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Vorwort.

e

Emranlu.ssung zu vorliegender Arbeit hat die Thatsache gegeben,
dass s, trotz der wohl allseitig, sowohl Seitens der betheiligten hohen
Staatsregierungen, als auch Seitens der Gemeinden und Interessenten,

‘anerkannten Nothwendigkeit der Herstellung einer Bahnverbmdung

durch diesen Theil des Unterharzes, noch immer nicht hat gelingen
wollen das Project zur Ausfithrung zu bringen.

Die Griinde hierfiir liegen zum Theil darin, dass die Capitalbe-
schaffung im vorliegenden Falle besondere Schwierigkeiten verursacht,
dass forner Seitens der betheiligten Gemeinden nicht iiberall gentigende
Opferwilligkeit an den Tag oelegt ist, sowie endlich auch darin, dass
neuerdings von einigen Interessenten anstatt einer Schmalspurbahn,
wie sie in jahrelangen Verhandlungen, sowohl Seitens des Comité’s als
auch Seitens der betheilicten hohen Staatsregierungen, fiir die vor-
liegenden Verhiiltnisse finanziell, technisch und wirthschaftlich als
richtic und zweckmissig anerkannt wurde, nun plotzlich wieder eine
normalspurige Nebenbahn als nothwendig und allein richtip hinge-
stellt und gefordert wird.

s kann nicht unsere Aufgabe sein den Motiven nach zu forschen,
welehe zu der verdinderten Ansicht der Betreffenden gefiihrt haben,
wohl aber glauben wir es dem von uns aufgestellten und vertretenen
Projecte schuldig zu sein unsere Auffassung, an der Hand der That-
gachen, noch einmal klar darzulegen.

Wir hoffen damit nicht allein die vorhandenen Zweifel zu be-
seitigen, sondern wir glauben auch, dass durch eine klare und iiber-
zeugende Darlegung der Zweckmissigkeit und Wichtigkeit des Pro-

jectes, sowie dessen Rentabilitit, es gelingen wird die lidndliche
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VORWORT,

Bevolkerung mehr wie bislang fiir dasselbe zu interessiren. Ist auch
eine Realisirung des Projectes ohne Unterstiitzung der betheiligten
| hohen Staatsregierungen kaum zu erwarten, werden sich auch der
.!' Durchfithrung desselben noch mancherlei, zum Theil auf Vorurtheilen
| beruhende, Schwierigkeiten entgegenstellen, so ist an einem schliess-
itk lichen Gelingen doch um so weniger zu zweifeln, als die Nothwendigkeit
verbesserter Transportverhiltnisse fiir die in Frage stehende Gegend
von Jahr zu Jahr sich fiihlbarer macht und in den Verhandlungen
des Anhalt’schen Landtages vom Mirz dieses Jahres auch ausdriick-
i lich anerkannt wurde.

i _ Aber auch fiir weitere Kreise diirfte die kleine Arbeit einiges
Interesse bieten, insofern hier, auf Grund sorgfiltiger und umfang-
r'eiln;:l_;'élj“ﬂrb:;iﬁan, an emem bestimmten Beispiele nachgewiesen wird,
: | dass unter gewissen Voraussetzungen nur die Schmalspur-
| balnen, ‘auch wenn sie eine griossere Linge haben und zur Verbindung
o | von 2' Hauptbahnen dienen, dazu geeignet sind eine Besserung der
wirthschaftlichen Lage derartiger Gegenden herbeizufiihren, da, nur
bel ilﬁavendtlllg der schmalen Spurweite es moglich wird, die Ban-
und ‘Betriebskosten so niedrig zu stellen, dass noch eine Rentabilitiit

der Anlage erzielt werden kann.
Wir' glauben desshalb die kleine Arbeit allen Denen ampfehhn

1| zt konnen, welche vorurtheilsfrei sind und die ein Interesse daran
haben, dass auch den wirthschaftlich weniger giinstig situirten Ge-
| genden die Segnungen unseres modernen Transportwesens zu Theil

i werden.

Hannover, im Herbst 1884.
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Allgemeines.

Die Ursache dafiir, dass sich der Wohlstand der meisten dentschen Gebirge
im Laufe der letzten Jahrzehnte nicht allein nicht gehohen hat, sondern dass er
immer mehr zuriickeegangen ist, so dass in einzelnen Gebirgen geradezn Nothstinde
drohen resp. schon vorhanden sind, dirfte zum nichf geringsten Theil ‘in ‘der That-
sache zu suchen sein, dass die Gebirge, in Folge der vorhandenen grossen lerrain-
schwierigkeiten, von dem modernen Transportmittel des neunzehnten Jahrhunderts
anfangs alle nmgangen wurden, sodass, frotz der in ungeren (tebirgen meistens in
hohem Grade ‘vorhandenen Vorbedingungen zur Entwicklung der verschiedenartigsten
Industrien, diese immer mehr und mehr zuriickgingen, weil sie die Conenrrenz mit
den an den grossen Verkehrsadern gelegenen und sicho dort immer mehr entwickeln-
den Industrien nicht ertragen konnten. }

Dort, wo es gelang mit Hiilfe der Errungenschaften der  Eisenbahutechnik
orosse Gebirgssticke zu durchbrechen resp. zn iiberschreiten, hatten die Bahnen
einen internationalen oder einen strategischen Charaecter und kam es \#’ﬂlligEl' darauf
an, dass sie rentabel als vielmehr darauf, dass sie fiir den grossen Verkehr leistungs-
fiihig waren; thatsiichlich haben denn auch die meisten der bislang ausgefithrten
Gebirgshahnen einen verhilltnissmiissig geringen Werth fiir die ortliche Industrie,
indem diese Bahnen meistens eme so ungupstige Lage im Gebirge haben, dass An-
und Abfuhr der Giiter eine sehr schwierige und kostspielige ist.

Erst die neueste Zeit mit ihren vielseitigen DBestrebungen billizere Balmen zu
bauen und die immer grossartigeren Fortschritte im BEisenbahnwesen ermiglichten
es, bei verhiiltnissmissig geringen Anlagekosten, die gebirgigen Gegenden mehr und
mehr fir den grossen Verkehr zugiinglich zn machen, und zum Theil auch mit
Bahnanlagen in das eigentliche Gebirge einzudringen. -- Die verschiedenartigsten
Vorschliige wurden gemacht und sind zum Theil schon ausgefithrt; es ist auch
nicht zu bezweileln, dass es gelingen wird, im Laufe der Jahre den Wohlstand
mancher Gebirge wieder zu heben, wenn dies auch nicht so rasch gehen wird, wie
man wohl wiinschen sollte.

Zur Geniige bekannt ist es, dass der friher Dblihende Wohlstand vieler Ge-

genden des Harzes sehr zuriickgegangen ist und wird ein fortwihrender Riick-
Hostmann, Harababn-Project. 9
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ALLGEMEINES.

s

gang der gesammten wirthschaftlichen Lage des eigenthichen gebirgigen Theiles
auch kaum noch ernstlich bestritten. — Der beste Beweis filr die Richtigkeit dieser
Behauptung st, dass: simmtliche Dbetheiligten Regieyungen. seit. Jahren auf Mittel
zur Abhiilfe bedacht sind und neumfhnna duzel ‘54;-.]_151.ﬂ'i'1]1g hesserer Ti*fi]ﬂlml'tvm*lnii]t-
nigse den Dbedrohten Landestheilen zu Hilfe zu Kommen suchen. — So hat die
Preussische Regierung neunerdings die Bahn von Scharzfels {iber Lauterberg nach
Andreasberg gebant, die Braunschweigische Reglerung diejenige von Halberstadt
nach Blankenburg subventionivt und auch die Fortsetzung derselben iiher Hiibten-
l{}d{‘—hll]}ﬂldlld nach Hnth{,hultﬂ und Tanne wieder durch einen m‘hehlm}wn Beifrag
2 fonds perdu moglich gemacht. — Ts sind ferner die versehiedenen Etlechen der
500, 'H:trxgﬁrteﬂmhn, die aber nur bis an den Fuss des eigentlichen hnhngm iuhrnn,
ALIY ﬁus.i'ﬁhrl'lng gekommen ; endlich ist in den letzten Jahren ein, hesonders von
der Herzoglich Anhalt'schen Regierung anf das Lebhatteste unterstiitztes, Project in
der Hichtung  von Qneﬂlin}mrg iiber Harzgerode nach Nordhausen !J{*.ali_ﬂ.btt&itf}t und
soll 1m ‘Jﬂﬂllfﬂla‘m]{leu ausfithrlicher lmspmn]wn werden,

