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V.7
R (10)
Die hieraus folgenden Gewichte fiir die Riickstinde

G —

Tabelle IT.

1. Pro 1 g Leuchtgas zugefiihrte Luft- |
menge (Glchg. 5) . . . . . . k&g
Zusammensetzung
der Explosionsproducte pro L /4g Gas:
2. Unverbrannt entweichendes Methan,

I3,424| 11,928/ 10,452 5‘3,936l 7 y440

angenommen . . . . . . . . kg |00 | O | Op2 | O3 | O4
3. Kohlepsdure .. . . . . . . . = 1,112| I,007| O,003| 0,798 O,c94
4. Wasserdampf - . . . . . . . » 1,880 I,635| I,430] I,205| O,980
FS auerStoffF SR A S LAty LAy 0,741 0,672 O,02| 0,533 O,463
6. Stickstoff . . . 2w |TOsses| 9,214| 8,083| 6y918] 5,768
7. Russ, Cr (Glchg. 7) B 1 A T 0,328 O,281| 0,235 O,188| O,142
8. Gasformige Explosionsproducte

pro 1 kg Leuchtgas . . g » 14,008/ 12,648[ 11,199 9,749 8,500

9. Constante R der Zustandw}chtr fur

Explosionsproducte und Riickstand 31,34| 3Tuan| 31,63 31,84 | 32,12
10. Specifische Wiarme des Gemenges

bei constantem Druck . . . . . . [0,2719|0,2740 |0,2767 |0,2802 |0,2849
11. Specifische Wirme des Gemenges

bei constantem Volumen . . . . . |0y1950|0,1999 |0,2022 [0,2052 | Oy2092

Saugperiode.

12. Gewicht des Riickstandes im schid-

lichen Raume, Go . . . . . . gr 3,027 3,014 2,999| 2,979 2,953
13. Pro Spiel angesaugtes Luftge-

wicht, Gz .. » 6,615 5,578 5y141| 4404 3,666
14. Inhalt des Cylinders vom Fnde des

Ansaugens an, (G n 10,135 9,385 S,633| 7,876 7,113

15. Constante R der Zustandscrlchg
dieses Gemenges . . "
16. Specifische Wirme desselben be1

31,52 [31,74 [32,00 32,34 |32,77

constantem Druck 5 04,2669 |0,2699 | 0,2736 | 0,2783 (0,2845
17. Specifische Wirme desselben bex
constantem Volumen 04,1925 |0,1953 | 041983 |0,2022 [0,2074
des Gemenges am

18. Temperatur |
.Cels, | 112 | 140

Ende des Ansaugens 172 | 210 | 255

19. Withrend des Ansaugens pro Spiel

mitzutheilende Wirmemenge (Q; Cal. | 0,025 | 05080 0,136 Oy193 O,251
Compressionsperiode. l
20. Temperatur am Ende der Com-
pression . Cels. | 256 | 294 | 339 | 391 | 452

21. Wihrend d. Compressmn pro Spiel
abzufiilivende Wirmemenge (. Cal. |
Explosions- und Expansionsperiode. ;

22, Temperatur am Anfang der Ex-
«Cels)

im ganzen

0,030 | 0,029 0,024 | 0,021

plosion . 259 | 299 | 346 | 401 | 467
23. Hochste Temperatur
1486

Processe . ¢. 3 g2 1619 1774 (1956 (2173

24. Temperatur am l‘ndc dcr F‘(pan-

sion, bei oy des Kolbenweges . , [1008 1104 |1217 1349 1508
25. Wihrend der Explosion “und Ex-

pansion pro Spiel miizuthetlende

Wirmemenge Qs . . . . . . Cal | 2,431 | 2,488 | 2,448 | 2,460 | 2,477

Ausstromen.

26, Wihrend des Ausstromens pr. Spiel

abzufiihrende Warmemenge Q; . 1,309 | I,428 | I,540 | T,661 | 1,789

Bilanz.

