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1)2 f>«*»w .•Sttttag („Vtctltaftiftu") 9tt 6

gefetlfchaft, unb auch ba? Kubetroerf ging infofern in
ben Seftß beé ©taate? über, als berfelbe faft alle Aftlen
biefer ©efeüfdfjaft — bi? auf 18 ©tücf — fäuflid) ftd)
erroarb, bie AfliengefeUfd)aft als foldje roegen roaffer»
rechtlichen ©rünben formell aber noch befielen blieb,
,oäf)renb ber ganje ^öelrieb aber tatfädflid) in bie £tanb
ber Organe ber fantonalen ft. aatlifchen Sleftrijitätsoer»
forgung gelegt rourbe. ®amit mar bie ©runblage für
ben Ausbau unb bie Sntroicflung ber fantonalen Siel»
trijitätSoerforgung gegeben. ®er ©ebanfe auf Srftellung
eine? eigenen ßaatlidfen SleftrijitätSroerfeS trat bamit
etroaS jurücf, ba e? aud) mit ber Kraftoerforgung nun=
meßt feine meiteren fpinbetniffe mebr batte. ®em Unter»
nehmen ftanb ba? Kubelroetf jur Setfüguna, ba? Sief»
triffitätSroerf am Sinnenfanal in Wontlingen»Slatten»
Blenj, mit ben Sejgtauroetfen mar früher fd)on ein Kraft»
lieferungSoettrag abgefthloffen roorben, unb baju gelang
cS bann noch auch mit bem 3ürcfjer Albularoetf: ein

gütiftige? Abfoinmen ju treffen. fpeute führt eine Kraft»
leitung, bie com Albularoetf gefpiefen mirb, hinunter
burch ba? Wetbenberg unb ba? yfifjeintal nach ber
Zentrale Wontlingen; bie Sejnauroerfe oerforgen mit
ihrer bem ©taate ju liefernben Kraft bie Sintfjgegenb
unb bringen Snetgie hb'ttber inè Poggenburg. Son
Wattroil aus aehen ÜeilungSftränge nach alien Sichtungen
Auel) rourbe eine birefte Serbinbung mit bem Kubelroetf
hergeftellt, ba? firf) alfo ebenfalls frember Kraft bebienen
fann. ©ehr ju begrüßen märe nun auch noch be=

fonbete SerblntungSleitung jroifchen Wontlingen unb bem
Kubelroerfe, rooniit ber Anfdftuß an bie Albulafraft ge

fchaffen mürbe.
.fjetr IRattd) führte bie Setfammlutig bann in recht

Inftruftioer Steife ein in bie oetfçhiebenen Aulagen be?

©laateS, in ba? Kubelroetf mit feiner gemaltigen Snt
micflung, bie oerfd)tebeueu Unterftationen, geigte in furjen
tfügett ben großen, bod) einfachen SerroaltungSapparat
ber fantonaien SleftrijßtätSrterforgung unb ergänzte feine
Ausführungen burd) Bichtbilber. ®er Sorlrag fanb leb

haften Seifall unb rourbe ooin Sorfißenben, fetetrn Seer,
mit mannen Störten oerbantt. (,,©t. ©aller ®agbl.")

Scbtcncnlofc Habiten
öas fünftia,c £ratispcrtmittel
für ucrfelirsarmc (ftcôctrôcit.
Sott (\iigemeur Still in?, 3d) Ii er en bei ;)iirid).

Soft oor (»5 fahren hat bie erftc Sofomotioe ben

Sin^ug in bie ©djroeij gehalten, oon roetiigen roeitfichligen
Köpfen roillfomnun geheißen, oon ber großen Wenge
mit Wißtrauen, ja ©pott unb offenen Wiberftanb em»

pfangen.
Unb heute? — Wie auf einem engmafchigen Stß

burchführt bie nun fo ftolje ®od)tet ber $ed)nif unfere
©alten, Setfehr unb ^nbuftrie, Serbienft unb Wohl»
ftanb al# erfehnte ©oben auStcilenb. @? ift be?balb
nid)t oerrounberlid), bnß bie eittjelnen abgelegenen Ort
fcßafteii mit heißem Semühen um einen Sabnanfdjluß
roerben unb für einen foldjeu oft fdßer unerfchroingliche
Opfer fiel) auferlegen

