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communications
réguliéres seront payés con-
venablement.

Abhandlungen und regelméssige Mit- ) Les  traités et
theilungen werden angemessen
honorirt.

Abonnements-Einladung.

——— 0o ————

Unsere technische Wochenschrift ,,Die Eisenbahn** beginnt
mit dem 1. Juli einen neuen (V.) Band. Wir bitten desshalb
die geehrten Abonnenten um schleunige Erneuerung
ihres Abonnements entweder direct bei der Unterzeichneten
oder bei der nédchsten Postanstalt, um Stérungen in der
Zusendung zu vermeiden.

Nachdem die ,Eisenbahn“ mit Anfang dieses Jahres
das Organ des Schweizer. Ingenieur- und Architecten-Vereins
sowie des Vereins ehemaliger Studirender des Eidg. Poly-
technikums in Ziirich geworden ist, hat sie auch das
gesammte Bauwesen in das Gebiet ihrer Thitigkeit
gezogen und sich damit die Aufgabe gestellt, die Interessen
aller technischen Zweige in der Schweiz zu vertreten.

Dass Redaction und Verlagshandlung gemeinsam nach
Kriften bemiiht waren, ihr erweitertes Programm mit Erfolg
durchzufiihren, dafiir spricht wohl am besten der eben zum
Abschlusse gelangende IV. Bd. der ,Eisenbahn“. Sie werden
auch ferner keine Opfer scheuen, um allen Anforderingen
gerecht zu werden und der ,Eisenbahn* den Ruf eines muster-
giltigen Fachorganes in jeder Beziehungzu erhalten.

Bestellungen auf den vierten, wie auch auf die frithern
Béiinde werden noch immer entgegengenommen und prompt
ausgefiihrt.

Zirich, im Juni 1876,

Die Expedition der ,,Eisenbahmn ‘.

&

Gebirgsbahn und Zahnrad-Locomotive.
System Rigi.*

So wenig sich der ganze gesellschaftliche Verkehr auf das
feste Land beschriinkt, ebenso wenig kann sich das ungeheure
Eisenbahnnetz, welches das neunzehnte Jahrhundert schafft, bloss
auf der Ebene und im Thale entwickeln. Wir sehen daher heute
schon zahlreiche Linien im Betriebe, welche direct hohe Gebirgs-
ziige iiberschreiten, viele andere, die am Fusse der aufsteigenden
Felsen den Bau unterbrochen haben, da Mittel und Wege ihnen
gefehlt, weleche die Ueberschreitung des Berges fordern.

Bei der Anlage einer Gebirgsbahn kennt die Technik bis
heute nur zwei Mittel:

entweder Entwicklung der Bahnlinie bis diese hinsichtlich
ihrer Steigung einer Thalbahn gleichkommt, *

oder dann Anwendung eines Bewegungsmechanismus, der im
Stande ist, auf der durch die Verhiltnisse bedungenen
grossern Steigung dasselbe zu leisten, was eine Thalloco-
motive auf der sogenannten Normalsteigung.

Wihrend die Wahl des erstern mit ganz bedeutender Er-
héhung des Anlagecapitals verbunden ist, litt das zweite an dem
Uebelstande , dass bis in die neuere Zeit eine Maschine fehlte,
welche gleichzeitig alle jene Bedingungen erfiillt. die an sie
gestellt werden miissen. Es lassen sich diese hauptsichlich in
folgende Punkte zusammenfassen :

1. Moglichst kleines Locomotivgewicht gegeniiber der gefér-
derten Bruttolast;
2. Zuldssigkeit enger Curven und leichter Gang durch die-
selben;
3. Allgemeine Anwendbarkeit mit Riicksicht auf Bodenverhilt-
nisse ;
. Unabhingigkeit von der Witterung (Schnee, Eis);
- Verwendbarkeit des bestehenden Rollmaterials aller Bahnen;
. Gleichzeitige Ausniitzung der Zugkraft der Thallocomotive;

D O W

* Anmerkung der Redaction. Wir hatten die Absicht dieser
Abhandlung eine kurze Beschreibung des Oberbaues nach System Riggenbach
vorangehen zu lassen; da uns aber eine solche von competenter Seite
fiir eine der nichsten Nummern versprochen ist, so tragen wir kein Bedenken,
unsern Lesern den Artikel iiber den Betrieb von Gebirgsbahnen nach System
Rigi zuerst vorzulegen.

