den ersten derselben cin Pferd gespannt, welches inner der Bahn
sich bewegt, und nach einiger Anstrengung, um die Bewegung zu beginnen, ohne
weitere Anstrengung im Schritte die ganze Last fortschaffte, und daher so viel lei-
stete, als bei gewohnlichem Fuhrwesen, die Last fiir ein Pferd auf 312 Centner
gerechnet, 73 Plerde wiirden geleistet haben,

Jetzt kam die Last auf einen Punkt, an welchem die Richtung der Bahn sich
abinderte, und dieser Wagen also eine krummlinigte Bewegung einschlagen sollte.
Da die englischen Wagen ohne Reibnagel keine solche Beugung erlauben, so
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mussten die Wagen voneinander getrennt, jeder einzeln auf eine englische ( hier
von Holz verfertigte) Drehscheibe gebhracht, so in die neue Richtung eingedreht,
und dann erst wieder miteinander verbunden werden.

Um diec Wagen bergabwarts ohne Schaden zu bewegen, wurden zwei Rider
nach englischer Weise mittelst eines Hebels gesperrt, wozu die Kraft eines Men-
schen, der am obern Theile des Hebels wirkte, hinreichend war.

Nachdem so der Wagen in die Tiefe gekommen war, sollte der schwerste
Theil der Aufgabe gelost werden. Bekanntlich vermeiden die Englinder die Auf-
losung dieses Theiles entweder ganz, indem sie lieber mit grossen Kosten den
Weg ebnen oder Umwege nehmen, oder sie helfen der Sache dadurch ab, dass sie
die aufwiirts gehenden Wagen von abwirts gehenden hinaufzichen lassen, oder sie
beniitzen die Kraft oben angelegter Dampfmaschinen, um die Wagen in die Hohe
zu ziehen. Da aber eines wie das andere iusserst Lkostspielig, hiaufig nicht auwend-
bar, oft mit grosser Zeitversaumniss verbunden ist, so brachte Hr. v. Baapkrr hier
das Princip der Compensation durch- eine sehr einfache Maschine in Anwendung,
indem er durch eine an einem Rad an der Welle angebrachte Last das Gewicht der
Wagen und ihre Reibung aufhebt, und dadurch eine leichte Bewegung aufwirts
moglich macht.

Die Construction dieser Maschine ist iibrigens schr einfach und dauerhaft,
gegen die Einwirkungen der Luft und des Wetters durch ecin dariiber gelegtes Dach
gesichert, und gibt zugleich den Vortheil, dass sie fiir die abwirts zuriickgehenden
Wagen als sichere Hemmung der Acceleration wirkt, und die Stelle der Premsung
veriritt.

Bei diesen Versuchen ergaben sich aber bald die Mingel dieser Bahn. Da es
nimlich bei jeder Eisenbahn darauf ankommt, dass 1) die Reibung so viel moglich
vermindert werde, und dass 2) die Bewegung ununterbrochen fortgesetzt werden
kénne, so sieht man leicht, dass bei der englischen Construction die Rader ncben
der Reibung an dem Boden eine starke Seitenrcibung leiden, durch das inner der
Bahn gehende Pferd bestindig Sand und KRoth auf dic Bahn geworfen wird, die
Abinderung der Richtung durch die Drehscheibe mit grosser Unbequemlichkeit und
Zeitverlust verbunden, und die Fortsetzung der Bewegung durch Stidte, iiber
Briicken w. s. w., iiber und durch welche die Eisenbahn nicht fortgesetzt werden
kann, ganz unmoglich, und daher ein oftmaliges Auf- und Abladen unvermeidlich

wird.
°.

Nach diesen Versuchen wurden ahnliche auf der von Baaper’schen Bahn ange-
stellt. Diese neue Bahn unterscheidet sich von der englischen dadurch, dass sie

a) ungefihr zwey Fuss iiber den Boden erhoben, &) die eisernen Geleise in
Stein eingelassen sind, und ¢) das Pferd nicht inner, sondern neben der Bahn geht.

Dic Bahn scheint daher, einmal construirt, ein ewiges Werk zu seyn, und
kann durch den Hufschlag des tiefer gehenden Pferdes nicht verunrciniget werden.
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Die Bahn geht iibrigens anfangs gerade fort, beugt sich dann in einen Halh.
kreis vou 20 Fuss Radius, geht von da mit der englischen ab- und aufwarts, und.
endet so, dass ein Uecbergang von ibr auf eine gewohnliche Strasse und Wieder-
Einfahrt in den Anfang der Bahn moglich wird. Die ganze Liinge dieser Bahn ist

= 773 Fuss. ,
Die fiir diese Bahn construirten 5 Wagen wiegen nach der Angabe des Hrn.

V. BAADER, zusammen . . . . 0,500 Pfund

diﬂ Ladung e ® e e 20,100 3
20,000 Piund = 206 Centner.

Die Wagen sind eigens fiir diese Bahn so gebaut, dass sie a) sowohl auf der
Bahn, als auf gewohnlicher Strasse gebraucht werden konnen, und die Seitenrei-
bung ist durch eiserne schiefe Frictionsrider, welche zugleich den Wagen im Ge-
leise halten, auf ein Minimum gebracht. Desswegen hat so ein Wagen 8 Fahrriider,
4 kleinere fiir die Eisenbahn, 4 grossere fiir die gewohnliche Strasse bestimmt.
5) Die Rider sind von Holz mit Eisen beschlagen. ¢) Das Vorder- und Hinter-
gestell dieser Wagen hat einen Reibnagel und eine Scheibe, wodurch eine Drehung
der vordern und hintern Rider moglich wird.

Als diese fiinf Wagen miteinander verbunden waren, wurden sie von dem-
sclben Pferde, wie in dem vorigen Versuche auf der enghschen Bahn, und mit
derselben Leichtigkeit fortgezogen. Es leistete daher auf dieser Bahn dieses Pferd
so vicl als 106,, auf gewihnlieher Strasse, und es verhielt sich also die “’irl-:ung auf
dieser Bahn zu der auf der englischen ungefihr wie 106,, : 7, =2,; : 1, ist also mehr
als noch einmal so gross auf der neuen Construction, als auf der englischen.

Als die Wagen an die Kriimmung kamen, ging ihre Forthewegung mit der-
selben Leichtigkeit wie auf der gradlinigten Bahn, obschon bei einem so kleinen
Radius die Beugung sehr schwer seyn musste, und eine solche Beugung wohl auf
keiner Strasse vorkommt, oder leicht vermieden werden kann. Die Drehung der
Rider an ihren Reibnageln geschah mit einer Leichtigkeit, die nichts zu wiinschen
iibrig liess, und daher der v. Baaver’schen Construction vor der englischen, welche
die Drehscheibe nothwendig macht, einen unverkennbaren Vorzug sichert.

