Zeitschrift: Die Eisenbahn = Le chemin de fer
Herausgeber: A. Waldner

Band: 10/11 (1879)

Heft: 21

Artikel: Die Seilbahn am Giessbach
Autor: Abt, R.

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-7736

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 28.12.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-7736
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

DIE EISENBAHN.

121

22. November 1879.]

INHALT. — Die Seilbahn am Giessbach, von R. Abt (Fortsetzung). — Zur
Geschichte der Alpenbahnbestrebungen in der Schweiz. — Kleine Mit-
theilungen : Redtenbacher-Stiftung. Eisenbahn auf den Vesuv. — Literatur :
Technologisches Worterbuch. Kalender fiir Eisenbahntechniker, — Chronik:
Eisenbahnen.

Die Seilbahn am Giessbach,
von R. Abt.

(Fortsetzung.)

Personenwagen.
(Fig. 3 bis 10).

Die beiden Personenwagen sind bis auf die Stellung der
Spurkréinze und die Befestigung des Balancier zum Drahtseil
ganz gleich beschaffen und. finden sich auf Tafel IV, Fig. 3 bis
10 dargestellt. Das Untergestell besteht ganz aus Eisen und
bildet gleichzeitig das Reservoir zur Aufnahme von 6,5 com.
‘Wasser.

Der ganze Wagen wird von 6 Rédern getragen. Die beiden
vordern sitzen auf einer gemeinschaftlichen Achse, welche in
ihrer Mitte das Zahnrad mit den beiden Bremsrollen trigt. Die
4 hintern Réder bilden zusammen ein drehbares Untergestell
mit 2,2 m. Radstand.

Die Entfernung des Drehzapfens bis zur festen Achse be-
trigt 4,50 m., es stehen somit die Hdussersten Rider 5,6 m. aus-
einander. Alle Laufrider tragen Biichsen aus Bronze, drehen
sich lose auf ihren Schenkeln und werden geschmiert, wie solches
beim Giiterwagen angefiihrt wurde.

Das Wasserreservoir zerfillt in drei Theile. Der unterste
nimmt den ganzen Raum unter der Gepﬁckabtheilung ein und
fasst rund 2 cbm. Der mittlere, canalfsrmige Theil bildet die
Verbindung der beiden Hauptriume. Er ist sehr kriftig aus
5mm. dickem Bleche und starken Winkeln hergestellt, indem
er 2/3 des Wagengewichtes auf das Drehgestell iibertragen muss.
Die Uebertragung des Druckes geschieht durch seitlich angenietete
Zapfen (Fig. 8).

Diese Zapfen stecken in Zugstangen, welche ihrerseits mit-
telst Kugelgelenk in dem Doppelrahmen des beweglichen Ge-
stells hidngen. Durch diese Anordnung ist fiir geniigenden Spiel-
raum gesorgt, dessen das Untergestell bei den starken Gefalls-
wechseln und den engen Curven bedarf.

Da es unmoglich war, die Achsen durchgehend anzubringen,
so wurde dem ganzen Drehgestell die aus den verschiedenen
Schnitten leicht ersichtliche Construction gegeben.

Der oberste Theil des Reservoirs, 31/2 cbm. fassend, schmiegt
sich theils dem Fussboden des Wagens, theils den Sitzen an,
um den Raum unter diesen ebenfalls auszunutzen. Das Boden-
blech der beiden grdssern Abtheilungen ist 3 mm., die Seiten-
und Deckbleche 2 mm. dick.

Die Winkel des Verbindungscanals gehen von einem Ende
des Reservoirs bis zum andern und sind in den freien Riumen
durch Flacheisen fachwerkartig versteift. Auch ausserhalb des
Reservoirs ist ein @hnlich hergestellter Rahmen fortgesetzt. Bs
entsteht dadurch ein schnabelartiger Triger, in welchem zu-
nichst die Zahnradachse und iiber demselben noch ein Theil
des Wasserkastens und die Plattform fiir den Conducteur Platz
findet.