27, Heizkraft der verbrennenden Theile

des Gases (abgerundet) . . . . , [|7510(6720|5920|5130 4330
28, Pro Spiel verfigbare Wiarmemenge | 3,708 | 3,311 | 2,019 | 2,527 | 2185
29. Pro Spiel an das Kiihlwasser und

durch Strahlung verlorene Wirme-

menge . . . oy 2,:.&7‘2,24-3 Ty902 | I,509 | I,217

30. Pro Liter L cuchtgns hlcrdurch ver- [

lorene Warmemenge . . . . . 2,837 1,335

2,459 | 2,086 | 1,711
sind in Post 12z der Tabelle angegeben, aber, um bequemere
Zahlen zu erhalten, in Grammen.

Aus den Ablesungen an den Gasuhren und am Touren-
zihler, 9720 Liter im Ganzen, weniger 303 Liter fiir die

Hiilfslammen, auf 10146 Spiele, ergibt sich leicht das pro
Spiel angesaugte Gasvolumen, gemessen im Zustande wie
1 der Gasuhr. Und da dort eine Temperatur von im Mittel
07 09 Cels. und ein Ueberdruck von im Mittel 235 mm Wasser-
sdule herrschte, so berechnet sich das pro- Spiel in den
Cylinder eingetretene Gasgewicht zu G, = 0,493 gr.
(Fortsetzung folgt.)

Nachtzug zwischen Bern und Ziirich.

Wenn in Zirich Abends, nach Schluss der Geschifte,
Briefe der eidgendssischen Post libergeben werden, so langen
dieselben des anderen Tages um 10 Uhr in der 130 km ent-
fernten Landeshauptstadt und drei Stunden frither in dem
310 km entfernten, jenseits der Alpen in fremdem Lande
gelegenen Mailand an.

Im Verkehr zwischen dem Norden und Osten der
Schweiz mit dem Centrum und dem Siidwesten derselben
fehlt eben noch ein im Weltverkehr unerldssliches Hilfs-

mittel: die Ausniitzung der Nachtstunden. Unsere Nach-
barstaaten, mit welchen wir in Kauf und Verkauf, in Er-
zeugen und Veredeln von Giitern. schweren und immer

schwereren Wettkampf kimpfen, haben lingst das englisch-
americanische Dogma: ,time is money* in die Landes-
sprache tibersetzt. Wir haben zwar viele Landessprachen,
aber nur einen Nachtschnellzug und denselben verdanken
wir ausschliesslich der Einsicht der Verwaltung der Gott-
hardbahn, welche sich bewusst ist, dass zur Hebung des
Verkehrs zunichst Opfer gebracht werden miissen und ge-
willt ist ihren Daseinszweck: Verbindung und ~Néher-
riickung von Stid und Nord, voll und ganz zu erfillen.

An Bestrebungen, auch zwischen Ost und West Nacht-
ziige einzufiihren, hat’s nicht gefehlt. Der hohe Bundesrath
hat zu wiederholten Malen die Eisenbahngesellschaften , ein-
geladen, die Frage zu prifen*. Und sie wurde geprift
und, wie vorauszusehen war, wurde nachgewiesen, dass die
Durchfiihrung eines Nachtzuges, bei Nachachtung der fir
den Betrieb von Vollbahnen giiltigen Vorschriften und Ge-
pflogenheiten, den Eisenbahngesellschaften, auch nach Ein-
rechnung einer Beisteuer seitens der Bundeskasse, grosse
Verluste bringen wiirde.

Dass dies sich so verhilt, wird nicht zumeist durch
die Kosten des Zuges selbst veranlasst, sondern weit mehr
durch die Vermehrung der Ausgaben fiir den Stations- und
Bahnbewachungsdienst.

‘Die Stationen miissen beleuchtet und mit Personal
besetzt sein; es werden Billete geldst, Gepidckstiicke auf-
gegeben; die Weichen und Signale miissen wie bei Tage

bedient und bewacht werden: die Wagencontrole darf auch
nicht ausfallen u. s. w., u. s. w.
Und wer soll all’ dies besorgen? Doch nicht Die-

welche schon den ganzen Tag von frih bis spit
Es muss also das Personal vermehrt
und eine andere Diensteintheilung geschaffen werden. Aehn-
lich verhilt es sich mit dem Bahnbewachungsdienst. Die
Wegiibergiinge — und ihre Zahl ist Legion — miissen
bewacht werden. Bei Tag wird dieser Dienst flir geringen
T.ohn durch Frauen versehen ; bei Nacht muss er durch Manner
besorgt werden. Die Zahl der tiglichen Bahnbegehungen wird
— auf hoch obrigkeitlichen Befehl — mindestens um eine ver-
mehrt werden miissen. Zwei bis drei Stunden Nachtdienst
verursachen im Tagdienst einen Ausfall von 4—06 Stunden,
welcher wieder durch Vermehrung des Personals ecinge-
bracht werden muss.

