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Spannkraft der Feder die Einfahrt nicht iiber ihre normale Lage
schleudert, sind zwei Fangarme nm, Fig. 10, angebracht.

Diese ganze Binrichtung hat sich bis heute durchaus zu-
verldssig und betriebssicher erwiesen.

Die friitheren Eigenthiimer des Zahnradsystems, die Herren
Na@ff,Riggenbach und Zschokke haben im Jahre 1873
bei der Griindung der Internationalen Gesellschaft fiir Berg-
bahnen derselben alle Rechte fiir Ausbeutung ihres Systemes
abgetreten. In Folge dessen wurde die Maschinenfabrik Aarau
gebaut, fiir diese Specialitit aufs Sorgfaltigste eingerichtet und
Herrn Riggenbach’s personlicher Leltun" untelstellt

Zum Schlusse folgt in der néchsten Nummer eine aus-
fiithrliche Tabelle iiber den Oberbau simmtlicher nach dem Rigi-
System ausgefithrten Bergbahnen (die Tafel IV kommt mit der
nichsten Nummer). R.

Brems-Versuche auf der Uetlibergbahn.

Der Hauptverkehr der Uetlibergbahn fillt auf den Nach-
mittag, vertheilt sich aber in der Weise ungleichmissig auf
denselben, dass zwar bei den verschiedenen Bergfahrten ange-
nahert gluch viel Passagiere zu beférdern sind, wéhrend von
den Thalfahrten, je nach der Witterung, eine der beiden
letzten weitaus am meisten frequentirt ist. Es trat demnach
ofters die Nothwendigkeit ein, nach den letzten fahrplanmissigen
Ziigen noch einen Extrazug auaszufiihren. Ein solcher kann
aber nicht immer schuell genua angeordnet und dem Publicam
bekannt gegeben werden; auch ist derselbe immer mit Unkosten
verbunden. Es musste desshalb der Bahn daran liegen die
Extraziige auf ein Minimum zu reduciren. Das ist nun jetat
durch folgende Anordnung erreicht:

Bei den fritheren Nachmittags-Thalfahrten sind im Allgemeinen
stets weniger Wagen nothig, als bei der unmlttelbar vorher-
gehenden Bervf'xhxt Dieses iiberschiissige Wagenmaterial wird
einfach auf dem Bahnhof oben angesammelt und bei der letzten
Thalfahrt auf ein Mal von der Locomotwe mit hinuntergenom-
men. Es frigt sich nur, ob ein solcher Betrieb nicht mit Gefahr
verbunden ist. Wiirde die Locomotive allein die ge-
sammte nothige Bremsarbeit leisten miissen, so wire das qller-
dings der Fall. Da aber stets, die Anzahl der Wagen mag sein
we]che sie will, simmtliche \Vacen eberfalls gebremst werden, um
Schienen und Bandagen mehr zu schonen, so ldsst sich Obl“e
Frage leicht in vemelnendem Sinne beantworten.

Zu diesem Zwecke braucht z. B. nur berechnet zu werden,
wie gross der Relbungseoefﬁcwnt zwischen Radumfang und
Schiene mindestens sein muss, um einen einzelnen Wagen auf
dem stirksten vorhandenen Gefille von 70 /o0 in gleichférmiger
Bewegung zu erhalten. Ist 7' das Wagengewicht in Kilogram-
men so ist die Schwerkraftscomponente pamllel zur Bahn bel
709/00: 0,070 T kilogr.

Davon gehen ewenthch die Bahnwiderstdnde mit etwa fiinf
Kilogramm pro Tonne ab; es sollen aber diese, die Sicherheit
im voxhorrenden Falle erhohenden Widerstinde gar mnicht be-
riicksichtigt werden. Dann muss die Reibung zwischen Rédern
und Schienen mirdestens 0,070 7' kilogr. erreichen, und wenn [
der Betrag ist, bis zu Welchem der Reibungscoefficient bean-
sprucht wird, so besteht die Beziehung:
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Bei Berechnung der Locomotiven wird nun bekanntlich der
Reibungscoefficient 1/s bis !/6 gesetzt, und ist in diesem Werthe
schon eine Sicherheit fiir ungilinstigeren Schienenzustand ent-
halten, sowie eine Beriicksichtigung der variabeln Belastung
der Triebaxen bei Maschinen mit Laufaxen. Bei Locomotiven
mit lauter gekuppelten Triebaxen, bei denen die Gesammf-

= 0010

belastung simmtlicher Réder constanter bleibt, steigt dieser Werth,
il

sogar nur fiir mittelmissigen Schienenzustand, bis auf 3
4,

Wirklich ist er jedenfalls noch ctwas grosser, und es wird
demnach der Reibungswiderstand zwischen Rad und Schiene,

um einem Wagen auf einen Gefille von 700900 gleichférmig
bergab fahren zu lassen, nur etwa zum dritten Theile aus-
geniitzt. Es wird also gar nicht einmal néthig sein, die Brem-
sen ganz fest anzuziehen.