Wiihrend nimlich alle : nderen Pm}eutﬁ normalspurige Bahnen l}l?tlLi—
an,,ani denen die 11a+:=1~;14e11 Ullt{}l"ﬁ'ﬂ“ufl der anschliessenden Haupt-
hahnen Lulbluu I«.mluen ist fiir dag letzte Project die schmale Spur-
weite Yo nur 1 1[531;91 cewithlt wm*den, sodass ein Uebergang der

Wagen 111:;1114 9t¢ttf1nd en kann. — Dagegen ist dies Project aber das erste,
welehes den Unterharz voll stindig iiherschreitet, wihrend alle an-
deren Projecte nur Stichbahnen Dbetreffen. — Das interessanteste der normalspurigen

Projecte ist' 'jedenfalls das “von Bahndirector Schneider in Blankenburg
aufgestellte und eereiseh  vertheidigte Project einer’ combinirfen Zahnrad- und
Adhiisionsbahn, das ‘fir dualtwen Verkehr in Dentschland zum' ersten Male zur
Ausfiilitung gelangt. :

Wie fiir dies Project, hei dem es sich um Beforderung bedeutender Massen und
Uechergang der Hauptbahnwagen handelt, zur Ueberwindung der ‘starken Steigungen
die Zahnstange gewihlt wurde, so ist fiir 'das Project Gernrode - Harzgerode - Berga,
bei 'dem es sich um verhiltnissmiissig’ geringe Mussen, aber auch um sehr ungiinstige
Terrainverhiltnisse handelt, die Schmalspurbahn am Platze, nicht nuy, weil sie allein
finanziell als ausfiihrbar erseheint. sondern auch 'desshalb, weil durch eine solehe
Anlage den drtlichen Interessen der Gegend — und auf diese kommt
6§ hier ganz allein an — am besten gedient wird.

Die Richtiglkeit dieser letzten Behauptung soll in den nachstehenden Dar-
legungen specieller ausgefithrt werden und: hoffen wir damit die in manchen Kreisen
noch ‘vorhandenen Bedenken aegen elne .‘;Zt:}l]'[l'nllf-iplll‘igﬂ .I{D]'Etlﬂll,lllg dipser Bahn zu

heseitigen.
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Zweck der_ Bahn, sowile Art und Grosse
des T.Terkehrs

-

-Dii_"i:“!u'rﬂ'i'.‘_illl.l?-hﬂ., eine Bahn dureh den hier in Frage stehenden Theil des Unter-
harzes zu fithren, sind keineswegs neu, und ist das alteste bearbeitete Project wohl
dasjenige, welches im Jahre 1858 von der Magdeburg-Halberstidter und Berlin-
Potsdam - InLufrdL!mlffm Fisenbahn-Gesellschaft gemeinschaftlich verfolgt wurde; das-
selbe sollte von Halberstadt dber Thale, Quedlinburg, Gernrode, Josephshohe, Rott-
leberode nach Nordhausen fihren und scheiterte zum Theil mit an der Engherzigkeit
der damaligen Hannover'schen Regierung, welche eine Beriibrung Hannover’schen
(iebictes verweigerte. Zur Ausfiirung kam nur das Stick Halberstadt-Quedlinburg-
Thale und neuerdings das Stiick Quedlinburg-Gernrode.

Das zulefzt bearbeitete Project war bekanntlich das ven der DPreunssischen
Regierung lingere Jahre verfolgte und schon sehr speciell bearbeitete Project Erms-
lehen - Stolberg - Nordhausen, das als Militirbahn mit 400 Meter Minimalradius und
1:100 Maximalsteigung bearbeitet, zu 700,000 Mk. pro Kilometer Baukosten und
22,500 Mk, pro Jahr und Kilometer Detriebskosten veranschlagt war.

Wenn heide Projecte nicht zur Ausfithrung eelangten, so dirfte der Hauptgrund
wohl darin zu. suchen sein, dass Bau- und Betriebskosten zu hohe waren, als dass
an irgend eine Verzinsung des Baukapitals gedacht werden konnte.

Da inzwischen aber durch den im Jahre 1866 vollendeten Bau der Linig Cassel-
Nordhausen - Halle, sowie durch die im Jahre 1879 dem Betriebe iibergebene Linie
Sangerhausen-Sandersleben, fiix die Bedirfnisse des grossen Durchgangs-
verkehres gesorgt war, auch nach Verstaatlichung der den Harz umgehenden
Fisenbahnen ein militdrisches Interesse fiir den Bau einer Bahn durch
den Harz nicht mehr vorhanden sein diirfte, so handelt es sich hel der
Herstellung  einer, Bahn dureh diesen Theil des Unterharzes nur noch um Anlage
einer Baln mit ausschliesglich localen Interessen,

Ils kommt jetzt mur noch darauf an diesen Theil des Harzes, der zur
Zeit vollstindig von'den grossen Verkehrsadern abgeschnitten ist,
durch Herstellung eines miglichst billigen Transportmittels zu-
ginglich zu machen; je billiger das Transportmittel ist, um so
niedriger kénnen die Tarife gehalten werden, umsomehr Nutzen
hat folglich die Gegend von der ganzen Anlage,.

Was die Art des m Frage kommenden Verkehres anbelangt, s0 werden
im Waesentlichen fiir den Giiterverkehr in Betracht kommen:

Brennmaterialien, Irze, Metalle, Holz, Steine, Getreide und Lebensmiftel der
verschiedensten Axt.

¥
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2! ALLGEMEINE RICHTUNG DER BAHN.

Der Verkehr selbst gravitirt hauptsichlich auf der Strecke Gernrode bis Neudorf,
algo  1m Anhalt'schen’ (xebiet, nach | Ballenstedt und Quedlinburg, 'withrend er auf- der
strecke Berga-Rottleberode- (Stolberg)-Sehwenda, aldo im Preussischen Gebiete; mehr
nach Nordhausenund Sangerhausen gravitirt; endhich nvird sich tein, bwennoauch nicht
bedeutender, Verkehr zwischen Nordhausen emuwrtq, sowie Quedlinburg und Ballen-
qte{lt ‘anderseits, aushilden. | It

Die Grosse des Giterverkehres kann z Z., auf Grund der gesammelten
Nachweise, zu, i . |
500,000 Ctr. pro Jahr

angenommen werden, ﬂmffp em_,h ]Ldr:wh schon in den ersten Betriebsjahren erheblich

v m'nwlirml

Was dml I’en sonenverk Llll :mhel ngt, so st es schwer dmuhm eing einiger-
massen zuverliissige Angabe zu machen, da # 7%, gar keine Iewlnmwgo Verbindung
besteht, auch die fiir lhmlatwnk{fn 1Dl]1'LIIdE‘I1PIl Posten zu hohe Tarife haben, als
dass ﬂu{} von_der L’mdhm ulhmuug mehr wie gerade nothig benutzt wiivden. Mit dem
Ilhlﬂh[’]ltlLiLI‘t einer l'L‘”EIllhl*ﬁl”‘Etll hequenmu und billigen Personenbeforderung wird
sich aber ganz sicher ein sehr lebhafter Personenverkehr an den beiden Enden der
Bahn von Berga bis Rottleberode und Schwenda und von Gernrode bis Harzgerode
und Nendorf entwickeln, sowie sich auch ein ziemlich lebhafter Personenverkehr
zwischen den beiden Endpunkten der Bahn zweifellos ausbilden wird.

Im Sommer wird ein ganz bedeutender Touristenverkehr dazn kommen,
der zum Theil ins Selkethal; szum Theil- nach Stolberg, zum Theil aber auch iiber
die ganze Bahn gehen wird, da sich voraussichtlich ein Theil der Touristen vom Selke-
thale nach dem ICyithiuser wenden wird und umgekehrt.

