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Es handelt sich nun darum, das hereingelassene Wasser
im Hinterland und zwar vorerst in dem, dem Rheinbett abge-
wonnenen Strandboden zum Abgeben des mit sich fithrenden
Schlammes zu veranlassen. Hiezu sind zwischen dem neuen
Wuhr und dem alten resp. dem Binnendamm Quer- (Schwell-)
Dimme erstellt. In Fig. 8, Querschnitt durch das Rheinbett
mit dem angrenzenden Hinterland, figurirt das Lingenprofil des

Schwelldammes im gegenwirtigen Zustande; auch ist die |
ebenso sind der |

Hohe des zukiinftigen Staudammes angedeutet;
Niederwasserstand, sowie der berechnete Hochwasserstand vom
September 1868 eingeschrieben. Der letztere konnte in Buchs,
wo der Rhein sein Bett verlassen hatte und sich iber das
Thal ergoss, nicht beobachtet werden, sondern musste aus dem
Wasserstande bei der Tardisbriicke, wo simmtliches Wasser
noch beieinander war, berechnet werden. Schweizerischerseits
ist das Wuhr, wie benannte Figur zeigt, bereits 3' iiber dem
damaligen Wasserstande, wihrend das lichtensteinische noch
tiefer liegt; hinter demselben ist aber ein Binnendamm auf die
vorerwihnte Hohe erstellt. Das zwischen- sowie das hinter-
liegende Land ist dort hoher gelegen als auf unserer Seite.
Auf Fig. 8 folgt links vom schweizerischen Hochwuhr der zu
colmatirende Strandboden, dann das alte Wuhr, das bis
1871 allein bestand, etwas landeinwiirts steht der Binnen -
damm, an diesen stosst das Gemeindeland mit dem Fosern-
canal. Sowohl das alte Wuhr als der Binnendamm sind,
nachdem das neue Wuhr iiber den héchsten Wasserstand ge-
baut wurde, ausser Wirksamkeit, mit Ausnahme dessen, was
sie uns bei der Colmatage leisten.

Die Anlage der Schwelldimme, in dem durch die Buchser
Schleuse zu colmatirenden Terrain, ist Fig. 7 Situationsplan,
sowie in Fig. 9 Lingenprofil durch das Hinterland niher er-
liutert. Vorerst werden diese Schwelldimme, wie Fig. 3 sagt,
nur bis auf die alte Wuhrhéhe errichtet und erst wenn die
Colmatage weiter vorgeriickt sein wird, neuerdings erhoht. Durch
sofortige Vollendung derselben wire der Colmatage nicht mehr
denn jetzt Vorschub geleistet und die Erstellungskosten wiiren
bis zu der Wirksamkeit derselben nutzlos und todt. Die Schwell-
dimme sind, um das Wasser von Zeit zu Zeit ginzlich abzu-
lassen, mit Durchlissen versehen. Die Kopfe derselben be-
stehen aus holzernen . Kisten (siehe Fig. 10 und 11), durch
Pfihle gehalten und mit Bruchstein gefiillt und umgeben. In
Folge Wegspiilung des Fundamentes, das aus Letten und Sand
besteht, sinkt die Steinmasse nach, ohne dass die Dammechen
reissen, nachher werden sie wieder ergénzt. Diese Vorrichtung
ist einfach und billig. Durchlisse mit gemauerten Kopfen wiren
wegen des: schlechten Fundamentes vielleicht auf das Zehnfache
der Kosten gestiegen.

Mit der Zeit wird man es nicht nur dahin bringen, das
Zwischenland zwischen Hochwuhr und Binnendamm aufzufiillen,
sondern man wird das innerhalb dem Binnendamm liegende
Gemeindeland complexweise abgrenzen und colmatiren, ja es ist
uns vermdge des Gefilles die Moglichkeit gegeben, das Hinter-
land in einer bestimmten vom Gefill abhiingigen Entfernung von
der Schleuse bis auf die neue Wuhrhdhe aufzulanden.

Der Nutzen dieser Colmatirung ist ein doppelter. Die
Schutzbauten werden hiedureh verstirkt, gewinnen an Wider-
standsfihigkeit, anderseits wird der Boden der Cultur zuging-
lich gemacht.