Im Stations- und Bahndienst veranlasst also die Ein- "
fiihrung cines Nachtzuges ecine erhebliche Vermehrung der
bisher fiir die Gesammtheit aller Zilige erwachsenen Aus-
gaben, wihrend die Einnahme des Nachtzuges hochstwahr-
scheinlich weniger als '/n der Gesammteinnahmen (wo #
die Zahl aller Ziige) betragen, und tiberdies die Einnahmen
der bisherigen Ziige schmilern wird.

Nun noch die Ausgaben fir den Zug selbst,

jenigen,
Dienst gethan haben!

die Be-




«

62

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. VII. Nr. 10.

dienung, die Kohlen, das Schmierdl, die des
Rollmateriales und der Fahrbahn.
In den Jahresberichten unserer Hauptbahnen werden

diese Ausgaben per Zug und Kilometer zu 0,8 bis 1,0 Fr.

Abnutzung

angegeben. Das ergibt fir Bern-Zirich, hin und her, zu
8o Cts., per Tag 208 Fr. und per Jahr 7592p Fr. Da die

‘einmalige Fahrt in II. Classe 9,75 Fr. kostet, miissten also

im Durchschnitt je 11 Reisende in jedem Zug die ganze
Strecke befahren, um nur die reinen Zugkosten zu decken.
Die viel grosseren Mehrausgaben flir den Stations- und Bahn-

dienst, sowie der Ausfall an den Einnahmen der fiibrigen
Ziige verblieben dann immer noch zu Lasten der Bahn-
gesellschaften.

Auf diese Weise geht’s also nicht.

Wir werden noch Jahrzehnte unter der nédchtlichen
Unterbrechung der Brief- und Paketbeférderung Ileiden,
wenn zu deren Aufhebung ein normaler Zug mit normaler
Bahnbewachung und Stationsbedienung verlangt wird.

Ist dies aber ein unbedingles Erforderniss? Ist es
nothwendig, dass der Nachtzug Reisende beférdert? Wir
wollten ja nur die Brief- und Gepéckbeférderung den An-
forderungen der Jetztzeit entsprechend ausbilden und die
Waggons fiir Reisende sind nur so nebenbei in unseren
Briefzug gerathen, weil wir eben gewohnt sind an einem
Zuge zuvorderst eine schwere Locomotive sammt Tender,
dann einen Packwagen (sogenannten Schutzwagen), dann
mehrere Personenwagen und zumeist noch eine Reihe an-
derer Wagen zu sehen.

Also fort mit den Voreingenommenheiten
Mittel dem Zwecke angepasst!

Demselben genligt:

1) Ein leichter Postwagen mit zwei getrennten verschliess-
baren Abtheilungen; die eine fiir Briefe und Pakete,
welche in Olten, die andere fiir Briefe und Pakete,
welche an den Endstationen Bern und Ziirich aufge-
nommen und abgegeben werden sollen.

Eine leichte Locomotive, die vorn an der Rauchkammer
ein kriftiges (electrisches) Licht fihrt, welches auf ca.

und die

w
—

100 m Entfernung die Bahn taghell beleuchtet und
die derart mit Bremseinrichtungen ausgestattet ist,

dass sie Dbei einer Geschwindigkeit von 30 km per
Stunde jederzeit sicher innerhalb jemer Weglinge zum
Stehen gebracht werden kann.

