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ganze Gesetz zu durchgehen, und habe ich nur diesen Gesichts-

punkt hervorheben und an einem Beispiele erliutern wollen.

Es ist ja wohl moglich, dass ein spitzfindiger Kopf noch manches

Hikchen findet, an das er sich im Nothfall anklammern kann,

indem er ihm eine andere Deutung unterschiebt, als der Gesetz-

geber hineinlegen wollte.

Bs ist im Weitern dem schweizerischen Entwurfe wie dem
deutschen Gesetze der Vorwurf zu machen, und hier verweise
ich auf jene Bemerkungen zu der Zusammenstellung der Untfille
vom I. Semester 1874 in Nummer 3, dass dieselben zwischen
Passagieren und eigenen Angestellten und Arbeitern der Eisen-
bahn keinen oder doch nicht einen geniigenden Unterschied
machen.

Was die Passagiere betrifft, so haftet die Transportanstalt
insofern sie nicht beweist, dass der Unfall durch hohere Gewalt
oder durch eigenes Verschulden des Getddteten oder Verletzten
verursacht ist, oder dass der Getidtete oder Verletzte sich
durch eine verbrecherische oder unredliche Handlung, oder mit
wissentlicher Uebértretung polizeilicher Vorschriften mit der
Transportanstalt in Beriihrung gebracht hat, auch wenn der
Unfall ohne sein Verschulden eingetreten ‘sein sollte.

Die ,hohere Gewalt“ wird im Gesetz betreffend Fracht-
verkehr dahin definirt, dass als hohere Gewalt solche Unfille
nicht geltend gemacht werden kinnen, die herbeigefithrt worden
sind :

1) Durch irgend welche Versehen oder Vergehen der Beamten
oder Angestellten ;

2) Durch Versehen oder Vergehen der in die Transportriume,
beziehungsweise Transportmittel aufgenommenen Passagiere
wihrend des Transportes;
durch die gefihrdenden Eigenschaften oder die mangel-
hafte Verpackung transportirter Gegenstinde;

4) durch fehlerhafte, den allgemeinen Anforderungen der
Technik nicht entsprechende Einrichtung des Baues oder
Betriebes der Anstalt;

5) durch mangelhaften Zustand der Anstalt selbst oder ihrer
Betriebsmittel;

6) durch Nichtbefolgung oder ungehorige Befolgung von Vor-
sichtsmaassregeln oder Vorkehrungen, die durch allgemeine
polizeiliche Anordnungen oder specielle Concessionsbe-
stimmungen der Anstalt zur Pflicht gemacht sind.

Die Bingabe der Eisenbahngesellschaften spricht sich mit
Recht gegen diese Definition der hohern Gewalt als zu strenge
aus; Gefahren von Seiten Dritter gehdren gar nicht als specielle
Gefahren dem Eisenbahnbetrieb zu; und es kann die Bahn nur
insoweit dafiir verantwortlich werden, als es in ihrer Macht und
Pfiicht gestiinden hiitte, dieselben abzuwenden. Wenn ein Dritter
auf einen Bahnzug schiesst und dabei einen Passagier verletat,
so wird Niemand daran denken, die Verwaltung verantwortlich
zu machen; warum dann, wenn im Wagen oder sogar im Wartsaal
ein Passagier den andern tédtet oder'verletzt, oder einer den andern
die Treppe hinunterstosst und so gefihrdet? Man wird doch der
Bahnverwaltung nicht zumuthen wollen, dass sie in jedes Coupé
einen Wiichter stelle, was zumal von Passagicren erster Classe
und solche sind doch meist derartigen Gefahren ausgesetzt, iibel
vermerkt wiirde; oder dass sie beim Aussteigen an jede Treppe
einen Aufseher placire, der sorge, dass dabei keine Unrichtig-
keiten vorkommen? Man darf verlangen, dass die Zugsbegleiter
regelmissig ihre Ginge von cinem Lnde des Zuges zum-andern
machen, dass bei Nacht und beim Durchfahren der Tunnels die
Wagen gehirig beleuchtet seien, vielleicht auch, dass Vor-
richtungen vorhanden seien, durch welche ein Passagicr das
Zugspersonal zu seiner Hiilfe herbeirufen kann — man control-
lire diese Anordnungen strenge, lege bei Nichterfiillung Bussen
auf — aber die Bahnverwaltungen fiiv die Vergehen oder Ver-
sehen des einen Passagicrs gegen einen andern verantwortlich
machen wollen, besonders wo vielleicht noch ihre Organe sich
alle Miihe gegeben hatten, das Vergehen zu verhiiten, das scheint
doch etwas zu weit zu gehen, und glauben wir, dass auch nach
Streichung jenes Passus 2 in der Definition der hihern Gewalt
die Passagicre noch hinliinglich geschiitzt wiiren. Bis ist da ein
wesentlicher Unterschied zu machen zwischen der Waare, die
selber hiilflos ist, fiir welche daher die Eisenbahnverwaltung
vollste Haftpflicht iibernchmen muss und kann, und wo mit allem
2echte die Idee der Assecuranz hineinspielen soll, und der Per-
son, die sich, so weit es an ihr ist, selbst schiitzen soll, und nur
fiir wirkliches Verschulden der Bahnverwaltung oder ihrer An-
gestellten durch die Haftpflicht der Bisenbahn gedeckt werden
muss.

