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Die elektrische Voellbahn Burgdorf-Thun.

Voo K. Thomans, Ingenieur.

il
Einlethung.  ITm Juli vorigen Jahres wurde, wie den
Lesern dieses Blattes bekannt ist, die elekirisch betriebene
Vollbahn von Burgdorf nach Thun erfiffnet und dem Ver-
kehr tbergeben. Es diirfte von Interesse sein, die Anlage

Automobil- mit Anhiing

VAEEn.

bedingte Abh#ngigkeit vom Auslande aufzuheben. Bis zur
Verdringung des jetzt bis in alle Einzelheiten hoch ent-
wickelten Dampfbetriebes durch elektrischen Betrieb ist
zwar noch ein weiler Schritt und es will auch die Burg-
dorf-Thun-Babhn nicht als definitive Lo6sung, sondern nur
als ein Versuch betrachtet sein, diesem aus mehrfachen
Riicksichten erstrebenswerten Ziele nidher zu kommen.

Die Firma Brown, Boveri & Co. in Baden, welche
zuerst das Dreiphasensystem flir Traktionszwecke in Vor-

dieser Bahn in einer schlag und zor Aus-
Zusammentassenden fiihrung brachte, hat
Beschreibung zu er- dasselbe auch fiir die-
lautern, da dieselbe sen grosseren Versuch

infolge der Heranzie-
hung der Elekiricitit
als DBetriebskraft eine
Fiille neuartiger Ver-
hiltnisse aufweist, so-
wohl in rein technischer
Beziehung, als auch in
Bezug auf allgemeine
Gesichtspunkte des
Verkehrswesens. Der
Elekirotechniter findet in
dieser Bahn die end-
giiltige  Beantwortung

den anderen mdglichen
elekirischen Betriebs-
systemen vorgezogen,
nachdem durch  eine
Anzahl friher erbauter
Bahnen der Deweis er-
bracht worden war,
dass dieses System,
von rtein elektrotech-
nischem * Stand punkte
aus betrachtet, in ge-
wissen Féllen beson-
dere Vorteile biefel.

einer Reihe von Fra- Fig, 2.
gen, welche sich auf

die Anwendbarkeit des Dreiphasen-Wechselstrom-Systems
zu Traktionszwecken bezichen. TFir den Eisenbabnfechniker
ist es von grosster Wichtigkeit, den thatsichlichen Beweis
erbracht zu sehen, dass die Elektricitdt berufen sein kann,
an Stelle des Dampfes als (reibende Kraft fiir Bahnen
grosserer Ausdehnung zu  dienen.  Alldemeines Inleresse
endlich darf diese neue Linie speciell in schweizerischen
Kreisen beanspruchen, weil dadurch ein neues und unge-
mein ausdehnungsfihiges Gebiet fiir die Verwertung unserer
grossen Wasserkriifte erschlossen und die Moglichkeit nahe

gerickt wird, das wichtigste Verkehrsmittel der Gegen-
wart mit den natfirlichen Hiilfsmitteln des Landes selbst
zn beireiben und die jetzige, durch die Kohleneinfuhr

Ansicht des Zuges auf der Aarebriicke vor Thun,

Die Erfahrungen, wel-
che beim Betrieb der
B.-T.-Bahn gesammelt werden kinnen, werden zeigen. ob atch
von eisenbahntechnischen Gesichtspunkten aus das Dreiphasen-
system empfehlenswert ist. [edenfalls bildet diese Aus-
fiilhrung einen dusserst wichtigen Beitrag zum Studium der
Frage, in welcher Weise Mollbahnen gréasserer Linge elek-
trisch betrieben werden kiinnen, Dass diese Frage durchaus
zeitgemass ist, beweist das ungemein rege Interesse, welches
die Techniker aller Lander dieser ersten elektrischen Voll-
bahn schon wihrend des Baues entgepengebracht haben
und in erhihtem Masse nach erfolgter Betriebserdffnung
belkunden.

