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Die Localbahnen in den Niederlanden verglichen
mit den neuesten Localbahnprojecten im Ct. Appenzell.

7. Unter den Staaten, welche in der Herstellung von Verkehrs-
wegen eine Hebung des Staatswohlstandes sehen, nehmen die Nieder-
lande eine der ersten Stellen ein. Durch ein grossartiges Canal- und
Eisenbahnnetz wird daselbst sowohl dem internationalen Handel als
auch dem Binnenverkehr die bedeutende Ausdehnung und Entwicke-
lung ermdoglicht.

Anstatt lingerer unfruchtbarer Discussionen iiber die zu wih-
lende Spurweite und iber die Art der Anlage derjenigen Bahnen,
welche dem localen Verkehr zu dienen bestlmmt sind, stellte man
ein einfaches Princip auf, das eine rasche Entwmkeluucr der Local-
bahnen zur Folge hatte. Man hatte sich namlich gruudsﬁtzlich von
der Idee des Eisenbahnbetricbes mit Allem was d’rum und d’ran
hiingt losgesagt und betrachtete diese kleinen Bahnen lediglich als
ver\ollkommnete Fabrstrassen. Der ganze Apparat von Vmschnften
der fiir Hauptbahnen berechtigt ist, fllt damit weg und die Local-
bahnen werden einfach so heweatellt wie es dle jeweiligen Be-
diirfnisse erheischen. Die Fo]ge da.\'on ist die grosse Verschieden-
artigkeit dieser niederlindischen Bahnen, denen jede Schablone fehlt.

Wiihrend die Tramways in Italien wesentlich fiir den Personen-
verkehr bestimmt sind, sollen die Strassenbahnen in den Niederlanden
dem Personen- und Giiterverkehr dienen. Sie sind schmal- und
normalspurig angelegt, benutzen vorhandene Strassen und gehen mit
engen Curven durch Ortschaften und Stidte; sie sind sohd und
moghchst einfach hergestellt und haben alle die vollstindige Trennung
von den Hauptbahnen gemeinsam. Wenn Wagen der letztem ubelfuhrt
werden miissen, so benutzt man Triicks. Unbequemhchkelten, z. B.
in Folge enger Strassen, werden von den Bewohnern gerne geduldet,
denn dlese sind froh, eine billige Verbindung mit dem grossen Elsen-
bahnnetz und der nachsten Stadt zu besxtzen Die Behorden zeigen
der Anlage der niederlindischen Localbahnen sehr grosses Entgegen-
kommen und bekunden ein erfreuliches Verstéindniss fiir die chhtxa'-
keit dieser Verkehrswege, was man z. B. von den Behdrden in
Deutschland nicht iiberall riithmen kiénnte. Wenn auch in den Nieder-
landen, wie anderwirts, die élteren Eisenbahntechniker der Haupt-
bahnen wenig Sympathle fiir Localbahnen haben und sich von der
Schablone nicht losreissen wollen, so wirkt dort der Umstand sehr
forderlich, dass der jetzige Handelsminister die Localbahnen sehr
begiinstigt und am 31. Juli 1882 in Arnheim personlich eine Aus-
stellung der Transportmittel der Localbahnen eréffuete.

Die meisten nieder/dndischen Localbahnen sind durch eigene
Gesellschaften erbaut. Solche Gesellschaften arbeiten mit fremdem
Capital verhiltnissmissig theurer, als wenn sich die Gemeinden ent-
sprechend betheiligen Als Motor wurde bis jetzt die zweiachsige
Tramwaylocomotive im Gewichte von 7—9¢ verwendet, welche
ausreicht, da die Steigungsverhiltnisse giinstig und da kurze,
héufige Ziige beim Localverkehr erwiinscht sind. Der Giiterverkehr
ist bei den meisten Bahnen noch nicht entwickelt, da viele erst seit
einem Jahr im Betriebe stehen. Die Geschwindigkeit betréigt nur
15 km pro Stunde, ist demnach so gering, dass keine besondere
Bewuchung, Signale oder Barrieren nothig erscheinen. Bahnhof-
gebdude sind selten, es werden hiezu an der Bahn liegende Gast-
hofe, Gebdude etc. benutzt. Hie und da ist eine Wartehalle ndthig.
Da"egen rihmt der grossherzogl. sichs. Baurath Hostmann*), der

)Dle Localbahnen in den Niederlanden.
Hostmann. Berlin 1882.

