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Schweizerische Wochenschrift

fiir die Interessen des Iisenbahnwesens.
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EMINxFER

Journal hebdomadaire suisse
pour les intéréts des chemins de fer.

Bad- 1.

ZURICH, den 26. Mirz 1875.

No. 12.

,, Die Eisenbahn erscheint jeden
Freitag.  Correspondenzen und Re-
clamationen sind an die Redaction,
Abonnements und Annoncen an die
Expedition zu adressiren.

,,Le Chemin de fer * parait tous les
vendredis. — On est prié de s’adresser
a la Rédaction du journal pour corres-
pondances ou réclamations et au
bureau pour abonnements ou annonces.

Abhandlungen und regelmissige Mit-
theilungen werden angemessen honorirt.

Les traités et communications régu-
liéres seront payées convenablement.

Abonnement. — Schweiz: Fr. 10. —
halbjiihrlich franco durch die ganze
Schweiz. Man abonnirt bei allen Post-
fmtern u. Buchhandlungen oder direct
bei der Expedition.

Ausland: Fr. 12. 50 = 10 Mark
halbjihrlich. Man abonnirt bei allen
Postimtern und Buchhandlungen des
deutsch-dsterreichisch. Postvereins, fir
die iibrigen Lénder in allen Buchhand-
lungen oder directbei Orell Fiissli & Co.

Abonnement. — Suisse: fr.10. — pour
6 mois franco par toute la Suisse. On
s’abonne & tous les bureaux de poste
suisses, chez tous les libraires ou chez
les éditeurs.

Etranger: fr.12.50 pour 6 mois. On
s’abonne pour ’Allemagne et I’Autriche
chez tous les libraires ou auprés des
bureaux de poste, pour les autres
pays chez tous les libraires ou chez
les éditeurs Orell Fussli & Co. a Zurich.

in Zirich.
Preis der einzelnen Nummer 50 cts.
Annoncen finden durch die ,Eisen-
bahn“ in den fachménnischen Kreisen
des In- und Auslandes die weiteste
Verbreitung. Preis der viergespaltenen
Zeile 25 cts. = 2 sgr. — 20 Pfennige.

Prix du numero 50 centimes.

Les annonces dans notre journal
trouvent la plus grande publicité parmi
les intéressés en matiére de chemin
de fer. Prix de la petite ligne 25 cent.
= 2 silbergros = 20 pfennige.
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Mittheilungen
aus den

Verhandlungen des Ziirch. Ingenieur- und Architecten-Vereins.

Erster Bericht der fiir Proben auf aussergewohnlichen Eisenbahnsystemen
bestellten Commission.

Die Uetlibergbahn.™)

Historisches. Als am 19. Februar 1872 von einer
grosseren Versammlung von Einwohnern Ziirich’s ein Comite
gew#hlt worden war, mit dem Auftrage, die nothigen Schritte
zur Forderung einer Eisenbahn auf den Uetliberg zu thun, trat
demselben sofort als die wichtigste Frage diejenige entgegen,
welches Bahnsystem dabei verwendet werden solle. Davon
hing n#mlich wesentlich das Tracé und der Kostenpunkt ab.
Um ein griindliches Studium dieser Haupifrage zu ermdglichen,
ging das Comité die Herren Professoren am Polytechnikum
Culmannund Pestalozzi und Hrn. Oberingenieur J. Tobler
um ein beziigliches Gutachten an, welches auch unter dem
12. August 1872 in sehr einldsslicher Behandlung abgegeben
wurde.

Eine besondere Schwierigkeit bei der Beantwortung dieser
I'rage bildeten die eigenthiimlichen Terrainverhiltnisse. Der
Ausgangspunkt der Bahn musste natiirlich moglichst nahe an
die Stadt geriickt werden. Bis zum Fusse des eigentlichen
Berges ist dann die Steigung so gering, dass sie ganz bequem
mit dem gewdhnlichen Adhésionsprincip bewiltigt werden kann.
Die Anwendung eines besonderen Berghahnsystems war also bis
dorthin nicht am Platze, weil unnéthig theuer. Zur Ersteigung
des eigentlichen steilen Bergabhanges dagegen wiren solche
Systeme wol anwendbar gewesen. Wollte man aber die Bahn
nicht als Versuchsfeld fiir practisch noch unerprobte Systeme
hergeben, so blieb eigentlich nur das 1867 von Marsh am
Mount-Washington bei Boston zuerst ausgefiihrte und

*) Unter Benutzung des ,Ersten Geschiiftsberichtes der Direction der
Uetlibergbahngesellschaft an die ordentliche Generalversammlung vom 4. Sept.
1874% und des ,Reiseberichtes an die Tit. Direction der Uetlibergbahn fiir
sich und zu Handen des Verwaltungsrathes vom Priisidenten der Direction,
Hrn. Major P. E. Huber-Werdmiiller in Riesbach.