Die''Grogse dicse’ Verkehres 14t sehr schwer zu schitzen und kann nur nach
ihnlichen 1Lrh=L1t11155L111 nicht aber unter ﬂumundelerrung giner Formel, hemessen
werden, AP AN B |

111,
Allgemeine Richtung der Bahn.

e 4 L B

‘Soll die Bahn den vorher angegebenen Zweck wirklich erreichen, so ist eine gewisse
alleemeine Riclitung weoehen, welche unter "allen Umstinden festoehalten werden
muss; es muss nimlich 'die Bahn Bei Gernrode (Station der im Bau begriffenen
Linie 'Quedlinburg - Ballenstedt) "in ~das Gebirge eintreten, die Ortschaften Migde-
spfnug, ‘Alexisbad, Harzgerode, Neudorf, 'Schwenda, Stolberg,
Rottleherode berihren und dann'an' irgend einem Punkte die Verbindung mit der
Halle-Casseler Balin herstellen; ausserdem ist Strassberg-Lindenberg durch eine
Ziweighahn von Neudorf aus anzuschliessen. ' el
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.-’”iﬂiFI1 C‘T{WI ASSIGSTES HEIT‘JH STEM. 5

(Wenn in dem  vorliegenden Projecte von uns der Ansehluss nicht in Nordhausen
selbst genommen! ist, ‘wid: es im ersten Augenblicke so' matiirlich zu sein scheint,
sondern in /Berga, einer ca. 17 Kilometer: dstlich von Nordhausen gelegenen Halte-
stelle, 8o/ sollen die! Griinde! hierfiir 'spiiter noch miher dargelegt werden.

Dadtiteh, 'dass die vorhin' angegebenen Ortschaften, welche aber nothwendig
heriihrt werden miissen, in 8o sehr verschiedenen Hithen liegen, wird das Nivellement
der ' Bahn-ein/aunsserovdentlich unginstiges, indem etwa 337/, d. h. ca.
18 Kilometer, in Steigungen von 1:30 bis 1:25 liegen und ausserdem mnoch ea.
7 Kilometer in Steigungen von 1:45 his 1:35,

Ferner wird es nothwendig, die Bahn zum Theil in dem engen und gewundenen
Selkethale selbst entlang zu fithren. da es sonst nicht miglich ist die Ortschaften
Migdesprung und* Alexishad zu erreichen und ausserdem ammt auch die Baukosten
der Bahn' ganz'bedeutend erhiht werden wiirden.

Wir haben geclaubt, dies hier ausdriicklich hervorheben zu miissen, denn unserer
Ansicht nach sind gerade diese Momente ganz wesentlich bestimmend i die Wahl
des Bﬂhu%},atmm

IV.

Zweckmaéissigstes Bahnsystem.

Wenn man sich nun fragt, was fiir ein Babnsystem fiir die vorstehend kurz
geschilderten Verhiiltnisse am  zweckmiissigsten ist, so kann natiirlich nur eine
nﬂrmﬂlspurign Nebenbahn mit Uebergang der Haupthahnwagen
oder eine eigentliche, von den Haupt- und Nebenbahnen unabhiingige, Local-
bahn in Betracht kommen.

Wenn wir nun, nach sorgtiltiger Priifung der Verhiltnisse, zu der Ueberzengung
gelangt sind, dass eine Schmalspurbahn von 1 Meter Spurweite,
80 Meter Minimalradius und 1:25 Maximalsteigung im vorliegenden
Falle fiir die Gegend das beste Verkehrsmittel ist, so leiteten uns hierbei micht etwa
einseitige Auffassungen zu Gunsten der Schmalspurbahnen, wie uns dies so oft vor-
geworfen wird, sondern die Ueberzeugung, dass eine Schmalspurbahn auch
in der That ansfiihrbar ist, weil sich dag zur Herstellung einer solchen Bahn
verwandte Capital im Laufe der Jahre recht gut verzinsen wird, wihrend an eine
Verzinsung des zum Ban einer normalspurigen Nebenbahn erfor-
derlichen Capitals gar nicht zu denken ist, ganz abgeschen davon, dass
irgend ein Bedirfoiss zum Uebergange der Haupthahnwagen nicht vorliegt.

Bei einer Bahn, welche bei ea. 56 Kilometer Linge allein 18 Kilometer enthalt,
die in Steigungen von 1:30 bis 1:25 liegen, wird Niemand ernstlich daran denken,

i
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durchgehende Giter iher diese zu fithren, sofern in der Nihe Bahnlinien mit
besseren Steignungsverhiiltnissen liegen, wie es hier der Fall ist. Der geringfiigige
| Verkehr aber, der sich moglicherweise zwischen Nordhausen und Quedlmburg aus-
| bildet, und der immer nur unerheblich sein wird, kann mlmﬂglmh magsgebend fiir die
{1 Wahl des Bahnsystems sein, v iolmehr misgsen die Interessen der Gesammb-
Il heit bestimmend sein.

i i (1Wollte/man: eine normalspurige Nebenbahn mit nur 150 Metern ( Minimalradius
| it - herdtellen; ! ein Radius, den wirt dibrigens fiir zu gering halten, da'bei einem so kleinen
Radius nur Wagen mit ganz kleinen ' Achsstinden, 3 bis hochstens 3,5 Meter) dibergehen
lkonnten, 'so’ wiirden sich die Baunkoesten um mindestens 11/, Millionen Mark! erhéhen;
e wollte man aber 250 Meter alg geringsten Radius anwenden, wie es fiir eine derartige
i : Bahn canz unhedingt nothwendig sein wiirde, dann diirften die Baukosten um mindestens
i 2 his 21/, Millionen Mark hoher werden, _

JiDer Unbequemlichkeit,und Unannehmlichkeit, des Umladens
der Wagenladungspiiter beijder Sehmalspur, von der ibrigens der Yer-
frachter garnicht beviibrt wird, und die bei einer Giitermenge von 1 Million Centner,
wie sie so bald nech nicht zu; erwarten steht, einen jihrlichen Kostenanfwand, von
el ca. 6—7000 Mk. verursachen wird, steht bei Anlage einer normalspurigen Nebenbahn
 eine jihrliche Mehrbelastung des Unternehmens von mindestens 50—60,000 Mark
L gegeniiber; ausserdem ist es nicht miglich mit Curvenradien von 150 oder 250 Metern
i il den Olt"-,-ﬂ haften 11111:1 I‘LELbllSaEIIIEHt& g0 nahe zu kommen, wie mit 80 Meter Ra-
dius, ein Umstand, der fir Migdesprung und Alexisbad nicht un-
wwhtlﬂ 15 t.

Hierbel g{htatmﬂ wir uns zu hemerken, dass die Berechnung der Baukosten fiir
- {119, erlmlapuuge Bahn mit 150 Meter Minimalradius anf der Strecke Gernrode-

i Har ?:gt.mdL allein 1,000,000 Mk. Mehrkosten ergeben hat, und zwar anf Grund specieller

: i ~ Bearbeitung dieser Strecke.

e "L

=u s

E! ' I Dass die Betriebskosten einer normalspurigen Nebenbahn mit 250 oder gar
i mit 150 Meter Minimalvadius und Wageniibergang 1im vorliegenden Falle ganz erheblich
| hoher sein wiirden, wie die einer Schmalspurbahn mit 80 Meter Radius und einheitlich
| gebauten Betriehsmitteln, bedarf wohl keiner weiteren Ertrterung,
i Wirmiissen desshalb, unter Beachtung der vorhandenen schwie-
4 I | rigen Terrainverhiltnisse; sowie/ des/“vein localen, verhiltniss-
| missig, geringen Verkehres, 'die Sehmalspurbahn fir das wirth-
sechaftlich, finanziell 'und téchuisch 'allein richtige Transport-

mittel erkliren.
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ENTSTEHUNG DES PROJECTES. 7

V.

Entstehung des Projectes.

' Nachdem in einer: Versammlung rvon Intergssenten und Gemeindsverfretérn am
9%, Angust 1880  der Beschluss gefasst war, eine Bahnverhbindung von: Quedlinburg
nach Novdhausen anzustreben, fand am 18. Septhr. in Alexishad die konstituivende
Sitzung des Comite's statt, welches den Biirgermeister Dr. Brecht in Quedlinburg zum
Vorsitzenden und den Verfasser zum technischen Beirath withlte.

Del Besehluss des Comite's ging dahin,” dass sowohl eine schmalspurige wie
pine normalspurige Bahn vermessen und veranschlagt werden solle.