Der erwithnte Jacobi'sche Commentar gedenkt noch des
Falles, dass nach vorschriftsgemiisser Begehung einer Bahnstrecke
von Seiten eines Bahnwiichters, ein Dritter Gegenstinde auf die
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| Bahn legt, welche das Verungliicken des Zuges veranlassen.
| Diess wiirde nach unserm Entwurfe gewiss als der Haftpflicht
| entbindende hohere Gewalt angesehen werden miissen. Wenn
man auch allenfalls verlangen konnte, dass die Bahnverwaltung
so viele Wiichter anstelle, dass jeder sein zugehoriges Stiick der
Bahn iibersehen und in bestindiger Controle halten konnte, so
ist das doch bis dahin nicht geschehen, und die Bahnverwaltung
| hatte deshalb keine Verpflichtung es zu thun. Wenn aber in
solehen nicht absolut unabwendbaren und direct mit dem Betriebe
zusammenhingenden Fillen die Haftpflicht der Bahnen dahin-
fillt, dann ist es wirklich schwer, den Standpunkt zu finden,
von welchem aus eine Haftpflicht der Bahn fiir Vergehen eines
Passagiers gegen einen andern begriindet werden will.

s ist nicht uninteressant, zum Schlusse noch einen Blick auf den Ge-
setzesentwurf iiber das Postregal zu werfen, da bekanntlich anfinglich die
Posten unter dasselbe Haftpflichtgesetz gestellt werden sollten. wie die Eisen-
bahnen. Nach diesem Entwurfe haftet die Post nur nach Gr und eines
nachgewiesenen Verschul dens (culpa) der Verwaltung und ihrer
Angestellten. Als Griinde werden angefiihrt: Bs ist einlenchtend, dass im
Verkehr der Staatsposten, als einer Anstalt, welche im Dienste aller Biirger
die allgemeine staatliche Postvorsorge iibernommen hat und ausiibt, und
welehe nebst der Verkehrsvermittelung moch wesentliche verfassungsmiissig
fostgestellte finanzielle Zwecke zu erfillen hat, mit Riicksicht auf den Gemein-
nutzen der Posten die Anspriiche auf Priistation von Schidigungen sich in
| ganz missigen Grenzen halten sollen, indem es dieser Anstalt nicht
miglich ist, jeden Einzelnen vor etwaigen Nachtheilen ganz zu schiitzen,
welche ihm auch ohne eigenes Verschulden der Posten bei deren Beniitzung
erwachsen mogen. Wir denken, dass dieser Standpunkt den Staatsideen
der Postanstalt zuniichst entspricht. Jedenfalls darf man hier die Haft-
pflicht nieht auf ein Maass ausdehnen, welches eine starke Beeintrichtigung
der den Posten auferlegten Aufgabe, dem Staate als Finanzquelle zu dienen,
in sich schl¥sse und eine dkonomische Erschopfung derselben bewirken wiirde,
die es zugleich, zum gréssten Nachtheile des Publikums, unméglich machen
miisste, fort und fort diejenigen Verbesserungen in den Posteinrichtungen
vorzunehmen, welche zur weitern Entwickelung der Verkehrs erforderlich
sind.* ()*

