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INHALT. — Fortsetzung des Protocol!« der XXVII. Jahres-Versammlung in
Zürich des Schweizerischen Ingenieur- und Architecten-Vereins. Montag
den 1. October 1S77. Fachversammlung der Ingenieure und Maschinen-
Ingenieure. Vortrag des Herrn Maschineningenieur 1Î. Abt über die
Mittel zur Ueberwindung grosser Höhenunterschiede bei Eisenbahnen und
der Bintiuss starker Steigungen auf den Betrieb. (Mit 2 Tafeln als Bei-
lage). — Ueber eine practisohe Form des Haar-Hygrometers, von Dr.
(.'. Kopp e. 1. Erklärung des Princips des Haar-Hygrometers. — Die
neuesten Terraineinsenkungen in llorgen. — Accidents de Chemins de
fer. — Yereinsnachriohten. Technischer Verein in Winterthur. — Kleinere
Mittheilungen. — Eisenpreise in England, mitgetheilt von Herrn Ernst
Arbenz.

TECHSISCHE BEILAGEN. — Tafel I. Darstellung der Widerstandstiächen bei
der Adhiisiousbahn am l'etliberg und Zahnradbahn Korschach-Heiden.
Tafel II. Graphische Darstellung der Leistungsfähigkeit der Adhäsions-
locomotive am Getliberg u. der Zahnradloeomotive von Eorschach-Heiden.
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Die Eisenbabuen werden eingetheilt in :

Hauptbahnen, bestimmt für den Verkehr aller
Länder und Fahrzeuge, in

Secundäre Bahnen', welche zwar mit den erstem
in Verbindung stehen, dagegen ausser dem Bereich der
grossen Verkehrsströme liegen, endlich in

Tertiäre, für sich allein bestehende Bahnen.
Namentlich auf den letzteren herrscht hinsichtlich Bau und

Betrieb unbeschränkte Freiheit, weder bestimmte Lasten müssen
befördert, noch Fahrzeiten eingehalten werden. Es können
desshalb bei der Anlage solcher Bahnen Kunst und Natur
beliebig zu Hülfe genommen werden, meistentheils ist es die
Natur, welche ihrer Billigkeit wegen den Ausschlag gibt.

In den Bereich des heutigen Vortrages möchte ich
hauptsächlich die Bahnen ersten und zweiten Ranges ziehen. Für
diese sind die Betriebsmittel nach der Meinung mancher Leute
freilich schnell genannt, es ist einzig die Adhäsion. — Die Theorie
allein ist nun gerade in dieser Eichtung schwerlich berechtigt
so ohne Weiteres ein absprechendes Urtheil zu fällen. Denn
so wenig wie die Dampfmaschinen, Wassermotoren, Telegraphenapparate,

Nähmaschinen und hundert andere herrliche Ideen,
ebensowenig verdanken die Eisenbahnbetriebssysteme der Theorie
ihre Entstehung und Berechtigung, sondern der Praxis. Diese
ist es, welche bei oft schweren Opfern die Resultate und Coef-
ficienten liefert, um welche die Theorie erst nachträglich mit
Differential und Integral ihren Schleier webt. — Trotzdem möchte
ich die Theorie nicht unterschätzen, sie ist und bleibt die
geistige Krone, die Marmorstatue auf dem Piédestal der Praxis,
doch je höher diese, desto höher auch jene, beide steigen und
fallen mit einander.

Die Mittel zur Ueberwindung grosser Höhenunterschiede
bei Eisenbahnen, theilen sich in solche

mit festem und solche
mit beweglichem Motor.

Zu den ersten rechnet man jene, welche die an einer festen
Stelle entwickelte Kraft auf einen sich bewegenden Wagenzug
übertragen. Es gehören hieher :

Die atmosphärischen Bahnen. Bei denselben wird
in einer Röhre ausserhalb des Wagenzuges die Luft verdünnt
oder verdichtet und mit der Druckdifferenz der Zug befördert.

Wird die Röhre so gross genommen, dass der ganze Wagen¬

zug darin Platz findet, so bezeichnet man solche Bahnen als
pneumatisch e.