Di¢ Erlaubniss zur Vornahme der Vorarbeiten wurde Seitens der betheiligten
Regietungen von' Preussen und Anhalt’ bereitwilligst ertheilt, jedoch olaubte 'der
Preussische Herr Minister der offentlichen ‘Arbeiten 'in’'dem Decret vom 11. October
1880 "darauf hinweisen zu sollen, dass ein achrnalapuuwm Bau der 1}1{},]s;,dnteu Bahn-
linie nicht zugelassen werden kinne. —

"'J.futzhts. destoweniger war die Mehrheit des Comite’s der Ansicht, dass man eine
Schmalspurbahn als zu erstrebendes Ziel im Auge behalten miisse, und hofife man
von der Nothwendigkeit der schmalen Spur auch {lm Prenssische Regierung zu
tiberzeugen. '

Das Project, welches sehr sorgfiltig im Maassstabe von 1:2500 und mittelst
Horizontalplinen bearbeitet wurde, konnte im Mai 1881 heendigt umdLn und wurde
suniicht der Herzoglisch Anhalt'schen Regierung ulmruaudt — Diese erklirte mittelst
Decret vom 10, Juni 1881 ihre Zustimmung und zugleich ihre Bereitwilligkeit das
Project nach Moglichkeit zu unterstiitzen. |

Im October 18281 wurde das Project nunmehr der Preussischen Regierung iber-
gandt, und dieselbe zundchst wm Gutheissung der schmalen Spurweite gebeten, und
wurde die Eingabe durch eine Deputation, an der sich auch der Herzoglich An-
halt’sche Staatsminister, Excellenz von Krosigk, betheiligte, unterstiitzt. — Der Erfolg
war, dass zunichst der Herr Minister der i offentlichen Arbeit mittelst Decret vom
7. Juni 1882 erklirte das Theilstiick Quedlinburg-Gernrode der projectirten Bahn
auf Staatskosten alg normalspurige Nebenbahn ausfithren zu  wollen. — lagegen
wiinschte der Herr Minister beziiglich der Zulassung der schmalen Spurweite noch
weitere Erhebungen,

Diese wurden dem Herrn Minister Seitens des Comte’s mittelst Eingabe vom
95. October 1882 iiberreicht und dabei nachgewiesen, dass allein fir die Strecke
Gernrode-Harzgerode der Bau einer normalspurigen Nebenhahn um ca. 1,000,000 Mk,
theurer werde, wie der emer schmalspurigen Bahn.

Nunmehr erfolgte, mittelst Decret des Herrn Ministers der dffentlichen Arbeiten
vom 18. Januar 1883, die Erklirung, dass der Herr Minister keine Ein-
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aus solider Basis erfolge.

8 LAGE UND WAHL DER LINIE,

wendungen mehr gegen den schmalspnrigen Bau dieser Bahn ler-
heben wolle nnd bereit sei fiir das Preunssische Gebiet die Conces-
sions-KErtheilung zubefiirworten;sofern die Financirung auf durch-

- Damit waren die principiellen Bedenken beseitigt und ‘das Comite konnte' nun-
mehy der Financirungsfrage niher treten. Mittelst Comitebeschluss vom 111 Juli 1883
sollte zundchst der Versuch gemacht werden, das erforderliche Baucapital durch die
Adjacenten selbst zu heschaften, ein Versuch, der aber vollstindig scheiterte, da nur
geringfiigioe Actienzeichnungen erfolgten.

Inzwischen waren anderweitige Versuche gemacht, das Baucapital, mil Unter-
stiitzung, der Anhalt’schen Regierung, zu beschaffen, aber auch diese Versuche fithrten
nicht zum Ziele, da die Betheiligung der Interessenten resp. der Gemeinden eine zu
ceringfiigige war.

Mit Riicksicht auf die an/ und fiir sich nicht wohlhabhende Gegend, fiir 'welche
die Herstellung dieser Bahn geradezn eine hremnnende Frage geworden ist, 'sind nun
zuniichst die hetheiligten Regierungen von Preussen und Anhalt ersueht worden, das
Zustandekommen des Projectes in irgend einer Form zu férdern. — Da ein staats-
seitiger Ausbau dieser, Bahn, kaum: zu erwarten steht, weil zu unerhebliche allge-
meine Interessen der betheiligten beiden Staaten in Frage stehen, so ist umsomehr
zu hoffen, dass die beantragte Subvention erfolgen wird, und dirfte es dann voraus-
sichtlich auch miglich sein das Unternehmen auf einer absolut gesunden Basis in's
Lehen zn Tufen. '

Im Nachstehenden soll nunmehr das Project, so wie es den hetheiligten Regie-
rungen zur Subvention vorgelegt worden ist, etwas niiher dargelegt werden.

VI
Lage und Wahl der Linie.

Wie schon frither erwihnt, ist die allgemeine Richtung der Linie dadurch ge-
geben, dass sie die wichtigsten, grisseren Orte der (regend direct hertihren muss.

Urspriinglich handelte es sich um eine directe Verbindung von Quedlinburg
iiber Suderode, Gernrode, Migdesprung, Alexishad, Harzgerode, Neudorf (mit Zweig-
bahn nach Strassherg-Lindenberg), Schwenda, Rottleberode (Stolberg) nach Nordhausen,
in der Richtung der (griine Linie) Linie iiber Hermannsacker, Harzungen nach

- Nordhansen, und wiihlte man diese lingere Linie z. Th. desshalb, weil durch dieselbe

eine Anzahl lebhafter Orte zwischen Rottleberode und Nordhausen eine directe Yer-

bindung mit letzterer Stadt erhielten. — Hauptsiichlich war aber der Umstand mass-

gebend, dass die Binmiindung einer Schmalspurbabn auf der @stlichen Seite des Bahn-
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LAGE UND WAHL DER BAHN, 9

hofes Nordhausen, wenn aueh nicht geradezn unmiglich, so doch mit ganz erheblichen
Schwierigkeiten: werbunden - sein jund 'unter allen ‘Umstiinden ' grosse l{mten und |
dauernde Betriehshelistigungen verursachen: wiirde. 3L

Die spiteren Untersuchungen ergaben, dass es nicht allein mit Riicksicht auf
die; Baukosten,; sondern 'anch. fiir die Entwicklung des Verkehres richtiger 'sei, die
Bahn picht divect nach Novdhausen, sondern durch: das reiche Thyrathal diber Uftrungen
nach bBerga izw fithren. | '

g, 'dass ein nicht ganz unerheblicher
Theil des Verkehres sich von und nach Osten, in der Richtung nach Sangerhausen
wendet  und dieser: wiirde einen Umweg von 22 Kilometern machen 'miissen, wenn
er von . Hottleberode  iiber Nordhausen nach Sangershausen gehen miisste, ' selbst
wenn; man, die kiirzere, aber im Bau theuerere Linie iiber Steigerthal (mﬂu:: Linie)
withlen wollte.

U .-"El“te sich nimlich hei nitherer Priifune

Endlich war fiir die Wahl von Berga als Anschlusspunkt auch noch' hestimmend,
dass man dort: einen Bahnhof sich bauen kénne; wie er fiiv dine Sehmalspurbahn, die
im Laufe der Jahre zweifellos einen ziemlich lebhaften Giiterverkehr hekommen wird,
nothwendig 1st, withrend eine solehe Anlage in' Nordhausen, wo' hereits ein’ grosser,
sich. von Jahr zu Jahr mehr ausdehnender Bahnhof vorhanden ist, sehy ‘schwierig
herzustellen sein wiirde.

Diese Griinde fithrten dazu die in der Uebersichiskarte mit rother Farbe ein-
getragene Tinie als solehe zu bezeichnen, welche den Gesammtinteressen
der Gegend am besten diene und wurde sie deshalb dem Plﬂ]ﬂﬁt[* zit Grunde
oelegt. '

Die gesammte Linge der Linie, nebst der Zweighalm von Neudorf nach Strass-
berg-Lindenberg betrigt

55,95 Kilometer,

Davon liegen:

im Herzoglich Anhalt’schen Gebiete = 26,60 Kilometer,
im Koniglich Preussischen =200 :

== Da,00 Kilometer,

Das Griflich Stolberg’sche Territorium wird von del Bahn in einer Liinge von
! 17,50 Kilometern durchschnitten,

Die Bahn hat ein eigenes 1‘141111111 und wml die Chaussée nur auf eine Linge
von ca. 10 J-{xlmmtﬂrn henutat, ;

Hostmann, Harzbabu-I'roject. 9
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also 28,78 o/, der Gesammtlinge

und sind auf dieser. Linge Curven bis herab zu 80 Meter Radius zur Anwendung

gelmmmcn

: ]]% zeigen ﬂm%e Zahlen so recht deutlich, welche mewe die scimmlﬂ Spmwmte
in, derartizem Terrain, hat, denn nur mit Hilfe dieser kleinen Radien ist es moglich
den engen und gewundenen Schluchten des Selkethales moglichst zu folgen und dadurch
ordssere Brdarbeiten und Kunstbauten zu vermeiden.
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GRUNDERWERDB. — ERDARBEITEN. 11

Dass man bhei einem derartig gestalteten Nivellement, wie es auf der Ueber-
sichtskarte niher dargestellt ist, keine Hauptbahnwagen iiberfithren wird, bedarf fiir
den Fachmann keines besonderen Nachweises.