Fir einen so gebildeten und ausgeriisteten Zug er-
geben sich im Vergleiche zu einem normalen Zuge nach-
stehende Ersparnisse an Material und Arbeit:

a. Die Zugbedienung besteht nur aus zwei Mann, dem
Locomotivfiihrer und dem Heizer; dieselben bedienen
auch die auf der Locomotive angebrachten Licht-
maschinen und die Bogenlichtlampe.

b. Die Bahnbewachung entfdllt gédnzlich, weil der Loco-
motivfiihrer jedes Hinderniss und jede Gefahr recht-
zeitig wahrnimmt und den Zug in der IHand hat und
weil die Helligkeit, welche die electrische I.ocomotiv-
lampe ausstromt, auf grosse Distanz hin bemerkbar ist,
auch da, wo directes Sehen in Folge von zwischen
liegenden Hindernissen nicht moglich sein sollte.

¢. Auf den Stationen herrscht Ruhe und Dunkelheit. Es
steigt ja Niemand ein und Niemand aus; die Weichen
wurden vor Verlassen der Station richtig, d. h.
das gerade Geleis gestellt; auch die Weichenlaternen
sind ausgeltscht; die Locomotive bringt ja reichliche
Beleuchtung, so dass der Fiihrer seine Fahrstrasse weit-
hin tbersieht; steht eine Weiche falsch, so hdlt er an
und der Heizer legt sie um. Die Fahrgeschwindigkeit
wird im- Stationsgebiete auf 15 km herabgemindert.

d. In Olten wird der Postwagen an einer geeigneten Stelle
abgekuppelt; Postbeamte 6ffnen, leeren, fiillen und
schliessen die eine Wagenabtheilung. Mittlerweile fihrt
die Locomotive zum Wasserkrahn, fasst Wasser, fiahrt
auf die Drehscheibe, wird gedreht, fihrt zum Postwagen
des Gegenzuges, kuppelt an, fihrt ab und ist frih
Morgens wieder zu Hause, in Zirich und Bern, allwo

auf

sie tliber Tag, auf
dienst leistet.

¢. Die Abniitzung

wie bisher, dem. Bahnhofe Rangir-

der Maschinen auf ihren nichtlichen

Wanderungen nach Olten ist gering, weil die Kraft-
anstrengung gering ist: die Abniitzung der Fahrbahn

wird aus eben diesem Grunde und in Folge der ge-

ringen Fahrgeschwindigkeit verschwindend klein. Die

Wagen liefert und unterhdlt das Postdepartement.

Die unmittelbaren Kosten dieser Ziige werden unge-
fahr betragen:

Fiihrer Heizer Arbeiter Fr.
1670] b (R A e e NG R GRS ) for— 211 (o)
e ko Cts.
Kiohlen | si =SS ciis s SHsiio 81120 5.0 2,5 = 32,350
kme kg Er.
Schmiermaterialtl.s ¥ 0 S aibnig 0,02 056" =132
Stunden 7 Fr.
Tichtkohlenm i s R IS o a6 0,006 2,5 = 1,80
o 2.200
Biirstenersatz, Collectoren u. s. w. e i,
365 :
Unvorhergesehenes S s L e S
also per Tag fir be1de /ucre zusammen FEr. 73,00
und , Jahr o 23S

Fiir die Kosten der erstmalwen »\usstattuno mogen
nachstehende Zahlen einen ungefihren Massstab geben:
Zwei Dampfmaschinen von ca. 2 Pferdekriften,

Montirung inbegriffen, zu o 3 300 Fr.
Drei Dynamomaschinen (eine in Reserve) Mon-

tirung inbegriffen, zu 2 400
Vier Lampen (z“ ei in I\e<er\'e) \IontuunU mbe-

griffen, zu 3000,
Diverses und Unv orherdesehenes 182005

Insgesammt: 10000 Fr.
Hiernach berechnen sich die jahrlichen Kosten fir

Verzinsung, Unterhalt und Erneuerung der ganzen Licht-
anlage fiir beide Ziige:

zu 4°0 von 10000 Fr e R 400 Fr.
und 15%0 von 3300 + 2.800 -+ 2. 750 Fr. 960
Dazu: fiir Unvorhergesehenes 140
in Summa zu: 1500 Fr.

Bei Verwendung von Dampfturbinen statt Dampf-

maschinen werden voraussichtlich die Anschaffungskosten
und mehr noch die Unterhaltung und Erneuerung billiger:
Constructeure von Ruf beschéftigen sich angelegentlich mit
dieser Neuerung, tiberhaupt mit Vervellkommnung und Ver-
einfachung der electrischen Lichtgebung von Locomotiven aus.
In Band XVI 1882 No. 7 der . Eisenbahn® ist die rihm-
lichst bekannte Bogenlampe fiir Locomotiven (System Sedla-
czek) einldsslich beschrieben.