Ja der Bundesrath kann sich bei dieser beschriinkten Haftbarkeit ,grosser
Bedenken fiir die Postverwaltung nicht erwehren und musste derselbe jeden-
falls weiteren Erfahrungen anheimstellen, ob unter der Strenge der mneuen
Bestimmungen fiir die Posten gerathen oder eine Pflicht gegeben sei, das
Personentransportregal und die sich daran kniipfenden Haftungsfolgen ferner
zu tragen®.

Bs ist wohl tiberfliissig, weitere Vergleiche zwischen diesen Auseinander-
setzungen und dem Haftpflichtgesetz fiir Eisenbalnen anzustellen. Wenn der
Staat bei 1,463,000 Postreisenden und daheriger Einnahme von 8,700,990 Fr.
grosse Bedenken tragen muss, auch nur fiir das Verschulden seiner Angestell-
ten zu haften, wie will man denn einer Vereinigten Schweizerbahn z. B. mit
einer Binnahme von nicht einmal 3 Millionen aus dem Personenverkehr, die
schon lingst nicht mehr im Stande war, auch nur ihr Anlagecapital zu ver-
zinsen, eine viel strengere Haftbarkeit auferlegen?

Schmalspurbahnen. (Fortsetzung). Locomotives. Nous
avons vu que pour les voitures et wagons la voie étroite possede
un notable avantage sur la voie large, mais l'on peut se de-
mander si la méme cause qui lui permet de réduire le poids de
ses véhicules dans une si forte proportion, ne met pas. obstacle
4 Temploi de locomotives d’une force suffisante pour faire face
aux besoins du trafic, sans multiplier outre mesure le nombre
des trains.

I’on sait, en effet, que la puissance d’une locomotive a
forcément son adhérence pour limite, c’est-a-dire qu’elle ne
peut exercer un effort de traction supérieur & une certaine
fraction du poids que ses roues motrices font supporter aux
rails, fraction variable selon les conditions atmosphériques, mais
qui est, en moyenne, égale au !/7¢ de ce poids. Or, en réduisant
toutes les dimensions d’une locomotive de la voie large pro-
portionellement & la largear de la voie étroite, on obtient une
machine qui ne peése plus que le tiers de la premiére, ce qui
peut paraitre insuffisant.

Mais, remarquons que si cela est’avantageux de profiter
pour les véhicules de transport de tout lallégement que le
rétrécissement de la voie peut permettre, rien n’oblige d’agir
de méme pour les locomotives dont la seule limite de poids est
celle imposée par la résistance des rails. Aussi avec des rails
de 20 kilogrammes par métre courant, et rien ne s'oppose @
I'adoption de rails plus lourds, peut on déji donner aux loco-
motives un poids de 6 & 7 tonnes par essieu, ce qui permet
I'emploi de machines & deux essieux pesant 14 tonnes en charge,
ou A trois essieux du poids de 21 tonnes, chiffres qui peuvent
dtre doublés avec le type Fairlie, lequel rend possible la cir-
culation dans les courbes A trés-faibles rayons de locomotives
A 4 et méme &4 6 essienx. On me saurait donc redouter avec
de semblables machines, dont le poids peut atteindre 42 tonnes
et Padhérence moyenne 6 tonnes sur des rails de 20 kilgr, de
ne pouvoir faire face d toutes les éventualités du service, puis-

# it solchen Expectorationen, welche sich offenbar mit ganz gleichem Rechte auch
auf Staatsbahnen anwenden liessen, beférdert man nun allerdings die Idee des Ucber-
ganges der Bahnen an den Staat — eine Idee, an die man doch nachgerade in der
Schweiz etwas ernstlicher denken sollte — nicht.




que le poids adhérent des grosses machines & marchandises A |

trois essieux de la voie large n’atteint pas un chiffre aussi
élevé; du reste sans recourir 4 -des engins aussi puissants on
pourra toujours obtenir le méme résultat en attelant deux
machines au méme train.