Reisebetrachtungen von W,

sich um die Localbahnfrage bereits grosse Verdienste erworben und
die Verhiltnisse der niederlindischen Strassenbahnen eingehend stu-
dirt und in einer sehr lesenswerthen Broschiire das Wichtigste aus
seinen daselbst gemachten Erhebungen zusammengestellt und mit-
getheilt hat, dass bei diesen oft 30—40 km langen Bahnen ausser
Locomotiv- und Wagenschuppen vollstindig eingerichtete Reparatur-
werkstiitten angelegt sind. Dass die Maschinen und Wagen, welche
den grossien Theil des Jahres im Strassenstaub verkehren, sorg-
filtige Unterhaltung erfordern, ist erklirlich und es beweist einen
gesunden Sinn, dass man in dieser Weise fiir die Bediirfnisse eines
rationellen Betriebes sorgt und die Ausgaben nicht scheut, um Re-
paraturen rechizeilig vornechmen zu konnen.

Die von Herrn Hostmann beschricbenen Bahnen sind sehr ver-
schieden beziiglich Zweck, Bau, Verwaltung; sie bieten ein weites
Feld zum Studium fiir Techniker, aber ganz besonders auch fiir
Nichttechniker, Volksvertreter und Behirden, welche berufen sind, all-
gemeine Interessen wahrzunehmen. Diese kénnten sich iiberzeugen,
dass ein gefahrloser Betrieb ohne die vielen Vorschriften moglich
ist, sofern langsam gefahren wird. Die Behorden sollten sich zur
Aufgabe machen, die Anwohner aufzukliren, anstatt durch beengende
Vorschrifien Hemmnisse in den Weg zu legen. Man kann
Deutschland und die Schweiz nicht mit den reichen Niederlanden
vergleichen, aber gewiss ist, dass viele Gegenden niemals eine ratio-
nelle Verbesserung ihrer Transportverhiltnisse erhalten, wenn man
nur solche Bahnen dulden will, bei denen der Uebergang der Wagen
der Hauptbahn Bedingung ist. — Eine gesunde, den Localverhilt-
nissen Rechnung tragende Entwickelung unseres Verkehrswesens ist
nur dann mdoglich, wenn man die den localen Bediirfnissen zu die-
nenden Bahnen vollstindig unabhiingig von dem Netze der Haupt-
und Secundirbahnen herstellt und dieselben mit Vermeidung jeder
Schablone sich den Bediirfnissen gemiss entwickeln lisst.

Diese einfachen, von Autorititen in Localbahnfragen aner-
kannten Grundsitze wurden in der Schweiz nicht befolgt, obgleich
sie von denjenigen warm empfoblen wurden, welche die Bedingungen
kannten, unter denen allein Localbahnen bestehen konmen. Wir
mochten hier nur an den 26 Paragraphen zihlenden complicirten
Vertrag erinnern, durch welchen die Appenzeller Bahn Winkeln-
Herisau-Urnésch mit sammt den Interessen der appenzellischen Be-
volkerung, der dieses Bihnchen dienen sollte, den Vereinigten
Schweizerbahnen in einer Weise tributptlichtig gemacht wurde, dass
es weder leben noch sterben kann.