Sefonber? feitbem bie clcftrifcfje ©nergte eine roelterc
Aitpnffung be? Sahnbetriebe? an bie lofalen Ser»
fehrSoerhöltnlffe ermöglicht bat, roachfen bie Stbjefte
benn and) förmlich au? bem Soben, ^irojeftc, roelche

nur ben einen fehler haben, baß fie auf 3ahrä?h"te
hinan? projette bleiben mtiffen. ®enn menu e? oom
Kriege heißt, e? erforbere ©elb, ©elb unb abermals

©elb, fo gilt biefe? fatale Wort nicht minber oon ben
Sahnen, feien es große ober fleine.

Sine Sahnlinie, roelche lebensfähig bleiben foil,
muß beShalb fo oiel Seifeßt erhalten, baß jfum
minbeften beren birefte SetriebSfoßen au? ben Sin»
nahmen gebeeft roerben lönnen. tj)ft biefe funbamentale
fjorfcetung ber SentabilitätSrechnung nidft über alle
ßroeifel erhaben unb foüten bajti noch ftunberttaufenbe,
ja Willionen oon fjranfen unter bem ®rugfchitbe oon
Afticn ober in naefter fjorm „à fond perdu" *u opfern
fein, fo roerben bie meißen biefer Sfirojtf'te ad acta ge»

legt, bi? ein feiner lanbeSoäterlidfen Sflidft fich beroußter
KantonSrat ober Saiionaltat (ober einer, ber e? gerne
roerben roili) fie roleber h^oorljolt, fo baß baS ©piel
oon neuem roteber beginnt.

Uni biefem fingen nach einer Sahnoerbinbung
loeniaflenS einigermaßen ju einem poßlioett iRefultate

ju führen, haben tüchtige Wänner ber ®ednif bereit?
feit Qaßrjehnten ßcß bemüht unb oerfudft ein ®ran?port»
îr.iitel $u fchaßen, meierest bie £>auptoorteile ber Sahn,
öftere, regelmäßige unb billige Fahrgelegenheit, aufroeiß,
bagegen lnöglichft fteilte Anlage» unb SetriebSfoften
erfordert.

Sei bem Auftreten be? AutoinobiliSmuS hat
man biefe Söfung bei beu Auto=Omnibuffen ju ßnben
geglaubt, inbem h'?* hei biefen bie Anlagefofien fehr
flern ßnb. ®agegen hat bie Srfahruug gelehrt, baß
bie Abnußung ber Sereifung unb ber maßhinetlen
Seßanbteile einerfeit? unb ber ©troße anberfeit? oft
abnorm groß roerben lönnen, fo baß ber größte ïeil
ber in ber ©efftoeij eröffneten fiinien roieber eingegangen
ßnb, unb bie tiod) beftehenben als unrentabler fRot»
bebelf angefehen roerben.

Pagegen hat ein britte? îranSportmiltel, nach oi«len
Serfucßen unb fdEftiicrfslidfen Stfahrungen ausgereift,
ben ScclftoeiS gtleiftet, baß e? einen bahnartigen Se»
trieb, foroeit oorjugeioeife Setfonenoetfehr in Setrodft
fällt, aufnehmen fann, ohne baß bie Anlage^ unb
Sitriebsfoften audf bei einem fehroaeßen Serfehr
bie ©renjen einer gefunben iHentabilitätSrechnung über»
fteigen :

S? ift bie fchienenlofe, eleftrifdfe Sahn.
SJa? ift eine fdfienenlofe Sahn?, fragt ßtd) mancher

unb lächelt ungläubig unb geringfchätjenb, ähnlich roie
unf'Tc 2lltoorbern bie erfie fiofomotioe begrüßt haben
mögen Sine fchienenlofe Sahn iß eine îramliniie mit
,froeibrähtiger Obeilettung unb mit Wagen, beren fRäber,
mit Sollaumniireifen umfchloffen auf ber bloßen ©traße
fahren roie ein Auto, rate baß bie Wagen an bie be=

flimmte elifrtfche Oberlettung gebunben ßnb unb eine
mäfftge ©efchroinbigt'eit, im Wajimum 20—25 km
pro ©tunbe enlroicfeln.