Haben, doch  schon; diejenigen. Bahnen welche 1:40 als Maximalsteigung an-
genommen haben, mit ausserordentlichen Schwierigkeiten zu kiimpfen.

Wenn es auch zuliissig erscheint (eine andere Frage ist ob zweckmiissig), bei
normalspurigen Nebenbahnen die Steiging 1180 auf’ kiirzere Strecken 'anzuwenden,
g0 kann dies nicht mehr als zuliissig bezeichnet werden, wenn diese Steigung nahezu
tf, der ganzen Linge der Bahn betrigt. '

= Ganz anders gestalten sich dagegen die Verhiltnisse fir eine
Schmalspurbahn, wo nicht allein das Verhédltniss der Nutzlast zur
todten Last ein giinstigeres ist, sondern wo man auch in der Lage
ist, von den Vortheileneines zweckmissigund einheitlich gebauten
Betriebsparkes den ausgiebigsten Gebraueh zu machen.

VIIL. -
Grunderwerb.

Der Bedarf an Grund und Boden ist im Ganzen auf
5202 Ar oder 208 Preuss. Morgen
berechnet, ausschliesslich derjenigen Strecken, aunf denen die Chaussee henutzt wird.

Als Grundsatz ist dabei vom Comité aufgestellt, dass der Grund und Boden
von den betheiligten Besitzern, Gemeinden, Interessenten u. s. w. kostenfrei ab-
getreten werde, und steht dies auch nach den bisherigen Erklirungen zu erwarten.

Bl mdilie o RO as o mnBa

IX.
Erdarbeiten.

Die G}zg{a._m:mtnmsse der zu hewegenden Erdarbeiten betrigt ca. 190,000 Chm.
oder pro 'Kﬂ'mnﬁtﬁr nur 3400 Chm.

Bedenkt man den zum Theil sehr gebirgicen Character der Gegend, so wird
auch hiurau:a.fiie Bedentung der Anwendung kleiner Curvenradien klar.

Die Erdarbeiten selbst bestehen nur zu etwa 1, aus Felsarbeiten, wihrend der
Rest aus mehr oder minder einfachen, leicht auszufiihrenden Arbeiten hesteht.

e
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192 WEGEUBERGANGE. — BRUCKEN. — OBERBAU.

X
Wegeliberginge. und Unterfihrungen.

Dass bei emer Bahn yon 56 Kilometer Linge, die zum Theil im Gebirge liegt,
nur 1 Untmiuhmng vorkommt (Chanssee bei Alexisbad), im Uebrigen aber 114 Stiick
Niveau-Ueherginge, ist der ]JEHtB Bewels dafiir, dass man mit Hilfe der kleinen
Radien sich dem Terrain in einer mt und Weise anschmiegen kann, wie :lir:_t.a' mit
einer normalspurigen Bahn niemals moglich ist.

e X1
Briicken und Durchlisse.

Dievorkemmenden  Briicken iund  Durchliisse sollen siimmtlich massiv oder mit
eigerniem . Ueberhaun ausgefithrt’ werden; dagegen Holzconstructionen ganz ausge-
schlossen gein.

Im Ganzen werden mfmdulmh
75 Stiick Durchlisse von 0,60 his 1 Meter Weite

15 Sy e L O ) R ]
2 Bricken von je 8 Meter Weite
E’ 11 m 11 1[} 1 41

Grossere. Banwerke sowie Tunnels kommen iiherhaupt nicht vor.

Coan
Oberbau.

Als Oberbau-System soll das holzerne Querschwellen-System mit
einer, Vignole-Schiene von 21,05 Kgr. pr. Ifd. Meter Gewicht sowie kiefexrnen im-
prignirten Schwellen zur Anwendung kommen. | |

Die Schiene ist fiir einen Raddruck von 3,75 tons berechnet, so dass drei-
achsige geluppelte Maschinen mit einem Gesammtgewichte von 22,0 tons fir die
Grebirgsstrecke Gm-urm]e-Mi‘l-gdﬂsprllllg—Hall'_iﬂgﬁl'ﬁﬂﬂ zur Anwendung kommen konnen,
withrend sonst Maschinen mit 20 tons Gewicht verwandt werden sollen.

Das Planum ist 21, Meter hbreif angenommen.

Als Weichenconstruetion ist die sogenannte Schleppweiche vorgesehen,
weil sich dieselbe bei, derartigen langsam fabrenden Bahnen bewihrt hat.
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SIGNALE. — BAHNHOFE UND HALTESTELLEN. — BETRIEBSMITTEL. 13

XII1.
Signale.

Mit Riicksicht 'anf die verhiltnissmissig grosse Liinge der Bahn ist eine elec-
trische Leitung mit Morse-Apparafen vorgesehen ; ausserdem sollen fiir die wichtigeren
Chaussee-Uehergiinge electrische Glockensignale aufgestellt und im Uebrigen nur die
nothwendigsten Signale ausgefiihrt werden.

X1V,
Bahnhofe und Haltestellen.

Die nothwendigen Hochbauten sollen in einfacher und gefilliger, dem Character
der Gegend angemessener, aber durchans solider Art und Weise zur Ausfihrung ge-
langen.. Die Anlagen selbst sollen zunichst nur fir das niichste Bediirfnss, jedoch
derart hergestellt werden, dass eine Vergrosserung mit wachsendem Verkehre jeder-
zeit moglich ist.

IMiir die grosseren Stationen ist je eine Dienstwohnung fir den Beamten 1m
ersten Stock vorgesehen, wihrend bei den Haltestellen nur ein Raum zum Ueber-
nachten fiir einen unverheiratheten Beamten vorhanden ist.

Auf den beiden Iindstationen hofft man die vorhandenen resp. zu erbauenden
Gebiiude der Staatsbahn fiir den IPE]'HGHEHTEI’]{E]H" mit benutzen zu dirfen, wihrend
fiir den Griterverkehr sowie fir das Umladen der Giiter besondere Anlagen nach
Bediirfniss herzustellen sein werden.

In Harzgerode, dem Mittelpunkte des Verkehres und auch voraussichtlich dem
Sitze der Verwaltung, wird neben dem TLocomotivschuppen eine Reparaturwerkstitte
eingerichtet, so dass die simmtlichen Reparaturen, mit Ausnahme der grossen an den
Locomotiven, an Ort und Stelle gemacht werden konnen.

Im Uebrigen werden die Bahnhofe mit den nothwendigen Nebengeleisen und
Rampen zum Verladen eingerichtet und konnen Haltestellen, ausser den bereits vor-
cesehenen, jederzeit nach Bedirfniss angelegt werden.

(Bl el P T

XV.
Betriebsmittel.

R

An Betriebsmitteln, deren zweckmiissige und solide Construction natiirlich einen
(Gegenstand der grossten Sorgfalt bildet, sind vorgesehen:

g
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14 BETRIEBSMITTEL. — BAT DER BAHN UND BATUKOSTEN,
| el e S e TS v A s haeie i . =
2'Btick 'dreiachsige gekuppelte Tender- Locomotiven im: Gewichte von je
22,0 tons, . [
| 3 Stiick' desgl. von je 20 tons! Gewicht, .
I 4 ., erosse Personenwagen mit Truckgestellen zu je 50 —6C Personen,
I 6 1, o kleine mit festen Achsen zu je 25—30 Personen,
11 4 ., combinirte Giiterwagen fiir Stiickgut und Post, |
L 100, dedeckte {mtumgeu 7 je ﬂJ{J{]' Kgr. Tragfihigkeit,
;'| ,l : v 25 # Uﬁﬂllﬂ n W (O ] | n ¢
{ll| = U 1 transportabler ' Krahin fiie Lasten bis zu 15,000 Ker.
r'[' 1 Ferner ist, mit Rieksicht auf das ungiinstige Nivellement, die 1-1:&1'3’_uellimg
Ii einer continuirlichen Bremse fir simmtliche Betriebsmittel vorgesehen, da
:!"_ . sonst, eanz abgesehen 'von' der grisseren Betriehssicherheit, eine zn grosse Anzahl
I von Bremsern nothwendig eein'xﬁ'ﬁrdu Lk £
il Dass die vorgesehene %nmhl von Betriehsmitteln fiir den Verkehr der Baln
(i ualn mld dm mateu BLtllF]h_]:l]]lL gmmp;t soll spiter niher nachgewiesen ‘Frf‘ldml
i TR S
i X VI.
il :
j || Bau der Bahn und Baukosten.
| u Die gesammten Baukosten der Bahn belaufen sich, ausschliesslich Grund und
| | Boden, anf
Bl 1 2,250,000 Mark
,‘I oder
i pro Kilometer auf 40,000 Mark
i J ' und vertheilen sich fﬂlguldermaasnu auf die einzelnen Titel des Kﬂstemnsehlagm
1l Titel B Grimdersexbyit & @i SUESEELE 150, 000 1‘.Ih
198 g prdarbetten (AR T LR BOEER 960 5001
il 14 UIL Binfriedigungen . ... 0 L 17,0000,
il . IV. Wegiibergiinge und Rampen . .''''30/000 """,
Lk - V. DBricken und Durehlisse . . . ., 120,000
.. - 38 (LU LAY () G A L R D ) R —
| i yrptropsrbgid . 0 ghrogad, crda 410196040001 0,]
| o VITL, iSignalel 2 Ul D, oyl 251000 tujio
I » 1X. Bahnhife und Hﬂltvstellen dhigen 1607800
] 1 X. | Werkstattsanlagen v, . (. 0 . 15000 .,
] 14l XI.; Ausserordentliche Anlagen . [, . 15,000 , ol
|||J v i XITN Betriebsmittel o ceniir e o 270,00000
f . XIIL | Verwaltungskosten . . .. .0 . . 180,000
fitll
|

o e T T
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Titel: XIV. « Insgemein e EL oo, w0 30,0000 Mk:

. XV. Betriehsausfille . . . . . . —
. XVI. Zinsen wihrend:der Bauzeit: ., . 88,0000
i XOVIL nComsverluster ' diur sopawunio=l 70,000

2,250,000 Mk.

Der Kostenanschlag ist, auf Grund zuyverlissiger Arbeiten, derart bemessen, dass
ein missiger Baugewinn dabel sicher, ein grisserer Gewinn jedoch ausgeschlossen ist,
wenn die Anlage in solider und sachgemiisser Art und Weise zur Ausfiihrung ge-
langen gu}ll: _

Da die Beschaffung des Baucapitals, auch wenn das Unternehmen von den be-
theiligten heiden Staatsregierungen subventionivt wird, immer noch grosse Schwierig-
keiten bieten wird, so ist die Summe von 70,000 Mk. fir Coursverluste ifﬂ1'ge§elmn,
von der jedoch voraussichtlich gespart werden kann.

Was die Bauzeit anbelangt, so erfordert die Anfertigung der speciellen
Vorarbeiten mindestens 9 Monate Zeit; der eigentliche Bau kann dann in 18 Mo-
naten fertigoestellt werden, so dass die Herstellung der ganzen Bahm eine Zeit von
21/ Jahren erfordern wiirde.

Empfehlen wird es sich, den Bau in Theilstrecken auszufiihren, etwa von heiden
Enden aus, und diese zunichst in Betrieh zu nehmen, das Mittelstick aber zulefzt.

XVIL
Betrieb und Betriebskosten.

T

Der Betrieb der Bahn, besonders der Strecke Gernrode - Harzgerode, wird
ein sehr schwieriger, deshalb auch verhiiltnissmiissig theurer sein.

s darf an den Betrieb einer derartigen Localbahn nicht der Maassstab des
orogsen Eisenbahnhetrighes gelegt werden und nur, wenn bei Handhabung des De-
triches und der Verwaltung der Bahn in der sparsamsten Weise gewirthschaftet wird,
ist eine Rentabilitit zu erzielen.

Wiihvend der Giterverkehr verhiltnissmissig einfach sich gestalten wird,
diirfte der Personenverkehr, besonders der Touristenverkehr im Sommer, mehr
Jehwierigkeiten  vernysachen, da mit einem Zuge immer nur eine hegrenzte Anzahl
von Passagieren gefahren werden kann.

Der regelmissige Verkehr wird mit zwei Maschinen tiglich im Dienst
bewiiltigt werden konnen und werden damit zwei Ziige in jeder Richtung iber die
ganze Bahn gefahren. Im Sommer muss noch ein dritter Zug in jeder Richtung
gefahren werden. sowie ausserdem an Sonn- und Feiertagen Extraziige von den beiden
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16 LEISTUNGSFAHIGKEIT DER BAHN.

Endpunkten der Bahn nach Rottleberode resp. Alexishad und werden dazu die Reserve-
Maschinen und -Wagen dienen kénnen.

Die Betriebskosten der Bahn werden sich, bei obigem Fahrplan und in der
Voraussetzung, dass in der sparsamsten Art und Weise gewirthschaftet wird, auf

2000 bis 2500 Mk. pro Jahr und Kilometer
belaufen. *)

Man wird voraussichtlich bei sich entwickelndem Verkehre dahin kommen, tig-
lich einen Giiterzug iiber die ganze Bahn in jeder Richtung zu fiihren, im Uehrigen

aber Personenziige mit einem Stickgutwagen nach Bediirfniss und mit

grijsserer Geschwindigkeit.

Wiihrend fiir die Giiterziige eine mittlere Geschwindigkeit von 20 Kilometer
genfigt, wird man fiir die Personenziige eine solche von 25-—30 Iilometer annehmen
miissen, da sonst die Falnzeif eine zn grosse wird, |

ol (VL
Leistungsfihigkeit der Bahn.

Ueber die Leistungsfihigkeit der Schmalspurbahnen existiren bekanntlich, oft
sogar in Fachkreisen, ganz irrige Vorstellungen. Es mogen desshalb hier die Resultate
einer der dltesten Schmalspurbahnen in Europa, der Fertinioghahn,**) aus dem
Jahre 1877 Platz finden.

Diese Bahn, welche bekanntlich eine Spurweite von nur 60 Centimeter hat
und deren Ziige mit einer mittleren Geschwindigkeit von 28 Kilometer pro Stunde
fabren, welche ferner Curvenradien bis zu 85 Meter und eine Linge von 23 Kilo-
meter hat, erreichte in obigem Jahre, welches eins der besten war, folgende Ver-
kehrsmassen.

Iis wurden gefahren

159,224 Personen
3,186,620 Centner Giiter

— a2l -

lAnmerkung, Die Betriebskosten der Feldabahn, bei der im Sommer 1883 ebenfalls
drei Ziige in jeder Richtung liefen und die keine so schwierigen Verhiltnisse wie die vorliegende
Bahn hat, betrugen im Jahre 1883
1883,24 Mk. pro Jahr und Kilometer.
Dabei wurden 43,248,05 tons (865,000 Centner). Giter und 77,687 Personen gefahven, und
eine Einnahme von 138,207,89 Mk, bei einer Linge der Bahn von 44 Kilometer erzielt, oder
pro Jahr und Kilometer 3141,09 Mk,

") Anmerkun g, Niheres iiber diese interessante Bahn siche Zeitschrift fiiv das gesammte
Local- und Strassenbahnwesen,” Jahrgang 1882, Heft 1.
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und damit eine Einnahme erzielt von
545,600 Mk.
oder
pro Jahr und Kilometer 23,722 Mk,

Dabei betrugen die Betriebsansgaben
565,680 Mk.
oder
pro Jahr und Kilometer 15,899 Mk,

wobei jedoch zu bemerken 1st, dass dies nicht lediglich Betriehskosten waren, sondern
dass hierunter auch eine ganze Reihe anderweitiger Abgaben mit inbegriffen sind.

Auf den vorliufig im Betriebe befindlichen 11 Kilometern der schmalspurigen
Mansfelder Bergwerksbahn,*) der Strecke Krughiitte-Bahnhol Klostermansfeld,
werden z. Z. tiglich eca. 8000 Centner Brennmaterialien und Erze gefahren, also bei
300 Arbeitstagen jihvlich jetzt

i 2,400,000 Centner.

Dabei sind tiglich 8 Maschinen in Dienst.

Die Gesammtleistung dieser Bahn, welche hei ihrer Vollendung ea. 40 Kilometer

lang sein wird, diivfte pro Jahr etwa
12,000,000 Centner
hetragen und zwar werden sich dabei tiglich 10—12 Maschinen im Dienst befinden.

Was nun das vorliegende Project anbelangt, so stellen sich die Verhiltmsse
folgendermassen.

Die Leistungstihigkeit der Maschinen kann auf den ungiinstigsten Strecken (1 :25)
und unter den ungiinstigsten Witternngsverhiiltnissen zu dem zweifachen des Higen-
gewichts angenommen werden, d. h. auf den ungiinstigsten Strecken kinnen die
29.5 tons schweren Maschinen eine Bruttolast von 45 tons = 45,000 Kgr. =
900 Centner mit einer mittleren Geschwindigkeit von 10 —12 Kilometer pro Stunde
hewegen, withrend auf den weniger ungiinstigen Strecken Leistungsfihigkeit und Ge-
schwindigkeit erheblich grissere sind. .