Beziiglich der Resultate, die wir bei besprochener Anlage
su erziclen in Aussicht haben, beschrinken wir uns darauf, auf
die letztes Jahr mit der Ragatzer Schleuse bewirkte Ver-
landung hinzuweisen, laut deren jihrlich eine Erhohung des
Hinterlandes von 7—8" zuwege gebracht wird. Unter Beriick-
sichtigung, dass die/ Auflandung mit ihrem Fortschreiten stets
langsamer von Statten geht, diirfte angenommen werden, dass
das Gebiet zwischen besprochener Schleuse und der Einmiindung
des Buchsergiessen unter stalt. 49 Fig. 7 innert 5—6 Jahren
auf die Hohe des alten Wuhres und in weitern 20—25 Jahren
bis auf die Hohe des Binnendammes aufgelandet werde.

* *

*
Eisenbahn Paris-Constantinopel.
(Schluss.)

An diese Mittheilungen kniipft Graf Thunn nun folgende
Betrachtungen und Erliuferungen:

.Die Landquartlinie. Mayenfeld, resp. die Confluenz
von Rhein und Landquart, liegt 489 Meter iber Meer. Wenn
man lings des letztgenannten Flusses hinfihrt, kommt man bei
einer Distanz von 35 Kilometer nach dem 1184 Meter hoch lie-
genden Dorfe Klosters. Die Hohen-Differenz von Landquart nach
Klosters betrigt also 695 Meter, somit die mittlere Steigung =
19,6 per Mille, welche demnach nicht grosser ist als diejenige
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| anderer Alpenbahnen. Von Klosters aus wire das Vereinathal
| zu gewinnen und aus demselben durch einen circa 8 Kilometer
| langen Tunnel Siis im Unterengadin, welches alles mit Steigungen
von ca. 10 per Mille zu bewerkstelligen wire. Die ganze Linie
| von Maienfeld bis Siis wiirde, die ndthigen Curven eingerechnet,
55 bis 60 Kilometer betragen.

9. Die Albulalinie. Chur liegt 576 Meter iiber Meer
und ist jetzt Endstation der Eisenbahn. Bis Reichenau ist die
Steigung ohne Bedeutung. Ueber Thusis, Tiefenkasten, Bergiin
| und Natz miisste eine Hohe von 1664 Meter, also eine Hohen-
\‘ differenz von 1088 M. auf eine Linge von 60 Kilometer, folglich
| eine mittlere Steigung von 18 per Mille iiberwunden werden
| und die ganze Linge von Chur bis Bevers wiirde 70 Kilometer
! betragen und nur einen Haupttunnel von 4-5 Kilom. erfordern.
| Was nun die Fortsetzung iiber den Ofeuberg betrifft, so
st zu bemerken, dass Zernetz 1472 Meter, Surdom im Miinster-

thal, 17 Kilometer von ersterem Orte entfernt, 2112 Meter tiiber

‘ Meer liegt. Die Hohendifferenz betrigt also 640 Meter, die mitt-
| lere Steigung demnach 37,6 per Mille, welche aber durch eine
| Galerie bedeutend ermissigt werden konnte. Von Siirdom nach
| Miinster, 15 Kilometer, neigt sich die Thalsohle um 50,33 per
“Mille, welche Zahl klar darlegt, dass der Bau  eines Ofenberg-
 tunnels n&thig wire.

Wollte man aber den Weg durch das Unterengadin und
iiber Nauders nehmen, so wire in Betracht zu ziehen, dass die
Distanz von Siis nach Glurns oder Mals 65 Kilometer und das
mittlere Gefille 7,8 per Mille betriigt. Durch einen 4 Kilometer
langen Tunnel hinter Remiis nach Reschen konnte man aber
diese Linie um 15 Kilometer verkiirzen.

Fassen wir diese Ziffern zusammeun,
| gende Distanzen:

Von Maienfeld nach Glurns durchs Prit-
tigan und Miinsterthal
Von Maienfeld durchs Prétigau, Remiis,

so ergeben sich fol-

122 Kilometer.

()

Reschentunnel 126 5
3. Von Maienfeld durchs Pritigau, Remiis,
| Nauders 141 =
4. Von Chur durch Albulathal, Miinsterthal
nach Glurns 163 4
| 5. Von Chur via Albula, Siis, Remiis, Re-
schentunnel 187 "
6. Von Chur via Albula, Siis, Remiis, Nauders 202 n

Von Glurns an, wo die Alpen bereits iiberschritten sind,
héren die Schwierigkeiten auf; denn das Etschthal bietet bis zu
den Cataracten des Toll auf eine Distanz von 50 Kilometer nur
sine Hohendifferenz von 400 Meter, also ein mittleres Gefille
von 8 per Mille. Von hier (Einfluss des T6ll in die Etsch)
bis Meran aber (6 Kilometer) betriigt das mittlere Gefiille 35,5
per Mille, welche grosse Ziffer aber durch eine Einbiegung ins
Passeierthal bedeutend moderirt werden konnte. Was nun die
Strecke von Meran nach Botzen betrifft, so steht ein baldiger
Bau dieser fast ebenen Bahn in Aussicht.

