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DIE EISENBAHN.
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Eidgendssische Bahnpostwagen.
(Mit einer Tafel als Beilage.)

Neben den 500 Locomotiven und 9100 Wagen, womit die
schweizerischen Bahngesellschaften im Jahre 1875 ihre Linien
betrieben, besitzt die eidgendssische Postverwaltung noch 72 Post-
wagen. Im laufenden Jahre haben dieselben einen Zuwachs von
zehn Stiick erhalten, so dass die Schweiz gegenwirtig bei einem
Eisenbahimnetz von 2100 Kilometern, im Ganzen 82 Bahnpost-
wagen oder 1 Stiick auf 25,6 Kilometer besitzt.

Diese Wagen reprédsentiren ein Beschaffungscapital von
Fr. 540 000. Im Vorjahre legten dieselben zusammen tiglich
13 200, im ganzen Jahre also 4 186 000 Kilometer zariick, jeder
‘Wagen durchschnittlich 58 000. Die Bahnverwaltungen sind
verpflichtet, die Zugkraft unentgeltlich zu besorgen, es wird
ihnen blos ein halber Centime pro Wagenkilometer fiir Schmie-
ren und Reinigen der Wagen vergiitet. Nach den Jahresbe-
richten unserer Bahnen stellt sich der Wagenkilometer auf circa
16 Centimes. Nach diesem Masstabe leisten die schweizerischen
Bahnen zusammen die Summe von gegen drei Viertelmillionen
an die eidgenGssische Postverwaltung.

Die Postverwaltung tibernimmt dagegen direct die Vergii-
tung aller Reparaturen und Ersatzstiicke als Axen, Bandagen,
Federn, Zugvorrichtungen ete., iiberhaupt alles dessen, was nicht
in Folge gewdhnlicher Abnutzung néthig wird. Den allgemeinen
Unterhalt der Wagen hat die Hauptwerkstitte der Schweizeri-
schen Centralbahn in Olten i{ibernommen, zum festen Preise
von Fr. 1,10 per Wagen und Tag. :

Der Kasten der ersten Bahnpostwagen hatte eine Linge
von 6150 7, bei einem Radstand von 3 ”/; der Postverkehr hat
aber mit den Jahren so zugenommen, dass dieser Raum nicht
mehr geniigte. Die nenen Wagen haben jetzt Kisten von 7850 ol
Lénge, bei einem Radstand von 4350 7/,. Es sind in der Regel
in jedem Wagen drei Postangestellte, zwei im Bureau, wo die
Briefe auf der Station in Empfang genommen und sortirt werden
und einer im Gepédckraum. Bedenkt man, dass diese Ange-
stellten den grossten Theil des Tages stehend in den Wagen
arbeiten miissen, so ist es vor Allem néthig, dass die Wagen
einen mdglichst ruhigen Gang haben. Herr Curs-Inspector
Giirtler, welchem neben dem gesammten schweizerischen
Postcurshetrieb nebst dazu erforderlichem Wagenmaterial auch
noch die Oberaufsicht iiber diesen wichtigen Zweig der Post-
verwaltung iibertragen ist, hat nichts unversucht gelassen, um
dieses Ziel zu erreichen, sowie er auch in Bezug auf Ventilation,
Beheizang und Beleuchtung bedeutende Verbesserungen ange-
strebt hat. Es waurden namentlich die Tragfedern sehr lang
construirt, um ein moglichst sanftes Spiel des Kastens zu be-
zwecken; vor einigen Jahren wurde auch ein Versuch gemacht,
die Wagen auf drei Punkten statt auf vier aufzuhingen, doch
war das Resultat nicht so giinstig als man es erwartete, indem die
Construction mangelhaft war. Hs ist dagegen der Direction
der Maschinenfabrik Aarau gelungen, dem an und fiir
sich richtigen Princip durch eine zweckmissige Construction
Eingang zu verschaffen und zwar an den letzten fiinf Bahn-
postwagen, die im vorigen Winter in besagter Fabrik im Auftrag
Jdes Postdepartements angefertict wurden. Die mneue Aufhiin-
gung ist auf beiliegender Tafel ersichtlich und besteht im We-
sentlichen aus Folgendem:

Die beiden Tragfedern unter dem Gep#ickraum sammt ihrer
Befestigung sind unverdndert, ebenso die vordere Seite A der
beiden Federn unter dem Postraum. Auf der linken Seite pflanzt
die Hangtasche @ b jedwed® Bewegung der Feder auf den ver-
ticalen Winkelhebel b ¢ d iiber, von d fiihren zwei Zugstangen
d ¢ zu einem zweiten horizontalen Winkelhebel ¢ [ ¢g. Den
Punkt ¢ sowie den symmetrisch gelegenen ¢, der andern Wagen-
seite verbindet die Zug- respective Druckstange ¢ ¢, welche
zweitheilig ist und verkiirzt oder verlingert werden .kann, um
der Tragfeder die nothige Spannung zu geben. Es sind also
die beiden hintern Federn mit einander in Verbindung gebracht
und ist dadurch nicht nur die practisch und theoretisch voll-
kommene Aufhéingung in drei Punkten und somit ein sicherer
Gang, sondern was hier von erhdhter Wichtigkeit ist, ein auf-
fallend ruhiger Gang gegeniiber allen, bis anhin ge-
bauten Wagen erreicht, was aus einem Berichte der Postange-
stellten, welche in den fiinf Wagen fahren, hervergeht. Auf diese
ibevaus giinstigen Resultate hin beabsichtigt die Postverwaltung,
der Maschinenfabrik A ara u die Anbringung dieser Verbesserung
-— deren Kosten sich ganz niedrig stellen — bei weitern Wagen
dlterer Construction zu bestellen und hofft dadurch mit Recht
ihren Angestellten eine bedeutende Erleichterung zu gewihren.

Diese Verbesserung bote jedenfalls bei den grossen und
schwerfilligen zweiachsigen Personenwagen, welche in neuerer
Zeit mit Vorliebe auch in der Schweiz gebaut wurden und
welche durchaus keinen ruhigen Gang besitzen, den Reisenden
mehr Annehmlichkeit als manche andere, viel kostspieligere
Einrichtungen. N. R.

Rutschungen wéhrend des Baues der Biizbergbahn.
(Aus dem Geschiftsbericht 1875.)
(Schluss.)
2. Rutschung um Geissler-Einschnitt.

Der Einschnitt hat eine Lénge von 280 7/, eine Tiefe von
8 ™/ und einen Cubicinhalt von 40 700 Cub. /.

Bald nach Inangriffnahme dieses Lehneneinschnittes zeigten
sich Spuren von Rutschungen, die mit dem Fortschreiten des
Aushebens immer merklicher wurden und, nachdem der Einschnitt
mit grosser Anstrengung nahezu bis auf Schwellenhéhe aus-
gehoben war, die Bewegung der bergseitigen Wand in unge-
fihrer Lange von 150 7/, Breite von 75 und in einer Hohe
von 21 " zur Folge hatten. Aus einigen Stellen dieses in vol-
liger Auflosung begriffenen Korpers quoll Wasser hervor.

Es wurde bald constatirt, dass eine nur 9 7, starke, wasser-
haltende Schicht mit 15 9/0 Ansteigung den Berg durchsetzte
und von der Bahnanlage annihernd in Schwellenhdhe geschnit-
ten wurde. Das Gleichgewicht des auf dieser Schleifschicht
ruhenden Ko6rpers musste demnach durch das Ausheben des Ein-
schniftes gestért werden. Die Bewiltigung dieser Rutschung
konnte nur in Folgendem bestehen : Trockenlegung und Fixi-
rung der in Bewegung befindlichen Masse, und Isolirung eines
auf der Rutschschicht liegendenden grésseren Erdkérpers, der
einer etwaigen weitern zuriickgreifenden Bewegung der hinterlie-
genden Gebirgmasse Widerstand leisten konnte. Zu diesem
Ende wurde in normaler Richtung zur Bahnaxe und in der Hohe
der Schleifschicht ein 757/ langer Stollen getrieben, und von
dessen Ende nach beiden Seiten hin, annihernd parallel der
Bahn, Zweigstollen angelegt, die das bergwirts auf der Schleif-
schicht hervorquellende Wasser abfingen und so die Isolirung
des abwiirts liegenden Korpers bewirkten ; die Trockenlegung der
Rutschmasse wurde ausserdem noch durch vom Hauptstollen
ausgehende Querschlige und Aufbriiche bewirkt. Die in geringer
Tiefe unter der wasserfithrenden Schicht anstehende Molasse—
stufe wurde zweckmiissig als Stiitzpunkt fiir liegende, durch
trocken geschichtete , starke Bigen verbundene Strebepfeiler
benutzt, die, mit vorhandenem Material schwer belastet, dem
Rutschkorper in seiner weitern Bewegung einen wirksamen
Gegenschub bieten sollten.

Diese Sicherungsarbeiten haben sich vollkommen bewiihrt,
indem seit Beendigung derselben keinerlei Bewegung an der
Berglehne wahrgenommen worden ist.
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