Zureek und Vorgeschichle der Babun. Die Burgdorf-Thun-
ist zu charakterisieren als Nebenbahn, ohne

Bahn dass sie
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jedoch ausschliesslich oder vorzugsweise dem Lokalverkehr
zit dienen hitte. Infolge mehrfacher Anschliisse an Haupt-
bahnen, so in Burgdorf an die Linie Ziirich-Bern-Genf,
diirfte sie vielmehr ein wertvolles Zwischenglied auch fir
den durchgehenden Verkehr bilden. Durch Vermeidung
des Umweges iiber Bern die direkteste Verbindung der
Nord- und Ostschweiz mit dem Berner Oberland darstellend,
wird sie deshalb in hohem Masse dem Touristenverkehr
zu dienen haben. umsomehr, als sie durch eine land-
schaftlich sehr anziehende Gegend fiihrt. Die Linge der
direkten Bahn von Burgdorf bis Thun betrigt 4o km,
wahrend die Strecke Burgdorf-Bern-Thun 34 km misst, es
ergiebt sich somit eine Minderliipge der neuen Strecke
von 14 km oder won 26"/

In ihrer jetzigen Ausfihrung ist die Burgdorf-Thun-
Bahn entstanden durch die Vereinigung won zwei friihern
Bahnprojekten, welche vor bald 30 Jahren aufgestellt
wurden. Nachdem anfangs der f7oer Jahre der Ausbau
des bernischen Eisenbahnnetzes energisch an Hand genommen
worden war, machte sich infolge der Erstellung einer
Reihe von Linien der Jura-Bern-Luzern-Bahn das Bediirfnis
pach einer besseren Verbindung von Thun mit dem Emmen-
thal, sowie mit Luzern dringend geltend. Als erstes Ver-
bindungsstiick solite die Linie Thun-Konolfingen erbaut
werden, fiir welche auch im Jabre 1873 die Koncession
nachgesucht und erteilt wurde. Gleichzeitig war fiir eine
eventuelle Verbinduog mit dem Unter-Emmenthal ein
Staatsbeitrag in Aussicht gestellt worden. Da jedoch der
Finanzausweis fir dieses Stiick nicht geleistet werden
konnte, wurde vom Jahre 1881 ab keine Fristverlingerung
mehr nachgesucht, sodass die Koncession dahin fiel. Nach
dem inzwischen erfolgten Bau der Emmenthalbahn bewarb
sich im Jahre 18g1 ein Initiativkomitee um die Koncession
fiir eine Eisenbahn von Konolfingen nach Biglen, eventuell
zum Anschiuss an die Emmenthalbahn in Hasle, und erhielt
dieselbe. Fiir die Strecke Konolfingen-Thun war im Jahre
18go ebenfalls eine neue Koncession erteilt worden. Im
August 18¢2 fand sodann eine Zusammenkunft der zwei
Initiativkomitees fir Konolfingen-Thun und Konolfingen-
Hasle, statt, an welcher die Vereinigung beider Projekte
zu einem einheitlichen Unternehmen beschlossen wurde.
Mit teilweiser DBenutzung der vorhandenen Pline stellte
man nun ein vollstindiges Bauprojekt auf, worauf im
Jahre 18g5 unter Uebersendung des Finanzplanes und
eines erlduternden Berichies an die interessierten Gemeinden
und Privaten die Einladung zur Aktienzeichnung erging.
Nach erfolgler Zeichnung fand im November 18g6 in Bern
die konstituierende Generalversammiung der Aktiengesell-
schaft der B.-T.-B. statt. Das Aktienkapital wurde bei einer
totalen Bausumme von 3828000 Fr. auf z7g740000 Fr.
festgesetzt. Y

Da im Jahre 1897 vom Bernervolk ein Subventions-
beschluss angenommen worden war, welcher, einer Reihe
von Bahnen erhebliche Staatsbeitrige in Aussicht stellend,
auch auf die Hasle-Thun-Bahn ausgedehnt wurde, so er-
moglichte dies der Gesellschaft, eine Anzahl zeitgemésser
Verbesserungen des urspriinglichen Projektes, wie Anwen-
dung eines stirkeren Schienenprofils, Verbesserung des
Tracés und endlich Einfihrung des elektrischen Be-
triebes vorzunehmen. Inwiefern dieser letztere Punkt eine
Verbesserung der Anlage bedeutet, geht am besten aus
einem beziiglichen Passus des ersten Geschifisberichtes der
B.-T.-B. hervor, in welchem die Direktion sich wie folgt
dussert:

_Unter den vielen Vorteilen des elekirischen Be-
triebes kam fiir uns vor allem die Anlage des Fabrplanes
in Betracht. Wenn die Erwartungen erfiillt werden
sollen, welche im Verkehrsgebiete unserer Bahn bestehen,
so massen zur Befriedigung der wichtigsten I[nferessen
die nachfolgenden Zugsanschliisse moglichst direkt und
sicher erstellt werden:

s Von der Centralschweiz und Luzern iber Konol-
fingen nach Thun und dem Oberland und umgekehrt.