Die normale Zugformation moge nun, ausser der Locomotive, die fol-
gende sein:

Eigengewicht Ladung
1 Giiterwagen mit Posteoupé . . . . 3800 Kgr. 5000 Kgr.
1 grogser Personenwagen (2, besetzt) . 4000 3500
1 gedeckter Gitterwagen . . . . . . 2500 5000
3 oflene = e R jﬂﬂ“ 4 15000

15500 Ker. 28500 Kgr.

44,000 Ker.

¥ Anmerkung. Niheres tiber diese Anlage siche ,Zeitschrift fir das gesammte Loeal- und
Strassenbalnwesen®, Jahrgang 1582, Seite 105, und Jahrgang 1854, Seite S
Hostmann, Harzbakn-Project, :
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18 LEISTUNGSFAHIGEEIT DER BAUN,

also im Ganzen 6 Wagen mit einer 'Gesammtladung an Wagenladungs-
giitern von 5] R S
43 5000 = 20,000 Kgr. = 400 Ctr.
Rechnet man nun fiir den Giiterverkehr ‘800 Tage 'im Jahre und davon

100 Tage im Sommer tiglich 6 Ziige”(3 Ziige in jeder Richtung) und im Winter
200 Tage mit tiglich 4 Zigen (2 Ziige in'jeder Richtung), so ergiebt 'das eine
Gesammtleistung an Wagenladungsgiitern von 1 :

1005< 6 3¢ 20,000 ' = 12,000,000 Kgr. 240,000 Ctr.

200 x 4 X 20,000 = 16,000,000 , = 320,000 |,

l

L 98,000,000 Ker. = 560,000 Ctr.
Rechnet man dazu den Guiterwagen mit Stickgut und .PDSt-E{}llj_‘r[E nur mif
1500 Kgr. == 30 Ctr, pro Zug Stiickgut, so ergiebt das pro Jahr eine Leistung von

100> 6>< 1500 = 900,000 Kgr. 18,000 Cfr.
200 >< 4 >< 1500 1,200,000 iyuil == 24,000 1,

— 2,100,000 Kgr. — 42,000 Ctr.

|

i

Das ergiebt also das Resultat, dass mit den regelmissigen, fahrplanmissigen
Ziigen
500,000 4 42,000 = 602,000 Ctr.
Wagenladungs- und Stiickgiiter transportirt werden konnen, eine Leistung, welche fiir
den Anfang als vollstindig geniigend bezeichnet werden muss.
Zur Bewiltigung dieses Giiterverkehres werden in den Ziigen gebraucht pro Tag
2 Giterwagen mit Post,
2 gedeckte Gitterwagen,
6 offene -
Es Dblieben also fir den Dienst auf den Stationen und fiir Reparatur
2 Gitterwagen mit Post,
8 gedeckte Giterwagen,
| 19 offene : _
so dass die Anzahl Giterwagen als vollstindig gentigend hemessen erscheinen muss,
auch wenn sich, wie das ja nicht zu vermeiden ist, der Verkehr zu hestimmten Zsiten
hiiuft und concentrirt.
Um die Leistungsfihigkeit firdenPersonenverkehr zu bestimmen,
muss man 365 Tage zu Grunde legen und kbnnen dann in den fahrplanmiissigen

|

Ziigen gefahren werden
im Sommer 6 >< 150 900, Ziige
im Winter 4 >< 215 = 860
1760 Ziige.
Jeder falplanmissige Zug kann befordern 60 Personen, also
1760 > 60 = 105,600 Personen.

http: //tudigit.ulb.tu-darmstadt.de/show/Zb-2423-3-1884/0216
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Nun sind aber noch 2 grosse und 6 kleine Personenwagen, sowie 3 Reserve-
maschinen vorhanden, die besonders fir den aussergewdhnlichen Sommerverkehr be-
stimmt sind.

! Bildet man, hieraus 2 Extraziige, die von Berga bis Rottleberode (Stolberg) und
Gernrode bis Alexisbad fahren, so ergiebt sich folgende Leistung: '
. Jeder Zug fasst bequem GO Personen und kann tiiglich sehr gut sechsmal (drei-
( ‘mal in jeder Richtung) fahren,
Iis konnen also mittelst dieser Ixtraziige an einem Tage gefahren werden
6 ><25< 120 = 1440 Fersonen,
und wenn man im Launfe des Sommers 50 derartige Tage annimmt,
o0 > 1440 = 72,000 Personen,

Diese Leistungsfihigkeit lisst sich noch dadurch steigern, dass im Sommer an
Sonn- und Feiertagen, wo der stirkste Personenverkelr ist, kein Giiterverkehr statt-
findet und in den fahrplanmiissigen Ziigen durch Rinsetzen von Giiterwagen, wenn es
Noth thut, noch mehr Personen hefordert werden kinnen. |

Jedenfalls lassensieh mitden imKostenansehlage vorgesehenen
Betriebsmitteln bequem pro Jahr befordern
i 200,000 Personen,
A . 600,000 Centner Giiter,
eine Transportleistung, die fir die ersten Betriebsjahre als durchans ausreichend
bezeichnet werden muss.

| NIX.
Verkehr und Tarife.

Ueber den Verkehr und seine Grosse sowie die Art und Weise wie er sich
etwa bewegen wird ist schon friher das Nothwendige gesagt worden.

Iis mige hier deshalb nur noch hinzugefiict werden, dass eine baldice Ent-
wicklung des Verkehres umsomehr zu erwarten steht, als erst dann ein lohnender
™ Absatz der Holzer und Steine u. g. w. moglich sein wird, wenn ein Massentransport
zu angemessen billigen Preisen miglich ist.

a
Hervorgehoben mége hier noch werden, dass es weder zweck-

missig noch moglich erscheint, die Tarife einer derartigen Local-

, hahn conform den Tarifen der Haupt- und Nebenbahnen zu bilden.
Iis erscheint vielmehr geradezu nothwendig die Tarvife in der

einfachsten Art und Weise, mit moglichst wenig Klassificirungen

zu bilden und vor allen Dingen als Grundsatz moglichste Binfach-

heit und Uebersichtlichkeit festzuhalten, damit nicht die Ver-

4*
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waltung eine unnitz schwerfillige wird. — 'Auch die Héhe der Tarife
kann nicht nach Analogie derjenigen’ der Haupt- und Nebenbahnen festeesetzt werden,
viehmehr wird dieselbe, mit Riicksicht auf die verhiiltnissmissige geringe Grisse des
Verkehres, anfangs hoher sein, aber stets 'der Art bemessen werden miissen, dass
fir die Verfrachter ein erheblicher Vortheil g‘{:g’&niih;&r der hishericen Landfracht
sich ergiehf. .

Bestimmte Grundsitze dirften sich schwer aufstellen lassen, es muss vielmehr
in der weitgehendsten Weise den localen Bediirfnissen Rechnung getragen werden.

Bei der Festsetzung der Tarife ist man davon ausgegangen, dass dieselben fir
den Giterverkehy von vornherein etwa halb so niedrig sein miissten wie die
bisherigen Kosten, des Landtransportes, und dass ferner dieselben mit der Entwicklung
des Verkehres herabgesetzt werden sollen. |

Die sehr sorgfilltic aufeestellten Erhebungen haben nun ergeben, dass man fiir
die | Rentabilititsberechnung einen mittleren Tarifsatz von

50 Pfennig pro 100 Kilogr.
i oder
25 Pfennig pro, Centner
zu ! Grande  legen muss und zwar einschliesslich der Kosten des Umladens,
iir das keine besondere Gebithr erhoben wird.

Fiir den Personenverkehr wird man, unter Zugrundelegung eines moglichst
niedrigen Kinheitssatzes pro Kilometer, im Uebrigen durch Einfihrung von Abonne-
mentskarten und dhnlichen Einrichtungen den localen Bedirfnissen Rechnung tragen
missen, damit die ansiissige Bevilkerung mehr Vortheil von der Bahn hat wie Die-
jenigen, welche die Bahn nur hier und dort benufzen.

Die Grosse desPersonenverkehres wird sehr schwer zu bestimmen sein.