7. Einfacher Betrieb, geringe Zugforderungskosten, billiger

Unterhalt von Linie und Betriebsmaterial;

8. Wenigstens ebenso hohe Sicherheit beim Betriebe als auf
den Thalbahnen.

Es wurden nach dem Rigibahnsystem bereits sechs Bahnen
mit aussergewdhnlichen Steigungen gebaut, die simmtliche mit
Locomotiven dieses Systems — mit Zahnrad und Zahnstange —
betrieben werden. Die Bedenken, welche anfinglich gegen die-
ses System erhoben worden, sind heute nicht nur verschwunden,
sondern man denkt sogar daran, die Zahnradlocomotive auch
dem internationalen Verkehre dienstbar zu machen.

Ob und in welchem Grade die Zahnradlocomotive den Be-
dingungen, welche oben fiir eine Gebirgsmaschine aufgestellt
wurden, entspricht, wird sich aus den folgenden Angaben er-
weisen, welche den verschiedenen Berichten der bestehenden
Zahnradbahnen entnommen sind.

Die erwahnten Bahnen sowie deren Locomotiven sind die
nachfolgenden:

I |

NAME ‘{ e ; Zahl

der Bahn ‘ | der Loeomotiveui

; o | 5
| Ostermundigen (Bern) 1870 2

Vitznau-Rigi... ... ... .. ... oo | 1871 10

‘ Kahlenberg (Wien) 1874 ‘ 6 §

Schwabenberg (Pest) ... .. ... ... ... | 1874 g 4

e 1875 \ 5

| Rorschach-Heiden ... ... ... ... ... ... | 1875 ! 3 l

Im Bau begriffen: |

| Wasseralfingen (Wiirttemberg) ... ... 1876 1 i

|

Somit: 7 Bahnen mif Total 31 Locom.

BEs wire iiberfliissig, diese simmtlichen Maschinen auf ihre
Zweckmissigkeit als Gebirgsmaschinen zu priifen, da das System
seit seiner ersten Ausfiihrung bedeutende Ab#dnderungen und
Vervollkommnungen erlitten hat, besonders die Locomotiven der
beiden neuern schweizerischen Bahnen.

Eine wesentliche Abweichung letzterer von einander besteht
einzig in der Lage des Kessels. Wiahrend n#amlich bei dea
Arth-Rigi-Locomotiven die Kesselaxe um 10090 gegen die Hori-
zontale geneigt ist, lauft sie bei denjenigen in Rorschach-Heiden
mit der Horizontalen parallel. Unsere Betrachtung beschrinkt
sich daher lediglich auf die Locomotiven dieser beiden Bahnen.

Thre Hauptdimensionen sind die folgenden:

Cylinderdurchmesser 300 ",

Hub 500
Dampfdruck 10 Atmosph.
Totale Heizflache 50 [
Rostflache e s
Durchmesser des Zahntriebrades 1050 4,
Uebersetzungsverhéltniss 1:2,4

Radstand der Laufrider 3 000 ™,

Gewicht der Maschine dienstfdhig 16 000 kilogr.
Auf der Arth-Rigibahn haben diese Maschinen ausser sich
selbst, auf Steigungen bis 212,570%/00 eine Bruttolast von
13 000 kilogr.
zu fordern, bestehend aus:

1 grossen Personenwagen 4200 kilogr.

mit 54 Personen zu 75 kilogr. 4050
1 kleinen Personenwagen 2500
mit 30 Personen 2250

Total 13 000 kilogr.

Unter Beriicksichtigung simmtlicher Widersténde in Loco-
motive, Wagen, Curven ete., berechnet sich aus dieser Leistung
in der Maximalsteigung ein Zahndruck oder eine Tangential-
kraft von 6 300 kilogr.

Da die Fahrgeschwindigkeit 8 Kilometer pro Zeitstunde

oder 2,222 ™ pro Secunde




346

DIE EISENBAHN.

[1876. BD. IV.

betrigt, so erfordert die Maximalsteigung
186 Pferdestarken.
Ebendasselbe haben die Zahnradlocomotiven auf der Ror-
schach-Heiden-Bahn zu leisten. Bei starkem Verkehr bestehen
dort die Ziige aus

4 Personenwagen 16 800 kilogr.

mit 216 Personen HE 200
Gepéck und Giiter 110005
Total 347()07(57717{71170@'.‘
Die Maximalsteigung betragt
90 9/00.