®er Sotteil biefe? Sahnfgßem? 'ba eS an einer
Oberleitung gebunden ift, befißt e? ba? Kennjeicßen
einer Sahn) gegenüber ber ©djienenbahn liegt nun
bat in, baß ber Unter» unb Obetb tu roegfällt, unb baß
ber Wagen enlfpcochenb ber größeren Set bung bebeutenb
leichter ift al? ein Srainroageu ®iefer letztere ^3unft
fällt befonbei? in Setracht bei ©traßen mit ßatf roedf»
jelt bettt ©efäüe unb mit ©teigungen über 5°/p, roobei
ber Wagen ber ©dßenenbahn an ©eroteht ba? ®rei»
unb Wchrfaçhe beSjenigen einer ©dßeuenlofen haben
muß, um bie Abßäßon beijubehalten. ^nfolgebeffen
oetbraudfen ße auch oielmebr Kraft, juntal bei geringem
Setfeßre boch ber fchroere Wagen oerroenbet roerben
muß ©unßett ber fchienenlofen ïraftion fpricht
noch her Umftanb, baß infolge ber großen Reibung
jroifchen ©ummireif unb ©traße, ©teigungen bis ju 15%
nadiroeiSbar gut beroältigt roerben tonnen, roäßrenb bei
ber ©chienenbahn in ber fRegel 7"/o al? ba? Waçimum

fch»et». »«»»» SK <!

gesellschast, und auch das Kabelwerk ging insofern in
den Besitz des Staates über, als derselbe fast alle Aktien
dieser Gesellschaft — bis auf 18 Stück — käuflich sich

erwarb, die Aktiengesellschaft als solche wegen wasser-
rechtlichen Gründen formell aber noch bestehen blieb,
während der ganze Betrieb aber tatsächlich in die Hand
der Organe der kantonalen st. gallischen Elektrizitätsver-
sorgung gelegt wurde. Damit war die Grundlage für
den Ausbau und die Entwicklung der kantonalen Elel-
trizitätsversorgung gegeben. Der Gedanke auf Erstellung
eines eigenen staatlichen Elektrizitätswerkes trat damit
etwas zurück, da es auch mit der Kraftversorgung nun-
niehr keine weiteren Hindernisse mehr hatte. Dem Unter-
nehmen stand das Kabelwerk zur Verfügung, das Elek-
lrizitätswerk am Binnenkanal in Montlingen-Blatten-
Ltenz, mit den Beznauwerken war früher schon ein Kraft-
lieferungsvertrag abgeschlossen worden, und dazu gelang
es dann noch auch mit dem Zürcher AlbulawerO ein

günstiges Abkommen zu treffen. Heute führt eine Kraft-
leitung. die vom Albulawerk gespiesen wird, hinunter
durch das Werdenberg und das Rheintal nach der
Zentrale Montlingen; die Beznauwerke versorgen mit
ihrer den, Staate zu liefernden Kraft die Linthgegend
und bringen Energie hinüber ins Toggenburg. Von
Watlwil aus gehen Leitungsstränge nach allen Richtungen
Auch wurde eine direkte Verbindung mit dem Kubelwerk
hergestellt, das sich also ebenfalls fremder Kraft bedienen
kann. Sehr zu begrüßen wäre nun auch noch eine be-

sondere Verbindungslettung zwischen Montlingen und dem
Kubelwerke, womit der Anschluß an die Albulakraft ge
schaffen würde.

Herr Ranch führte die Versammlung dann in recht
instruktiver Weise ein in die verschiedenen Anlagen des
Staates, in das Kubelwerk mit seiner gewaltige» Ent
wicklung, die verschiedenen Unterstationen, zeigte in kurzen
Züge» den großen, doch einfachen Verwaltungsapparat
der kantonalen Elektrizitätsversorgung und ergänzte seine

Ausführungen durch Lichtbilder. Der Vortrag fand leb

hasten Beifall und wurde vom Vorsitzenden, Herrn Beer,
mit warmen Worten verdankt. („St. Galler Tagbl.")

schienenlose Bahnen
das künftige Transportmittel
für verkehrsarme Gegenden.
Von Insteuieur ikillias, Schlieren bei Zürich.

Erst vor >>ö Jahren hat die erste Lokomotive den
Einzug in die Schweiz gehalten, von wenigen weitsichtigen
Köpfe» willkommen geheißen, von der großen Menge
mit Mißtrauen, ja Soolt und offenen Widerstand ein-
psangen.