Nachdem die Wagen die Kriimmung passirt hatten, kamen sie zu dem abwiirts
fithrenden Theile der Bahn. Um die Acceleration zu hemmen, hat Herr v. Baaper
eine doppelte Art von Sperrung erdacht. Die erste besteht darin, dass zwei hol-
zerne Riegel durch eine Schraube auf die beiden Schienen der Bahn von einem
‘Menschen nach Willkiihr mehr oder weniger angedriickt, und dadurch die Bewe-
gung entweder ganz aufgehoben, oder nach Belieben verzogert werden kann,
ohne die Umdrehung der Rider zu hemmen, und daher ohne ein wechselseitiges
Abniitzen uud Abschleifen der Riader und der Bahn zu verursachen.

Da aber diese Art der Hemmung im Winter, wenn die Bahn mit Eis iiber-
zogen ist, unbrauchbar wiirde, so ist eine zweite Art an dem letzten Wagen ange-
bracht, welche darin besteht, dass ein Seil, welches um eine am Hintertheil ange-

8
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brachte Walze gewunden ist, mit einem Ende an cinem in der Mitte der Bahn
angebrachten Hacken eingechiingt, den Wagen entweder ganz zurviickhiilt, oder, ]e
nachdem es sich geschwinder oder langsamer abwindet, dem Wagen eine grossere
oder kleincre Gegchwindigkeit gestattet. Diese geschwindere oder langsamere Ab-
windung ist in die Willkiihr eines Mannes, der an der Scite des Wagens geht, ge-
geben , indem die Walze zwischen mit Eisen beschlagenen Backen steht, die durch
eine Schraube mittelst einer Kurbel mehr oder weniger an die beiden Backen der
Walze angedriickt werden, und dadurch die Reibung willkiihrlich vergrossern oder
verkleinern, sohin die Bewegung verzogern oder beschleunigen konnen. Von diesen
beiden Sperrungsarten scheint der Commission zu erinnern zu seyn, dass sie immer
beide miteinander verbunden werden miissen, damit eine allenfalls vor sich gegan-
gene Unvorsichtigkeit beim Drehen der Schraube an der ersten durch die Gegen-
wirkung der zweiten verbessert, beir hoheren Bergen aber die wihrend des Ein-
und Aushingens des Seiles der zweiten aufgehobene Sperrung durch die erste cr-
setzt werde.

Als die Wagen an der tiefsten Stelle angekommen waren, und nun der schwerste
Theil der Aufgabe, die Wagen bergan zu bringen, gelost werden musste, wurde
diese Losung wieder durch eine Maschine, welche auf einem eigenen Wagen, der
durch Streben und Seile am hochsten Punkte des Berges festgestellt war, auf eine
sehr gliickliche Weise unternommen, indem ein Pferd hinreichte, die beiden an-
einander gehingten Wagen mit einem Gewichte von 106 Centnern auch aufwarts
zu bewegen. Dicse mechanische Vorrichtung nennt Herr v. Baaper eine Berg-
winde, und hat sie bereits in seinem grossen Werke iiber fortschaffende Mechanik
Seite 127 — 133 beschrieben.

Mit Leichtigkeit zieht ein Pferd, indem es bergabwirts geht, durch diese
eben so solide als feste Anrichtung dic ganze Last eine Strecke entlang, welche
der Lange des Seiles gleich i1st, und wird auf der andern Scite, wiihrend es leer
zuriickgeht, von einem andern Pferde ersetzt, so dass die beiden Pferde immer
miteinander abwechselnd die Last endlich ohne Anstrengung bis zu der Bergwinde
bringen. Da diese Bergwinde selbst auf einem Wagen steht, so kann sie durch
dieselben Pferde bei einem hohern Berge immer weiter fortgefiihrt, die Wirkung
der Pferde und der Maschine wieder erneuert, und so die Last zu jeder Hohe
gebracht werden. Es wird jedem Liebhaber und KRenner der Mechanik gewiss
grosses Vergniigen machen, die Wirkung dieser Einrichtung anzusehen, oder sie
wenigstens in v. Baaper’'s Werke zu studiren.

Der Commission liess sie in der That nichts zu wiinschen iibrig, als eine
schnellere Bewegung, indem durch wechselndes Ein- und Ausspannen der Pferde
allerdings ein bedeutender Zeitverlust eintritt.

~ Allein die Betrachtung, a) dass in aller ausiibenden Mechanik an Zeit verloren
gehet, was an Rraft gewonnen wird, &4) dass der Zeitverlust be1 dieser Operation,
gegen die englische gehalten, hinlanglich durch den Zeitgewinn bei dem Ueber-
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gange von eéiner Richtung in die andere compensirt wird, ¢) dass der Pferdezug
bergan, sclbst mit vieler Vorspann, doch immer langsam geht und viele Ruhepunkte
nothwendig macht, d) dass diese Bergwinde ein Ersatz fiir die entweder unsichern
oder ausserst kostspicligen Mittel der Englinder ist, unnd dass sie ¢) denn doch das
einzige bei uns anwendbare Mittel ist, den Zug auf ciner Eisenbahn bergan fortzu-
sctzen, u. dgl. — bestimmte die Mitglieder der Commission, auch dieser auxiliareii
Maschine ihren vollen Beifall zu geben.

Am Ende wurde noch ein Versuch iiber den Gebrauch der 4 grossern Rider
auf gewohnlicher Strasse angestellt. Desswegen wurde ein Wagen, mit zweien Pferden
bespannt, eine kurze Strecke auf der Eisenbahn bis an ihr Ende fortgefiihrt, wo sie
auf den mit Ries befahrenen Boden iiberging, und wieder in den Anfang der Bahn
eingefiihrt wurde. Der Uebergang von der Bahn auf den Kies geschah ohne allen
Stoss, und die grossern Rider beriihrten in dem Augenblicke schon den Kies, wiih-
rend die kleinern Rider die an i1hrem Ende etwas abgebecugte Eisenbahn noch
beriihrten. Diese griffen. eben so ohne Stoss und Erschiitterung wieder bei der
Ankunft an dem Anfange der Bahn in dieselbe ein.

Es leisten also diese Wagen Alles, was mit ithnen beabsichtigt wurde, und die
englische Construction bleibt daher in dieser Hinsicht gleichfalls hinter der von
Baaper'schen zuriick, weil sie gerade diesen Theill der Aufgabe, ununterbro-
chene Fortbewegung, gar nicht zu losen vermag.

Es liegt ausser dem Bereiche der Commission, iiher die Anwendbarkeit dieser
Construction im Grossen zu sprechen; denn Kosteniiberschlige und dergleichen
hingen von den verschiedenen Localititen und den Prcisen der Materialien an Ort

und Stelle ab.

Indessen scheint aus den 1'01‘gelegten ungefiihren Berechnungen des Herrn
von Baaper hervorzugehen, dass die von Baaprr'sche Construction nicht nur den
Vorzug der grossern Zweckmissighkeit, sondern auch der grossern Wohlfeilheit
miteinander verbinde.

von ScCHRANK.
SiBER.

SPAETH.
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Beilage Nro IL.

‘ Protokoll,

welches iiber die Priifung einer in Nymphenburg vorgerichteten Eisenbahn nach
englischer Art, und einer solchen nach dem Princip des kéniglich bayeri-
schen Oberstbergrathes Herrn Ritters Joseph von BaApEr, abgehalten

worden 1st.
Miinchen, den 2. Juni 1820.

