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INHALT. — Ueber Bergbahnsysteme, vom Standpunkte der theoretischen Ma-
schinenlehre, von Professor A. Fliegner in Ziirich. — Protocoll der
XXVIL Jahres-Versammlung in Zirich. Allgemeine Versammlung vom
80. September. — Eisenpreise in England, mitgetheilt von Herru Ernst
Arbenz.

Ueber Berghahnsysteme,
vom Standpunkte der theoretischen Maschinenlehre.
Von Prof. A. Fliegner in Ziirich.
IV. Das Wetli’'sche System (Schluss).

Bei Erwihnung der verschiedenen gegen das W etlische
System gemachten Einwiinde habe ich es absichtlich vermieden,
die Namen der Urheber derselben zu nennen. Ich wollie mir
damit die Moglichkeit wahren, bei meiner Entgegnung voll-
kommen sachlich zu bleiben. Eine Bemerkung mehr persin-
licher Natur muss ich aber doch noch hinsufiigen. Es ist nim-
lich mir, und auch Anderen, aufgefallen, dass in allen Angriffen
auf dieses System die im Jahre 1874 angestellten
Proben mitvollkommenstem Stillschweigen
iibergangen werden. Die betreffenden Herren sind zwar
schwerlich bei jenen Proben zugegen gewesen, sie hitten sich
aber aus der Litteratur mit ihren Resultaten bekannt machen
konnen und sollen. Dann bitten sie gefunden, dass der grosste
Theil der gemachten Einwinde dort factisch widerlegt worden
ist. Und wenn auch die damalige Probestrecke nur kurz war,
nur etwa 4007/, so hatte sie doch gerade beim Beginn der
Mittelschienen einen Niveauiibergang und bald dahinter eine
der schirfsten Curven, welche die Bahn iiberbaupt besitzt. Die
Kiirze der Strecke ist iibrigens auch durch die grosse Zahl der
Fahrten einigermassen ausgeglichen, so dass im Ganzen 50 bis
60 Kilometer an Bergfahrt und ebensoviel an Thalfahrt zuriick-
gelegt wurden. Fiir den guten Erfolg der Proben spricht auch
der Beschluss der Eisenbahngesellschaft Wiadensweil-
Einsiedeln, die Bahn nach diesem System auszubauen, und
die Bereitwilligkeit gewiegter Practiker, sich mit der Aus-
fihrung zu befassen. Die neue Ausfithrung mit ihren nach-
gewiesenen Fehlern muss allerdings wohl als missgliickt be-
zeichnet werden; und wenn alle gemachten Einwinde nur
gegen diese gerichtet gewesen wiren, so kénnte und miisste
man ihnen beistimmen. Von einer schlechten Ausfiihrung aber
einen ungiinstigen Riickschluss auf das ganze System zu ziehen
ist ebenso ungerechtfertigt, als wenn man z. B. die Locomotiven
mit einer Triebachse fiir absolut unbrauchbar erkliren wiirde,
weil man nicht im Stande ist, mit denselben einen auch nur
leichteren Zug von Olten durch den liauenstein nach
Liaufelfingen oder gar auf den Uetliberg zu be-
fordern.

Mit den vorstehenden Entwickelungen beabsichtige ich
iibrigens keineswegs, ich muss das, um Missdeutungen vorzu-
beugen, noch ausdriicklich hervorheben, irgend welche Biirg-
schaft {iir die practische Brauchbarkeit des Wetli-
schen Systems zu {ibernehmen. Es kam mir nur darauf an,
das anerkannt gute mathematisch-mechanische Princip und bei
richtiger Anwendung die Gefahrlosigkeit desselben nachzuweisen.
Dagegen bin ich mir wohl bewusst, dass sich gewichtige Ein-
winde gegen dieses System erheben lassen. Diesc liegen aber
auf dem Gebiete des Ingenieurs. Bs sind jedoch theil-
weisenur MGglichkeiten und Wahrscheinlichkeiten
um die es sich dabei handelt, nicht Gewissheiten, so
dass der individuellen Ansicht ein weiter Spielraum bleibt. In
dieser Richtung ist sehr zu beachten, dass sich die beiden Pro-
fessoren der Ingenieurwissenchaften, welche bei den oben er-
wihnten Gutachten betheiligt waren, nicht auf eine einzige
Ansicht einigen konnten, sondern dass dieselben zwei ge-
trennte Gutachten abgegeben haben.

Die von dieser Seite moglichen Rinwiinde
schliesslich simmtlich auf das finanzielle Gebiet zuriick-
fithren. Namentlich dic Unterhaltungskosten sind von
einigen Seiten als sehr bedeutende erwartet worden. Dieselben
werden von der Abnutzung der Schienen sowie davon ab-
héngen, wie rasch sich namentlich die Mittelschienen aus ihrer
richtigen Lage verziehen, wic oft sie also regulirt werden
miissen. Stellen sich diese Kosten zu hoch, so wiirde allerdings
das Wetlische System gegeniiber dem nahe verwandten und
in der Ausnutzung der Arbeit nicht wesentlich ungiinstigeren
gemischten Zahnradsystem im Allgemeinen nicht concurrenz-

fihig, also vom Gkonomischen Standpunkte aus auch nicht be-

lassen sich

rechtigt sein. Doch wiirde immerhin zu Gunsten des Wet1i-
schen Systems sprechen, dass man mit demselben bei nur halb-
wegs genauer Lage der Mittelschienen jedenfalls grossere Ge-
schwindigkeiten erreichen kann, als mit den Zahnrade, und
dass sich die Niveauiiberginge wohl auch leichter ausfiihren
lassen wiirden, als bei der iiberhdhten Zahnstange des ge-
mischten Zahnrad-ystems.