Und heute? — Wie aus einem engmaschigen N,tz
durchführt die nun so stolze Tochter der Technik unsere
Gaue». Verkehr und Industrie. Verdienst und Wohl-
stand als ersehnte Gaben austeilend. Es ist deshalb
nicht verwunderlich, daß die einzelnen abgelegenen Ort
schaffen mit heißem Bemühen um einen Bahnanschluß
werben und für eine» solchen oft schier unerschwingliche
Opser sich aujerlegen

Besonders seitdem die elektrische Energie eine weitere
Anpassung des Bahnbetriebes an die lokalen Ver-
kehrsverhällniffe ermöglicht hat, wachsen die Projekte
den» auch förmlich aus dem Boden, Projekte, welche
nur den einen Fehler haben, daß sie auf Jahrzehnte
hinaus Projekte bleiben müssen. Denn wenn es vom
Kriege heißt, es erfordere Geld, Geld und abermals

Geld, so gilt dieses fatale Wort nicht minder von den
Bahnen, seien es große oder kleine.

Eine Bahnlinie, welche lebensfähig bleiben soll,
muß deshalb so viel Verkehr erhalten, daß zum
mindesten deren direkte Betriebskosten aus den Ein-
nahmen gedeckt werden können. Ist diese fundamentale
Forderung der Reniabilitälsrechnung nicht über alle
Zweifel erhaben und sollten dazu noch Hunderttausende,
ja Millionen von Franken unter dem Trugschilde von
Aktien oder in nackter Form „à koml pentu" zu opfern
sein, so werden die meisten dieser Prostkte all aeta ge-
legt, bis ein seiner landesoäterlichen Pflicht sich bewußter
Kantonsrat oder Raiionalrat (oder einer, der es gerne
werden will) sie wieder hervorholt, so daß das Spiel
von neuem wieder beginnt.

llm diesem Ringen nach einer Bahnverbindung
weniastens einigermaßen zu einem positiven Resultate
zu führen, haben tüchtige Männer der Technik bereits
seit Jahrzehnten sich bemüht und versucht ein Transport-
mutel zu schaffen, welches die Hauplvorteile der Bahn,
öftere, regelmäßige und billige Fahrgelegenheit, aufweift,
dagegen möglichst kleine Anlage- und Betriebskosten
erfordert.

Bei dem Auftreten des Automobilismus hat
man diese Lösung bei den Auto-Omnibussen zu finden
geglaubt, indem hier bei diesen die Anlagekosten sehr
tlenr sind Dagegen hat die Erfahrung gelehrt, daß
die Abnutzung der Bereisung und der maschinellen
Bestandteile einerseits und der Straße anderseits oft
abnorm groß werden tonnen, so daß der größte Teil
der in der Schweiz eröffneten Linien wieder eingegangen
sind, und die noch bestehenden als unrentabler Not-
behetf angesehen werden.

Dagegen hat ein drittes Transportmittel, nach vielen
Versuchen und schmerzlichen Ersahrungen ausgereift,
den Nachweis g, leiste«, daß es einen bahnarligen Be-
trieb, soweit vorzugsweise Personenverkehr in Betrocht
fäll«, aufnehmen kann, ohne daß die Anlage- und
B'triebskoste» auch bei einem schwachen Verkehr
die Grenzen einer gesunden Rentabililätsrechnung über-
steigen i

Es ist die schienenlose, elektrische Bahn.
Was ist eine schienenlose Babn?, fragt sich mancher

und lächelt ungläubig und geringschätzend, ähnlich wie
uns me Altvordern die erste Lokomotive begrüßt haben
mögen Eine schienenlose Bahn ist eine Tramlinite mit
zweidrähiiger Obeileitung und mil Wagen, deren Räder,
mit Vollaummireisen umschlossen auf der bloßen Straße
fahren wie ein Auto, nur daß die Wagen an die be-

stimmte ellk rrsche Oberleitung gebunden sind und eine
mässige Geschwindigkeit, im Maximum lll)—llö km
pro Stunde entwickeln.