Das Untergestell sammt allen Bremstheilen wiegt 3950 kg.

Der Wagenkasten mit Sitzen 1350

Der ganze Personenwagen 5300 kg.
Der Wagenkasten ist nach englischem System gebaut und
besitzt 6 Abtheilungen, welche jedoch, wie der Wagen als solcher,
iiber Sitzhohe ganz offen sind. Jede Abtheilung hat eine Liinge
von 1,6 m. Davon enthalten die 5 obern geschweifte Sitze, mit
Lattenbelag aus Tannenholz. Jede Bank bietet Platz fiir 4 Per-
sonen, eine Abtheilung besitzt somit 8, der ganze Wagen 40
Sitzplitze.
Die unterste, ganz leere Abtheilung ist zur Aufnahme des
Gepickes bestimmt.

»

Sammtliche Sitzbiinke sind paarweise, stufenformig angeord-
net, so dass sich die beiden gegeniiberstehenden' stets in gleicher
Hohe befinden. Dem entsprechend ist anch der Boden zwischen
je zwei solchen horizontal gelegt.

Von Aussen sind die Staffeln durch eine mit der Bahn
parallel laufende Langswand verdeckt. Da die Reisenden auf
derselben Seite ein- uund aussteigen, so ist diese auf der ent-
ferntern ganz und fest, auf der Einsteigseite dagegen zwischen
je 2 Bénken ganz offen und wihrend der Fahrt bloss durch
eine verzierte Sperrstange geschlossen.

Das Dach besteht aus Holzspriegel im Abstande von 1,6 m.,
dariiber fihren in der Bahurichtung Leisten, iiberspannt von
einem grauen, wasserdichten Segeltuche, dessen Rand mit einer
Verzierung schliesst. Lings des ganzen Daches fithren Wasser-
kennel.

Vor dem Wagen befindet sich eine 90 ¢m. lange und 1,5 m.
breite Plattform als Fiihrerstand, auf 2 Seiten von einem
eisernen Gitter eingeschlossen. An demselben ist die Spindel
der Schraubenbremse und die Fithrung des Gewichthebels der
automatischen Bremse befestigt. Ueber die Plattform hinaus
reicht ein schwacher Puffer mit gezahnter Stange, in welche ein
Steller mittelst Federvorrichtung einklinkt. Hinter dem Puffer,
unter dem Fiihrerstande befinden sich 3 je 80 em. lange Spiral-
federn aus starkem Stahldraht. Diesem Puffer war eine dop-
pelte Aufgabe zugedacht. Erstens sollte er bei zu heftigem An-
fahren des Wagens den Stoss mildern und zweitens die dadurch
auf die Feder iibergepflanzte lebendige Kraft bis zur niichsten
Abfahrt aufbewahren und dann zur Erleichterung der Ingang-
setzung beider Ziige wieder abgeben. Wie der Betrieb heraus-
stellte, ist das letztere gar nicht erforderlich und es wird dess-
halb so rechtzeitig angehalten, dass der Puffer nie zum Auf-
stossen kommt.

Bremsen.

Wenn schon das Drahtseil von aussergewdhnlicher Stirke
ist, so wurden doch jedem Personenwagen zwei weitere Brems-
apparate beigegeben.

Der erste derselben besteht aus einer Schraubenbremse,
welche vom Fiihrerstand aus gehandhabt werden kann und
vorab dazu bestimmt ist, die Fahrgeschwindigkeit zu reguliren.
Diese Aufgabe fillt jeweils dem niedersteigenden Wagen zu.
Die Bremse desselben ist daher stets leicht angezogen. Wie der
Betrieb zeigt, geniigt in diesem Zustande eine weitere halbe
Umdrehung der Bremskurbel, um den Wagen und damit beide
Ziige sofort zum Stehen zu bringen.