Gegenwirtige:
1) Mitglieder des General-Comité des landwirthschaftlichen
Verecins,

Herr Oberhofmeister Graf von Arco, Excell.

,, Staatsrath von Hazzr,

,, General - Mautdirector von MiLLER,

,, Hofgarten - Inspector ScKELL.

2) Mitglieder des Central-Verwaltungs-Ausschusses des
polytechnischen Vercins.

Herr Staatsrath und Appellationsgerichts - Prasident von Marx,

, Scumirz, konigl. Rassier,

, StTresserceR, Haufmann,

Dr. VorueRrR, konigl. Baurath,
Werrer, konigl. Forstrath,

”
b
"~ 3) Weiters Beigezogene.
Herr Baver, Schaffner der Wiirzburger und Memminger Bothen,
s HKrosTermarer, Hofschmidt,
, Lankensrercer, Wagenfabrikant,
» OSpecHT, Augsburger Bolh.

4) Protokoll-Fiihrer — obiger Herr ScumiTz.

N acupem der Oberstbergrath und Akademiker, Herr Ritter Joseph von BAADER
an das General - Comité des landwirthschaftlichen Vereins und an den Central-Ver-
waltungs - Ausschuss des polytechnischen Vereins das Gesuch gestelit hatte, dass von
diesen beiden Vereinen mit Zuziehung noch einiger andern Sachverstindigen eine
gemeinschaftliche Commission abgeordnet werden mochte, um seine neuen Eisen-
bahn - Vorrichtungen im konigl, Garten zu Nym phenburg zu untersuchen, und
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einem vollstindigen Versuche mit denselben beizuwohnen; so wurden hiezu die
nebenstehenden Mitglieder durch die beiden Vereine ernannt, und die genannten
tibrigen Sachverstindigen eingeladen, hiebei zu erscheinen.

Die Commissions - Mitglieder versammelten sich am 2. Juni d. J. Mittags um
12 Uhr an Ort und Stelle, wo man, im Beiseyn mehrerer andern Honoratioren der
Stadt, zu den Verhandlungen schritt, _

Zuerst verlas Herr Oberstbergrath, Ritter von Baaper, einen Aufsatz, worin
er die Construction der bisher in England eingefiihrten Eisenbahnen erklirte, und
worin er dicjenigen Verbesscrungen auseinander setzte, durch welche er bei den
neuen Eisenbahnen die Mingel der englischen zu bescitigen gesucht hat.

Nun schritt man zur Priifung der Construction und des Effectes der beiden,
zur Vergleichung nebeneinander angelegten, Eisenbahnen.

Die englische Eisenbahn, mit flachen oder platten Schienen und aufrecht ste-
henden Rindern, mit dem Boden in' gleicher Ebene gelegt, fingt links an der
Gartenmauer an, und geht in gerader Linie auf horizontalem und nur an einer
Stelle etwas ansteigendem Grunde, eine Strecke von 402 Fuss fort. In paralleler
Richtung neben dieser befindet sich eine zweite, fast gleich lange Eisenbahn-Linie,
welche mit der erstern an dem vordern Ende durch eine kurze, unter einem
rechten Winkel angesetzte, Bahnstrecke mittelst zweier Drehscheiben, an dem
andern Ende mittelst einer schrigen Ausweichungsbahn so verbunden ist, dass das
Ganze eine zusammenhingende, durch zwei Wendungen in sich selbst zuriickkeh-
rende Eisenbahn von 785 Fuss Linge bildet, auf welcher die Wagen in ununter-
brochenem Zuge herumgefiihrt werden konnen. |

Die zweite Linie dieser Bahn 1st aber durch eine ziemlich tiefe und weite
Sandgrube dergestalt gefiihrt, dass dieselbe auf einer Seite mit einem Fallen von
1 Fuss auf 10 Fuss, also mit 10 Procent abwiirts, auf der andern mit einem Steigen
von 1 Fuss auf 8 Fuss Liinge, also mit 12 § Procent Steigen aufwiirts geht. Ausser
dieser flachen Bahn ist weiter oben mnoch auf einer hundert Fuss langen Strecke
eine 2 Zoll iiber dem Boden erhobene Eisenbahn nach englischer Art, vorge-
richtet.

Die zum ‘Zuge auf dieser Bahn vorgerichteten vier aneinander gehiingten
Wagen, sind mit Riidern von Gusseisen von 20 Zoll Durchmesser verschen, deren
Achsen ganz nahe ancinander an dem kurzen Gestelle, ohne Reibnagel oder Scheibe,
also ganz unbeweglich, befestigt sind.

Rechts neben dieser Anlage ist die vom Herrn Ritter von Baaper neuerfun-
dene Eisenbahn so vorgerichtet, dass die erste oder Hauptstrecke in gerader Rich-
tung auf ciner Linge von 80 Fuss genau horizontal liegt, sodann auf 227 Fuss
Linge bis zu 1 Fuss ansteigt, dann in einem vollkommenen Halbkreise von 40 Fuss
Durchmesser sich wendet, und sich mit der zweiten parallelen Strecke verbindet,
welche, wie die englische Bahn, durch die Sandgrube abwirts und aufwarts gefiihrt
wird. Die ganze Liinge dieser Bahn betrigt 773 Fuss. Sie unterscheidet sich von
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der englischen dadurch, dass die eisernen Schienen nicht auf dem Boden, sondern
auf einem 3 Fuss breiten und {3 bis 2 Fuss hohen steinernen oder hoélzernen
Damme befestigt sind, und dass die Pferde, welche die anf diesem Damme laufen-
den Wagen ziehen, nicht zwischen den Schienen oder auf dem Damme, sondern
neben diesem einhergehen. Die Wagen selbst sind, ihrer Form und dem Aeussern
nach, wie gewohnliche drei- oder vierspannige Frachtwagen gebaut, doch mit dem
Unterschiede, dass sich sowohl das vordere, als das hintere Gestelle um einen
Reibnagel drehen kann, und dass unter jedem dieser Gestelle und an derselben
Achse, zwischen den gewdhnlichen Ridern, noch zwel kleit_lere Wagenrider ange-
bracht sind, so dass jeder Wagen vier grosse und vier Kkleine Rader hat, von denen
die ersteren auf gewohnlichen Strassen, die letztern auf den erhohten eisernen
Schienen laufen, wahrend die vier grossen Rader zu beiden Seiten des Dammes.
frei hangend, den Boden nicht beriihren.

Herr Ritter von Baaper zeigte nun die Leistungen der beiden Eisenbahnen;
welche sich durch die nachfolgenden Versuche bewiihrten.

1. Bei der englischen Eisenbahn.

1) Vier aneinander gehingte Wagen von der beschrichenen Construction, zu-
sammen 2552 Pfund schwer, und mit Q000 Pfund Steinen beladen, also mit
einer Gesammtlast von 115% Centnern, wurden von einem Pferde mittlerer
Stirke ohne besondere Anstrengung auf der 402 Fuss langen Bahn hin, und
wicder zuriickgezogen.