En général, le trafic auquel les chemins de fer économiques
auront & pourvoir, ne demandera que des locomotives beaucoup
moins lourdes, et c’est surtout alors que ressortira tout spéciale-
ment la supériorité de la voie étroite, car il ne serait guére
possible de construire pour la voie large des machines aussi
légeres que celles qui, dans bien des cas, pourront lui suffire.
Au surplus, la nature et les conditions du service qui leur est
demandé, permet.aux machines de la voie étroite de se passer
des tenders, avantage qui, joint & lutilisation de toutes leurs
roues pour la traction, supprime chez elles tout le poids non
adhérent qui ne fait que diminuer considérablement 'effet utile
de la plupart des locomotives des chemins de fer & écartement
ordinaire.

En confirmation de ce qui précéde voici les poids des loco-
motives de quelques chemins de fer & voie étroite, locomotives
sans tenders et dont toutes les roues sont couplées:

Mines de Blanzy, voie de 0™g0, Type du Creuzot

2 essieux e e e e e
Mondalazac, voie de 1m0, 2 essicux 12,000
Breelthal, voie de 0™g0, 3 essieux ... ... ... 12,500
Lagny, voie de 100 Type Fives-Lille, 8 essieux 13,500
Commentry, voie de 1m0, 3 essieux ... ... ... 19,500
Festiniog, voie de 0™0 Type Fairlie, 4 essieux 20,000
Patillos (Pérou), voie de Omyges, Type Fairlie, 4

6,600 kilom.

essieux ... ... ... ... ... ... 26,000
Nouvelle-Zélande, voie de 1mgs, Type [Fairlie,

4 essieux C e e e e e e o 28,000,
Queensland (Australie), voie de 1mps, Type

Fairlie, 6 essieux ... ... 38,000

L’on congoit que pour pouvoir utiliser toute 'adhérence
d’une locomotive, il soit nécessaire que la surface des pistons
et la pression que la vapeur exerce sur eux, le permettent.
C’est la chose toujours réalisable, surtout avec la tension de 9
atmosphéres usitée actuellement, laquelle on ne craint méme
pas de porter & 13 atmosphéres dans plusieurs nouvelles machines.

.

Mais une autre condition moins facile & remplir est celle
de la production de la vapeur, production qui doit étre suffisante
pour donner le nombre de cylindrées correspondant a celui des
tours de roues a faire par heure. Le meilleur moyen de s'as-
surer si cette condition est réalisée dans les machines de la
voie étroite, c’est de les comparer, sous ce rapport, a celles ana-
logues de la voie large. Pour celle-ci nous choisissons les
quatre machines-tenders qui ont figuré a I'exposition universelle
de 1867 et dont toutes les roues sont couplées.

“ Surface par tonne de noids
- ’ N Poids | adhérent de
Désignation des machines, . - e
adhérent | . | Chautte | Chaufre
| |du foyer|destubes
Kil. me | m2 m2
Voie large — 2 essicux Krauss 21820 004 | 021 3,50
5 — 2 7 Couillet \ 23200 oo | 02 2,45
| |
- — 8 " Etat belge | 26600 0,176 0,25 2,07
|
» — 3 5 Creusot 33200 0,08 | 02 201
| |
Voiede I,1om. — 2 essieux Cheminde Mondalazac | 12000 ? | 0,23 1,96
L0, —2 Boignes-Rambourg ; |
chemin de Comentry 19500 0,082 ‘ 0,25 1,63
) Lm, —3 Fives-Lille; chemin ’ |
de Lagny o e e 13500 | 0,047 0,2 1,87
3 7 080 —8 o Carlsruhe; chemin de ‘
Broélthal .o .| 12800 || 0082 0,20 1,08
»n 080, —2 Creusot; chemin de j |
Blanzy o e e 6600 0,045 0,35 2,11
n 00, —4 Type Fairlie; chemin |
de Festiniog . . . , | 20000 0051 | 0,2 2,2
| |