Stellen wir nun den Fahrplan auf fir unseren Nacht-
Postzug und zwar unter Zugrundelegung der Winter-Fahr-
pline 1885/86.

Die letzten Zlige treffen ein:
in Zirich 10% und 10'.

Die ersten Ziige gehen ab:

in Bern 10*° und 10*3,

in- Ziirich 4%°, in Bern 5°.

Wir haben nun: Bern Olten Ziirich
Entfernung in Kilometer . .| 67 l 63
Fahrzeit bei einer mittleren Ge- | |

schwindigkeit von 25k 2 St. 41 M.|2 St. 31 M.

Abfahrts- und Ankunftszeiten: ‘

Bern-Ziirich . . —> 10%%)[11°0— >1““1"‘9 —> 430 (4°° >
Zlirich-Bern < 35%) 44°<715911“<—111°(10 <—
wobei je 18 Minuten Aufenthalt in Olten angenommen ist.

Basel versendet seine Post fiir die Central- und West-
schweiz Abends 8 Uhr mit dem Gotthardzug, welcher sie
9% in Olten abgibt. Dort wird sie den beiden Nacht-Post-
ziigen tibergeben und gelangt so um 4% frih nach DBern
und um 4" frih nach Zirich, vor Abgang der ersten Ziige.

Dementsprechend geben die von Bern und Ziirich ein-
treffenden Nacht-Postziige in Olten die Post fiir Basel
wo sie um 7°° friih vom Gotthardzug aufgenommen wird.

Jasel erhilt hiedurch die ihm von und liber Ziirich
zugehenden Briefe nur um 33 Minuten friiher als ohne Be-
niitzung der Nacht-Postzuges, weil der erste Zug von Zlirich
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schon um 82% in Basel eintrifft; dagegen erhdlt es alle aus
dem Gebiete westlich der Linie Basel-Olten-Luzern am Nach-
mittag und gegen Abend aufgegebenen Briefe schon friih 7°°,
wihrend dieselben jetzt, ohne Mitwirkung des Nacht-Post-
zuges, erst im Laufe des Vormittags eintreffen.

Fiir den Verkehr zwischen den Gebieten, welche (an-
ndhernd begrenzt) westlich von Bern und 6stlich von Ziirich
liegen, entnehmen wir den Fahrplinen vom Winter 1885/86
nachstehende Angaben:

1) letzter Zug von Ziirich nach Bern:-ab 445, an g%

ol e ] Bern nach Ziirich: , 5%, , 10%;
3) erster Ziirich nach Bern: , 6%, 1030
4) Bern: mach ‘Zirich: i, 5% 5 ot

5) von Zuuch mit erstem Zug ab, dann Ankunft in Schaff-
hausen 732 in Romanshorn 7%, in Glarus 7°%, in St.
Gallen 8%, in Chur ¢%;

6) von Bern mit erstem Zug ab, dann Ankunft in Thun

635, in Biel 83°, in Lausanne ¢*, in Neuenburg 10°%,

in La Chaux-de-Fonds 11%7, in Genf 11%%:

von Ziirich ab nach ¢*°, d. h. nach Eintreffen des ersten

Zuges von Bern, dann Ankunft in Schaffhausen 112,008

in Romanshorn 12%, in Glarus 12", in St. Gallen 1%,

in ‘Chur 119%;

8) vou Bern ab nach 10'%, d. h. nach Eintreffen des ersten
Zuges von Ziirich, dann Ankunft in Thun 11*% in Biel
1230 in Lausanne 1'%, in Neuenburg 2%, in Genf 3%,
in La Chaux-de-Fonds 5%7 Nm.

Die Differenzen zwischen Nr. 5 und einerseits und

Nr. 6 und 8 anderseits geben uns die Zeitersparniss, welche

in Folge der Einfiihrung des Nacht-Postzuges erreicht wird.