Daraus folgt, dass man einer zu Thal fahrenden Loeomotive
der Uetlibergbahn ganz unbedenklich jede beliebige
Anzahl gebremster Wageun anhéngen kann. Die Sicher-
heit des Betriebes wird dadurch in keiner Weise gefahrdet.
Da jeder Wagen fiir sich allein geniigend gebremst werden
kann, so ist sogar das Vorhandenscin einer Locomotive ganz
unwesentlich; es wird auch ein Zug von Wagen allein die
Thalfahrt sicher vornehmen kénnen. Und da die einzelnen Brem-
sen gar picht besonders fest angezogen zu werden brauchen, so
kann man einzelne derselben ganz offen lassen, wenn nur die
iibrigen dann entsprechend stérker angezogen werden.

Es lasst sich auch ganz leicht berechnen, wie viel Wagen
in einem léngeren Zuge mindestens gebremst sein miissen. Ist
T das gesammte Zuggewicht, B die Belastung der gebremsten
Axen, so schreibt sich die obige Beziehung, gleichfalls unter
Vernachléssigung des Babnwiderstandes

[ B =0070 T.
Daraus ist das Verhiltniss
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Sind sémmtliche Axen gleich stark belastet, so ist das sofort

das Verhéltniss der zu bremsenden Anzahl, andernfalls muss

auf die verschiedene Belastung Riicksicht genommen werden.

Setzt man, um ganz sicher zu rechnen, f nur gleich 1/, so
wird das Verhaltniss

Es sind also bei einem Zuge von Wagen allein, deren Axen
simmtlich gleich stark belastet sind, hochstens 420/ der vor-
handenen Axen zu bremsen ndthig, um sogar auf dem stérksten
Gefille der Bahn von 70 %00 den Zug gleichformig hinunter-
fahren zu lassen, wobei man ihn natiirlich auch sicher in der
Hand hat und in jedem Augenblicke zum Stehen bringen kann.

Es kdme dann einzig darauf an, das Zugspersonal einiger-
massen darauf einzuiiben, dass es eine moglichst gleichférmige
Geschwindigkeit unterh#lt, indem bei Curven und bei Abnahme
des Gefilles die Bremsen entsprechend gelockert werden miissen.

Um zu zeigen, dass nicht einmal eine besondere Uebung
des Zugspersonals dazu nothig sei (ein experimenteller Beweis
der Richtigkeit obiger Rechnungen ist Fachleuten gegeniiber
natiirlich iiberfliissig), hatte die Uetlibergbahn auf den 25. Juli
1876 Nachmittags eine Probefahrt veranstaltet und zu derselben
einige Mitglieder des Ziircherischen Ingenieur- und Architec-
tenvereins einzuladen die Freundlichkeit gehabt. Das Wetter
war neblig, der Schienenzustand also nur mittelgut.

Zunichst wurden durch eine Locomotive vier Personenwagen
mit eilf Personen (inclusive Fahrpersonal) binaufbetordert. Es
waren zwei leichte & 5,5 und zwei schwere a 5,75 Tonnen.
Oben angelangt fuhr die Locomotive leer wieder hinunter und
die vier Wagen folgten ihr spiter allein nach. Dabei waren nur
die beiden leichten gebremst, aber auch mnicht vollstindig, die

Rider drehten sich stets. Doch konnte man ganz leicht die
normale Geschwindigkeit einhalten, es hitte auch gar keine

Schwierigkeit gehabt noch langsamer zu fahren.