Weiter zählen hieher sämmtliche Seilbahnen.
Dabei lassen sich unterscheiden :

Bahnen mit einfachem Seil, wie z. B. eine solche
zwischen Lausanne-Oucby seit einem halben Jahre im Betriebe
steht. Auf der Höhe der Seilrampe befindet sieh der Motor,
welcher eine Trommel bewegt, um die das Seil geschlungen ist,
an dessen jedem Ende ein Wagenzug hängt. Diese Anordnung
erfordert eine doppelspurige Anlage der Bahn, dagegen hilft
stets der absteigende Zug den aufsteigenden ziehen, so dass der
Motor bloss die Differenz der Zugwiderstände zu überwinden

hat.
Bahnen mit Seil ohne Ende, wie sie besonders Maus

ausgebildet hat, bieten den Vortheil, dass die auf- und
niedersteigenden Züge von einander unabhängig sind. Die Tbalfahrt
wird ausschliesslich unter Anwendung der Bremsmittel eines
Zuges ausgeführt, für die Bergfahrt hängt sich der Zug mit
einer Zange an das aufsteigende Seil.

Das am meisten entwickelte Seilbahnsystem ist jenes von
Senator Agudio, dasselbe erfordert zwei endlose und ein
einfaches Seil, sowie zwei Motoren, je einen am Ende der
Rampe. Von den endlosen, auch Triebseile genannt,
arbeitet das eine auf, das andere abwärts. Jedes ist um je ein
Rollenpaar eines Locomotors geschlungen und versetzt dasselbe
in rasche Drehung. Die Achsen dieser beiden Rollenpaare
tragen theils Zahn- theis Frictionsräder, welche die empfangene
Bewegung auf ein drittes Rollenpaar überpflanzen, um welches
das einfache oder Schleppseil geschlungen ist. Dasselbe
ist auf der Höhe der Seilrampe befestigt, und wird unten durch
einen Wagen, der eine spezielle Bahn besitzt, angespannt, um
jederzeit die erforderliche Adhäsion zu den Rollen zu sichern.

Als allgemeine Vortheile der Systeme der ganzen
Gruppe ist hervorzuheben, dass sozusagen kein todtes Gewicht des
Motors befördert werden muss und allfällig vorhandene Wasser
kräfte benutzt werden können, sich somit die Zugkraftkosten
ganz billig stellen. Als Nachtheile muss die begrenzte
Beweglichkeit hervorgehoben werden. Ein Rangiren auf Bahnhöfen

ist mit einem dieser Systeme schwer ausführbar und
müsste desshalb das gewöhnliche Locomotivsystem stets zu Hülfe
genommen werden. Ausserdem ist die Sicherheit keine
zuverlässige. Sie kann dagegen durch Anwendung von speciellen
Bremswagen erzielt werden, namentlich bei gleichzeitiger
Anbringung einer Zahnstange wie z. B. Agudio vorgeschlagen
hat. Schliesslich stehen häufige Betriebsstörungen zu
befürchten.

Specielle Nachtheile bietet das atmosphärische
System durch die schwierige Abdichtung der Röhre, in Folge
dessen grosse Arbeitsverluste eintreten und den Betrieb ver-
theuern. Bei Anwendung des pneumatischeu Systems ist der
gesammte Betrieb auf Tunnel angewiesen, was gerade bei Ge-
birgsübergängen nicht geringen Anstoss geben dürfte. Beide
Luftsysteme erfordern grosse Summen für Einrichtung und
Unterhalt, so dass sie mancherorts mit Vortheil durch gewöhnliche

Locomotivbahnen ersetzt worden sind.
Alle Systeme mit festem Motor haben gegenwärtig noch zu

wenig Praxis, um sichere Schlüsse ziehen zu können, oder es
hat dann, wie z. B. bei den atmosphärischen Bahnen die Praxis
bewiesen, dass deren heutige Construction noch mit zu vielen
Nachtheilen behaftet ist. Aus diesen Gründen glaube ich gegenwärtig

noch keines dieser Systeme für Ueberwindung grosser
Höhenunterschiede bei bedeutendem Bahnen in Betracht ziehen
zu können.

Zu den Eisenbahnsystemen mit beweglichem Motor
gehören :

das gewöhnliche Locomotivsystem mit
natürlicher Adhäsion,

System Fell,
Wetli und das

Zahnradsystem.
Fell gibt seinen Locomotiven ausser den Adhäsionsrädern

noch 4 Frictionsräder, welche künstlich an eine
Mittelschiene angepresst werden, es ist daher sein System ein
gemischtes. Die Mittelschiene hat denselben Zweck, wie das
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