Die Schraube der Bremsspindel hat 36 mm. #ussern Durch-
messer und 10 mm. Steigung. Deren Mutter steht mittelst Hing-
taschen mit einem dreifach iibersetzter Winkelhebel in Verbin-
dung. Vom kleinern Arme desselben fiihrt eine Zugstange zu
zwei Bremsklotzen, welche mit schwebenden Wellen aufgehingt
sind und auf eine geriffelte Rolle wirken. TLetztere ist seitlich
an das Zahnrad angeschraubt (Fig. 10). An der andern Seite-
desselben findet sich symmetrisch eine zweite Bremsrolle ange-
bracht, bestimmt fiir den zweiten Bremsapparat.

Wie aus Fig. 3 der Tafel IV ersichtlich ist, wurde das
Drahtseil an das Ende eines kleinen, aufrechtstehenden Balan-
ciers befestigt. :

Das obere Ende desselben steht nun mittelst Zugstange
und Hebel mit einer Welle unterhalb des Fiihrerstandes in Ver-
bindung. Wie der Grundriss (Fig. 5) zeigt, triigt diese Welle
noch zwei weitere Hebel. Der grissere, ausserhalb der Rahmen
gelegene, hat eine Linge von 1,60m. und trigt ein birnenfor-
miges Gewicht von 120 kg. Der kleinere Hebe] fiihrt mittelst
einer Zugstange zu je 2 weitern Bremsklotzen, welche auf die
letztgenannte Rolle wirken.

Die Tangentialkraft, welche das Gewicht des Wagens auf
der schiefen Ebene hervorbringt und welche durch das Draht-
seil auf den Balancier und von hier aus auch auf die vordere
Welle iibertragen wird, reicht gerade hin, um den langen Hebel
mit dem Gtegengewichte zu heben. Dieser bewegt sich in einer
Fithrung und findet riickwiirts einen Anschlag, wiithrend nach
vornen die Bewegung durchaus ungehindert ist. Im Falle eines
Seilbruches nun hort die Spannung, welche das Gewicht unter-
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dessen in der Hohe gehalten hat, plotzlich auf, dieses fallt
herunter und die Bremsklitze werden auf die Rolle gepresst.

Der dritte Sicherheitsapparat endlich, welcher in der Zeichnung
angedeutet ist, aber vorldufig noch nicht angebracht wurde, be-
steht in einem dreifach gezahnten Anker. Derselbe ist voll-
stindig unabhiingig vom Zahnrade und fillt bei seiner Wirkung
in die Zahnstange ein, wo er sich an drei aufeinanderfolgende
Zshne anklammert. Er kann nur in Thitigkeit treten, wenn
das Drahtseil bricht; dann bewirkt die n&mliche Zugstange,
welche das Gewicht der automatischen Bremse in der Hohe
hilt, ein Ausklinken, so dass er, vermdge seiner Schwere, auf
die Zahnstange fallt.

Um Stosse, welche das plotzliche Wirken dieses Apparates
hervorbringen konnten, zu mildern, sind auf der Ankerspindel
zwei lange Spiralfedern aufgesteckt, welche sich im Falle ihrer
Inanspruchnahme um 6—10 ¢m. zusammen pressen lassen.

So lange nun kein Seilbruch vorkommt, was bei der vor-
ziiglichen Qualitit und der gew#hlten Stirke des Seiles weit
ab liegt, erginzen sich gegenseitig die Handbremsen beider
Ziige in der Weise, dass wenn aus irgend einer Ursache der
eine Apparat dienstuntauglich werden sollte, der andere die
Regulirung der Fahrgeschwindigkeit oder das Anhalten iiber-
nimmt.

Damit dieses augenblicklich geschehen kann, muss nicht
nur der abwirts-, sondern auch der aufwirts fahrende Fiihrer
seine volle Aufmerksamkeit dem Zuge schenken und vor Allem
die Handbremse nie mehr 6ffnen, als gerade nothwendig ist.