Der Vorteil dieses Bahnsystems 'da es an einer
Oberleitung gebunden ist, besitzt es das Kennzeichen
einer Buhn) gegenüber der Schienenbahn liegt nun
darin, daß der Unter- und Oberbau wegfällt, und daß
der Wogen entsprechend der größeren Reibung bedeutend
leichter ist als ein Tramwagen Dieser letztere Punkt
fällt besonders in Betracht bei Straßen mit stark wech-
seli dem Gefälle und mit Steigungen über 5°/i>, wobei
der Wage» der Schienenbahn an Gewicht das Drei-
und Mehrfache desjenigen einer Schienenlosen haben
muß, um die Adhäsion beizubehalten. Infolgedessen
verbrauchen sie auch vielmehr Kraft, zumal bei geringem
Verkehre doch der schwere Wagen verwendet werden
muß Zu Gunsten der schienenlosen Traktion spricht
noch der Umstand, daß infolge der großen Reibung
zwischen Gummireif und Straße, Steigungen bis zu 15"/»
nachweisbar gut bewältigt werden können, während bei
der Schienenbahn in der Regel 7°/° als das Maximum
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gilt. ®le barau? entfpringenben großen ©rfpatniffc
burcg ba? ©egfallen oon tünftltrfjen ïracéentroidlungen
augergalb bet ©trafic finb toogl für jebermann ein»
leucgtenb.

®er £>auptangriff?punft bet ©egner bet fdjietten»
lofen Sagn (©cgienenlieferanten, Sattunternegmer tc
bilbet ba? Sergältni? uon ©tragenunterhalt jut ©uinmi»
abnügung. Sei ben meiflen bet auëgefûljtten Strien
tourbe benn audi) biefer roiegtigfien fyrage ju roenig
©croicgt beigelegt unb aucl) unrichtig gelöft. 2)ocg
brauchen roir feine? roeiteren Setoeife?, roemt roir feft»
flellen, bag bie geringften llnfoften bei einer tabeßo?
gergefteßten unb unterhaltenen SlragerofÇahtbagn fid)
einfieUen. $5ie§ lägt fieg abet nut buret) periobifege?
©aljen bet ©trage erreichen. $ie Soften giefitr fonnen
um fo eher nom ©taate, refp. bent Untergattung?»
Pflichtigen ©emeinmefen übernommen roerïten, als ber
gute ©tragenuntcrgalt auch bem übrigen fyugrroetf?»
netfehre ju ®ute fommt, unb at? bie großen ©ub»
oentionen an eine ©cgienenbahu fict) auf ein Minimum
rebujieten, unb befonber? roeil bie ©trage burch eilte
fchtenentofe Sahn bebeutenb roeniger abgenügt wirb,
al? burdh ein eingebautes ©eleife, ba in festerem fÇaUe
ber gubrroetf^oerfegr auf bie £>älfte ber ©tragenbreite
jufammengebrängt tnirb unb biefc um fo ungleichmäffigcr
abnügt, jumal ein richtiges ©aljen infolge ber ©eleife
unb bet ben ©Iragenförper auflodernden ©chmellen
oerunmoglicgt ift. ©o haben fich m a fige ben be Sïan»

tonêingenieure bem Schreiber biefe? gegenüber au?»

gefprochen : ,,©ie roollen int Qntereffe be?

©tragcnuntergalte? bie ©trafen oiel lieber
non einer fcgienenlofen, als pou einer ©dgienero
bah" befahren laffen".

Ulucg bie Sofien ber ©ummiabnügung roerben nur
ju oft übertrieben hoch gefc^ä^t. ©ir haben eben hier
Sollgummi» unb nicht pneumatifeg Seifen, ©egenüber
ben Senjinautomobilen übt ferner bie clettcifcfje Strafiion
gerabe gter einen roohltätigen ©inflitg au?, als ba?
Anfahren unb Sremfen bei ben gasreichen .fpaltefiellen
fanft unb ohne 5Rud erfolgen tarnt. îatfâcglid) belauft
ftch ber ©ummioerbraud) nach praftifegen Setriebs
refultaten oerfchiebener Linien auf ca. 6 — 9 ®t?. pro
©agetifilometer, bei ben SenjirolUutobuffen auf 15 20 St?,
pro ©agenfilometer. [piebei fplelt auch ba? geringe
©agengeroiegt ber ©ctjtenenlofen mit 4500 kg bei

Sotibefegung mit 25—30 tperfonen erheblich mit.
®ie ©agen fönnen auf ber ©trage roie ein anberes

ftugrroerf ftch beroegen unb auêroetcgen, bis auf etnen

iHbftanb oon brei unb mehr SReter ab ber DJJittelllnie,
alfo einer Sreite oon feeg? unb mehr Steter, je nach
bem ©tromabnehmer»©pftem.