Nach einer Fahrt von rund 3 Kilometern wurden die Wagen
auf einem Gefille von 62000 zum Stehen gebracht, wozu das
festere Anziechen der beiden schon beniitzten Bremsen geniigte.
Line Wiederholung des Anhaltens weiter oben auf dem stérkeren
Gefille von 70 9o die urspriinglich beabsichtigt war, konnte nicht
mehr vorgenommen werden, da zwischen den fahrplanmissigen
Ziigen keine Zeit dazu iibrig blieb.

Dagegen wurden noch drei weitere Wagen von oben geholt
und mit den vorigen vier gekuppelt, und dieser Zug von sieben
Wagen fuhr bis 1mmmer, wobei bei den stidrkeren (:efallen bis
zu 62 0/0 nur drei Wagen ganz gebremst waren, allerdings auch
nur soweit, dass sich die Imdcl stets noch dxehten. Mit der
Bremse eines vierten Wagens wurde die Geschwindigkeit regulirt
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Weiter unten auf den geringeren Gefillen wurden schliess-
lich simmtliche Bremsen mehr geldst und ging die Fahrt gleich-
formig wvor sich.

Danach muss die neue Betriebsmethode der Uetlibergbahn:
Ansammlung der bei den fritheren Thalfabrten iiberflissigen
Wagen auf der Station Uectliberg bis zur letzten Thalfahrt als
eine vom wissenschaftlichen Standpunkte durchaus richtige und
practisch ganz leicht ausfithrbare, vollkommen sichere Verbesse-

rung bezeichnet werden.
£ kS
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Der Trajecthetrieb auf dem Bodensee in den vier Jahren
vom |. Januar 1870— 1874.

BERICHT
des
Ministeriums der auswirtigen Angelegenheiten
an den Konig von Wiirttemberyg.

Das Bodensee-Trajectboot *) hat seine regelmissigen Fahrten
zwischen Friedrichshafen und Romanshorn am
22. Februar 1869 begonnen. Ueber die Ergebnisse des Betriebs-
jahres 1869 wurde Buer Majest#at unterm 24. Mirz 1870
unterthénigster Bericht erstattet. Auch seit dem 1. Juni hat das
Boot seine Fahrten ungefiihrdet ausgefiihrt und dessen Leistungs-
fahigkeit war auch wihrend dieser vierjihrigen Periode durch-
aus befriedigend.

In dem Zeitraum von 1460 Tagen wurden 1637 Fabrten
von Friedrichshafen nach Romanshorn und zuriick aus-
gefiihrt.

Befordert wurden 45409 Wagen. Als héchste Leistung an
einem Tage ist die Ueberfithrung von 144 Wagen auf vier Doppel-
fahrten am 15. October 1870 zu verzeichnen; auf einer Fahrt
hin und zuriick wurden durchschnittlich 27,74 Wagen befordert,
was so ziemlich einer regelmissigen vollen Ladung entspricht.

Befordert wurden:

Personen 6432
Pferde 476
Hornvieh, Schafe, Schweine, zusammen 41 374 St.

Wraehibgnts

In Einzelnsendungen und in Wagenla-
dungsgut zusammen

Getreide

2900 251 Ctr.
815093

Zusammen rund 3 715 345 Ctr.
demnach pro Jahr
928 836 Ctr.
Unter dem Frachtgut sind pamentlich begriffen :

Obst 495 081 Ctr.
Brennholz SREIEE
Langholz 146 803
Steine 903 R

Auch fiinfzig Locomotiven, theils von Esslingen nach der
Schweiz, theils von Miihlhausen und Creuzot fiir den Mont-Cenis
und nach Russland bestimmt, liefen tiber Friedrichshafen. Sechs
fir den Mont-Cenis bestimmte Locomotiven, welche den Weg
iiber den Brenner machten, hatten ein Gewicht von je 1400 Ctr.

Neben dem allgemeinen Vortheil der Trajectirung gegen-
iiber einer doppelten Umladung der Giiter, darf namentlich die
Schnelligkeit der Transporte hervorgehoben werden. Zudem ist
fiir manche Transporte eine Umladung kaum mdglich, sowohl
wegen der Beschaffenheit des Guts als vermége der Hafenein-
richtungen; hieher gehGren namentlich Obst, Kohlen, Torf,
auch Langholz ete. ete.

