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Die Eisenbahnen werden eingetheilt in:

Hauptbahnen, bestimmt fiir den Verkehr aller
Liénder und Fahrzeuge, in

Secundire Bahnen, welche zwar mit den crstern
in Verbindung stehen, dagegen ausser dem Bereich der
grossen Verkehrsstrome liegen, endlich in

Tertiire, fiir sich allein bestehende Bahnen.

Namentlich auf den letzteren herrscht hinsichtlich Bau und
Betrieb unbeschrinkte Freiheit, weder bestimmte Lasten miissen
befordert, noch Fahrzeiten eingehalten werden. Es konnen
desshalb bei der Anlage solcher Bahnen Kunst und Natur be-
liebig zu Hiilfe genommen werden, meistentheils ist es die
Natur, welche ihrer Billigkeit wegen den Ausschlag gibt.

In den Bereich des heutigen Vortrages mochte ich haupt-
sichlich die Bahnen ersten und zweiten Ranges ziehen. Fiir
diese sind die Betriebsmittel nach der Meinung mancher Leute
freilich schnell genannt, es ist einzig die Adhision. — Die Theorie
allein ist uun gerade in dieser Richtung schwerlich berechtigt
s0 ohne Weiteres ein absprechendes Urtheil zu fillen. Denn
so wenig wie die Dampfmaschinen, Wassermotoren, Telegraphen-
apparate, Nihmaschinen und hundert andere herrliche Ideen,
cbensowenig verdanken die Eisenbahnbetriebssysteme der Theorie
ihre Entstehung und Berechtigung, sondern der Pra xis. Diese
ist es, welche bei oft schweren Opfern die Resultate und Coef-
ficienten liefert, um welche die Theorie erst nachtriglich mit
Differential und Integral ihren Schleier webt. — Trotzdem mochte
ich die Theorie nicht unterschitzen, sie ist und bleibt die gei-
stige Krone, die Marmorstatue auf dem Piedestal der Praxis,
doch je hoher diese, desto hoher auch jene, heide steigen und
fallen mit einander.

Die Mittel zur Ucberwindung grosser Héhenunterschiede
bei Eisenbahnen, theilen sich in solche

mit festem und solche
mit beweglichem Mo tor.

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

Die atmosphédrischen Bahnen. Bei denselben wird
in einer Rohre ausserhalb des Wagenzuges die Luft verdiinnt
oder verdichtet und mit der Druckdifferenz der Zug befordert.

Wird die Réhre so gross genommen, dass der ganze Wagen-

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

Weiter zihlen hieher simmtliche

Dabei lassen sich unterscheiden :

Bahnen mit einfachem Seil, wie z. B. eine solche zwi-
schen Lausanne-Ouchy seit einem halben Jahre im Betriebe
stebt.  Auf der Hohe der Seilrampe befindet sich der Motor,
weleher eine Trommel bewegt, um die das Seil geschlungen ist,
an dessen jedem Knde ein Wagenzug hingt. 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 Zugwiderstinde zu iiberwin-
den hat.

Bahnen mit Seil ohne Ende, wie sic besonders Maus
ausgebildet hat, bieten den Vortheil, dass die auf- und nieder-
steigenden Ziige von einander unabhiingig sind. Die Thalfahrt
wird ausschliesslich unter Anwendung der Bremsmittel eines
Zuges ausgefiihrt, fiiv die Bergfahrt hingt sich der Zug mit
einer Zange an das aufsteigende Seil.

Das am meisten entwickelte Seilbabnsystem 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, ar-
beitet das eine auf, das andere abwirts. Jedes ist um je ein
Rollenpaar eines Locomotors geschlungen und versetzt dasselbe
in rasche Drehung. Die Achsen dieser beiden Rollenpaare
tragen theils Zahn- theis Frictionsriider, welche die empfangene
Bewegung auf ein drittes Rollenpaar iiberpflanzen, um welches
das einfache oder Schleppseil geschlungen ist. Dasselbe
ist auf der Hohe der Seilrampe befestigt, und wird unten durch
einen Wagen, der eine spezielle Bahn besitzt, angespannt, um
Jjederzeit die erforderliche Adhdsion zu den Rollen zu sichern.

Als allgemeine Vortheile der Systeme der ganzen
Gruppe ist hervorzuheben. dass sozusagen kein todtes Gewicht des
Motors befordert werden muss und allfillig vorhandene Wasser-
krifte benutzt werden konnen, sich somit die Zugkraftkosten
ganz billig stellen. Als Nachtheile muss die begrenzte Be-
weglichkeit hervorgehoben werden. Ein Rangiren auf Bahn-
hofen ist mit einem dieser Systeme schwer ausfihrbar und
miisste desshalb das gewdhnliche Locomotivsystem stets zu Hiilfe
genommen werden. Ausserdem ist die Sicherheit keine zuver-
lissige. Sie kann dagegen durch Anwendung von speciellen
Bremswagen erzielt werden, namentlich bei gleichzeitiger
Anbringung einer Zahnstange , wie z. B. Agudio vorgeschlagen

Seilbahnen.

hat.  Schliesslich stehen hiufige Betriebsstorungen zu be-
fiirchten.
Specielle Nachtheile bietet das atmosphérische

System durch die schwierige Abdichtung der Réhre, in Folge
dessen grosse Arbeitsverluste eintreten und den Betrieb ver-
theuern. Bei Anwendung des pneumatischen Systems ist der
gesammte Betrieb auf Tunnel angewiesen, was gerade bei Ge-
birgsiibergéingen nicht geringen Anstoss geben diirfte. Beide
Luftsysteme erfordern grosse Summen fiir Einrichtung und
Unterhalt, so dass sie mancherorts mit Vortheil durch gewohn-
liche Locomotivbahnen ersetzt worden sind.

Alle Systeme mit festem Motor haben gegenwirtig noch zu
wenig Praxis, um sichere Schliisse ziehen zu konnen, oder es
hat dann, wie z.B. bei den atmosphiirischen Bahnen die Praxis
bewiesen, dass deren heutige Construction noch mit zu vielen
Nachtheilen behaftet ist. Aus diesen Griinden glaube ich gegen-
wirtig noch keines dieser Systeme fiir Ueberwindung grosser
Hbhenunterschiede bei bedeutendern Bahnen in Betracht ziehen
zu kdnnen.

Zu den Eisenbahnsystemen mit beweglichem Motor
gehoren :

das gewdhnliche Locomotivsystem mit
natiirlicher Adhision,

System Fell,

Wetli und das

Zahnradsystem,

Fell gibt seinen Locomotiven ausser den Adhisionsridern
noch 4 Frictionsrdader, welche kiinstlich an eine Mittel-
schiene angepresst werden, es ist daher sein System ein ge-
mischtes. Die Mittelschiene hat denselben Zweck, wie das
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