2) Einer dieser Wagen, mit 20 Centnern beladen, wurde von demselben Pferde
durch die schrige Auswechslung in die Seitenbahn bis an den Rand des Ab-
hanges gezogen, dann, nachdem das Pferd losgemacht war, mit Anwendung
der an zweilen Riadern angebrachten Sperre oder Hemmung von einem Manne
regiert, den steilen Abhang hinabgelassen.

3) Dersclhe Wagen ward von demselben Pferde, jedoch mit sichtbarer Anstren-
gung, wieder zuriick iiber dieselbe Anhche hinaufgezogen.

5) Ein zweiter Wagen, mit 25 Centnern bcladen, ward an der andern Seite
durch die beiden Dreh - Scheiben in die parallele Seitenbahn geschoben, dann.
ohne Hemmung an einem Seile durch die Gegenwirkung einer vom Herrn
von Baaper angegebenen Compensations - Maschine, iiber den dortigen steilen
Abhang hinuntergelassen. Die Compensations - Maschine besteht in ecinem,
auf einem 20 Fuss hohen Gestelle befestigten Rade und Rolle, iiber welche
letztere ein Seil gezogen wird, an dessen Ende ein hdlzeruer mit Steinen
gefiillter Kasten befestigt ist. Da nun das andere Seil, welches um das grosse
Rad geschlungen ist, an dem bergab fahrenden Wagen befestigt wird, so dient
die hiebei iiberschiissige Kraft dazu, das Gegengewicht in die Hohe zu zichen,
welches sodann an seiner hochsten Stelle gesperrt wird.
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Eben dieser Wagen wurde nun ohne Pferd, durch die Wirkung der Com-
pensations - Maschine, mit Beihiilfe eines einzigen Mannes, iiber dieselbe An-
hohe wieder zuriick aufwirts gezogen, indem man den zuvor gesperrten Ge-

wichtskasten wieder abloste.

2) Bei der von Baapver'schen Eisenbahn.
Fiinf Wagen, jeder durchschmittlich 13 Zentner schwer, zusammen mit 24
Schiffeln Weitzen, 15 Schiffeln Roggen und 12 grossen Fissern Dung-Salz,
im Ganzen mit 201 Zentner beladen, und mit Einrechnung des Gewichtes
der Wagen selbst, eine Gesammtlast von 200 Zentnern bildend, wurden an-
einander gehingt, und von einem und demselben Pferde auf der 310 Fuss
langen geraden Eisenbahnstrecke von dem untersten Ende derselben bis zur

Rriimmung aufwirts, dann wieder zuriickgezogen, und zwar aufwirts, bis .

die ganze Masse in Bewegung gesetzt war, mit einiger Anstrengung, zuriick
aber mit der grossten Leichtigheit und im schnellsten Schritte. Man Dbe-
merkte hiebei, dass an der obern Stelle, wo die Bahn nur ein schwaches
Gefille von 1 Fuss auf 227 Fuss hat, drei starke Minner mit einiger Anstren-
gung den ganzen Train dieser fiinf Wagen in Gang setzen konnten, und dass
jeder dieser Wagen einzeln (mit 40 Zentnern bheladen und im Ganzen 53
Zentner schwer) von einem Manne leicht hin und her gezogen oder gescho-
ben werden kann.

Nun wurden vier dieser Wagen, zusammen 213 Zentner schwer, ohne merk-
liche Anstrengung auf der geraden Bahn hinauf und iiber die halbzirkel-
runde Kriimmung von 40 Fuss Durchmesser gezogen, wobei1 die Wendung
des ganzen Zuges mit der grossten Leichtigkeit und ohne alle Stockung vor
sich ging. |
Nachdem nun dieser Zug auf der parallelen Seitenbahn nahe am Rande der
Sandgrube angelangt war, wurden die beiden vordern Wagen, welche mit
besondern Hemmungen versehen sind, losgemacht, und einer nach dem an-
dern iiber den Abhang hinabgelassen, und zwar der erste, an welchem in
der Mitte zwischen den vordern und hintern Ridern eine doppelte Prem-
sung durch eine senkrechte Schraubenspindel auf beiden Schienen von ei-
nem nebenher gehenden Manne nicdergedriickt wird, mit Beihiilfe des zie-
henden Pferdes, der zweite hingegen ganz frei, mittelst einer, an dem Hin-
tertheile des Wagens angebrachten Haspel -Sperre, welche von einem darne-
ben gchenden Manne durch das vorwirts oder riickwirts Drehen einer Kur-
bel mit einer Hand so leicht, bequem und sicher regiert wurde, dass der
Wagen jeden Augenblick nach Belieben zum Stillstehen auf dem steilen Ab-
hange gebracht werden konnte,

k%) Nunmehr wurden diese beiden Wagen unten auf der horizontalen Strecke

der Eisenbahn wieder aneinander gehiingt, und, zusammen 100 Zegtner schwer,

#
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mit Hiilfe der v. Baaver’schen Bergwinde, von zwei Pferden, (von
denen immer nur Eines an einem Seile gespannt neben der Bahmn abwarts
zog, wahrend das andere ledig zuriick gefiihrt wurde) iiber die Anhohe mit
Leichtigkeit hinaufgezogen. Die Bergwinde ist eine, auf einem Wagen be-
festigte Maschine mit vier Ridern, nimlich zwei kleinen und zwel grossen,
welche eigentlich einen einfachen mit einem doppelten Haspel verbundenen
Flaschenzug vorstellen. Der iiber den Berg zu ziehende Wagen wird an
einem Seile befestigt, das iiber die auf der Hohe des Berges befindliche
Bergwinde gezogen ist. Das Pferd zieht hiebei in der Art, dass es abwiirts
geht, und also die eigene Last des Thieres seine Kraft vermehrt. Damit das
Ziehseil nicht zu lang genommen werden darf, befindet sich auf jeder Seite
der Bahn ecin Pferd, welches zu ziehen anfingt, wenn das jenscitige Seil
secin Ende erreicht hat, das wieder aufgerollt wurd, wihrend das andere

Pferd abwiirts geht.

Um auch zu zeigen, wie diese Wagen wechselweise auf der Eisenbahn und
auf der gewohnlichen Strasse fortzubrineen sind, wurden an einem dieser
Wagen am Ende der Eisenbahn zwei Pferde gespannt, welche denselben
von dieser Bahn weg, und iiber eine Strecke lockern Kiesgrundes auf die
andere zur Seite befindliche Bahn hiniibergezogen. Man bemerkte hiebei,
dass der Uebergang von dieser Eisenbahn auf die gewdhnliche Strasse und
das Eingrecifen von dieser wieder auf die Eisenbahu mit der grossten Siclier-
heit und Genauigkeit vor sich gieng. Man sah aber auch bei dieser Gelegen-
heit den auffallenden Unters¢hied im Widerstande, da die beiden Pferde
sich ausserordentlich anstrengen mussten, emen dieser Wagen iiber eine
kurze Strecke obigen Weges zu schleppen, nachdem auf der Eisenbahn alle
fiinf Wagen zusammen von einem, und zwar dem schwichern, dieser bei-
den Pferde, mit aller Leichtigkeit fortgezogen worden waren.