Riickblickend sehen wir also, dass, so lange das Drahtseil
in Ordnung ist, der Doppelzug mit zwei von einander unab-
hiéngigen Bremsapparaten versehen ist und dass im Falle eines
Seilbruches jeder Zug fiir sich deren zwei hat, wovon der eine
‘automatisch wirkt.

III. Mechanische Einrichtung.

Drahtsel.

Auf Tafel III zeigt Fig. 12 den Querschnitt des Drahtseils
in halber Naturgrosse. Dasselbe hat einen mittlern Durchmesser
von 23 mm. Es besteht aus 5 Litzen, die um ein Hanfseil ge-
wunden sind. Jede Litze wird von 14 Dréhten gebildet, wovon
4 die Seele und 10 den Kranz ausmachen. Der Durchmesser
einer Litze betragt 9 mum., derjenige eines Seiles 2 mm. Die
70 Driahte des ganzen Drahtseiles bieten somit einen niitzlichen
Querschnitt von zusammen 2198 gmm.

Das Seil wurde von Hrn. A. Stein in Miihlhausen, einem
geschitzten Spezialisten in dieser Branche, hergestellt. Das
Material ist feinster, englischer Tiegelgussstahl.

Herr L. Tetmajer, Professor am eidgenissischen Polytechni-
kum, hat im Auftrage des technischen Inspectorates im schweiz.
Eisenbahndepartement sehr sorgfiltige und interessante Zer-
reissungsversuche iiber das verwendete Kabel angestellt und
gefunden, dass dasselbe bei einer totalen Belastung von 23,5 ¢.
drahtweise zu reissen begann. Daraus berechnet sich eine ab-
solute Festigkeit des Materials von 107 kg. pro Quadratmillimeter
Querschnitt.

Wie aber Herr Tetmajer seinen Beobachtungen ausdriick-
lich beifiigt, ist dieses Resultat kein positiv richtiges. Das zur
Untersuchung verwendete Stiick hatte nimlich bloss eine Linge
von 1,2m. Die Enden waren aufgewunden, drahtweise um-
gebogen und durch Vergiessen mit Composition ein Conus ge-
bildet, der zum Einspannen des Versuchsstiickes diente. Diese
Befestigungsart fiihrte mit sich, dass einzelne Driihte viel mehr
angespannt waren, als andere und daher bei der Belastung eher
rissen, wie dieses auch deutlich beobachtet wurde.

Am ganzen Seile tritt diese nachtheilige Inanspruchnahme
blos einzelner Drihte nicht mehr auf, weil sich dieselben aus-
dehnen konnen und das Seil selbst beliebig sich auf oder zu-
drehen kann.

‘Wie auch nachtrigliche Proben mit einzelnen Drihten her-
ausgestellt haben, betrigt die absolute Festigkeit des angewen-
deten Materials durchschnittlich 150 kg. pro Quadratmillimeter,
s0 dass das Drahtseil als solches rund eine Bruchfestigkeit von
30 ¢. besitat.

Seilrollen.

Diese haben je nach ihrer Aufgabe eine wesentlich ver-
schiedene Form und Grosse.

Die Hauptrolle, siehe Fig. 13, Blatt III, um welche das
Drahtseil geschlungen ist, hat einen Durchmesser von 3 m. Das
Drahtseil lauft in einem Kranze von Nussbaumholz, der aus
30 cm. langen Segmenten zusammengesetzt ist. Die fertige Rolle
wiegt 850 kg. Der untere Zapfen der Rollenwelle steckt in
einem gewohnlichen Spurlager, das mittelst kriftigen Stein-
schrauben auf einen Quader befestigt ist. Der obere Zapfen
wird von einem auf einen dachstuhlartigen Triger geschraubten
Fusslager gehalten. Dadurch wird der Druck durch die beiden
Streben auf einen starken )-formigen Balken iibertragen, wel-
cher mit seinen Enden in die Lingsmauer eingemauert ist und
seiner ganzen L#nge nach auf der Scheidemauer zwischen dem
Wasserreservoir und dem Rollengehiuse aufliegt.