‘Fig, 3.

Tracé der Wurgdorf-Thun-Balm,

I: 160000,
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~Von dem ndrdlichen Teile der Schweiz (Basel,
Zﬂrich} und dem Obheraargau und Solothurn her via
Burgdorf-Konolfingen nach Thun und dem Oberland und
umgekehrt.

Vom Biglenthal iiber Konolfingen nach Bern und
umgekehrt, — Ein Versuch zur Aufstellung eines Fahr-
planes, der allen diesen Anforderungen nur in beschei-
denem Umfange entspricht, ergab sofort, dass bei Dampf-
betrieh mit finf Zigen in jeder Richtung den Verkehrs-

hediirfnissen nicht gehorig Geniige geleistet werden
kénnte,
Bei dem Kurvenreichtum und den starken Stei-

gungen unserer Bahn auf lange Strecken ergiebt sich
fiir den Dampfbetrieb ein ganz ansehnlicher Kohlen-
verbrauch per Zugskilometer und wir sind sicher, den-
selben fiir filnf Zige in jeder Richtung mit 52 ooo Fr.
nicht zu hoch berechnet zu haben. Jeder weitere Zug
vergrossert die Ausgaben an Brennmaterial allein um
etwa 10000 Fr. Beim elektrischen Hetriebe kann mit

der Gemeinschaftssirecke hegen die Stationen Oberburg
und Hasle-Ruegsau. Das folgende Teilstiick, Hasle-Konol-
fingen, mit den Zwischenstationen Schafhausen, Bigenthal,
Walkringen, Biglen und Grosshochstetien weist an bemer-
kenswerten Objekten auf: Zwei gréssere Dimme vor Biglen
und zwischen Grosshéchstetten und Konolfingen, sowie
zwei Tunnel (in gerader I.inie) von 130 bezw. g5 m Linge.
Zwischen Biglen und Grosshdchstetten liegt der Kulmina-
tionspunkt der Bahn. Kurz vor der Station Konolfingen
kreuzt die B.-T.-B. die Linie Bern-Luzern der J.-5.-Bahn und
besitzt in dieser Station sclbst drei besondere Ausweich-
und Rangiergeleise, sodass die beiden Betriebe sich un-
abhiingig von einander abwickeln kinnen. Das Aufnahme-
gebidude in Konolfingen ist fir beide Bahnen gemeinsam.
In Konolfingen (26 km von Burgdorf) befinden sich die
Remise fiir das Rollmaterial, mit drei Geleisen, sowie eine
Reparaturwerkstitte und die Magazine flir Schmiermaterial,
Reservebestandteile etc.

Das letzte Teilstiick, Konolfingen-Thun, enthilt

die

Die elektrische Vollbahn Burgdorf-Thun.
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dem genannten Kostenaufwande ein Fahrplan von jehn
Persomengiges (und ferner zwei Giterziigen) in jeder
Richtung konstruiert und ganz vorzigliche, allgemein
befriedigende Fahrgelegenheiten geschaffen werden. Bei
einer fiir dis ersten Tetriebsjabre wahrscheinlich aus-
reichenden, geringern Zugszahl {tritt eine entsprechende
Reduktion dieser Summe ein.”

Tiie Vorteile des elektrischen Betriebes fiir den Ver-
kehr und die Horderung desselben erschienen der Lirektion
derart wichtig und ausschlaggebend, dass sie sich entschloss,
mit der Firma Brown, Boveri & Cie. in Baden einen Ver-
trag fiir die Lieferung der zum elekir. Betrieb notigen
Bauten und Installationen und mit der Firma A-<G. .Motor®
in- Baden einen Kraftlieferungs-Vertrag abzuschliessen,
Dieser Entschluss wurde vom Verwaltungsrat und von der
Generalversammlung gutgeheissen. Ein Gutachten, ein-
geholt bei Fachmannern des Eisenbahnwesens und der
Elektrotechnik, entschied die Frage, ob die elekirische
Betriebsart eine fiir das vorliegende Unternchmen zweck-
dienliche sei, in bejahendem Sinne.