Durch Anbringung einer erhéhten Anfahrt an Plitzen, wo die Eisenbahn
durch gewdhnliches Fubhrwerk durchschnitten werden soll, und durch eine,
mittelst zweier Klappen, (welche wechselweise die Auffahrt mit dem steiner-
nen Damme der Eisenbahn vm*l:;inden, oder fiir die durchgehenden Wagen
auf dieser Bahn zuriickgeschlagen werden konnen) gebildete kleine Briicke hat
es Hr. Ritter v. Baaper moglich gemacht, an jedem belichigen Platze iiber
die Eisenbahnen mit anderm Fuhrwerke zu fahren. Diese Vorrichtung ist
so einfach, und ihre Leistung kann so wenig zweifelhaft seyn, dass man es
nicht fiir nothig achtete, wirklich einen Wagen dariiber fahren zn lassen.

Da alle in diesem Protokolle vorkommenden Gewichts - Bestinmungen
an Ort und Stelle nicht nachgewogen werden konnten, so wurde Hr. Ritter
v. Baaper eingeladen, seine diessfallsigen miindlichen Angaben durch be-
glaubigte Wagscheine nachzuweisen. Derselbe hat darauf auch die Wagver-




65

zeichnisse, von denjenigen Personen bestitiget, welche hiebei beschiftigt

waren, der Commission vorgelegt.

Hicrmit wurden die abgefiihrten Versuche geschlossen, und Folgendes sind

die Ansichten iiber die von Baaper'schen Eisenbahnen, zu welchen sich die
Commissions - Mitglieder, nach gepflogener Berathung, vercinigt haben.

I. Vergleichung der Construction und des Effectes der in Nym-

phenburg a-ufgestiellten Eisenbahnen nach englischer Art, und
jener nach des Herrn von Baaper’s Angabe.

a) Englische Bahn. Die Schienen sind nur an ihren Enden unterstiitzt, wo-

b)

durch sie leicht erschiittert und abgestossen werden konnen. Das Pferd geht
in der Mitte zwischen beiden Schienen, wodurch der ausgetretene Weg das Lo-
ckerwerden der Unterlagen und das Verschieben der Bahn verursachen kann.
Das Pferd wirft durch den Hufschlag hiufig das Strassen - Material auf die
Schienen, welches dem Fuhrwerke viel Hindernisse in den Weg legt. Die
sichtharen Befestigungsstifte konnen leicht locker werden, und sie sind leicht
absichtlich herauszunchmen, wodurch Entwendungen der Schienen leicht
moglich werden Der frisch gefallene Schnee wird schwer wegzuschaufeln
seyn. Da endlich die Schienen nur an ihren Enden unterstiitzt sind, so er-
fordern sie auch eine betriichtliche Stirke des Eisens.

v. Baaper'sche Bahn. Die Schienen ruhen nach ihrer ganzen Liange auf
einer Unterlage von Holz eder Stein, wodurch sie gar keine Erschiitterung
und Beschidigung erleiden konnen. Das Pferd geht neben der 2 Fuss hohen
Eisenkahn, und sein Huftritt kann also gar keinen nachtheiligen Einfluss auf
dieselbe haben; eben desswegen ist auch kaum gedenkbar, dass durch den
Tritt des Pferdes Strassen-NMaterial auf die Schienenwege geschleudert wer-
de. Die zur Befestigung der Schienen ven der Seite eingetriehenen Stifte
konnen nicht leicht locker werden, und ohne Instrumente und bedeutende
Kraftanwendung ist keine Entwendung moglich. Der gefallene Schnee kann
sehr leicht von der erhohten Bahn abgekehrt werden. Die auf jedem Puncte
unterstiitzten Schienen konnen viel diinner und schmiler angewendet werden.

a) Englische Wagen. Diese Transport-Wigen, bloss zum Fortschaffen von

Baumaterialien, Steinkohlen etc. etc. tauglich, mit unbeweglichen Achsen,
Lkonnen nur auf geraden Strechen angewendet werden, und so oft die Strasse
eine Kriimmung macht, welche 15 Grade Abneigung iibersteigt, miissen die
Wigen einzeln auf einer Drehscheibe gewendet und wieder aneinander ge-
hangen werden. Der hervorstehende Rand der Sehienenbahn verursacht eine
grosse Seitenreibnng an den Ridern. Da das Pferd in der Mitte des Schie-
nenweges geht, so erfordern die Wiigen cine breite Babhn. Weil diese Wii-
gen ausser den Schienenwegen nicht gebraucht werden konnen, so miissen
die Giiter, im Falle sie weiter sransportirt werden sollen, beim Anfange und

9
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beim Ende des Schienenweges umgeladen werden. Wenn cin Pferd auf ge-
wohnlicher Landstrasse und an einen gewdohnlichen Wagen gespannt, ohne
Einrechnung des Fulhrwerkes, 12 Centner fortzichen kann, so zieht dasselbe
Pferd auf der englischen Bahn und mit dem englischen Wagen 0 Zentner,
also eben so viel als 73 Pferde. .

b) v. Baaper'sche Wagen. Dieser Wagen unterscheidet sich am Obergestelle
gar nicht von einem gewdhnlichen Fuhrmannswagen, und er kann also ganz
mit densclben Giitern, wie dieser, beladen, und von derselben Grosse ge-
baut werden; wegen der beweglichen Achsen konnen die zusammengehing-
ten Wagen jede Kriimmung machen, ohne Drehscheiben nothig zu haben,
und ohne losgchangen zu werden, wie dieses die zusammengehangenen 5 Wa-
gen, welche an einer halbzirkelférmigen Kriimmung von 20 Fuss Radius her-
umgefahren worden sind, erwiesen haben. Die angebrachten 8 kleinen Fric-
tionsrollen verhindern die Reibung der bewegten Riider an dem aufstehen-
den Rande der Schienen, und reduciren die Seitenreibung auf das Minimum,
Da das Pferd neben den Schienen geht, so Lonnen diese so eng zusammen-
geriickt werden, als es die Ladung der Wagen gestattet. Weil die hervor-
stehenden grossen Rider eingerichtet sind, auf der bekiesten Strasse zu
gehen, so diirfen die Giiter nie umgeladen werden, wenn man wechslungs-
weise auf LEisenbahnen oder auf gewohnlicher Landstrasse fahren will, Un-
ter der vorausgesetzten Bedingung zieht ein Pferd auf der v. Baapkr'-
schen Bahn 201 Zentner, oder eben so viel, als 107 Pferde auf gewohn-
licher Strasse, und also mehr, als noch einmal so viel Plerde auf der eng-
lischen Bahn.,

II. Die Premse-Vorrichtung,

Die Commission hat die erste Art der Premsung, wodurch der Wagen mit-
telst einer senkrechten Schraubenspindel aufzehalten odev still gestellt werden kann,
und wobei1 sich die Rader umdrehen und also keine aussergewohnliche Abniitzung
crleiden, zwar fiir sehr zweckmiassig befunden, aber sie hilt es fiir sehr gefihrlich
fiir den Fuhrmann, wenn er mit einem Arme unter dem Wagen zwischen dem
vordern und hintern Rade stets einhergehen muss, um je nach dem Neigungs - Winkel
des Berges, die Premse auf- oder zuzuschrauben. Durch einen umnsichern Tritt
Lkonnte ein Mensch auf solche Weise den Arm unter das Rad bringen, oder es
Lhonnte der Wagen davon rollen. In dieser Hinsicht findet die Commission die
zweite Art von Premsung mit dem Sperrhaspel, welcher von einem nebenherge-
henden Manne ohne alle Gefahr und mit der grossten Bequemlichkeit regiert wer-
den kann, weit zweckmiissiger.