Aus dem Forstbezirk Ellwangen gingen 160 Wagen Holz-
kohlen von Station Goldshdfe bis Solothurn auf eine
Entfernung von 467,5 Kilom. (63 Meilen ); aus Oberschwaben finden
nambafte Transporte von Holzkohlen nach der Schweiz im
*) Anmerlkung. Dasselbe ist das ilteste auf den Schweizerseen laufende

Tajectboot, von Escher, Wyss & Co. in Ziirich gebaut und gemeinschaftliches

Bigenthum der Wiirttembergischen Regierung und der Schweizerischen

Nordostbabn.

Eine Beschreibung des zweiten Trajectbootes auf dem Bodensee siche

Bd. IV, Nr. 3, Seite 33.

Allgemeinen statt. " Die Erschliessung dieses Absatzgebictes
hatte die Wirkung, dass nun auch in den holzreichen Gegenden
Oberschwabens das Stockholz auszuroden sich lohnt.

Aus der Gegend von Waldsee und Schussenried
gehen Transporte von Torf ziemlich regelmissiz bis Ziiriech.

734 Wagenladungen Langholz wurden von Essendorf,
Altshausen ete. ete. einerseits bis Z iirich, anderseits iber
Sargans hinaus abgesetzt.

Im Laufe der Monate Februar bis Mai 1871, gingen gegen
80000 Ctr. unverpackter Zucker aus Béhmen nach der Schweiz,
hauptsdchlich fir Frankreich bestimmt.

Mittelst eines Transportes von etwa 30000 Ctr. Asphalt-
Erde aus der Schweiz nach Wien und Pest bestimmt, warde
der Ulmer Donauschiffahrt im Sommer 1872 lohnende Fracht
zugefiihrt.

An manchen Tagen steigerten sich die durch Trajectirung
vermittelten Transporte bis 13 000 Ctr, fiir deren Umladung
ebensowenig die disponibeln Arbeitskrifte, als die gewdhnlichen
Betriebsmittel ausgereicht haben wiirden, wihrend grundsitzlich
jeden Tag regelmiissig die in Friedrichshafen und Romanshorn
vorhandenen Transporte iber See befordert wurden, wenn auch
die Fahrten in die Nachtzeit fielen.

Auch die heftigsten Stiirme konnten dem Auslaufen des
Schiffes kein Hinderniss bereiten.

Wenn auch fiir die letztverflossenen Jahre einem allgemeinen
Aufschwung der volkswirthschaftlichen Verhiltnisse entsprechend
eine Steigerung der Giiterverkehrs im Austausche mit der
Schweiz angenommen werden darf, migen doch neben den vorhin
erwihnten Transporten die folgenden Ziffern ergeben, dass den
wirttembergischen Verkehrswegen durch die Trajecteinrichtung
grossere Massen von Giitern zugefiihrt werden.

Es darf hier noch angefiithrt werden, dass cinerseits die
Eisenbahnverbindung zwischen Wiirttemberg und der Schweiz
durch Baden iiber Schaffhausen, anderseits der Schienenweg
Lindau-Bregenz-Rorschach-Constanz dem Bodenseeverkehr nam-
hafte Transporte entzogen haben.

Die durch die wiirttembergische Schiffahrt vermittelte Giiter-
bewegung iiber den See betrug je in dem Zeitraum von vier
Jahren

1. Juli 1857—61
1861—65
1865—69

4 282 744 Chr.
4504531
4162 120
im Durchschnitt:

4316 495 Ctr.

Hiernach hat der Giiterverkehr sich in den letzten vier

Jahren gesteigert:

gegen obigen Durchschnitt um
= 1865—69 aber um

65,18 %o
71,30 %/o.

Die finanziellen Ergebnisse des Trajectbetriebes insbeson-
dere gestalteten sich fiir den Betrieb in den genannten 4 Jahren
folgendermassen :

Die mit der Schweizerischen Nordostbahn je hélftig zu thei-

lenden Betrichseinnahmen betragen zum wiirttembergischen
Antheil :
vom Personenverkehr Fr. 471,64 %)
» Viehverkehr . 15 224,64
» Giiterverkehr o LBY SO
Er11851999/39

Die Betriebskosten betragen ebenfalls
die Hilfte

vom Januar bis Juli 1870 Fr. 13 359,11
, Juli 1870—71 , 4169232
=72 ,  37698,10
1872—73 - 44 032,43

» dJuli bis December 1873

SR

o OOE26HEYG

(g

Demnach Ertrags-Ueberschuss 26 731,43

*) Bei der Reduction wurde der Gulden zu Fr. 214, der Kreuzer zu 347 Cts.
berechnet.
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