Infolge der erwihnten Verbesserungen an der Bahn-
anlage selbst wurden nun deren Kosten zu 4530000 Fr.
veranschlagt, wihrend die Einfihrung des elektr. Detriebes
noch eine weitere Erhfhung um 770000 Fr. notwendig
machte, sodass sich als schliessliche Bausumme 5 300 coo Fr,
ergab., Nachdem auch fir diese erh¢hte Bausumme die
Tinanzierung gesichert und die beiden Koncessionen in
eine einheitliche Koncession umgewandelt worden waren,
wurde anfangs Juli 18g7 mit dem Bau begonnen.

Beschreibung der Babnanloge. Tracé.~ Von Burgdorf
ausgehend, wo die B.-T.-B. einen eigenen Personenbahnhof,
jedoch einen mit der Schweiz. Central-Bahn gemeinsamen
Giiterbahnhof besitzt, benutzt dieselbe auf eine Lénge von
7 km das Geleise der Emmenthalbahn. Beildufig sei erwahnt,
dass die B-T.-B. von der Emmenthal-Bahn betrieben wird
und mit letzterer eine gemeinsame Direktion besitzt. Auf

Fig. 4. Liingenprofl.

Hohen 1
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Zwischenstationen: Stalden-Dorf, Diessbach, Brenzikofen,
Heimberg und Steffisburg. Zwischen Brenzikofen und
Heimberg iiberschreitet die Bahn mittels einer eisernen
Briicke die Rothachen und fiihrt durch einen etwa 100 m
langen Tunnel, welcher zum Teil in einer Kurve von
zo0 m Radius liegt. Vor der Station Steffisburg tberfiihrt
die Bahn mittels einer eisernen Gitterbricke von 20 m
Linge die Zulg und vor der Einfahrt in den Bahnhof
Thun kreuzt sie die Aare ebenfalls mittels einer Gitter-
briicke und zwar von 54 m Linge (Fig. 2 In Thun sind die
Geleise fiir den Personenverkehr ganz getrennt von den-
jenigen der S-C.-B. Das Aufnahmegebidude ist gemeinsam,
ebenso der Giiterbahnhof. Einzelue Geleise des letzferen
sind mit Kontaktleitungen versehen, sodass der Rangier-
dienst der B.-T.-B. mit den elekirischen Lokomotiven der
letzteren ausgefiihrt werden kann,

Die Lage der cinzelnen Stationen ergiebt der -Sitna-
tionsplan'), Fig. 3. FEs sind 15 Stationen vorhanden, von
welchen vier, ni#mlich Burgdorf, Hasle, Koneolfingen
und Thun, Anschlusstationen sind. In der Ndhe von
Burgdorf ist ausserdem noch eine Haltstelle angelegt.
Zu erwihnen ist fermer, dass die Bahn an mehreren
Stellen die Landstrasse i miveau kreuzt, daneben kommen
einige Strasseniiberfihrungen und Unterfihrungen vor.

Wie eingangs bemerkt, ist die B.-T.-B. normalspurig
gebaut und zwar ist sowohl die eigene Strecke, wie auch
die Gemeinschaftsstrecke mit der E.-B. eingeleisig an-
gelegt, Der minimale Kriimmungshalbmesser betragt 250 m.

Aus dem Lingenprofil, Fig. 4, ergeben sich die Stei-
gungsverhiltnisse.. Von Burgdcrf aus (Meereshohe = 536 m)
steigt die Bahn stetig bis zum Kulminationspunkt auf
km 20,5 ab Burgdorf (km 13,5 ab Hasle), welcher in einer
Meereshdhe von 770 m liegt, sodass die totale Erhebung

© Nach der Diufourkarte mit Genelimigung des eidg, top. Bureans.
Die Red.
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von Burgdorf aus 234 i betrdgt, Nach Ueberschreitung
des Kulminationspunkies senkt sich die Bahn gegen Thun,
wobei drei kleinere (Gegensteigungen zu tiberwinden sind,
Der Bahnhof Thun liegt auf 561.5 m Meereshihe, Die
maximale Steigung betragt 25%00. Alle Stationsanlagen
liegen in Horizontalen von mindestens 200 m Linge,

Wir stellen nachfolgend die hauptsichlichstien, auf die
Bahnanlage berug]lchcn Daten zusammen:

Spurweite . : i g S - v 3 v 1.435 ™

Bahnlinge |, 40,280 fm

Geleizeliinge 4 2 | g y . .- 3Dj000 b

Anzahl der emfachen “r.:n:hf:'n : . = i 1 G5

Anzahl der englischen oder der Duppch\ewhen . ; - 4

Anzahl der Stationen . : : H ; : ‘ S

davon Apschlusstationen : ! ! i . ; 4

Anzahl der Haltstellen A : ¢ F ; I

Mittlere Entfernung zwischen 2 ‘-nalmm:n. 4 3 ! ) 2,87 ke

Maximale » s 2 » ] . : : 427 »

Minimale s » 2 ! ; - : ;23 =

Minimaler Kurventadius | E : 5 : . 250 i

Linge der Geraden . ; ; . = a5.780 &m = 64 %

Linge der Kurven H = Lacos: 5 = aglhy

und zwar Kurvén von 250— §oo Radl.ﬁ = YIS e i 209
Yon fuo—Iodo % » = I,05 » = 4.85%,
v, mehr als Tooo & " = @85 » = a15%

Mittlere Steigung von Burgdorf bis zum Kulmmationspunkt I71,44% a0

Maximale £ » £ » » » 250,@

Mutlers » » Thun » = » 10,51%

Maximale » » ¥ > S 25" an

Von der gesamien Bahn liegen:

In der Morizontalen . : ; : 6,080 &me = 24"

In Steigupgen von o—To%fug . o500 ¥ = 23.E%
¥ s ro%u—zo%e 3 o SEEIon e = micdiy
» > 20"a0—235"% 00 : % 3 Bao0 » = a21m%

Oberbau: Vignole-Schienen von 12 s Linge und 36 &e Gw. p. m
Auf Eisenschwellen verlegt sind 18 ke = 45 %

Auf Holzschwellen verlegt sind . ¥ : 22 » = §5%%
Gewicht per m Geleise auf E:sensclmellen 7 § 5 137 &
Gewicht per me Geleise auf Holzsscliwellen . - 145 »

(Pnns. folgt.)
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Flussverbauung nach dem Pfahlbau-System.
Von A, Schuedler in Basel

S

Begrundung des Systems. Wir gehen von der Voraus-
selzung aus, dass das beste Wassergerinne durch eine ovale,
moglichst offene Schale dargestellt wird, Zu dieser
Profilform eignet sich am besten die Ellipse bezw. das
Bogensegment einer Ellipse mit starker Excentricitit, welche
flache seitliche Boschungen ermdglicht. Die Vorziige des
elliptischen Profils bestehen einerseits darin, dass die
grosste Tiefe und die starkste Strémung bei V:hm Wasser-
stand in der Mitte des Flussbettes liegen, wihrend die
Ufer von der gréssten und gefihrlichsten Reibung fern
gehalten sind. anderseits darin, dass eine solche Schale
keine Winkel und Kanten, folglich auch keine vorsprin-
genden Angriffspunkte hat, wie das trapezftrmige einfache
oder Doppelprofil. Auch hat das elliptische Profil bei
gleichem Wasserquerschnitt einen geringeren benetzten
Umfang, es leitet die Wasserfiden ruhig und in gerader
Linie, wihrend vorspringende Angriffspunkte Wirbel und
Drehungen verursachen, welche Stauwirkungen nach riick-
wiirts ausiiben.

Wenn nun theoretisch die elliptische Profilform als
die beste bezeichnet werden kann, so ergiebt sich die Frage,
warum sie bisher nicht allgemein angewandt wurde. Dies
erklirt sich daraus, dass jede schéne Theorie nur dann
Eingang in die Praxis findet, wenn ihr diese die Mittel
zur Verwirklichung bietet, Im Pfahlbau ist nun die zur
Herstellung der elliptischen 'Schale erforderliche Technik
gefunden worden. Die Vorziige des Pfahlbaues als Wasser-
baumittel lassen sich in folgende Sitze zusammenfassen:

1. feder Pfahl bildet schon im einzelnen ein selbst-
standiges Ganzes von grosser Widerstandskraft, gesell-
schaftlich multipliciert sich diese Kraft in mehr als pro-
portionalem Verhéltnis:

2. Die Widerstandskraft des Pfahls beruht auf der
minimalen Angriffsfliche, welche er dem Wasser darbietet
und auf der unterirdischen Tiefe seines Ruhepunktes, welcher
der Wirkung des Wassers entriickt ist.