Hr. v. Baaper erkliirte, dass es ein Leichtes sey, auch die erste Art der
Premsung -sicherey vorzurichten, indem die gegenwiirtige Art des Zuschraubens nur
vorliufig angebracht worden wiire.
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- IIT. Die Compensations-Maschine.

Die Commission hielt diese iibrigens sinnreiche Vorrichtung, welche die beim
Abwirtsfahren iiberschiissige Kraft gleichsam sammelt, um dieselbe einem aufwirts
zu schaffenden Fuhrwerke niitzlich zu machen, mehr 1n einzelnen bestimmten Fal-
len als im Allgemeinen anwendbar, indem die Anzahl von Ladungen . der aufwirts
und abwiirts gehenden Wagen sich nur selten so ausgleichen werde, als zu die-
ser Vorrichtung néthig ist. Ausserdem miisste das Gestell, auf welchem die Rolle
befestigt ist, sehr hoch seyn, oder man miisste mehrere beschwerte Kasten an ver-
schiedenen Rollen, oder auf den Abstufungen des Berges mechrere solche Gestelle
anrichten, um eine solche Vorrichtung bei einem Berge von nur einiger Ausdeh-
nung anwenden zu konnen. Herr Ritter v. Baaper erklarte hierauf, dass er mit
dieser Vorrichtung eigentlich nur das Prinzip der von ihm angegebenen Compen-
sation auf die cinfachste Art dargestellt habe, dass sich aber dieses Prinzip auf ver-
schicdene Weise und so ausfiihren lasse, dass die hier bemerkten Anstinde voll-
kommen beseitigt werden, und er bezieht sich diessfalls auf die in seinem Werke
itber fortschaffende Mechanik beschriebenen Compensations- Maschinen von ver-
schicdenen Anordnungen. Uebrigens sey der Zweck der Compensations - Maschi-
nen eigentlich nur, die auf gewchnliche Art unniitz verlorne Schwerkraft der ab-
wiirts gehenden Lasten gelegenheitlich, und soweit als thunlich, zur Erleichterung
der aufwirts zu ziehenden Ladungen, also niitzlich zu verwenden, wund somit
beim Abwiirtsfahren das Einsperren, und Aufwirts die gewdhnlichen Vorspan-
nnngs - Pferde zu ersparen. Wo aber dieses Prinzip nicht anwendbar wire, wie
7. B. bel einem durchaus oder grosstentheils nur in einer Richtung aufwirts ge-
henden Giiterzuge, da miisse man natirlicherweise sich ganz oder zur Aushiilfe der
Vorspannspferde, oder der zu diesem Zwecke und fiir solche Fille von ihm erfun-

denen Bergwinde bedienen.

IV. Die Bergwinde. |

Der Effect dieser Maschine war, dass zwei Pferde, von denen jedes ab-

wechslungsweise einzeln angespannt war, zwel aneinander gehingte beladene Wa-

gen, mit einem Gesammtgewichte von 100 Zentnern, iiber eine Anhohe herauf-
zogen, deren Ansteigen 1 Fuss auf 8 Fuss Linge, oder 12 § Prozent betrigt.

Nach dem Verhiltnisse des kleinen Rades der Bergwinde zum grossen dersel-
ben, bestimmt sich die Ersparung der Rraft, und hiemit steht natiirlich der erfor-
derliche Zeitaufwand 1m geraden Verhiltnisse.

In dem gegebenen Falle war dreimal so viel Zeitaufwand nothig, als ein Pferd
im gewohnlichen Schritte gebraucht hitte, dieselbe Anhdhe zu ersteigen.

In Riicksicht, dass die Bergwinde nur auf eine kurze Distanz angewendet wer-
den kann, wenn man das Seil nicht gar zu lang machen will, und dass durch das
Vorriicken und oftmalige neue Aufstellen dieser Maschine, welche zu ihrer Fort-
bewegung dasselbe Gespann erfordert, der Zeitverlust hei der practischen Aus-

g
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itbung betrichtlich. seyn wiirde, scheint es der Commission auf sehr langen und
bei nicht sehr steilen Anhchen zweckmiissiger, ohne Beniitzung dieser Maschine,
sich der gewohnlichen Vorspannpferde zu bedienen, wobei die Vortheile der Ei-
scnbahn doch immer im Verhiltnisse gegen gewohnliche Strassen sehr betricht-

lich bleiben.

Wollte man bei sehr steilen Stellen sich der Bergwinde bedienen, so konnte
das Verhiltniss der Rider dieser Maschine in der Art gewihlt werden, dass man
auch hiebei noch einige Vorspannpferde mit anwenden und so an Zeit ersparen
wiirde, |

Diese Maschine fand man iibrigens auch zu andern Zwecken sehr anwendbar,
z. B, um Baustaimme aus einem sumpfigen Thale herauszuziehen.

Gegen diese Erinnerungen bemerkte Herr Nitter von Baaper, dass durch die
auf den Berg gezogene grissere Last eigentlich doch kein Zeitverlust gegen das
gewohnliche Fuhrwerk mit Vorspann Statt habe, indem das Aufwiirtsfahren zwar,
nach Verhiltniss der Steile des Berges, langsam vor sich gche, dagegen aber auch
auf Einmal eine so grosse Last hinaufgezogen werde, als mit doppelter oder dreifa-
cher Vorspann nur zu wiederholten Malen, also nach und nach, geschehen konnte.
Wenn nimlich mittelst der Bergwinde auf Einmal drei schwer beladenec Wagen mit-
cinander von zwel Pferden in einer Viertelstunde einen Berg hinaufgezogen wiir-
den, so konnte zwar allerdings ciner dieser Wagen mit 12 Pferden bespannt in fiinf
Minuten eben so weit gebracht werden. Diese Pferde miissten aber einen Wagen
nach dem andern eben so hinaufziehen, und wiirden mit dem dreimaligen Hinauf-
zichen und wieder Zuriickgehen noch viel mehr Zeit brauchen, um dieselbe Ge-
sammtlast aul dieselbe Anhéhe zu bringen. Wollte man aber alle drei Wagen zu-
gleich 1n fiinf Minuten hinaufschaffen, so wiren im Ganzen 36 Plerde, oder um
34 Plferde mehr als bei der Bergwinde n6thig, welche alle zusammen dabel weit
stirker angegrificn wiirden, als die zwei fiir diese Maschine nothigen Pferde.
Es kime daher in jedem einzelnen Falle nur darauf an, ob man die grossere Be-
schleunigung mit den Kosten und der gewaltsamen Anstrengung so vieler Pferde,
oder einen um zwei Drittel langsamern Zug ohne alle Vorspann, mit denselben
mitgebrachten Pferden, und ohne diese mehr als auf der Ebene zu ermiiden, vor-
theilhafter finde? — Es kiime ferner darauf an, ob man an jeder solchen Anhdhe
gleich so viele Vorspannpferde finden kénne, und ob auch an solchen Stellen,
wo dergleichen zu haben sind, das Zusammenbringen und Anspannen derselben
nicht oft einen weit grossern Zeitverlust verursachen konne, als das langsame,
aber unausgesetzte Hinaufziehen mit der Bergwinde. Ueberhaupt konne man an
Rraft uud Zeit zugleich bei keiner mechanischen Vorrichtung gewinnen, und da
die Pferde bei ihrer leichten Arbeit an der Bergwinde viel weniger ermiidet wer-
den, als beim gewohnlichen Aufwirtsfahren, indem selbe nur wechselsweise und
im Abwirtsgehen ziehen, aufwiirts hingegen leer gehen, so behielten sie noch so
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viele Krafte, dass sie, wenn der hochte Punet erreicht ist, auf der Ebene dann
desto scheller fortziehen, und so die versaumte Zeit gewissermassen wieder her-
einbringen konnten. Uebrigens wiiren solche mechanische Vorrichtungen eigent-
lich nur fiir sehr hehe und lange Berge bestimmt, da iiber kurze und nicht sehr
steile Anhohen dieselben Pferde, welche auf der Ebene eine ganze Reihe anein-
ander gehiingter Wagen zichen, cinen dieser Wagen nach dem andern, mit einer
zwar ausserordentlichen, aber nicht lange dauernden Anstrengung, ohne Vorspann
und ohne Maschinenwerk hinaufschaffen konnen, zu welchem Ende es auch riith-
lich sey, die ganze Ladung auf mehrere Wagen zu vertheilen, und Keinen dersel-
ben zu stark zu belasten. .