Il résulte de ce tableau que les machines de la voie étroite
peuvent étre construites dans les mémes conditions de vaporisation
que celles de la voie large, ce qui ressort avec d’autant plus
d’évidence que, dans les exemples cités, ce sont précisément
celles des voies les plus réduites (Blancy et Festiniog) qui sont
les mieux partagées sous le rapport des surfaces de grille et de
chauffe.

Les locomotives de la voie étroite pourront donec aussi bien
que celles de la voie large ufiliser tout leur poids pour l'ad-
hérence sans craindre de manquer de vapeur ou de pression.
I’on congoit qu'il sera aussi possible, en n’utilisant que partiel-
lement leur adhérence, d’en faire des machines rapides: pour
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cela il suffira, si besoin est, d'augmenter le diamétre de leurs
roues, et puisque sur la voie de 1™435 on peut le porter jusqu'a
plus de 2™00, rien ne s'oppose, en le réduisant dans la méme
proportion que l'écartement des rails, & le faire égal a 1m0
sur la voie de 1m,00, méme dans de meilleures conditions de
stabilité, vu la moindre vitesse et Ja moindre masse de la
machine, ce qui atténue considérablement l’action perturbatrice
due & la force vive des piéces en mouvement. Ajoutons que
des vitesses supérieures & 25 kilométres me sont généralement
pas désirables; mais il était néanmoins bon de faire remarquer
que cette limite n’est nullement due & la réduction de I’écarte-
ment des rails; et, en effet, sur le réseau norwégien on par-
court au besoin 36 kilométres par heure et sur le chemin de
0m60 de Festiniog, ol la vitesse normale est de 20 kilométres,
on a pu pour des trains d’essai, la porter jusqu'a 48 et 55 kil.
avec toute sécurité, ainsi que Paffirme M. Spooner, son ingénieur
en chef.

Trains. Si nous nous reportons a ce que nous avons dit
relativement au poids et & la capacité des voitures et des wagons,
et si nous estimons que sur la voie étroite, vu leurs dimensions
réduites, ils sont utilisés au /3 de leur force, tandis qu’ils ne
le sont qu'a la /2 sur la voie large, mnous pourrons, pour le
caleul des trains, admettre les bases ci-aprés:

Voie large. Voie étroite.
Poids moyen d’une voiture & voyageurs 6,350 kil. 2,620 kil.
Nombre moyen des voyageurs par

voiture 227V 118137
Poids de ce nombre de voyageurs & 70

kil. chaque ... ... ... .. ... .. .. 1575 kil. 1,309 kil
Poids total de la voiture en charge 7,925 , 3,929
Poidsmoyen d’un wagonamarchandises 5,833 , 2,132 kil.
Poids moyen du chargement par wagon 5,000 , 3,168
Poids total d’'un wagon chargé 10,833 , 5,300

”
Pour opérer la traction de ces wagons, afin de rendre les

résultats entiérement comparables, nous choisirons deux machines -

tenders, celle de Fives-Lille de 13,500 kil. pour la voie étroite
et celle du Creusot de 38,200 kil. pour la voie large, supposition
évidemment favorable & cette derniére, car, en régle générale,
la traction y est faite par des machines munies de tenders, et
méme le plus souvent tout le poids de la machine n’est pas
utilisé pour I'adhérence.

La question est maintenant celle-ci: quel poids total utile
chacune de ces locomotives pourra-t-elle trainer sur une voie
horizontale ?