Es wird daher der grosste vorkommende Zahndruck
5 000 kilogr.
und weil hier die Geschwindigkeit 10 Kilometer ist, die hochste
Leistung der Maschine wie bei Arth
186 Pferdestérken
betragen.
Bei allen spiteren Berechnungen ist ein Zahndruck von
rund 6 000 kilogr.
zu Grunde gelegt.
Bekanntlich wird bei Thallocomotiven der Reibungscoéffi-
cient zwischen Schienen und Rédern im Mittel zu
1/7 angenommen ;
daraus folgt, dass es einer Locomotive mit
42 000 kilogr.
nutzbarem Adhisionsgewicht bedarf, um eine gleich grosse Tan-
gentialkraft von 6 000 kilogr.
zu garantiren, wie solche, die nur
16 000 kilogr.
schwere Zahnradlocomotive unter allen Umstdnden abgibt.
Im Weitern berechnet sich nun leicht, dass auf einer Stei-
gung von z. B. 68 %/00
unter sonst gleichen Verhiltnissen die Zahnradlocomotive

66 Tonnen,
die Thallocomotive aber nur
42 Tonnen
zu ziehen vermag, und dass auf
140 %00

die Thalmaschine kaum sich selbst fortzuschaffen im Stande ist,
wihrend die Zahnradlocomotive immer noch

26 Tonnen
mit der grossten Sicherheit befdrdert.

Da also wie im ersten Beispiele gezeigt ist, auf 68 0/oo Stei-

gung bei der Thalbahnmaschine auf
42 Tonnen Locomotivgewicht
42 5 befordertes Zuggewicht
fallen, oder auf
I Tonne Fordergewicht
L iiatiz gefordertes,
bei der Zahnradlocomotive aber auf
16 Tonnen Locomotivgewicht
66 - gefordertes Zuggewicht
1 Tonne Fordergewicht
4,125 Tonnen gefordertes,
so darf die erste Bedingung einer Gebirgslocomotive als in ho-
hem Grade erfiillt anerkannt werden.

Der geringe Radstand, der sogar kleiner ist als bei den
meisten Giiterwagen, sowie die unbedeutende Achsenbelastung
von nur 8 Tonnen, lisst hinsichtlich Anwendung enger Curven
und leichten Ganges durch dieselben sicher nichts zu wiinschen
iibrig.

Da die Kraftiusserung der Locomotive auf den Zug und
die Wahl ihrer grossten Dimensionen durchaus identisch ist mit
denjenigen der Thallocomotive, so kann auch kein Bedenken
auftauchen, erstere iiberall da anzuwenden, wo es sich Giberhaupt
um Eisenbahnen handelt.

Obgleich die erste Zahnradbahn nur fiir Sommerverkehr
bestimmt war, so hat doch das System in seiner jetzigen Gestalt,
die Schwierigkeit, weleche der Winter mit seinem Schnee und
Eis brachte, griindlich iiberwunden. Bereits hat die zuletzt aus-
gefiihrte Bahn bei Rorschach-Heiden, die das ganze Jahr be-
trieben wird, im Winter 1875/76 und die Ostermundiger Baln
seit 6 Jahren dafiir Zeugniss abgelegt. Um die Zahnstange
auch bei den grossten Schneemassen betriebsfihig zu erhalten,

d. h. auf

wurde dieselbe hoher gelegt als die Laufschinen und nur an
einzelnen Stellen unterstiitzt; es ist dadurch die Zahnstangen-
bahn nicht mehr Betriebsstorungen ausgesetzt als die gewdhn-
liche Bahn. Die Zahnradlocomotive wirkt mittels ebendenselben
Stossvorrichtungen auf den Zug wie die Thallocomotive; es liegt
daher auf der Hand, dass einerseits das gesammte Hisenbahn-
rollmaterial sur Verwendung gelangen, anderseits die Zugkraft
der den Zug begleitenden Thallocomotive jederzeit ausgeniitzt
werden kann.
(Fortsetzung folgt.)

Seiler’s hydro-pneumatische Sectionen fiir Alpenbahnen.