Die grosste Bahnlinge zwischen Maienfeld und Botzen wire
demnach 286 Kilometer; die kleinste 206 Kilometer und mit der
Linie nach Paris und Calais 940 und 1023 Kilometer auf dem
kiirzeren und 1170 und 1277 Kilometer auf dem lingeren Wege.

Von Botzen nach Trient besteht bereits eine Bahn, dagegen
miisste sie von Trient nach Conegliano (123 Kilometer) gebaut
werden, sowie in den weiteren Fortsetzungen, von Ogulin nach
Novi-Turco (98 Kilometer), von Banjaluca nach Serajevo (150
Kilometer), von Serajevo nach Novibazar (210 Kilometer) und
von Novibazar nach Bellova (240 Kilometer); im Ganzen also
wiren noch 1027 Kilometer zu bauen, wovon 509 auf die Tiirkei.
932 auf Oesterreich, 61 auf Italien und 125 auf die Schweiz
fallen. Die ganze Bahnlinge von Paris bis Constantinopel wiirde
nur 2818 Kilometer betragen. St.

£ £

Bergbahnen. System Rigi.

Es liegt uns eine Broschiire vor, worin sich der District-
Ingenieur der Neilgherries (Sidl Ostindien) Hr. J. L. Morant
iiber die Anlage einer Bahn zwischen Metapolliam (dem End-
punkte der bestehenden Bahn) und Conoor ausspricht. Conoor
liegt auf der Hohe des Neilgherri- Gebirges inmitten reicher
Kaffeepflanzungen, und bietet ferner den Zugang zu Ootacamund,
der Gesundheitsstation Indiens. Die Verbindung dieser Punkte
mit dem Kiistenlande besteht in einer steilen Strasse, welche in
starken Kehren und Windungen den Abhang des Neilgherri-
Gehirges ersteigt. Ingenieur Morant durchgeht nun in seiner
Sehrift alle bis jetzt bekannten Bergbahnen, um  aus deren
Vergleichung und aus der Untersuchung der Terrainverhiltnisse
das System zu bestimmen, welches die vortheilhaftesten Resultate
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fiir jene Gegend liefern wiirde. Hierbei kommt er zu dem
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Schlusse, dass das System von Hrn. Riggenbach, wie dasselbe |

an der Rigibahn zur Ausfithrung gelangt ist, die besten Resultate
liefert und fiir die dortigen Terrainverhéltnisse am giinstigsten
sein wiirde.

Eine Bahn, welche ohne Hiilfe einer dritten Schiene, die |

Héohe des Berges erreichen sollte, wire an und fiir sich nicht

am Platze. Die Entwicklung, welche eine solche Linie bedingt, |
die Kosten der Bahn daher |

wire unverhiltnissmissig gross,
bedeutend und in gar keinem Verhéltniss zu dem zu erwartenden
Verkehr. Von den beiden Systemen, welche grosse Steigungen
mit Hiilfe einer Mittelschiene iiberwinden, System Riggenbach
und System Fell, muss dem erstern der Vorzug gegeben werden
und zwar aus folgenden Griinden:

1. Die Anlagekosten einer Bahn nach System Fell betragen
das Doppelte einer Bahn nach dem Rigi-System.

2. Eine Bahn nach System Fell wird eine Linge von 19
Kilometern wund Fahrzeit von 2 Stunden bedingen, wahrend
beim Rigisystem die Léinge auf 11 Kilometer und die Fahrzeit
auf 1!/6 Stunden reducirt wird.

3. Die Locomotive bei System Fell ist unvortheilhaft betreffs
Dampfausnutzung und sehr complicirt, daher bedeutende Ab-
nutzung aller Theile, wihrend die Rigilocomotive einfach, leicht
und stark ist.

4. Beim System Fell wird eine Spitzkehre nothwendig,
wahrend das Rigisystem ohne solche angelegt werden kann.

5. Das System Fell ist nur zweimal angewendet worden
und zwar ohne zu rentiren, wihrend sich das Rigisystem in
dieser Hinsicht bewihrt hat.

Ingenieur Morant dringt darauf, dass bei Anlage dieser
Bahn die gleiche Spurweite, welche die indischen Bahnen haben,
beibehalten werden moge, da ein Wechsel der Spurweite ganz
unberechenbare Nachtheile haben wiirde und iiberhaupt die
Rentabilitit der Bahn sehr in Frage stellen wiirde.

Das neue schweiz. Transportreglement.
II1.