Pour les deux sortes de véhicules, nous estimons que, tout
compte faif, leur résistance a la traction peut étre admise égale
a 4 kilogrammes par tonne. Quant aux machines, nous ne
porterons la quantité de leur adhérence nécessaire a leur pro-
gression qu'a Okl par tonne pour celle du Creusot et a
1kil25 par tonne pour celle de Fives-Lille, coéfficients qui ne
représentent que la résistance au roulement de leurs roues.*®

D’aprés ces données, et I'adhérence étant supposée utilisée
au !/7iéme, nous aurons:

Machine du Creusot. Adhérence totale w = 5479 kil.
dont consommée par sa propre traction 38,2 X 0,5 = 29
reste, adhérence disponible 5450 kil
pérmettant la traction d'un train de 5’4% = 1362 tonnes
Machine de Fives-Lille. Adhérence totale L’POE = 1929
dont consommée pour sa propre traction 13,5 >‘( lps = 17
reste adhérence disponible 1912 kil
permettant la traction d’un train de & = 478tonnes.

Sinous cherchons ce que représentent en voitures ou wagons,
voyageurs, ou marchandises, ces 1362 et 478 tonnes, nous
trouverons:

Yoie large. Voie étroite.
Train brut, machine déduite 1362 478 tonmes

formé de ... ... ... ... ... .. 172 122 voitures
contenant... ... ... ... ... ... 3870 2281 voyageurs
ougdes. Ay . P E LRI 126 90 wagons

chargés de ... ... ... ... .. 630 285 tomnes,
résultats tout théoriques de la traction possible sur palier, mais
que mous rendrons plus pratiques en déduisant qu'un méme
effort de traction trainant swr la voie large:

* Voyez sur ce point la Note sur une errewr velative & ladhérence que les locomodives

consomment pour leur propre traction que nous avons insérée dans les Annales du Génie
Civil et que le journal .Ze Chemin de fert a reproduite dans son second numéro.




1 voiture en trainera 2,1 sur la voie étroite

1 \\'agon ” ‘7 " ” ” ”

1 voyageur ” ) " » » »

1 tonne de marchandises 5 . om w "
(A suivre).

=

Die neuen Personenwagen der Schweizer. Nordosthahn.
Beziiglich der Dimensionen bemerken wir, dass die Wagen mit
bloss I. Classe drei Coupés von 2 m. Linge enthalten, wihrend
die vierte Abtheilung 955 mm. Liinge (bezichentlich Appartement-
Breite) besitzt. Die Wagen mit I. und II. Classe haben vier
Coupé-Abtheilungen nebst einer Closet- und Toiletten-Abtheilung,
und zwar betragen ihre Lingen :

192 m. fiir die I. Classe,
0,0 m. fiir die Toilette,
1,3 m. fiir die IT. Classe,
2,2m. fiir die Toilette.

Die iibrigen Hauptmaasse sind wie folgt:

a) Bei den Wagen mit bloss 1. Classe und 18 Plitzen:
Aussenlinge von Stirnbalken zu Stirnbalken des

Untergestells 8,820 m.
Entfernung von Mitte zu Mitte der Langtrager 1,890 m.
Ganze Aussenliingedes Obergestells (excl. Plattform) 7,200 m.
Zimmerlinge 7,060 m.
Grosste dussere Breite der Wagenkasten 3,000 m.

o innere % # 5 2,840 m.
Grésste Breite iiberhaupt 3,060 m.
Hohe vom Fussboden bis zum Spiegel am Ober-

lichtaufsatz gemessen 2,070 m.

Grosste dussere Breite des Oberlichtes 1,640 m.
N innere 5 % " 1,500 m.
Grisste Hoéhe vom Fussboden bis untere Kante der

Oberlichtdecke, in der Mitte gemessen 2,580 m.
Grosste Hohe des Wagens von der Schiene bis zur

dussersten Oberkante des Oberlichts 3,770 m.
Radstand 4.500 m.

b) Bei den Wagen mit I. und II. Classe und mit 26
Plitzen :
Aussenlinge von Stirnbalken zu Stirnbalken des

Untergestells 9,155 m.,
Entfernung von Mitte zu Mitte der Langtriiger 1,890 m.
Ganze Aussenliinge des Obergestells (exel. Plattform) 7,53 m. |

» Innenlinge 7,395 m.
Grosste fussere Breite des Wagenkastens 3,000 m.
» innere Y - % 2,840 m.
. Breite iiberhaupt 3,060 m.