Eine allgemeinere und rationellere Verwerthung jenes
grossen Capitals, welches als Wasserkraft in den Bergen
der kohlenarmen Schweiz seinen Ursprung hat, ist fiir industrielle
und Verkehrszwecke — billige Arbeitskraft und billiger Trans-
port — voun eminenter Bedeutung; unter allen Anlagen aber,
welche auf eine Nutzbarmachung unserer grossartigen Wasser-
krifte hinweisen, treten zur Zeit die iiber die Alpen theils im
Bau begriffenen, theils projectirten Schienenwege in den Vor-
dergrund, denn diese fiihren lings den Thalwegen, so zu sagen
direct an die Quellen jener alpinischen Naturkrifte und erfor-
dern zur Hebung und Regulirung schwerer Lastenziige iiber
starke Steigungen und Gefdlle die Ausiibung einer ungleich
grosseren mechanischen Arbeit, als der Transport auf den giin-
stiger situirten Thalbahnen.

Um die im Wasser enthaltene Arbeit, d. h. das Product der
Wassermenge und Gefill, in Triebkraft umzuwandeln, muss be-
kannilich das Wasser zunichst auf die Receptoren der hydrau-
lischen Kraftmaschinen, also auf die Schaufeln oder Zellen eines
Wasserrades, die Canile einer Turbine, die Kolben von fixen
oder oscillirenden Cylindern geleitet werden. Fiir Eisenbahn-
Betriebszwecke handelt es sich sodann darum, die in diesen
loco fixen Maschinen producirte lebendige Arbeit als loco-
motorische Zug- oder Stosskraft abgeben zu konnen, und
wenn wir von dem Vorschlage des bekannten Hydraulikers
Girard in Paris, einen mit speciellem Rollmaterial versehenen
Bahnzug mittelst Injection von Wasser direct zu betreiben, ab-
sehen, so kann dies entweder durch Kabel oder durch pneuma-
tische Transmission geschehen. Im ersteren Falle, bei den
gewohnlichen Kabel- oder Drahtseilbahnen, wird der Zug einfach
mit einem endlosen, von der fixen Maschine in Bewegung ge-
setzten Seile in Verbindung gebracht; bei den pneumatischen
Bahnen ist zwischen beiden Schienen eine Rohre mit beweglichem
Kolben gelegt und die Zugsbeférderung geschieht nun dadurch,
dass von der stationiren Maschine aus mittelst entsprechender
Gebliase die in der Rohre befindliche atmospharische Luft ent-
weder zusammengepresst oder verdiinnt wird (Compressions-,
Aspirations-System), wodurch eine Beweguung des Luftkolbens
und des damit verbundenen Trains erfolgt.

Diese kurzen Betrachtungen fithren uns zu zwei beziig-
lichen perfectionirten und in neuester Zeit fiir den Betrieb von
schiefen BEbenen am Gotthard vorgeschlagenen Betriebs-Systemen
des Italieners A gudio und unseres Landmannes, Nationalrath
Seiler in Interlaken *). Nach Agudio geschieht die Befordernng
cines Zuges nun nicht mehr durch directe Seiltraction, sondern
unter Anwendung eines speciell construirten Bewegungs-Appa-
rates (locomoteur - funiculair); die Treibseile wirken durch
Adhision an Radumfingen dieses Apparates und konuen, da sie
eine 2 bis 3mal gréssere Schnelligkeit als der Zug haben, auch
entsprechend leichter gemacht werden, als solche bei einem Seil-
betrieb mit directer Traction. Die letzten Nummern der ,Eisen-
bahn® haben bereits eine Beschreibung dieses Systems, mit
welchem bei Lanslebourg am Mont Cenis practische Versuche
gemacht wurden, gebracht und wenden wir uns desshalb zu dem
picht weniger interessanten, aber hierorts noch nicht geniigend

%) Herr Seiler darf ebenfalls als der Schopfer der schweizerischen
Parquetfabrikation bezeichnet werden. Im Jahre 1851 griindete derselbe in
Interlaken die erste derartige Fabrik, welche seither im Durchschnitte ca. 100
Arbeiter beschiftigte und eine jihrliche Productionsfahigkeit von 5—6Millionen
Quadratfuss Parquette aufweist. Zur Zeit wird dieser Fabrikationszweig in
18 Cantonen betrieben und es soll der Gesammtwerth der jihrlichen Erzeugung
einen Betrag von 8 Mill. Fr. erreichen.
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