Das neue Transportgesetz enthdlt in einzelnen Capiteln
genaue Anordnungen iiber die Haftpflicht beim Personen- und
Giitertransport, iiber den Frachtvertrag, die Rechte und Pflichten
beim Abschluss desselben, das Retentions- und Pfandrecht, die
Reclamationen, hohere Gewalt ete. Eine derartige detaillirte
Codification war durchaus geboten; sie war um so nothwendiger,
da nur in ganz wenigen Cantonen gesetzliche Bestimmungen
bestanden, welche dem Eigensinn der Verwaltungen Schranken
zogen. Die Reglemente wurden einfach von den Gesellschaften
edirt, von den Cantonen oft nicht genehmigt, und gleichwohl
waren sie factisch in Kraft. Die Haftbarkeit war ein Gummi-
elasticumbegriff; das die Transportmittel der Bahnen beniitzende
Publicum war mehr auf die Gnade des michtigen Monopols, als
auf sein gutes Recht angewiesen. Wenn einzelne Gesellschaften
durch eine coulantere und exactere Geschiftsbehandlung vor-
theilhaft von anderen Transportanstalten sich abhoben. so wurde
ein derartiges Bestreben zum grossen Theil durch den bdsen
Willen und die ablehnende Haltung zumeist solcher Bahnen
vereitelt, deren financielle und Betriebszustdnde nicht im giinstig-
sten Lichte erschienen. Stillschweigend musste sich der Ab-
sender den Reglementen und Vorbehalten der Eisenbahngesell-
schaften fiigen; wehrlos war er der Willkiir der Verwaltungen
preisgegeben; ohne grosse Aussicht auf Erfolg erhob er seine
Reclamationen; nur selten gelang es ihm, Recht zu finden.
Unter solchen Umstinden war es allein beim Staate gelegen,
die Immunititen der Bahnen zu durchbrechen; er hatte das
Recht, die Pflicht und die Macht, den Uebelstinden abzuhelfen.
Wenn er nun diese seine Macht in etwas rigoroser Weise fiihl-
bar macht, so ist dies als eine aus den geschilderten Ursachen
leicht zu erkldarende Folge anzusehen.

Wir beschrinken uns darauf, die gedachten Bestimmungen
iiber die Haftbarkeit, den Frachtvertrag ete. in ihren Hauptziigen
zu analysiren, da es nicht Aufgabe der Zeitungsliteratur sein
kann, die Binzelnheiten derselben exegetisch und kritisch zu
beleuchten. Wir beginnen mit dem Personentransport.

Der Entwurf eines Transportreglementes (Vorlage der Eisen-
bahnverwaltungen an den Bundesrath) setzt die Supplementtaxe
fiir diejenigen Personen, welche ohne Billet im Wagen betroffen
werden, auf 1 Franken fest. Ein durch Correcturen, Radirungen
oder auf andere Weise ge#ndertes oder gefilschtes Billet wird
als ungiiltig zuriickgezogen, vorbehiltlich der Anzeige an das
Geericht. Nach dem Reglement von 1862 bezahlte derjenige,
der kein Billet oder ein unrichtiges hatte, eine Supplementtaxe
von 40 Ots. fiir I, 80 Cts. fiir II. nud 20 Cts. fiir III. Classe.

Die vorgeschlagene Verscharfung dieses Paragraphen kénnen
wir den Eisenbahnverwaltungen bei ihrer erhGhten Verantwort-
lichkeit in keiner Weise iibel nehmen. Nach dem deutschen
und Gsterreichischen Reglement muss der Fehlbare sogar die

| doppelte Fahrtaxe, mindestens aber 2 Thaler (71/2 Franken)

bezahlen, so dass der schweizerische Reglementsentwurf, mit
jenen Vorschriften zusammengehalten, noch sehr milde erscheint.
Nicht so bei den Anordnungen iiber die Haftpflicht.

Das schweizerische Transportreglement vom 15. Méarz 1862,

| das deutsche und Osterreichische Reglement enthalten folgende
| iibereinstimmende Regel: ,Verspitete Abfahrt oder Ankunft der
| Ziige begriinden keinen Anspruch gegen die Eisenbahnver-