Dieses Biahnchen wurde 1873 auf eine Linge von ca. 30 km
bis Appenzell projectirt; hievon wurde aber nur ein Stiick von
15 km gebaut und in Betrieb gesetzt. Trotz dieser Verstimmelung
hatte dasselbe pro km in den Jahren 1876 11390 Fr., 1877
11808 Fr., 1878 11588 Fr., 1879 11147 Fr., 1880 10799 Fr,
1881 10841 Fr. Einnahmen; freilich stiegen die Betriebskosten bis
auf 800/0 und dariiber. Auffallender Weise erreichte die von den
Vereinigten Schweizerbahnen selbst betriebene Toggenburger Bahn
nie die obigen kilometrischen Einahmen. Laut dem citiiten Vertrag
muss die Appenzeller Bahn den Vereinigten Schweizerbahnen, wel-
chen sie Verkehr zufiihrt, fiir Benutzung der Anschlussstation ca.
15000 Fr. zahlen, so z. B. erreichten die Miethe und andere Ge-
biihren im Jahre 1876 20000 Fr. Ein deutlicherer Beleg fiir die
Richtigkeit des in den Niederlanden befolgten Grundsatzes ist kaum
irgendwo zu finden als hicr, wo fiir den blossen Anschluss 1000 Fr. und
mehr per km bezahlt werden miissen. Und dieses Verhéltniss wurde
1874 unaufkiindbar fir 10 Jahre abgeschlossen und damit die ganze
Unternehmung gefihrdet und die Localbahnfrage in der Schweiz
compromittirt.

Es mag daher in gewisser Beziehung mit Freuden begriisst
werden, wenn die gleiche Gesellschaft, welche der Appenczeller Bahn
das Leben so sauer macht, beabsichtigt, selbst eine solche zu bauen
und zu betreiben und hiefir einer Extraversammlung ihrer Actionire
den Bau einer Strassenbahn St. Gallen-Gais belieben will. Der Ver-
waltungsrath motivirt seinen dahin zielenden Antrag wortlich damit,
dass er es als eine Aufgabe der grisseren Bahngesellschaften be-
trachte, die Einfiihrung von Secundérbahnen in der Schweiz iiber-
haupt zu begiinstigen, weil sie damit sowohl das Gedeihen der volks-
wirthschaftlichen Zustinde im Allgemeinen als dasjenige der elgenen
Unternehmung férdern konnen!

Der bezurrhche Bericht beginnt mit der Mittheilung, dass die
Hauptaufgabe der kiinftigen Jahre die Einfiihrung besserer Verkehrs-
wege fir die seitwirts liegenden Landesgegenden sei; bespricht dann
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in einigen allgemeinen Siitzen die Schwierigkeit dieser Aufgabe und
macht Andeutungen iber das Wesen der Secundirbahnen, welche
freilich den Findruck hinterlassen, als ob das vorliegende Project
seinen Ursprung weniger den ernsthaften Localbalmstudien als viel-
mehr dem Wunsche zu verdanken habe, ein Versuchsbihnchen her-
zustellen.  Experimente sind immer lehrreich und wir begriissen es,
wenn reiche Eisenbalmgesellschaften aus der Tasche der Actioniire
zum Wohle der Menschheit experimentiren.

Die Bahn soll vom Balnhof St. Gallen auf der Landstrasse
iiber Teufen und Biihler bis in’s Dorf Gais gefiihrt werden. Die
Liinge betrdgt rund 14 km, die Spurweite ist zu 75 ¢m angenommen.

Dic Strassenbreite  geniigt iiberall vollkommen fiir die Anlage
der Balin, indem der Wagenverkehr dadurch nicht beeintriichtigt
wird. Das Strassenprofil bewegt sich zwischen Steigungen von 1 bis
78 9/o0. Das Betriebsmaterial ist fir die Befahrung von Curven bis
auf einen Minimalradius von 20 m construirt. Es kann desshalb mit
einigen wenigen, leicht zu corrigirenden Ausnahmen auf den vor-
handenen Strassencurven circuliren. Die Locomotive soll als Zahnrad-
maschine auf Steigungen bis 100 0/00 und als Adhiisionsmaschine
auf Steigungen bis circa 50 %00, 60 ¢ Bruttogewicht (einschliesslich
ihres Eigengewichtes) befordern. In den Kostenberechnungen ist in-
dess angenommen worden, dass die Zahnstange schon bei etwas
geringeren Steigungen eingelegt werde. Die ["ahrgeschwindigkeit
wird, je nach der Art und Belastung der Ziige, im Maximum etwa
12 km auf der Zabnstange und auf den frequentirten Strassenab-
theilungen in der Néihe von Ortschaften und durch dieselben, und
bis 20 km auf den andern Strecken betragen. Die Hochbauten und
die sonstigen Stationsanlagen, sowie die Personen- und Giiterwagen
werden fiir einen einfachen Secundirbetrieb, die letzteren natiirlich
auch der Spurweite entsprechend, eingerichtet.