®ie 2lnlagefoften oon folgen Sahnlinien betragen
erfagrung?gemäg ffr. 30 — 40,000 pro km, alfo ein
©rittei unb noch roeniger berjenigen einer
©chienenbah", unb festen ftch ber fpauptfaege
lebiglich au? ben Soften ber Oberleitung infl. Strom»
jufugr unb bem SRotlmaterial jufantmen. Qirfolcgebeffett
ift bie ffinangieiitng, befonber? bei ben heutigen teuren

©elboerhältniffen bebeutenb erleichtert, jumal bie Sei»

fiungsfäbigfeit bei ©treefen mit oorgugSroeife ißerfonen»
oertehr in ber Segel gleichfommt uttb eine ^Rentabilität
bei gleich grogen 2lu?gaben eher gu erroarten ift.

®ie Setriebêtoften bagegen betragen bei unferen
fegroeijerifegen Serhältniffen, je nach ber 2lnjat)l Surfe
im Sag unb ber Sänge ber ©treefe 35—50 Sls. pro
©agenfilometer, toorin bie Soften für Strom, ©umrni
berelfung. ißerfonal, ^Reparaturen unb Serroaltung ein j

bejogen finb, einen Setrag, roelcher bei ©chlenenbahnen
mit ähnlichen Serfegtsoergältniffeu minbefien? gleicï)

'

grog ift. ^Dagegen fteljen bie ïluigaben für Serjinfung

I Adolf Wüdboiz
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unb tülmortifation be? iMnlagefapital? bei ben letzteren
brei — unb mehrfach höher al? bei ben ©cglenentofen.
©ir enthalten un? bie ©ittroirfung btefer ®aten auf bie
^Rentabilität noch befonber? geroorjugeben.

@? finb mehrere ©pfteme oon fdhtenentofen Sahnen
mit mehr ober roeniger ©rfolg jur Inroenbung gelangt.
3n ber ©cgioeij ift einjig bie Sittie ffreiburg — ffiofieujç
mit 7,73 km Sänge nad) betu ©t)fient ÜRercebe?»
©toll erftellt roorben unb ftel)t bereit? feit einem Qahre
jur allgemeinen Sefriebigtutg im Setriebe.

iffientt roir biefe Sorjüge ber fchienenlofen Sahn bar»
gelegt unb biefelbe al? ba? befte SranSportmittel für
oerfchr?arme ©egenben nachgerolefen haben, um auf
©runb einer angemeffenen ftuaujieilen Safi? enblicg ju
eitient geregelten Sahuanfcgluf; ju gelangen ober um be»

ftebenbe llmroege abjufürjen, fo barf anbevfeit? niegt
überfehen roerben, bag biefelbe für fold)e ©egenben
roeniger in Setrad)t fällt, bet roefcljen bie Serbiiliguitg
eine? erheblichen ©üteroerfehte? eine geroiffe Solle fplelt.
©Ohl fann eine folcge Sinie ben fßoft» uttb ©tüdgutt
oertehr oljne roetterc? übernehmen unb and) eine Sir»

ffourgottbelrieb einführen, aber bei einem grögeren ©fiter»
oerfei)r auf längeren ©treefen bürfte eine ©djteneubabn
buch eher bem Sebütfni? enlfprochen, fall? bie Unterbau»
foften für eine folcge ni^t unetfd)roinglid) finb.

@? ift ba ©aege be? beratenben ^agenieut? bie Sor»
unb Sachteile beiber Sahnftjfteme jahlenmägig gegen
elnanber abjutnägen. ©enn nun bi? jegt bei" folcgen
Srojelten unb ©utaegten bie fcgienenlofe Sahn überhaupt
nid)t berüdfiegtigt tourbe, fo gefegat) unb gefchtegt bie?
au? ©rünben, roelcge roir gier lieber uncrörlet laffen
roollen. ®ie f^olge baoon ift bie, bag unfer Sanb unter
einer llnjagl oon niegt realifierbaren Sagnprojeften
leibet, lltn bit fe Süde in ber Serfegr?entroidlung au?»

jufüllen, baju roirb in fftthmfl hie fcgiettenlofe, eleftrifcge
Sagn in befter ©elfe bienen.