Hohe vom Fussboden bis zum Spiegel des Ober-

lichtaufsatzes gemessen 2,070 m.

Grosste dussere Breite des Oberlichtes 1,640 m.
5 innere Y . 9 1,500 m.

9 Héhe vom Fussboden bis zur untern Kante
der Oberlichtdecke in der Mitte gemessen 2,580 m,

Grosste Hohe von den Schienen bis zur #usseren
Oberkante des Oberlichts 3,770 m.
Radstand 4,650 m.
Die Wagen sind von der Neuhauser Waggonfabrik gelie-
fert worden. v

Die Seethalbahn. (Correspondenz.) ,Die Seethalbahn hat
ihre Bedeutung nicht nur in den Bediirfnissen des localen Ver-
kehrs, sondern auch als Transitlinie fiir einen Theil des Ver-
kehrs mit der Ost- und Westschweiz, dem untern Rheinthale,
dem mittlern Siiddeutschland und dem 6stlichen Frankreich nach
dem Gotthard.

Diese Worte des Hrn. Oberingenicur der schweiz. National-
bahn, Hr. Rottensteiner, zeigen, dass es angezeigt sei, dass dieses
Project in Threr geschiitzten Wochenschrift etwas besprochen
wird.

Die Seethalbahn erstreckt sich von Lenzburg lings dem
linken Hallwilerseeufer durch das Amt Hochdorf nach Luzern.

Wir wollen nun zuniichst in kurzen Ziigen das Historische
behandeln und nachher die Linie als solehe besprechen.

I. Die Idee der Seethalbahn ist nicht meu, sondern diese
Linie wurde schon bei der Brstellung der Centralbahn Basel-
Luzern besprochen und vermessen. Wiire damals die Bitzberg-
bahn erstellt worden, so wiire die S. T. B. unbedingt gleichzeitig
in’s Leben gerufen worden.

Allein mit dem Aufgeben des Botzberges und mit dem
Durchstich des Hauensteins war auch die Seethalbahn in den
Hintergrund gedriingt worden. Freilich machte namentlich die
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| Stadt Aarau alle Anstrengungen, um eine Linie Olten-Aarau-
| Seethal-Luzern zu ermiglichen statt der Linie Olten-Reiden-
Luzern. Allein es gelang der Centralbahn leicht, dank der da-
maligen Eisenbahnpolitik, die Seethalbahn zu hindern.
Nachdem in diesem ersten Kampf die S. T. B. weichen
musste, blieb die Idee ruhen, bis in jlingster Zeit die ERisen-
bahnen den Aufschwung nahmen, wie es durch die Gotthardbahn
geschah, und bis namentlich die Subventionsideen der betheilig-
ten Gegenden fiir die Bahnen vollends zum Durchbruch kamen.
Diese Bewegung crgriff auch das Seethal, und es griindete sich
im Sommer 1869 ein beziigliches Eisenbahncomite fiir die ver-
einigten Winenthal- und Seethalbahn- (und zwar rechtes und
linkes Hallwilerseeufer)-Projecte. Da aber die Bestrebungen der
Vertreter der einzelnen Gegenden auseinandergingen, so war das
Comite von nicht langer Dauer, und es l6ste sich auf, worauf
dann unter'm 11. April 1870 sich ein gemeinsames Comite bil-
dete fiir das linke Hallwilerseeufer und fiir das Amt Hochdorf.

Ebenso bildete sich ein besonderes Comite fiir die Winen-
thalbahn und eines fiir das rechte Hallwilerseeufer.