An Hand dieser ganz ungeniigenden Angaben lisst sich das Pro-
ject selbstverstindlich nicht beurtheilen, dagegen ist als eine Bigen-
thiimlichkeit die in Aussicht genommene Spurweite von 75 ¢m her-
vorzuheben, deren Annahme fiir die jetzt in Betrieb befindliche
Waldenburgerbahn durchaus nicht allgemein befriedigt. Wir halten
dieselbe in vorliegendem Falle. aus zwei Griinden fiir unzweckmiissig :
Erstens weil in dem kleinen Appenzellerlindchen schon 15 km Meter-
bahn im Betriebe stehen und eine Fortsetzung derselben nach Appen-
zell schon seit 1873 projectirt ist und der Ausfihrung harrt, welcher
spiter eine Weiterfiilhrung nach Gais ete. nachfolgen wird; zweitens
weil uns — selbst fiir ein Experiment — die Spurweite von 75 cm
zur practischen Anwendung einer complicirten Zahnradlocomotive
nicht geeignet erscheint.

Der Bericht des Verwaltungsrathes sagt hieriiber, dass ohne ein
besonderes Tractionssystem die Anlage wohlfeiler Secundérbahnen
im Canton Appenzell nicht mdglich sei, wofiir er freilich den Beweis
schuldig bleibt; er fihrt fort, dass ein solch passendes System nun
in neuerer Zeit von Herrn Maschinenmeister Klose hergestellt wor-
den sei; ferner lautet der Bericht:

»Was danm das anzuwendende Bahn- und Betriebsmaterial-
system anbelangt, so sind wir unsererseits von dessen Zweckmissig-
keit und Giite vollkommen iiberzeugt. Unsere Ueberzeugung beruht
hinsichtlich der Locomotive theils auf den Erfahrungen, welche so-
wohl anderwérts mit @hnlichen Maschinen, als von uns selbst mit
den nach den gleichen Grundprincipien fiir die Rorschach-Heiden-

- Bahn construirten Maschinen gemacht worden sind, theils auf dem

Umstand, dass die Klose'sche Maschine eigentlich nicht nach neuen,
bisher nirgends practisch verwertheten Principien construirt ist, son-
dern wesentlich nur in einer vervollkommmeten Combination und
Vereinigung der schon lingst erprobten Zahnrad- und Adhisions-
systeme in eine Maschine besteht. Auch die uns von dem Krfinder
dieser Vervollkommnungen gegebenen niihern Nachweise und Er-
lauterungen, denen auch diejenigen iiber die Circulationsfahigkeit der
Wagen in ganz engen Curven beigefiigt worden sind, bestéirken uns
in dieser Ueberzeugung und finden wir in denselben die volle Ge-
wihr fir die in allen Beziehungen befriedigende Leistungsfihigkeit
der zu erstellenden Strassenbahn, so dass also auch in dieser Rich-
tung cine Schadensgefahr nicht zu besorgen ist.

Der Voranschlag betriigt 850 000 Fr., also per km rund 87 000 Fr,
Es sollen aber doch 900 000 Fr. beschafft werden, némlich 400 000 Fr.
a fonds perdu von den Gemeinden und 450—500000 Fr. gewinn-
berechtigtes Capital, wovon 350000 Fr. von Privaten bereits iiber-
nommen seien und 100000 Fr. von der Actionérversammlung der
Vereinigten Schweizerbahnen votirt werden sollen. Ausserdem wird

vorausgesetzt, dass die Staatsstrasse unentgeltlich benutzt werden diirfe
und der Boden zu Stationsanlagen, welche bei dhnlichen beschrink-
ten drmlichen Verhiltnissen als Luxus vermieden werden, umsonst
erhiltlich sei. Hiefiir iibernehmen die Vereinigten Schweizerbahnen
den Betrieb fiir die ganze Dauer der Concession und verpflichten
sich, dem Actiencapital 4!/29/0 Dividende und einen Theil des et-
waigen Mehrerlises auszuzahlen.

