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gen- als auch der Glüh-Lampe. Ganz besonders
aber tritt er für die Verwendung von Preß

luft ein. Er knüpft hier an einen Gedanken

„seines Freundes, des hochverehrten Technikers",
des Oberbergrats Henfchel an, der offenbar die

Preßluft im Salzbergwesen zur Vermeidung lan
ger Feldgestänge eingeführt hat. Fick will nun

auch Preßluft in Behältern als Betriebskraft auf
den Lokomotiven mitführen und außerdem regt er

an, sie für die „Herstellung meilenlanger unter

irdischer Galerien" zu benützen. Veit diesem Ge
danken an „eine durch Preßluft angetriebene kreis

sägeartige Schneidmaschine" ist er seiner Zeit
weit vorausgeeilt; denn Colladons Luftkompressor,

der erstmalig 1873 beim Ban der Gotthardbahn

verwandt wurde, ist wohl die erste ähnliche Ma-

schine gewesen. Überraschender aber ist es noch,

daß Fick schon 1838, also zu einer Zeit, wo die
Elektrizität in der Technik noch gar keine Rolle

spielte, sondern Elektrisiermaschine, Leydener
Flasche und Volta'sche Säule lediglich Schau
stücke in physikalischen Kabinetten waren, an d i e

(JTT ö g l i ch k e i t elektrischer Zugbe -

förderung dachte. So sagt er an einer Stelle

(II S. 39): „Es ist sogar leicht möglich, daß bis
dahin noch andere bewegende Kräfte entdeckt wer

den, welche bei gleicher Wirkung weit leichter
zu handhaben find, als die Spannkraft der Was

serdämpfe, so wie man unter andern jetzt in Nord-

amerika die galvanisch-elektrische Kraft mit dem

Magnetismus in Verbindung bringt, wodurch
sich bereits überraschende Resultate ergeben haben
sollen". Fast prophetisch, wenn man sich verge

genwärtigt, daß erst 1879 von Werner von Sie

mens zum ersten (Male ein elektrisches Fahrzeug

vorgeführt wurde.

Zn manchem anderen zeigt sich, daß schon da
mals Regeln aufgestellt wurden, die von der spä

teren Entwicklung nicht überholt wurden. So

empfiehlt Fick für die Krümmungen einen Halb
messer von 300 Fuß. Auch heute noch ist ein sol
cher von 180 Meter bei Anschlußgleisen zulässig,

wenn man auch für die mit großer Schnelligkeit

befahrenen Strecken einen solchen von 600 Nieter

wählt.

Der Gedankenreichtum des Vortrags und der

angefügten Abhandlungen über Einzelfragen er

schöpft sich indes keineswegs in der Erörterung
solcher technischen Dinge; auch der finanzielle und
volkswirtschaftliche Teil sind mit der gleichen
Sorgfalt durchgearbeitet. So wird z. B. erör

tert, ob es bester sein würde, die Schienen in
Hessen zu erzeugen oder von England kommen zu

lassen. Fick bekämpft die Beschaffung im Zulande
mit der Begründüng, (II S. 31), daß „deren
Schaffung am zweckmäßigsten und vem National

reichtum am förderlichsten erscheint, wo dieselbe mit

den geringsten Aufopferungen anderer ebenfalls
nötiger und nützlicher Bestandteile des National

vermögens geschehen kann". Vor allem ist es ihm
um die Erhaltung des Waldes zu tun, da er nur

an Holz als Brennmaterial bei der Verhüttung

denkt. Er ist daher (II S. 32) „der unerschütter
lichen (Meinung, daß es geratener fein werde, un

sere Brennstoffe zu schonen und das Eisen aus

England zu beziehen, wo es bei dessen unerschöpfli

chen reichen Vorräten von fossilem Brennmate

rials der edelsten Gattung, um die halben Kosten,

als bei uns erzeugt werden kann." Sicher war

das für Kurhesten eine vernünftige Wirtschafts

politik.
Ganz eigenartig und geistreich ist das Verfah

ren, nach dem der zu erwartende Reiseverkehr

(III S. 39) ermittelt wird. Das Leipzig-Dres
dener Gotnífé hatte nur die einfache Bevölkerung

und die Entfernung der durch die Bahnlinie ver

bundenen Städte in Betracht gezogen. Fick aber

versuchte aus der Erfahrung ein mathematisches

Gesetz zu entziffern, wie sich bisher der Personen
verkehr zur Bevölkerungszahl der berührten Städte

und zur Meilenzahl der Bahnlänge verhält. Er

versucht aus der Statistik ein solches Gesetz ab

zuleiten. Es ergibt sich, daß man nicht etwa auf

den richtigen Zahreöverkehr zwischen zwei
Städten kommt, indem man die Summe der Be

völkerung 8 durch die Entfernung in Meilen &lt;1

dividiert, wovon man anderwärts ausgegangen

war. Es würde sich eine viel zn geringe Zahl

ergeben. Man muß den Wert ^ noch mit einem

Koefficienten c vervielfältigen, um den wahrschein

lichen Verkehr zu erhalten. Diesen ermittelt man,
indem man die erfahrnngsgemäße Zahl der Zah-

resfahrgäste F dem Ausdruck gleichsetzt:
man erhält dann c — d g F . Beispielsweise fuhren

auf der Nürnberg-Fürther Bahn im dritten Ver

waltungsjahr 467 304 Personen; Nürnberg
Fürth hatten damals eine Einwohnerschaft von

zusammen 34 000 Seelen und die Entfernung

beider Städte ist % (Meilen; also Haben wir den
Ansatz e — 3/4 = 6V2, Zn gleicher

Weise wird der Koeffizient für den Verkehr zwi
schen (Mecheln und Brüssel mit 12, zwischen Li

verpool und (Manchester mit 14, zwischen Paris
und St. Germain mit 5I/4, zwischen Lyon und

St. Etienne mit 8Fa usw. ermittelt und auf

Grund dieser Berechnungen eine Mittelzahl von