waltungen. Eine ausgefallene oder unterbrochene Fahrt berech-
tigt nur zur Riickforderung des fiir die nicht durchfahrene
Strecke gezahlten Fahrgeldes.“ Das neue Gesetz annullirt diesen
Paragraphen. Bei verspiatetem Abgang eines Zuges, fiir welchen
der Reisende sein Billet gelost hat, ist dieser, falls die Ver-
spatung mehr als eine halbe Stunde betridgt, berechtigt, die
Riickzahlung des Fahrgeldes gegen Riickgabe des Billets zu
verlangen; hat er in Folge Verspitung den Anschluss verfehlt,
so kann er, vorausgesetzt, dass er im Besitze eines directen
Billets ist, die Weiterbeférderung mit dem n#chsten Zuge for-
dern und, wenn dies nothwendig erscheint, die Giiltigkeitsdauer
des Billets verlingern lassen. Die ndmlichen Anspriiche hat der
Reisende, der in Folge verfrithten Abganges des Zuges, fiir den
er ein Billet gelost hat, nicht befordert worden ist. Reisende
mit directen oder Retourbilleten, welche in Folge Zugsver-
spiatung den Anschluss verfehlen oder um mehr als eine Stunde
der fahrplanméssigen Zeit zu spit am Bestimmungsorte angelangt
sind, haben das Recht der freien Riickfahrt mit dem néchsten
(auch Schnell-) Zuge und Anspruch auf Ersatz des ganzen be-
zahlten Fahrgeldes; bei Verspitungen um mindestens eine Stunde
ist Reisenden mit Retourbillets die Giiltigkeitsdauer derselben
um einen Tag zu verlingern. Ausserdem sind die Reisenden
in allen den erwihnten Fillen der verspiteten Abfahrt oder
Ankunft eines Zuges befugt, den Ersatz der ihuen in Folge
davon erwachsenen nothwendigen Auslagen und wenn
Arglist oder grobe Fahrlissigkeit Seitens der Eisenbahn vor-
liegt, den Ersatz eines weitergehenden Schadens zu
verlangen. Wenn héohere Gewalt die Ursache der Verspiatung
ist, haben die Eisenbahnen nur die Verpflichtung, die Giiltig-
keitsdauer der Billets zu verldngern.

Fiir Verletzungen und Tédtungen auf den Eisenbahnen ist
in der letzten Session der Bundesversammlung ein eigenes Ge-
setz durchberathen und beschlossen worden. Fiir Beschidigung
oder Verlust von Handgepick, welches der Eisenbahn nicht zum
Transport aufgegeben worden ist, findet nur im Falle nachge-
wiesener Verschuldung u. dgl. die Haftpflicht statt. Ausser-
ordentlich listig fiir die Eisenbahnen ist die Bestimmung, dass
fir aufgegebenes Gepick, das nickt mit dem Reisenden am Be-
stimmungsorte angelangt ist, also vielleicht nur iiberfiihrt wor-
den ist, sofort 15 Franken per Kilogramm ersetzt
werden miissen; dabei ist dem Reisenden nicht das Recht be-
nommen, noch eine hohere Entschéddigung zu beanspruchen. Im
Uebrigen gelten beziiglich des Schadenersatzes in der Haupt-
sache die Bestimmungen iiber die Haftpflicht beim Giitertrans-
port, die wir im n#chsten Artikel behandeln werden. M.

(Schluss folgt.)

% *

*

Die Lage der deutschen Eisenbahnen.

Der Prisident der Rheinischen Eisenbahngesell-
schaft, Geh. Commercienrath Mevissen hat in seinem Bericht
an die Generalversammlung die Lage der deutschen Eisenbahn-
gesellschaften im Allgemeinen beriihrt und wir entnehmen dem-
selben einige Notizen mit Benutzung des Auszuges d. Z. d. V. d. E.

Zur Orientirung schalten wir ein, dass die Rheinische
Eisenbahn eine Linge von 838 Kilom. hat, wovon 334 zwei-
spurig. Das Anlagecapital betréigt pro Kilometer Fr. 400,000.
Von Locomotiven entfallen eine auf zwei Kilometer, von Personen-
wagen einer auf 1,3 Kilometer, die Anzahl der Plitze der Personen-
wagen pro Kilometer ist 32,7, von Gepickwagen kommt einer
auf 4,55 Kilometer, Giiter- und Viehwagen sind 12,4 Stiick pro
Kilometer vorhanden.

Wiihrend die Rheinische Eisenbahngesellschaft mit Ausnahme
der Kriegsjahre 1866 und 1870 seit 25 Jahren eine reguldre
Steigerung ihrer Einnahmen um jihrlich 10 %o constatirte, ergab
das Jahr 1874 einen wiewohl kleinen Riickschritt gegen 1873
und wenn fiir das laufende Jahr die Einnahmen stabil bleiben,
wird man sich zufrieden geben miissen. Diese Erscheinung
der Rheinisch-Westphéalischen Eisenbahnen documentirt
den Druck, der auf der Industrie und insbesondere auf der fiir
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