3. Der Pfahl bewirkt eine vergrisserte Bodenfestig-
keit durch die seitliche Pressung, welche er auf die Um-
gebung ausiibt,

4. Die schachbrettartipe Vielheit der Pfihle besitat
die wichtige Eigenschaft, Geschiebe festzuhalten und dadurch
eine natlirliche Sohlensicherheit zu bewirken.

Weitere Vorzige des Pfahlbaues liegen in dem Um-
stande, dass mit demselben jegliche Profilform hergestellt
werden kann; dass er ausserordentlich rasch auszufiihren
st; dass er bei geringen Kosten geniligende Dauerhaftigkeit
gewihrleistet,

Entstebung  des  Pfablbausysiems und erste  Anwendung
desselben,  Die Widerstandskraft des Pfahls gegen Wasser-
angriff war dem Begriinder langst erfahrungsindssig be-
kannt, fand jedoch systematische Anwendung zunichst nur
im Wildbachgebiet und zwar erstmals im Jahr 1869 und
1870 im Kanton Glarus. Deort, wie allerorten im Gebirgs-
land, hatte der Pfahl seit Altester Zeit im Heilungsversuch
gegen Erosion vielfache Anwendung gefunden aber nie-
mals in selbstindiger und richtiger Form, sondern stets
nur als Stitzpunkt der sog. Flechtziune, welche Anwen-
dung' genau dem entgegengesetzten Grundprincip des
eigentlichen Pfahlbaues entspricht und nur eine ganz vor-
ibergehende Wirkung zur Folge hat.

Die Auffindung der eigentlichen elementaren *Grund-
gesetze des Wildbachbaues, welche durch den Pfahlban
vermittelt und praktisch veranschaulicht wurden, fiihrte
gleichsam von selbst auf die dem Erosionsgebiet ganz
entgegengesetzten Geselze des Flussbaues.

Der naheliegende logische Schluss konnte — ange-
sichts der sich gegenitiber stehenden Erfordernisse und
Ziele beider Arbeitsgebiete — sich nur dahin aus-

prigen, dass, wenn oben die Wasserzerteilung durch
moglichste Konvexitit des Bodens angestrebt werden miisse,
hingegen unten im Ablauf- oder im eigentlichen Fluss-
gebiet die absolute Konkavitit als das Normale anzustreben
sei, Damit mussie, was die geometrische Form betrifft,
die elliptische Schale zum physikalischen Dogma fiir die
Flussbette wenigstens theoretisch erhoben werden., Diese
Auffassung diirfte wohl auch allgemeine Zustimmung finden.

Es galt nun noch die Pfahlbaulechnik selbst 'als
praktisch brauchbares Bausystem ausaztigestalten und in
ihrer  Wirkung gegen fliessendes Wasser zu erproben.
Merkwiirdigerweise blieb die Frage im (Gebiet des eigent-
lichen Flussbaues beinah 20 Jahre lang véllig latent und
erst im Jahr 188g gelang es, die Basellandschaftliche Bau-
behtirde zu einem einzelnen Versuch mit Pfahlbau behufs
Sohlenversicherung der Ergolz bei Liestal zu hewegen.
Das Resultat war hinsichtlich Kosten, Soliditdt und Wir-
kung derart, dass seither die frihere Methode der Sohlen-
sicherung nicht nur in der Ergolz, sondern in simtlichen
Gewdssern des Kantons vollstindig aufgegeben und durch
Pfahlbau ersetzt wurde. Seit 1o Jahren hat sich unseres
Wissens keine einzige von den Hunderten der damals und
seither dusgefiihrien Sohlenbauten als defekt erwiesen,
obschon sie in grdsster Einfachheit und meistens nur aus
kleineren Pfihlen ohne Steineinlage hergestellt wurden.

Es liegt in der Natur der Sache, dass der Pfahl-
bau vorerst iiberall mehr in der Form eines allmah-
lichen Ersatzes der friihren Baumethode, wo diese unhalthar
geworden, zur Anwendung gelangte, als fiir durchgehende
neue Korrektionsobjekte, Dass solch ein stickweises Ein-
setzen einer neuen Technik in eine andere ohne Nachteile
miglich ist, spricht im mehr als einer Hinsichl ausser-
ordenthch fiir dieselbe; denn erstens ist dadurch der
Beweis erbracht, dass sie an den gefihrlichsten Flusstellen
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