Die Tragrollen des Seiles (Fig. 15 bis 17) auf der offenen
Linie haben Durchmesser von 240 mm., eine Bordhdhe von 80 mm.,
also cinen grossten Durchmesser von 400 mm. Die beiden Borde
bieten eine lichte Weite von 90 mm.

Je zwei Lager mit angegossenen Schmiergefissen tragen
eine solche Rolle, welche in Abstdnden von 14 m. bis 16m. dem
Seil als Stiitzpunkte dienen.

Die Lager sind aus Guss und aus einem Stiick ; die Zapfen
der Rolle mit Composition umgossen, eine Construction, welche
sich ebenso durch Billigkeit wie Dauerhaftigkeit empfiehlt. Das
abtropfende Oel sammelt sich im Innern des Lagers und kann
dort von Zeit zu Zeit mittelst Heber weggenommen werden.

Die Ablenkung des Seiles in den Curven der Kreuzung
geschieht durch schrig gestellte Rollen von 480 mun. Durch-
messer, wie sie Fig. 18 darstellt. Das linke hohe Bord dient
zar seitlichen Fiihrung, das untere horizontale, mit dem auf-
wirts gebogenen Rande, zum Tragen des Seiles, wenn dasselbe
in Folge geringer Last nur wenig angespannt ist.

Bei normalem Zuggewichte gelangt das Drahtseil von seiner
anfinglichen, in der Zeichnung angedeuteten Stellung, die es
von der Fithrung am Wagen erhilt, allmilig in die Hohlkehle
der Rolle, ohne unterwegs eines der zwei Borde zu beriihren.

Das Gewicht einer solchen Rolle betrigt 75 kg.

Die Lager sind nach dem gleichen Prinzipe wie diejenigen
der aufrechten Rollen, nur entsprechend ihrer Disposition con-
struirt, entbehren aber eines Oelsammlers, was um so eher zu-
lidssig ist, als sie sich unmittelbar iber dem Giessbach befinden,
somit in Folge Tropfens nicht belédstigen konnen.

Wasserleitung und Reservorr.

Eine Wasserleitung von 90 mm. Rohrenweite versieht das
Hotel bis in die obersten Réume mit Wasser; sie liefert auch
die Triebkraft zur Seilbahn.

An der Stelle, wo die Hauptleitung in das Geb#ude ein-
biegt, ist eine Zweigleitung von 75mm. lichter Weite eingeschaltet
worden, welche das Wasser bis zu der einige 60 m. weiter ab-
wirts gelegenen Haltstelle fiihrt.

Die grosse Frequenz, deren sich die Bahn zu erfreuen hat,
erfordert, dass die Wagenreservoirs sehr rasch gefiilll werden
konnen ; hiezu ist unbedingt ein schnelles Oeffnen und Schliessen
der Zuleitung erforderlich.

Durch das Oeffnen und den dadurch ermdéglichten Abfluss
nimmt das Wasser in der ganzen Leitung eine grosse, lebendige
Kraft in sich auf und bei der betriichtlichen Druckhéhe von
112 m. war zu befiirchten, dass durch das hierauf folgende,
rasche Abschliessen ein Platzen der Rohren stattfinden konnte.
Alle die Folgen aber, welche bei einer solchen Eventualitiit ein-
treten konnten, dringten auf eine Umgehung dieser Moglichkeit
und fiihrten auf den Gedanken, das Wasser nicht direct in die
Wagen, sondern in ein gemauertes Reservoir zu fithren. Der
Betrieb hat diese Vorsicht sehr gerechtfertigt.

Dieses Reservoir konnte, wie Fig. 13. und 14 zeigen, zu-
dem sehr giinstig zwischen dem Rollgehiiuse und der Haltstelle
plazirt werden. Hs ist gemauert, mit Gremoblecement verputzt
und mit Portlandcement ausgestrichen. Es hat einen Inhalt bis
zum Ucberlaufrohr von 5 ¢bm. Um schliesslich fiir den Bahn-
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betrieb micht mehr Wasser der Hauptleitung zu entziehen, als
erforderlich ist, wurde bei der Einmiindung der Leitung in das
Reservoir ein Schwimmer angebracht, wie aus denselben Figuren
zu erkennen ist.