Q3om 9Dlafd)inenmarft
(Sitiflefanbt.)

3unt ©cgneiben oon ftarfem Sunbgolj unb befonber?
ebler fföljer, für Sognfcgnitte mit ftet? roecgfelnben
©cgnittbimenfionen tc ift etn £>orijonlal»Sägegatter bie

rentabelfte unb leiftung?fägigfte SSRafcgiue, roeil ba? ©in»
[teilen auf jetoeilige Çoljftârfe im Slugenblid cor fieg gegt
uttb bei biefen ©attern ein bentbar geringfter ©tgnilt»
oerluft entftegt.
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gilt. Die daraus entspringenden großen Ersparnisse
durch das Wegfallen von künstlichen Tracöentwicklungen
außerhalb der Straße sind wohl für jedermann ein-
leuchtend.

Der Hauptangriffspunkt der Gegner der schienen-
losen Bahn (Schienenlieferanten, Banunternehmer ec)
bildet das Verhältnis von Straßenunterhalt zur Gummi-
abnützung. Bei den meisten der ausgeführte» Linien
wurde denn auch dieser wichtigsten Frage zu wenig
Gewicht beigelegt und auch unrichtig gelöst. Doch
brauchen wir keines weiteren Beweises, wenn wir fest-
stellen, daß die geringsten Unkosten bei einer ladellos
hergestellten und unterhaltenen Straßen-Fahrbahn sich

einstellen. Dies läßt sich aber nur durch periodisches
Walzen der Straße erreichen. Die Kosten hiesür können
um so eher vom Staate, resp, dem unterhaltungs-
Pflichtigen Gemeinwesen übernommen werden, als der
gute Straßenunterhalt auch dem übrigen Fuhrwerks-
verkehre zu Gute kommt, und als die großen Sub-
ventionen an eine Schienenbalm sich auf ein Minimum
reduzieren, und besonders weil die Straße durch eine
schienenlose Bahn bedeutend weniger abgenützt wird,
als durch ein eingebautes Geleise, da in letzterem Falle
der Fuhrwerksverkehr auf die Hälfte der Siraßenbreite
zusammengedrängt wird und diese um so ungleichmässigcr
abnützt, zumal ein richtiges Walzen infolge der Geleise
und der den Slroßenkörper auslockernden Schwellen
verunmöglicht ist. So haben sich maßgebende 5kan-
tonsingenieure dem Schreiber dieses gegenüber aus-
gesprochen: „Sie wollen im Interesse des

Straßenunterhaltes die Straßen viel lieber
von einer schienenlosen, als von einer Schienen-
bahn befahren lassen".

Auch die Kosten der Gummiabnützung werden nur
zu oft übertrieben hoch geschätzt. Wir haben eben hier
Vollgummi- und nicht pneumatisch Reifen. Gegenüber
den Benzinautomobilen übt ferner die elektrische Traknou
gerade hier einen wohltätigen Einfluß aus, als das
Anfahren und Bremsen bei den zahlreichen Haltestellen
sanft und ohne Ruck erfolgen kann. Tatsächlich beläufl
sich der Gummioerbrauch nach den praktischen Betriebs
resultaten verschiedener Linien auf ca. 6 — 9 Cts. pro
Wagenkilometer, bei den Benzin-Autobussen auf 15 26 Eis.
pro Wagenkilometer. Hiebei spielt auch das geringe
Wagengewicht der Schienenlosen mit 4566 bei

Vollbesetzung mit 25—36 Personen erheblich mit.
Die Wagen können auf der Straße wie ein anderes

Fuhrwerk sich bewegen und ausweichen, bis aus einen

Abstand von drei und mehr Meter ab der Mittellinie,
also einer Breite von sechs und mehr Meter, je nach
dem Stromabnehmer-System.