Das linksufrige 8. T. B. Comite erwarb fiir die Linie Lenz-
burg-Mosen-Luzern die néthigen Concessionen, und diese wurden
ihm auch ertheilt. Sodann ging man an die Gemeinden und
Staaten, um Subventionen zu erhalten. Es wurden bis heute an
diese concessionirte Linie gezeichnet:

Im Canton Luzern LR ... Fr. 1,370,000.
ST s 1,170,000.
Summa ... Fr. 2,540,000.

Der Canton Luzern als solcher ist dabei mit Fr. 800,000
betheiligt.

Fiir das rechte Hallwilerseeufer wurden im Canton Aargau
ca. Fr. 600,000, und im Canton Luzern ca. Fr. 40,000 ge-
| zeichnet.

‘Wihrend hier das Project als ein selbstiindiges Unternehmen
vorwirts schritt, wurde es bald auch hereingezogen in die spe-
cifisch aargauischen HEisenbahnverhiltnisse.

Die S. T. B. wurde zuerst hineingezogen in die Verhand-
lungen der N. O. und C. B. mit der Regierung von Aargau,
welche wegen der aargauischen Siidbahn stattfanden. BEs wurde
hieriiber bestimmt: dass die N. O. und C. B. ;3 an die Kosten
der Seethalbabn, soweit sie den Canton Aargau durchzieht, und
ebenso 1/3 an die Winenthalbahn beizutragen und ferner den
Bau und Betrieb zu iibernehmen haben. Hiemit war thatsichiich
die 8. T. B. in zwei Stiicke getheilt und die Idee einer Giirtel-
bahn Lenzburg-Beinwil-Reinach-Aarau wachgerufen.

Diese Idee wurde sodann noch weiter ausgebildet in dem
bekannten Vertrag fiir die aargauischen Westbahnen, abgeschlos-
sen zwischen den gleichen Contrahcnten unterm 15. Nov. 1872,

Der Artikel 2 laatet: Die S. T. B.-, Winenthal- und Suhr-
wiggerthal-Bahn haben eine einheitliche und selbstiindige Bisen-
bahnunternehmung zu bilden, welche folgende Linien umfasst:

a) eine Linie iiber Suhr durch das Winenthal nach Beinwil ;
b) dto., welche sich in Beinwil an die angefiihrte Linie an-
schliesst, iiber das linke Ufer des Hallwilersees nach
Lenzburg geht und daselbst in die Siidbahn miindet;
eine Linie von Suhr iiber Safenwil nach Zofingen oder
Aarburg.
Hiemit kam ein Theil der 8. T. B. an ein anderes Unter-
nehmen, freilich hoffte man auch die S. T. B. luzernerseits in
diese Westbahn aufnehmen zu konnen.

Die Bahngesellschaften genehmigten den Vertrag, allein die
betheiligten Gegenden nicht, und da die Suhr- und Wiggerthal-
Bahn mit fliegenden Fahnen zu der damals neu auftauchenden
Nationalbahn iiberging, so fiel der Vertrag einfach dahin. Das
S. T. B.-Comite aber beschloss, dass die S. T. B. nur in ihrer
Ausdehnung Lenzburg-Luzern Werth habe und in dieser Weise
vorgegangen werden soll. Hiemit schliessen wir die historischen
Notizen.

IT. Wenn wir nun zuerst auf die Stellung und Bedeutung
der Seethalbahn ecingehen, so finden wir, dass diese eine sehr
giinstige Linie ist.

In Lenzburg schliesst die S. T. B. an die aargauische Siid-
bahn und an die Nationalbahn, ecs sind also dadureh directe
Verbindungen nach Aarau, Brugg, Baden und Waldshut herge-
stellt. Ebenso ist voraussichtlich, dass die S. T. B. eine Fort-
setzung iiber Rupperswil nach Bitzenegg, einen directen An-
| schluss an die Botzberglinie erhiilt. Das S. T. B.-Comite besitzt
| in der That schon die hicfiir nithige Concession Rupperswil-

Bdtzenegg und durch den Siidbahnverirag sind die N. O. und
C B. verpflichtet, 1/3 an die Kosten dieser Linie zu leisten.
In Beinwil schliesst die Winenthalbahn von Aarau an und
%
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