Bei den Schwierigkeiten, welche die Frage der Localbahnen
bietet, wire zu wiinschen, dass dieser erneute Versuch mit wirkli-
cher Kenntniss der Verhiltnisse in’s Werk gesetzt wiirde, woriiber
wir nicht beruhigt sind. s scheint nimlich aus Obigem hervorzu-
gehen, dass die beaiigliche Frage nicht recht abgeklirt ist. Das
nimliche Gefiihl mag auch im Grossen Rathe des Cantons St. Gallen
vorgeherrscht haben, welcher in seiner letzten Session die in Be-
rathung stehende Frage nicht zum Entscheid brachte, sondern sie
nochmals zum einliisslicheren Studium an eine Commission gewiesen
hat. Vor Allem sollte man in dieser Angelegenheit nicht stiickweise
vorgehen, sondern erst dann mit der Projectirung dieser Zweigbahn
beginnen, nachdem die Frage besserer Verkehrswege fiir das Appen-
zellerland diberhaupt studirt und klargelegt worden ist und nachdem
man sich an Hand der anderwiirts gemachten Erfahrungen auf die-
Jenigen Grundsdlze geeinigt hat, welche fiir die vorliegenden Ver-
héltnisse passen. Nur auf diesem Wege kann man das im Bericht
erwithnte Ziel, ,das Gedeihen der volkswirthschaftlichen Zustinde
zu fordern“, erzielen.

Patrick’s Schmierapparat.

Bei der steigenden . Verwendung, welche die selbstthitigen
Schmierapparate namentlich bei Dampfeylindern und Schiebern fin-
den, mag es gerechtfertigt erscheinen, dass wir neben dem bereits
in Nr. 2 dieses Bandes beschriebenen Holtschmit'schen einen ferneren
Apparat zur Darstellung und Beschreibung bringen, der sich durch
seine einfache Construction
und gute Wirkung gewis-
sermassen von selbst em-
pfiehlt. Es ist dies der in
beifolgender Zeichnung dar-
gestellte Patrick’sche Appa-
rat. Derselbe ist ganz aus
Rothguss hergestellt und
besteht aus einem Topfe 4,
in welchem ein zweiter
Topf B mittelst eines co-
nisch eingeschliffenen Rin-
ges K frei eingehiingt ist.
Dieser Topf B hat nach un-
ten eine Oeffnung, welche
durch einen eingeschraub-
ten Stahlconus € verschlos-
sen wird. Ueber dieser Oeff-
nung ist ein Schutzsieb L
angebracht, um etwa in dem
Oel enthaltene Unreinigkei-
ten abzuhalten. Der Deckel
F wird fest aufgeschraubt
und das Oel durch die
darin befindliche Oeffnung
G eingegossen. Der einge-
schraubte Stahlstift € ist
so fest anzuziehen, dass bei
normaler Temperatur kein
Oel durchfliessen kann. Der Deckel F braucht hierzu nicht abgenommen
zu werden, sondern man kann die Stellung des Stiftes € mit einem
gewohnlichen Schraubenzieher durch die Oeffnung G verindern und
somit den Oelverbrauch genau reguliren. Sobald die Maschine im Gang
ist, wird der Apparat warm, die Metalle dehnen sich aus und zwar der
Rothguss in stirkerem Maasse als der Stahlstift, so dass die Be-
rithrungsflichen beider nicht mehr dicht an einander schliessen. Es
entsteht zwischen dem Conus und seinem Sitz ein Canal, durch
welchen das Oel, das fiir Metall eine grossere Affinitit besitzt als
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