Diese Resultate geben wir in tabellarischer Form mit

Wiederholung der Angaben Nr. 1—S:

<1
o

BricteiausideriWestehweiz, \:'clchc Briefe aus der Nord- und Ostschweiz, welche
nach Abfahrt des letzten Ziircher v K
7 5 nach Abfahrt des letzten Berner Zuges in
Zuges in Bern cintreffen und Briefe, e 5 Y
= P Ziirich eintreffen und Briefe, welche nach
welche nach 5% in Bern aufgegeben L
* 4% in Ziirich aufgegeben werden
werden
kommen an |©hne| mit ‘ Zeit- kommen an folme‘ mit Zeit-
in Nacht-Postzug | gewinn in | Nacht-Postzug | gewinn
| -
e O e T T =
Churpir.at. = role g 3SeirsMBiel . an i s [ 1230 | 830 4St. oM
|
Glarus . . . .|12"| 7%|4 , 22 ,| LaChaux-de-Fonds |527km|1147|5 ,, 40 ,
| | o 5
St. Gallen . . 1“"1 815 , 8,[Neuenburg. . ... ‘ 2281 10914 5 250,
Romanshorn . [ 1298 | 742 4 26/,/| Lausanne - . . .. | 17 9*13, 32,
Schaffhausen [12%| 73214, 28 ,|Genf . . .. .. .. RO e Ky 5 Kol
| ‘ Than e b il [Frrr#58| N 638 chn Erigie
| [ !
im Mittel ‘ 14St.25M im Mittel St.20M
‘ i4 5 | | 4
|
Also Zeitgewinn Arbeitstag !
Dem Einwurf, es beziehen sich obige Zusammen-
S

stellungen nur auf die am Nachmittag und
abgegebenen Briefe, ist entgegenzuhalten, dass die Mehrzahl
der Briefe zu dieser Zeit aufgegeben werden. Frih em-
pfangen und ohne Verzégerung in der Zustellung spit ab-
geben konnen — das dient dem Geschiftsmann, und das
wird durch Einfiihrung eines Nacht-Postzuges zwischen Bern
und Ziirich erreicht und zwar — wenn einmal die Fahr-
pldne mit Riicksicht auf den Nacht-Postzug entworfen werden
— in hoherem Masse als oben, unter Zugrundelegung der
Fahrpliane 1885/86, ausgerechnet worden ist.

Dass die Nutzzone des Nacht-Postzuges nicht an unserer
Landesgrenze aufhort, ist einleuchtend.

Die Ost- und Nordschweiz wird dem reichen Siidosten
Frankreichs und dem Tafen von Marseille nidher gertickt;
die Westschweiz dem grossen deutschen Reiche, Belgien und
Holland.

Jetzt moch ein Wort iiber
der Kosten.

Den Nutzen erntet in erster
er gewinnt Zeit und Zeit ist Geld.
die Producenten; die raschere Abwickelung der Geschifte
ermoglicht es, die Waaren frither als bisher auf den Markt
zu bringen, erzielt also eine Erweiterung des Absatzgebietes
und erleichtert den Wettkampf mit dem Ausland.

gegen Abend

Tragung und Vertheilung

Linie der Handelsstand ;
In zweiter Linie ernten

Es nutzniessen .aber auch Staat und Behoérden, Eisen-
bahngesellschaften und das iibrige Publicum: denn fiir alle
ist die Zeit kostbar. Der Gewinn fiir die Eisenbahnen ist
nicht gross: denn ihnen steht ja jederzeit ihr eigener Tele-
graph zur Verfligung. %

Vom Handelsstand und den Producenten regelmaissige
jahrliche Beitrdge zu beziehen, wird wol Niemand ernstlich
vorschlagen, weil dies undurchfithrbar ist, — man weiss
nicht wo und wie anpacken.

Da muss also schon Nr. 3, die Postverwaltung, d. h.
die Bundescasse, herhalten, und sie kann dies umsoeher, als
ihr ja die der Erleichterung des Verkehrs folgende Mehrung
der Ein- und Ausfuhr, als Erhochung der Zolleinnahmen,
wieder zukémmt. Aber — die Eisenbahnen ganz unbelastet
lassen und der Nordost- und Centralbahn gar noch einen
Gewinn goénnen — das wire unserem Publicum ein Greuel,
ist also zu vermeiden.