Bedenkt man aber, dass jetzt die Post von Harzgerode nach Quedlinburg 2 Mark
kostet und von Stolberg nach Nordhausen 2,10 Mark, und dass nach Herstellung der
Bahn die gleichen Strecken hin und zurieck nur noch etwa 1,50 Mark kosten
werden, dann erscheint es natiirlich, dass der Personenverkehr sich ganz gewaltig
entwickeln wird, *)

—

*) Anmerkung. Es betrug z. B. der Personenverkehr mittelst Post zwischen dem Eisenacher

Oberlande und der Station Salzungen der Werabahn jihrlich 2—3000 Personen. — Nach Her-
stellung der Feldabahn fuhren im Jahre

1880 .. . - . 41,066 Personen,

[ S e 0D, 146 .

18828 Sttt R T4 305 S

tigag G B UG TR GRTERIEE

Wenn eine' defartige Entwicklung des Personenverkehres in einer der éirmsten Gegenden
Dentschlands) miglich' war, so ist es auch nicht zu bezweifeln, dass eine ungleich stirkere Ent-
wicklung bei dem vorliegenden Projecte stattfinden wird, da hekanntlich das Helkethal eine der
besuchtesten Gegenden des Harzes ist und auch der Besuch von Stolberg a./H. ein erheblich
grisserer werden wirvd, sobald eine regelmiissice und billige Defirderung vorhanden ist.
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Fs erscheint desshalb, unter Beachtung des Characters der Gegend, nicht zu hoch
gegriffen, wenn man aus dem Personenverkehr eine Kinnahme von '
2000 Mark pro Jahr und Kilometer
oder, :
300, Mark pro Tag
oder
| 60 Mark pro Zug
d. h. also von _
1,10 Mark pro Zugkilometer
2 Grunde legt.
Die Kinmahme aus dem Giiterverkehr wird sich bei 500,000 Centner und
pinem mittleren Tarifsatz von 26 Pfennig pro Centner auf 125,000 Mark oder
2200 Mark pro Jahr und Kilometer
belaufen.
s wiirde sich also aus dem Personen- und Giiterverkehr eine Gesammtein-
nahme von
1200 Mark pro Jahr und Kilometer
ergeben, eine Kinnahme, die keineswegs eine zu hohe genannt werden kann, wenn
man beachtet wie sich die Einpahmen der #dhnlich situirten Bahnen gestaltet haben.

X
Rentabilitdt der Anlage.

Nach dem Vorhergehenden wird sich das finanzielle Iirgebniss des Unternehmens
etwa folgendermassen gestalten.
Es betragen
1. die Einnahmen:

a) aus dem (Rrterverkoh i SRR e ] an: 00 arks
by , , ZFPersomenverkehr . . . . . . . . 110,000
¢) Post- und Nebeneinnahmen . . . . . . . 15000 ,

250,000 Mark.

2, die Ausgaben:
a) Betriebskosten 56 Kilom. & 2250 Mk. — 126,000 Mark.
b) Reserve- u. Erneuerungsfonds 56 Klm. 4300 Mk.= 16,800
¢) Verwaltungskosten To200uiy gl
150,000 Mark.

Ks wiirde sich also ein Uehﬁrsélmaa vou
100,000 Mark
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29 SCHLUSSBEMERKUNGEN,

ergeben, der zur Verzinsung des Baukapifales verwendet werden konnte, so dass sich
das gesammte Baucapital im Betrage von 2,250,000 Mark mit etwa 4!/,°/, ver-
zingen wiirde. . |

Da aber, ans den frither erwihnten Grinden, nicht anzunehmen ist, dass der
Bau der Bahn staatsseitig erfolgen wird, anderseits aber eine derartige Verzinsnng
von 44/, °f 0 mif der noch ein erhebliches Risico verbunden ist, fur das Privateapital
keine geniigende ist, s0 erscheint das Unternehmen nur dann ausfithrbar, wenn Seitens
der hetheiligten hohen Staatsregierungen dasselbe durch Beitriige i fonds perdn unter-
stiitzb wird, oder aber durch Uebernahme von Stammactien in hoherem Betrage und
wenn - ferner dem Privateapital ein Vorzugsrecht fiir Capital und Dividende ein-
gerfiumt wird.

Uns will es nur natiirlich erscheinen, dass in einem solchen Falle Diejenigen, welehe
den directen Nutzen von der Bahn haben, also die Staaten, Gemeinden und Interes-
senten, mit ihrem Capital hinter Denen zivtickstehen miissen, welche ihr Geld lediglich
deshalb hergeben, um gute und hohere Zingsen davon zu bekommen.

0L
Schlussbemerkungen.

e i )

Im Vorstehenden sind wir hemiiht gewesen, in kurzen Ziigen, ein Bild des ganzen
Projectes zn geben und hoffen, dass unsere Vorstellung dazu beitragen wird das
[nteresse, fiir das Unternehmen, besonders in den Kreisen der direct hetheiligten Ge-
meiﬁd'mu 7l erhihen, denn an ein Zustandekommen desselben 1st nur dann zu denken,
wenn von den Gemeinden und Interessenten grissere Opfer gebracht werden, wie dies
bislang 1n Aussicht genommen war,

Wir schliessen damit, dass nach unserer personlichen Ueberzeugung, sich nicht
allein das ganze zum Bau der Bahn verwandte Capital sehon nach wenigen Jahren
mit mindestens 49, verzingen wird, sondern dass auch die mit Vorzugsrecht ver-
sehenen Papiere sehr bald in der Gegend der Bahn als eine guote Capitalanlage
esucht seln werden.
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Transporteure

zur Beforderung von Vollbahnwagen auf Secundirhahnen mit Gurven bis zu I3 Meter Radius
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D. K. Patent No. 20530,
Weichen und Kreuzungen

Eiserne Briicken.

GEFy  TECHNISCHE

Healr=) UNIVERSITAT
YT DARMSTADT

carr—
[

http:/ /tudigit.ulb.tu-darmstadt.de/show/Zb-2423-3-1884/0221
Universitats- und Landesbibliothek Darmstadt




......

TECHMNISCHE

=\ UNIVERSITAT

DARMSTADT

VERLAG VON J. . BeroMANN IN WIESBADEN.
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Die“Schule

fiir den ilusseren

Eisenbahn—Betrieb.

Handbueh

fiir
Eisenbahnbeamie und Studirende technischer Hochschulen.

In Iirginzung ilwer ,Schule des LocomoSufiihers®
eemeinfasslich bearbeitet von

J. Brosius, und R. ¥och,

Kgl Maschinen-Inspector in Magdeburp Eisenbahn-Ingenieur in Boelgrad
Verfasser von ,,Die Schule des Locomotivlithrersé.
Mit wider fausend Holgschuiitien,

Erster Theil Preis 4 M. | Zweiter Theil Preis 3,60 M. | Dritter Theil Preis 6 M.

== Sammtliche technischen und betriebstechnischen Zweige des Eisen-
bahnwesens werden in diesem Werke umfassend ervortert, und wird hiermit zum ersten
Male ein kurzgefasstes, leicht verstidndliches billiges Handbuch iiber die
gesammte niedere Eisenbahn-Technik geboten. ==

Allgemein ist das nene Werl der durch die ,Schule des Locomotivfihrers® beriihmt
gewordenen Verfasser auf’s Ginstigste besprochen worden und hat u. A. das ,Oester-
reichische Centralblatt fiir Eisenbahnen und Dampfschifffahrt* dasselbe
als vortreffliche Einfithrung in die Eisenbahn-Technologie bezeichnet.

Die Schule

Locomotivfiihrers.
Handbueh

fiit

Eisenbalmbeamte und Studirende technischer Lehranstalten.

Gemeinfasslich bearbeitet von

J. Brosius und IE. Tdoch.

Mit einem Vorwort von
Edmund Heusinger von Waldegg,
Vierte, sehr verbesserte Auflage.
Mt circa siehenfirendert Abbildungen.
I. Abtheilung: Der Locomotivkessel und seine Armatur. Preis 2 Mark.
II. Abtheilung: Die Maschine und der Wagen. Preis 3 Mark 60 PL
III. Abtheilung: Der Fahrdienst. DPreis 3 Mark 60 Pf.
Das Locomofiviiihrer-Examen. Preis 30 Pf
Dieses treffliche und bereits in mehrere fremde Sprachen itbersetzte Werk gehirt seit
Jahren zu den »standard worlks« der technischen Literatur und bedarf wohl keiner weiteren
Anpreisung mehr, da nicht nur die Verwaltungen selbst das Werk bei den Priifungen des
Maschinenpersonals zu Grunde legen und allenthalben empfehlen, sondexrn auch die hiheren
Bau- und Betriebs-Techniker, die in ihrer Studienzeit keine Gelegenheit finden, die
Locomotive in allen Einzelheiten genau kennen zu lernen, gern dafiir des sehr anregend ge-
schrichenen Buches sich bedienen werden.
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