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DIE EISENBAHN.
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Die Uetlibergbahn

mit Steigwngen bis auf 70 per Mille und Bergbahn-Locomotiven
mat ewnfacher Adhdsion.

Von J. Tobler, Oberingenieur in Ziirich.

(Friiheme Artikel Bd. II, No. 12, Seite 133; Bd. II, No. i7, Seite 179.)

(Mit einer Tafel als Beilage.)

Die Uetlibergbahn, mit Steigungen bis auf 70%/00 und Kriim-
mungen bis auf 135" Halbmesser, wird durch Locomotiven mit
einfacher Adhésion betrieben. Die Anwendung von so ausser-
gewodhnlichen Steigungen, ohne Zuhiilfenahme kiinstlicher Mittel
zur Vermehrung der Adhésion hat vielfach Bedenken und
Zweifel erregt. Die seit 12. Mai 1875 regelmissig auf- und
niedergehenden zahlreichen Ziige beweisen, dass die Bahn mit
aller Sicherheit befahren werden kann.

Der zu erwartende, starken Schwankungen unterliegende
Verkehr erforderte einerseits thunlichste Oekonomie in der
ganzen Anlage, anderseits aber auch eine erhebliche Leistungs-
fahigkeit im Betriebe. Diesen beiden Anforderungen suchte der
Verfasser dieses hauptséchlich durch Ermittelung eines méglichst
giinstigen Tracé und durch Anwendung zweckmissiger Dimen-
sionen und Verh#ltnisse des Betriebsmaterials zu entsprechen.
Dabei konnte es sich weniger darum handeln, ein neues System
zu schaffen, als vielmehr die durch langjéhrige Erfahrungen be-
wihrten Hiilfsmittel der Eisenbahntechnik moglichst zweckmassig
in Anwendung zu bringen. Der bisher erzielte giinstige Erfolg
lisst erwarten, dass sich die ganze Anlage auch in der Zukunft
bewahren wird.

Lage und Verkehr.

Der Uetliberg, in gerader Linie etwa 5 Kilometer von Ziirich
entfernt, und bis zu einer Hohe von 460 Meter iiber dem See,
oder 870 Meter iiber Meer ansteigend, bietet eine prachtvolle
Aussicht auf die Stadt und ihre Umgebung, den See und das
Limmatthal, auf die ganze Alpenkette vom Séntis im Osten bis
zum Stockkorn im Westen, auf den Jura, die Vogesen und den
Schwarzwald. Wohl kein anderer Berg von so missiger Hohe
gewihrt eine ebenso schéne und ausgedehnte Rundsicht. Von
den Bewohnern von Ziirich und Umgebung wurde dieser schone
Aussichtspunkt schon lingst vielfach besucht, nicht bloss zur
Sommerszeit, sondern auch mitten im Winter; auch die zahl-
reichen durchreisenden Fremden fingen an, demselben ihre
Aufmerksamkeit zu schenken, trotzdem der nahe gelegene und
besser bekannte Rigi seine Anziehungskraft geltend machte, und
die Zuginge auf den Uetliberg stellenweise sehr steil und be-
schwerlich waren. Es schien daher bei der unmittelbaren Nihe
einer Stadt wie Ziirich, die mit ihren Ausgemeinden eine Be-
volkerung von mehr als 60 000 Einwohnern zahlt, und Jahr aus,
Jahr ein, eine grosse Zahl durchreisender Fremden beherbergt,
gerechtfertigt, den so giinstig gelegenen Punkt zugénglicher zu
machen. Wiederholte Versuche, eine fahrbare Strasse auf den-
selben zu erstellen, scheiterten zwar an mancherlei Schwierig-
keiten. Als aber Anfangs des Jahres 1873 mehrere unterneh-
mende Manner von Ziirich einen Aufruf zur Griindung einer
Actiengesellschaft fiir den Bau und Betrieb einer Eisenbahn auf
den Uetliberg ergehen liessen, fanden sich sofort die ndthigen
Mittel zur Ausfithrung dieses Unternehmens.

Terrain-Verhdltnisse.