Die Anlagekosten von solchen Bahnlinien betragen
erfahrungsgemäß Fr. 36 — 46,666 pro km, also ein
Drittel und noch weniger derjenigen einer
Schienenbahn, und setzten sich in der Hauptsache
lediglich aus den Kosten der Oberleitung inkl. Strom-
zufuhr und dem Rollmaterial zusammen. Infolgedessen
ist die Finanzierung, besonders bei den heuligen teuren

Geldoerhältnissen bedeutend erleichtert, zumal die Lei-

stungsfäbigkeit bei Strecken mit vorzugsweise Personen-
verkehr in der Regel gleichkommt und eine Rentabilität
bei gleich großen Ausgaben eher zu erwarten ist.

Die Betriebskosten dagegen betragen bei unseren
schweizerischen Verhältnissen, je nach der Anzahl Kurse
im Tag und der Länge der Strecke 35—56 Cts. pro
Wagenkilometer, worin die Kosten für Strom, Gummi
bereisung. Personal, Reparaturen und Verwaltung ein

^

bezogen sind, einen Betrag, welcher bei Schienenbahnen
mit ähnlichen Verkchrsoerhällmsseu mindestens gleich

groß ist. Dagegen stehen die Ausgaben für Verzinsung

â Aàîf Wàk
M

8pe?ial Hesekàit
/ Wf WWà in 7nvl>

lVIasolsinen unci H/à-
/' 'M ?eugen fui' Installations-

Kosostà, Zponglsiàn,
Zelsiossei'eien, stupsen-

sostmiàn ete.

szljêk lMlàgei' lÂickà

iiàîoz M kmsiiüel! ni ltìensiêii

und Amortisation des Anlagekapitals bei den letzteren
drei — und mehrfach höher als bei den Schienenlosen.
Wir enthalten uns die Einwirkung dieser Daten auf die
Renlabilität noch besonders hervorzuheben.

Es sind mehrere Systeme von schienenlosen Bahnen
mit mehr oder weniger Erfolg zur Anwendung gelangt.
In der Schweiz ist einzig die Linie Freiburg —Posieux
mil 7,73 bin Länge nach dem System Mercedes-
Stall erstellt worden und steht bereits seit einem Jahre
zur allgemeinen Befriedigung im Betriebe.

Wenn wir diese Vorzüge der schienenlosen Bahn dar-
gelegt und dieselbe als das beste Transportmittel für
verkehrsarme Gegenden nachgewiesen haben, um auf
Grund einer angemessenen finanziellen Basis endlich zu
einem geregelten Bahnanschluß zu gelangen oder um be-

stehende Umwege abzukürzen, so darf anderseits nicht
übersehen werden, daß dieselbe für solche Gegenden
weniger in Betracht fällt, bei welchen die Verbilligung
eines erheblichen Güterverkehres eine gewisse Rolle spielt.
Wotfl kaun eine solche Linie den Post- und Stückgutt
verkehr ohne weiteres übernehmen und auch eine Ar-
Fourgonbelrieb einführen, aber bei einem größeren Güter-
ver kehr aus längeren Strecken dürfte eine Schienen bahn
doch eher dem Bedürfnis entsprechen, falls die Unterbau-
kosten für eine solche nicht unerschwinglich sind.

Es ist da Sache des beratenden Ingenieurs die Vor-
und Nachteile beider Bahnsysteme zahlenmäßig gegen
einander abzuwägen. Wenn nun bis jetzt bei solchen
Projekten und Gutachten die schienenlose Bahn überhaupt
nicht berücksichtigt wurde, so geschah und geschieht dies
aus Gründen, welche wir hier lieber unerörtet lassen
wollen. Die Folge davon ist die, daß unser Land unter
einer Unzahl von nicht realisierbaren Bahnprojekten
leidet. Um diese Lücke in der Verkehrsentwicklung aus-
zusüllen, dazu wird in Zukunft die schienenlose, elektrische
Bahn in bester Weise dienen.

Vom Maschinenmarkt.
(Eingesandt.)

Zum Schneiden von starkem Rundholz und besonders
edler Hölzer, für Lohnschnitte mit stets wechselnden
Schniltdimensionen ?c ist ein Horizonlal-Sägegalter die

rentabelste und leistungsfähigste Maschine, weil das Ein-
stellen auf jeweilige Holzstärke im Augenblick vor sich geht
und bei diesen Gattern ein denkbar geringster Schnitt-
verlast entsteht.
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