Dem Prinzipe nach besteht derselbe aus einem zweiarmigen
Hebel, dessen kiirzerer Arm einen beweglichen Conus trigt und
damit die Leitung abschliessen kann, wihrend am lingern Arme
eine hermetisch schliessende Kapsel befestigt ist, welche mit
dem Wasserspiegel sinkt und dadurch den Zufluss gestattet, oder
mit demselben steigt und dann den Zufluss allmilig abschliesst.
Auch diese Einrichtung hat nebenbei den Zweck, alle schid-
lichen Stdsse in der Wasserleitung zu vermindern.

Wassereinlauf.
(Fig. 11).

Das Einfiillen des Wassers in den Wagen kann geschehen,
ohne dass der Fiihrer seinen Stand auf der Plattform verldsst.

Vom Boden des gemauerten Wasserreservoirs fiithrt namlich
ein 20 c¢m. weites Rohr bis zu einem Wasserschieber, wie ihn
Fig. 11 auf Blatt IV im Schnitte darstellt. Derselbe ist so auf-
gestellt, dass er vom Wagen aus bequem gedffnet oder ge-
schlossen werden kann. Ein Ansatzrohr von 1,5m. Lénge ist
derart an den Wasserschieber angepasst, dass sich das etwas
erweiterte Einlaufrohr am Wagen beim Anndhern iiber dasselbe
stiilpt und dadurch dem Anhalten des Wagens einen Spielraum
von mehr als einem Meter gestattet.

Durch die richtige Wahl der Conicitdt dieser beiden Rohr-
stiicke ist jedes Ueberquellen des Wassers vermieden. Zwei
Minuten Zeit geniigen, um fiir einen vollstindig besetzten Zug
geniigend Wasser zu fassen.

Entleerungsventil.
(Fig. 12).

Die Entleerung des Reservoirs am Wagen findet auf auto-
matischem Wege statt. Zu diesem Zwecke befindet sich auf
dem Boden des Reservoirs ein Tellerventil von 24 c¢cm. Weite.
Dasselbe kann sich in einer Fiihrung vertical auf- und abwérts
bewegen, seine Spindel steht nach unten als Stift um einige
Centimeter vor. Am untern Ende der Bahn ist in der Richtung,
welche dieser Stift nimmt, ein zwei Meter langer Winkel derart
angebracht, dass der vorstehende Stift des Ventils auf dem einen
Schenkel aufliuft, dadurch das Ventil hebt und dem Wasser
den Auslauf gestattet, dann aber den Stift in der gehobenen
Stellung von 2,5 ¢m. erhilt, bis sich der Wagen wieder entfernt,
wobei das Ventil, vermdge seiner eigenen Schwere, herunterfillt
und die Oeffnung schliesst.

Das ausstromende Wasser sammelt sich unter dem Wagen
in einem Canal von eichenen Dielen und fliesst in den See. In
Zeit von 1 Minute leert sich der 6,5 cbm. fassende Raum voll-
stindig.

Signalapparat.

Zur gegenseitigen Verstindigung der Fiihrer besteht eine
electrische Verbindung mit Taster und Glocke. Da der untere
Fiithrer bei der Ankunft der Dampfschiffe sich zum Ausgang
des Wartesaals zu begeben hat, um dort den Reisenden, welche
die Bahn benutzen wollen, die Billete abzunehmen, so befindet
gich nicht nur an den beiden Bahnstationen, sondern auch hier
ein Taster, so dass auch von dieser Stelle aus bereits simmt-
liche Zeichen gegeben werden konnen.