Alle solche Punkte lassen sich aber nur an der Hand der
Erfahrung klarstellen. In der Frage nach der Anwend-
barkeit und Berechtigung des W e tlischen Eisenbahnsystems
stehen wir also noch genau auf demselben Standpunkte, wie
nach den 1874er Proben, und dirse sprechen, abgesehen vom
Kostenpunkte, entschieden zu Gunsten desselben. Die neuen
Versuche mit ihren nachgewiesenen Fehlern konnen daran
nichts #ndern, hochstens haben sie Erfahrungen iiber die An-
lagekosten sammeln lassen. ;

Die Eisenbahn Widensweil - Einsiedeln wird
jetzt bekanntlich nach dem einfachen Adhidsions-
princip betrieben. Das Richtigste wire, die Gesellschaft
wiirde dabei bleiben, da bei der dortigen Steigung von nur
590, wie schon angedeutet wurde, ein besonderes System iiber-
haupt nicht am Platze ist, am allerwenigsten aber vielleicht
das. Wetlische. Dagegen wire es vom Standpunkte der
theoretischen Maschinenlehre aus sehr erwiinscht, wenn sich
anderswo Gelegenheit finden wiirde, durch Versuche zu ent-
scheiden, ob dieses principiell entschieden vollkommenste Eisen-
bahnsy-tem mit beweglichem Motor practisch anwendbar ist,
oder nicht.

V. Vergleichug der behandelten Systeme
mit beweglichem Motor.

Vergleicht man die in den verschiedenen Tabellen fiir die
Bergbahnsysteme mit beweglichem Motor angegebenen Giite-
verhiiltnisse, so folgt zuniichst, dass fiir Geschwindigkeiten von
25 und 30 Kilometern die Adbiisionssysteme ohne kiinstlichen
Unterbau voranstehen. Es sind das Geschwindigkeiten, fiir
welche auch bei den Adhisionsbahnen nach Gl. 16 u. s. w.
nur die Dampfproduction auf das Locomotivgewicht
von Einfluss ist. In diesen Fillen miissen natiirlich die ein-
fachsten Systeme die besten sein, da jede Complication Arbeits-
verluste und damit ein grosseres Locomotivgewicht bedingt.
Bei einer Geschwindigkeit von 20 Kilometern stehen zwar immer
wenigstens einzelne der kiinstlichen Systeme giinstiger, als das
gewdhnliche Adhidsionssystem, aber so wenig, dass ihre An-
wendung nicht gerechtfertigl erscheint, um so weniger, als
ihr Giiteverhiltniss in Wirklichkeit doch kleiner ist, als der
Tabellenwerth.

Bei einer Geschwindigkeit von 15 Kilometern wiirde die
Anwendung kiinstlicher Systeme auch noch kaum gerechtfertigt
erscheinen.  Hochstens bei Steigungen zwischen 50 und 100 9/00
kdnnten sie in Frage kommen, wenn nicht vielleicht das giin-
stigere Giiteverhiltniss noch durch die hdheren Anlagekosten des
Bahnoberbaues aufgewogen wird.

Fir die kleineren Geschwindigkeiten sind bei den kleineren
Steigungen bis an 25900 wegen der Anlagekosten kiinstliche
Systeme durchaus zu verwerfen. Auch noch bei Steigungen bis
zu 50000 und vielleicht etwas hdher diirften sie kaum am
Platze sein. Noch steilere Bahnen dagegen miissen mit
kiinstlichem Oberbau angelegt werden. Dabei wire zwar zu-
nichst ein Dampfomnibus mit lauter Triebachsen noech giinstiger,
aber man ist mic diesem System schon zu nahe an der Grenze
der Adhidsion; die grisste mit demselben erreichbare Steigung
betrigt ndmlich kaum 130000. Es wiirde dann in erster Linie
das gemischte Zahnradsystem oder das System
Wetli anzowenden sein, und wiirde das letztere nach
den fritheren Auseinandersetzungen von unserem Standpunkte
aus sogar den \orzug verdienen. Dann kime das reine
Zahnradsystem, mit nicht wesentlich geringerem Giite-
verhiiltniss, und erst zuletzt das bedeutend unvortheilbaftere
und auch nur geringere Steigungen zulassende System von

Fell )
Das gemischte Zahnradsystem und das
System von Wetli stellen sich aber gegeniiber dem

reinen Zahnradsystem nur so wenig giinstiger, nicht einmal
1 9/, dass man sie mit Riicksicht auf das unvermeidliche Gleiten
der Triebrdder und die daher rithrende Abnutzung von Ban-
dagen und Schienen fir weniger vortheilhafr erkliren muss.
Wo also eine Bergbahn nicht mit anderen Bahnen in Ver-
bindang steht, und wo von derselben keine Weichen befahren
v zu werden brauchen, da wiirde das reine Zahnradsystem ent-
I'schieden den Vorzug verdiencn. Noch giinstiger miisste sich
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