V. Kosten-Anschlag.

Wenn auch die Anlage ciner Eisenbahn nach des Herrn v. Baaper’s Angabe,
ohne Riicksicht auf die Herstellung des Grundes und Bodens und der Erdarbeiten,
von den nothigen Materialien, als Bauholz, Bausteine, Guss- und Schmied-Eisen,
und von den Arbeitslohnen durchaus abhiingig ist, und also ein bestimmter Kosten-
anschlag nur fiir cine bestimmte Gegend gemacht werden kann, so wurde doch
Herr Ritter v. Baaper eingeladen, einen ohngefihren Ueberschlag zu machen, wie
hoch cine deutsche Meile (oder 12703 bayerische Fuss) zu stehen kommen honnte.

Derselbe gab sonach folgende allgemeine Berechnung: Wenn der im Durch-
schnitt 3 Fuss breite und 2 Fuss hohe Damm von Quader- oder guten Bruch-Steinen
an cincr Stelle, wo dieses Material sehr wohlfeil zu haben ist, wie z. B. zwischen
der Donau und dem Mayn, aufgeliihrt wird, und die gegossenen eisernen Schienen
von den nichsten inlindischen Hiittenwerken um 6 bis 7 Gulden pr. Centner ge-
liefert werden, so konnte eine halbe deutsche Meile seiner Eisenbahn, einfach ge-
baut, auf die solideste und vollkommenste Art fiir eine Summe von 26,000 fl. her-
gestellt werden, ohne Riicksicht auf besondere Erdarbeit und Ankauf des Grundes,
wie z. B. auf einer schon vorhandenen Chaussée. — Mt holzernen Unterlagen, wie
gegenwirtig die Eisenbahn zwischen der Donau in Oesterreich und der Moldau in
Bohmen gebaut wird, wiren die Kosten noch um ein Merkliches geringer.

Die Commission hielt diesen Kostenanschlag, wenn er irgendwo durch das
Locale so begiinstigt wiirde, dass er eingchalten werden konnte, fiir schr missig,
und sie glaubte, dass auch eine derlei Bahn, mit einem Damme von Holz oder
Ziegelsteinen dieselben Dienste leisten konnte, und weit wohlfeiler wiire; end--
lich glaubte sie auch, dass eine Summe selbst von 40- bis 50,000 fl. bei einem star-
ken Verkehre nicht zuviel wire, und durch die ausserordentliche Ersparung an
den Bespannungskosten sich reichlich verzinsen wiirde.

Die sammitlichen Mitglieder finden sich iibrigens aufgefordert, sowohl die
grossen Verdienste anzuerkennen, welche sich Herr Ritter Joseph v. Baaper durch
die aufgestellte ncue Eisenbahn und die dazu gehorigen Wagen, deren mannigfal-
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tige Vorziige vor der englischen Bauart auffallend sind, um die Erweiterung der
Wissenschaft und um die Kunst der fortschaffenden Mechanik erworben hat, als
auch der ausgezeichneten Execution seiner neuen Erfindung ihren vollsten Beifall
zu zollen, zumal er hiezu nur inliindisches Eisen, auf den Eisenhiitten Bodenwidhr
und Oberecichstidt gegossen, und bloss bayerische Arbeiter zur Herstellung seiner

Eisenbahnen und Wagen verwendet hat.

Die Leistung der neuen v. Baaper’schen Eisenbahn hat den Erwartungen der
Commissions - Mitglieder nicht nur entsprochen, sondern sie hat dieselben in der
That iibertroffen; denn sie lasst wohl keinen Wunsch iibrig, dass mit derselben
Pferdeskraft eine noch grossere Last fortgeschafft werden mdchte; und sie
hat das wichtige, bis jetzt fiir unaufloslich gehaltene, Problem gelost, mit den-
selben Wagen nach Gefallen auf der Eisenbahn, oder auf gewohn-

licher Strasse zu fahren.

Da die Probebahnen den verflossenen Winter hindurch der strengsten Kiilte,
und bisher jedem Einflusse der Witterung ausgesetzt waren, ohne auch den minde-
sten Schaden zu leiden, so bewihrt dieser Umstand nicht allein die Geschicklich-

keit, mit welcher die Construction der Bahnen selbst ausgefiihrt worden ist, son-
dern er gab auch den vollen Beweis fiir die Brauchbarkeit des vaterlindischen

Eisens zu diesem Zwecke.

Ausserdem glaubte die Commission ihren einstimmigen Wunsch noch ausdrii-
cken zu miissen, dass durch einige giinstige Verianderungen der Verhiltnisse, wel-
che dem deutschen Handel noch immer Fesseln anlegen, an irgend einem Puncte
sich ein so lebhafter Verkehr einstellen mdchte, dass die Anlage einer v. Baaper'-
schen Eisenbahn, z. B. zur Verbindung des Rheins mit der Donau, Anwendung im

Grossen finden konnte.
Zum Schlusse dieses Protokolls kommt noch anzufiigen, dass sich die nachfol-

genden Fuhrleute, als der Augshurger Both Specht von Augsburg, der Ingolstid-
ter Both Jbseph Stollreuther von Ingolstadt, und deg Schaffner der Wiirzbur-
ger und Memminger Bothen, Franz Bauer von Miin¢hen, zufolge des beiliegen-
den, mit ihnen eigens abgehaltenen, Protokolls vom heutigen Datum , vorbehalten
haben , nachtrigliche Bemerkungen abzugcben.