von den HH. Riggenbach, Naeff und Zschokke auch am
Rigi angewandte Zahnstangensystem iibrig. Die Benutzung
dieses Systems hitte aber einen der beiden folgenden Uebel-
stinde mit sich gebracht. Entweder h#tte man den Fuss des
Berges mit gewdhnlichen Locomotiven erreichen und erst von
dort an mit einer Berglocomotive fahren miissen; das wire aber
ein Betrieb gewesen, der bei der Kiirze der ganzen Strecke mit
Riicksicht sowohl auf die Kosten, als auch auf die Annehmlich-
keit der Passagiere fiir vollkommen unzulissig erklirt werden
musste. Oder man hitte mit den Berglocomotiven bis in die
Stadt fahren konnen. Solche Locomotiven sind aber fiir die
nothwendig langsamere Fahrt auf den stidrkeren Steigungen
construirt und wiirden auf der Strecke von der Stadt bis zum
Fusse des Berges auch nicht erheblich schneller fahren konnen.
Diese ungewdhnlich langsame Eisenbahnfahrt in der Ebene liess
eine solche Art des Betriebes auch als zu unvortheilhaft er-
scheinen.

Eine nothwendige Folge solcher Erwigungen war es, dass
die Experten untersuchten, ob man nicht auch mit gewdhnlichen,
auf dem Adhiisionsprincip beruhenden Locomotiven bis auf die
Spitze des Berges gelangen konne. Natiirlich mussten dabei
stiirkere Steigungen, als die bei den bisherigen Bahnen iiblichen,
in Aussicht genommen werden, weil die Terraingestaltung weder
lingere Entwickelungen mnoch eine Vertheilung der Steigung
erlaubte.

Die Experten schlugen denn auch vor, Locomotiven zu
benutzen, wie sie z. B. die Nordostbahn auf der Strecke Ziirich-
Biilach-Dielsdorf und auch zum Rangirdienste auf den Bahn-
hofen anwendet: Tendermaschinen mit zwei gekuppelten Axen
von Krauss & Co. in Minchen. Eine solche Locomotive
sollte zwei Personenwagen zu je 32—40 Personen stossen,
da eine Beférderung von mehr als 80 Personen auf einmal von
Anfang an als nicht ndthig angesehen wurde. Ein Zug setzte
sich danach zusammen aus

2 Personenwagen a 5 Tonnen = 10 Tonnen.
80 Personen mit Gepidck a 75 Kilogr. = 6 o
Locomotive ’ = 18 &

Summa 34 Tonnen.

Bei der angenommenen Geschwindigkeit von 19 Kilometern
pro Stunde ist mach Harding der Zugwiderstand in
der Horizontalen rund 5 Kilogramme pro Tonne Zuggewicht.
Die Experten rechneten aber zur Sicherheit mit 6 Kilogr.
Als grosste Steigung nahmen sie 75900 an, welche den Wider-
stand um 75 Kilogr. pro Tonne vermehrt, denselben also auf
81 Kilogr. bringt. Das macht fiir den Zug von 34 Tonnen
2,754 Tonnen Zugwiderstand, welcher bei einem disponibelen
Adh#sionsgewichte von 18 Tonnen einen Reibungscoeffi-
cienten von 0,153 nothig macht. Bei giinstigem Wetter steigt
dieser bekanntlich bis 0,2, sinkt dagegen bei schlechtem bis
0,133. Im letzteren Falle ist aber kein so starker Zudrang von
Passagieren zu erwarten, so dass dann voraussichtlich ein
Wagen geniigend wire, der bei einer Steigung von sogar 80 /oo
einen Reibungscoefficienten von nur 0,12¢ erfordern wiirde. Die
Experten mussten also eine Steigung von 75 %0 als voll-
kommen sicher erkliren, um so mehr, als man im ungiin-
stigsten Falle mit Sanden mnachhelfen kann. Sie empfahlen
also einstimmig die Anwendung gewdhnlicher Locomotiven
mit Steigungen bis zu hochstens 75 joo.

Im Gefiihle seiner Verantwortlichkeit ordnete der unter-
dessen constituirte Verwaltungsrath die Herren Priisident Huber
und Oberingenieur Tobler ab, um in Frankreich, Ersteren
auch, um in England Erfahrungen iiber den Betrieb von Bahnen
zu sammeln, die bei stirkeren Steigungen auch nur das ge-
wohnliche Locomotivsystem benutzen.

Diese beiden Herren besuchten zunichst die steilste
bisher zur Beférderung von Personen benutzte Bahn,
néamlich diejenige von Enghien (Station der franz. Nordbahn
in der Néhe von Paris) nach Montmorency. Diese Bahn ist
normalspurig und hat eine Gesammtlinge von 3 Kilometern,
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