Diese Erwigungen fiihren zu folgenden Vorschldgen:
Der Bund vergiitet der Nordostbahn und schweizerischen
Centralbahn die unmittelbaren Betriebskosten, d. h. die Lohne.
die Heiz- und Lichtkohlen, das Schmier- und Ersatzmaterial;
es entspricht dies nach unseren Annahmen auf Seite 62
einer Summe von rund 27400 Fr. per Jahr.

Alle iibrigen Auslagen, nimlich: eine den Leistungen
entsprechende Verzinsung und Amortisation der Locomotiven,
der Ankauf, die Verzinsung und Amortisation der Licht-
anlage, ein den thatsdchlichen Verhiltnissen entsprechender
Beitrag an die Erneuerung des Oberbaues, wird von den Bahn-
gesellschaften ibernommen und im Verhéltniss ihrer Brutto-
einnahmen unter sich ausgetheilt, wobei jedoch die Gott-
hardbahn leer ausgehen soll, weil sie ihren Beitrag in natura
leistet durch Fiihrung des Nachtschnellzuges iiber den Gott-
hard.

Nun habe ich meife Anregung erdrtert.

Wenn damit Anstoss gegeben ist zu einldsslicher und
allseitiger Priifung der Niitzlichkeit eines Nacht-Postzuges
und der Méglichkeit, denselben ohne Gefahrdung von Menschen-
leben und Eigenthum mit geringem Geldaufwand durchzu-
fiihren, so ist mein Ziel erreicht. <

Luzern, im Februar 1886. Kiipfer.

A

~~

Miscellanea.

Zahnradbahnen in Oertelshruch. Kiirzlich ist in Sachsen-Mei-
ningen, hart an der bayrischen Grenze, ein kleines Netz von Zahnrad-
bahnen erdffnet worden, das in zweifacher Hinsicht die Beachtung der
Fachmiinner verdient. Einestheils weil durch diese Anlage ein weit-
verzweigtes Schieferbergwerk mit zahlreichen Briichen, Spalthiitten,
Werkstiitten, Arbeiterwohnungen etc. an den Eisenbahnverkehr ange-
schlossen wurde, anderntheils weil das gewihlte System eine weitere
Anwendung von Abt's Zahnradbahnen bildet, die um so interessanter
ist, als die Zweigbahnen dieses Netzes eine Spurweite von bloss 69 cmz
haben. Die ganze Anlage ist ein Privatunternchmen des Herrn Com-
mercienrath Oertel, welcher den grdssten Theil der beriihmten Schiefer-
briiche in der Nidhe von Lehesten, einem Stidtchen von 1850 Ein-
wohnern im Kreis Saalfeld des Herzogthums Sa(:hseml\leiningen7 besitzt.
Nach der Herstellung einer Eisenbahnverbindung von Lehesten mit
Ludwigstadt in Bayern, setzte Commercienrath Oertel diese 7 47z lange
Verbindungslinie aus eigenen Mitteln bis in seine Schieferwerke fort.
Auf derselben werden nun jihrlich mehr als 30000 # Schiefer in die
Welt hinaus gefiihrt. Die Hauptbahn ist normalspurig angelegt und hat
eine 1,26 Am lange Zahnschienenrampe von durchweg 80°/00 Steigung,
welche zwischen Adhdsionsstrecken mit 31%00 Maximalsteigung einge-
schaltet ist. Die Zahnschiene, Pafent Abt*), besteht aus zwei Lamellen
von 20 e Dicke, 110 m2222 Hohe, mit verschriinkter Verzahnung von
Die zugehorige von der Schweis. Locomotiv- und
Maschinenfabrik in Winterthur gelieferte Locomotive hat zwei Ad-

120 meme Theilung.

hiisionstriebachsen und ein hinteres Bisselgestell, sowie zwei Zahntrieb-
radachsen mit speciellem Cylinderpaar. Sie wiegt im Dienste 21 7 und
befordert drei geladene Wagen iiber die genannte Steigung von 80°/00.
Wiihrend der Inl)clricl)sclzung wurde die Zahnschienenrampe probeweise

*) Vide Bd. VI, No. 5 und 6.
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