Geschehen wie oben, und folgen obige simmtliche Unterschriften.

Die nachgesetzten drei Fuhr- und Bothenleute leisten die Unterschrift zwar
fiir die Griindlichkeit der Ansichten, welche in Beziehung auf die Eisenbahn in dem
gegenwirtigen Protokoll aufgefasst sind; allein sie behalten sich vor, noch besondere
Aeusserungen iiber die Leichtigkeit des Zuges, so wie iiber f]it"ﬁ Nachtheile nachzu-
tragen, welche ihre Rechte und Befugnisse als Fuhrleute henachtheiligen wiirden,

Joseph Stollreuther, Ingolstidter Both.
Simpert Specht, Augsburger Both,
Franz Bauer, Schafiner.
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welches iiber einen zu Nymphenburg abgehaltenen Versuch am 2ten Juni 1826 mit
den dort vorgerichteten Eisenbahnen und Wagen aufgenommen wurde.
Gegenwiartige:
Der k. Baurath Vorherr,
k. Forstrath Wepfer,
»y Raufmann Stiessberger,
yy k. Kassier Sehmitz,
y Augshurger Both Specht von Augshurg,
sy Ingolstidter Both Stollreuther von Ingolstadt,
Franz Bauer, Schaffner der Wiirzburger und Memminger Bothen von Miinchen,

Nachdem die oben benannten Fuhrleute dem vollstaindigen Versuche beigewohnt
haben, so werden dieselben aufgefordert, ihre Meinungen hieriiber und ihre allen-
fallsigen Bemexrkungen, nach ihrer eigenen Ueberzeugung, vorzutragen. Hierauf
bemerkte: der Augsburger Both Specht.

Er hilt sich allerdings iiberzeugt, dass, was die Leichtigkeit des Zuges be-
trifft, diese Eisenbahnen und Wagen ungleich mehr leisten, als das gewdhnliche
Fuhrwerk, auch sieht er ein, dass das Packen dieser Wagen viel sicherer, leichter und
bequemer ist, und bei so sanfter Bewegung auch keine Erschiitterung und Beschidi-
gung der Waaren zu befiirchten steht, so wie auch das Umwerfen nicht moglich ist. -
Dagegen wendet derselbe ein, dass in einer Gegend, wo cine solche Eisenbahn auf
einc bestimmte Linge, wie z. B. zwischen Donauworth und Marktbreit, hergestellt
wire, zwar alle diejenigen Giiter, welche nur von einem Strom in den andern zu
transportiren, mit Vortheil auf dieser Bahn gefiihrt werden konnten, dass aber beil
solchen Giiterziigen, welche von einer grossern Entfernung her, wie z. B. von Miin-
chen bis Donauworth, und noch weiter hinaus iiber die Linge der Eisenbahn zu fiih-
ren waren,.die grosse Unbequemlichkeit fiir den Fulhrmann eintrete, dass er scine
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Giiter von seinem cigenen Wagen abladen, und den grossten Theil seiner mitgebrach-
ten Pferde unbenutzt, so lange die Eisenbahn dauert, mitfiihren, oder seine Plerde
zuriicklassen miisste.

Er bemerkt, dass aus diesem Grunde, da dieses fiir die Fuhrleute nachtheilig
wire, iiberall, wo einc solche Eisenbahn hergestcllt wird, an beiden Enden dersel-
ben ecigene Ladungsplitze errichtet, und der ganze Transport auf der Eisenbahn von
der Gesellschaft oder den Eigenthiimern dieser Eisenbahn auf ihre eigene Rechnung
iibernommen werden miisste,

Ueberhaupt wire zu bedenken, dass bei einer solchen Anlage, wo im Fuhrwe-
sen iiberhaupt cine ganz neue Umwandlung eintrete, die concessionirten Landbothen
einen empfindlichen Verlust leiden miissten, wofiir sie auf einc oder die andere Art
Entschiidigung zu verlangen berechtigt wiren.

Was das Abwiirtsfahren mit den zweierlei Arten von Sperrungen oder Hem-
mungen betrifft, so scheint 1thm die mit dem Haspel leichter und bequemer.
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Ferner glaubt derselbe, dass zur Winterszeit bei ecinem starken Schnee, beson-
ders wenn derselbe an den eisernen Schienen anfriert, das Fuhrwerk auf einer sol-
chen Bahn bedeutende Schwierigkeiten und Hindernisse finden diirite.

Endlich glaubt derselbe, dass es hei hohen Bergen und iiberhaupt an bergigen
Gegenden mit diesen Eisenbahnen viel langsamer als bei dem gewdohnlichen Fuhr-
werke gehen werde.

Diesen Bemerkungen schliessen sich an: die beiden Beigezogenen: Both
Stollreuther und Schafiner Franz Bauer.

Nachdem ihnen nun dieses Protokoll vorgelesen worden, so erkliren sie, dass
sie fiir gegenwirtig nichts Weiteres zu erinnern haben, sich aber ihre nachtrigli-
chen Bemerkungen noch vorbehalten, worauf dieses Protokoll geschlossen und von
allen Gegenwirtigen unterzeichnet worden 1st.

Geschehen wie oben.

Folgen die Unterschriften.
N achtraag.
Miinchen, den 5. Juli 1826.

Die gemeinschaftliche Commission hat weiters noch die von den Fuhrleuten
in dem mit ihnen eigens abgehaltenen Protokoll aufgestellten Bedenken in nihere
Erwigung gezogen, und halt dafiir, dass sie durchaus ungegriindet sind und keiner
Beachtung wiirdig seyn diirften, besonders da diese Leute iiber die Ausfiihrbarkeit
und Niitzlichkeit der Eisenbahnen selbst, nach ihrer Ueberzeugung, nichts ein-
wenden konnten, und nur cigenes Interesse dabei, und auch dieses aus falscher An-
sicht, in Anregung brachten: denn |

1) Ist es nicht nothwendig, dass die Fuhrleute die Pferde, so lange die Eisen-
bahn dauert, unbeniitzt mitfiihren miissten. Es macht sich dieses wie be1r der Schif-
fahrt auf Fliissen und Kanilen, wo immer die Waaren auf gewissen Puncten zum
Ein- und Abladen von verschiedenen Fuhrleuten iibernommen werden.

9) Klagen gegen erleichterte und wohlfeilere Frachten gleichen iibrigens de-
nen der Schmiede, Wagner uud Sattler, die bei Anlegung ordentlicher Chausséen
dagegen Beschwerde fiihrten, und auf die Beibehaltung des vorigen wilden Zustan-
des antrugen, weil sie heim Mangel eines guten Weges mehr Verdienst hiitten; oder
diese Klagen gleichen denen der Abschreiber bei Einfilhrung der Buchdruckerkunst.

3) Endlich konnen diese Fuhrleute wegen Verkiirzung ihres Verdienstes ganz
unbesorgt seyn. Die Eisenbahnen werden den Transport, und damit den allgemei-
nen Verkehr vermehren, sohin eine grossere Thiitigkeit, also auch mehr Geschifte
fiir das Fuhrwesen erschaffen. Womit beschlossen und unterschriebem wurde —

wie oben. .
Folgen die Unterschriften,