Aus dem beiliegenden, mit Horizontaleurven versehenen
Situaticnsplan ist zu ersehen, dass die Thalsohle bis nahe an
den Fuss des Berges sich ganz allmilig erhebt und Steigungen
anzunehmen erlaubt, welche noch vortheilhaft mit gewdhnlichen
Locomotiven befahren werden kénnen. Der Bergabhang dagegen
steigt, namentlich in der geraden Richtung von der Stadt gegen
die Spitze des Berges hin, so steil an, dass man von vorne herein
auf die kiirzeste Richtung verzichten und eine seitliche Ent-
wicklung in Aussicht nehmen musste. Die Bodenbeschaffenheit

des Bergabhanges ist auch in baulicher Bezichung sehr ungiinstig.
Die Oberfliche desselben besteht nimlich aus einem verwitter-
ten, mit Sand vermischten Lehmboden, der sich in Beriihrung
mit Wasser sehr leicht auflost und zerfliesst, vielorts auf einem
abschiissigen Untergrund ruht, und ausserordentlich zu Abrutsch-
ungen geneigt ist. Auch in dieser Beziehung war es geboten,
die steileren Gehéinge auszuweichen und auf die Vortheile einer
moglichsten Abkiirzung der Bahn zu verzichten*.
(Fortsetzung folgt.)
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Bericht und Expertengutachten
iber die vm Februar wnd September [875 in Horgen am
Zirichsee vorgekommenen Rutschungen.
(Mit 8 Tafeln als Beilage, siehe vorige Nummer.)

(Fritherer Artikel, Bd. III, Nr. 18, Seite 115.)
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Expertengutachten.
(Schluss.)

Bei den Profilen zwischen Kilom. 17,4 und 17,6 trat diese in
voriger Nummer besprochene Verinderung mit den Senkungen
des Frithsommers 1875 ein. Das Profil 17,199, welches im October
1875 gemessen worden ist, hatte, verglichen mit dem gleichen
Profil, Mitte Januar 1876 gemessen, bereits unten die bezeichnete
Verinderung bestehend in einem nach unten sich mebrenden
Profilabtrag, gezeigt, als am 30. Januar der im September
entstandene Abriss in dem Gebiet des genannten Profils noch
weiter gegen den Dampfschiffsteg sich verlingerte, und die
Versenkung an der Oberfliche sichtbar wurde. Diese Beobachtungen
beweisen den Zusammenhang der Profilveriinderungen mit den
Senkungen bei Horgen und berechtigen uns zu dem Schlusse,
dass bie gewaltige Veréinderung des Seegehinges den an der
Oberfliche sichtbaren Versenkungen vom September unmittelbar
vorangegangen sei. Vergleichen wir somit die besprochene
Versenkung vom 12. Juni mit derjenigen vom September, so
finden wir in den Erscheinungen in der Tiefe wie an der Ober-
fliche so vollsténdigste Aehnlichkeit, dass wir auf gleiche Ur-
sachen schliessen diirfen.

Verschiedene Beobachtungen im Senkungsgebiete vom
September ermdglichen Schliisse auf die Tiefe der Rutschflache.
Nachdem das sinkende Landstiick sich dureh Risse losgetrennt
hatte, war die erst langsame und endlich plotzlich rasche
Bewegung, soweit man sie an der Oberfliche sehen konnte, eine
vollstandig senkrechte.

Als erst das auf zahlreichen Pfihlen gegriindete Aufnahms-
gebidude stehen blieb, wihrend dagegen sich 10 ”/ hinter dem-
selben Risse bildeten, hatte es den Anschein, als wiirden die
Pfahle, vom Gebdude belastet, den riickwirts gelegenen Boden
vor dem Abrutschen schiitzen, und als wiirde ein Abtragen des
Gebaudes den Nachsturz auch dieses Bodenstiickes zur Folge
haben. Nach und nach aber setzten sich Aufnahmsgebiude und
Giiterschuppen sammt dem angrenzenden Boden 0,3 bis 0,4 7
ziemlich senkrecht und ganz langsam 1 bis héchstens 7 ™, in
24 Stunden. Der scheinbar vollkommen fests Grund der Pfihle
ist also nicht bewegungslos, die ausweichende Schlamm-
masse muss wohl unter dem Pfahlgrund liegen. Dass
das Bodenstiick, auf welchem Aufnahmsgebiiude und Giiter-
schuppen stehen, nicht auch noch versunken ist, kann seinen
Grund allein darin haben, dass die unmittelbar vorangegangenen
Versenkungen vor denselben und zu beiden Seiten festeren
Boden ins Niveau der ausweichenden Schlammasse, welche an
der Versenkung Schuld ist, derart angelagert haben, dass dem
Schlamme der Ausweg verstopft wurde. (Vergl. Tafel II.)

Wire die ausrutschende Masse hoher gelegen als das
Fundament der Pfihle, so miissten durch Wegnahme der Pfahl-
belastung die Senkungen sich verstirkt haben, die Pfihle
hinausgedriickt worden und der durch einen Riss abgegrenzte

*) Wir werden in der nichsten Nummer unsern Lesern das Lingen-
profil der Bahn mittheilen.
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