Den electrischen Strom liefert eine eigene Batterie, welche
im Aufnahmsgebdude untergebracht ist. Die zu gebenden Zeichen
sind sehr einfacher Natur :

Ein langer Druck auf den Taster und entsprechender
Wirbel des Hammers auf die Glocke der andern Station be-
deutet ,Achtung®.

Jeder darauffolgende kurze Druck ist die Anzeige von
je 10 zu beférdernden Personen. Drei kurze Zeichen sagen
also, dass 30 Personen mit dem nichsten Zuge fahren werden.

Zwei lange Zeichen gibt der Fiihrer, wenn er das ange-
kommene Zeichen nicht deutlich verstanden hat, worauf der
erstere simmtliche zu gebenden Zeichen zu wiederholen hat.

Drei lange Zeichen sagen, dass keine weitere Fahrt aus-
gefiihrt werden soll.

Wohnen wir einer Personenbeférderung vom See zum
Hotel bei, um uns iiber diese Verstéindigung klar zu werden.

Der untere Fiihrer steht am Ende des Ganges zwischen
Binsteighalle und Aufnahmsgbedude, um dort die Billete ein-
zusammeln. Bei Ankunft des Schiffes hat er sich iiberzeugt,
dass jedenfalls mehr als ein Zug auszufiihren ist, um die An-
gekommenen zu spediren. Auf dem neben befindlichen Taster
gibt er also das Zeichen ,Achtung®, dann 4 kurze Schlige
(40 Personen). Daraufhin fasst der obere Fiihrer das erfor-
derliche Quantum Wasser und macht sich reisefertig.

Der untere Fiihrer hat inzwischen seine 40 Billete ab-
genommen, die Reisenden sind eingestiegen und auch er be-
gibt sich jetzt zum Wagen, schliesst siémmtliche Einginge
und steigt auf die Plattform. Dort 16st er das Schloss und
die Kette, womit die Bremse geschlossen war und gibt auf
dem ihm zur Hand aunfgestellten Taster das Zeichen ,Achtung®.
Sobald der obere Fiihrer dasselbe Zeichen wiederholt, 6ffnet
er-seine Bremse, dasselbe thut nun auch der obere und die
Ziige setzen sich in Bewegung.

Controlapparat.

Sehr oft sind mehrere Ziige nacheinander auszufiihren.
Damit in diesen Fillen kein Gedringe und kein Streiten um
die Sitzplitze stattfinde, wurde am Eingang in den gedeckten
Gang, da wo der Fiihrer die Billete abzunehmen hat, ein Tour-
niquet aufgestellt, dessen Spindel mit Schraube und Mutter ver-
sehen ist, welche nicht nur die Anzahl der durchgegangenen
Personen angibt, sondern auch nie mehr als deren 40 passiren
lisst, also gerade so viel als ein Wagen fassen kann.

Damit bleibt das Tourniquet unerbittlich geschlossen. Der
Fiihrer schiebt ein Téfelchen vor: ,In 6 Minuten geht der
nichste Zug ab“ und wendet uns den Riicken. Erst der kom-
mende Fiihrer kennt das Mittel, dem hartkopfigen Tourniquet
10 weitere Umginge und dadurch den Durchpass von 40 Per-
sonen abzulocken.

Diese Einrichtung hat auf die Erhaltung der Ordnung nicht
nur den besten Einfluss, sondern wird von den Reisenden auch
gerne geduldet, indem dadurch mancher Unannehmlichkeit vor-
gebeugt wird.

(Schluss folgt.)

*
*

Zur Geschichte der Alpenbahnbestrebungen in der Schweiz.

II.

Den Ursprung der Alpenbahnfrage (2. Capitel) hat man
natiirlicher Weise im Entstehen von Eisenbahnen iiberhaupt zu
suchen. Da ist also des ersten Bahustiickes von Ziirich nach
Baden zu gedenken, welches 1847 er6ffnet wurde. Eine Wirkung
des allgemeinen Aufschwunges des Verkehrs im zweiten Viertel
des Jahrhunderts, waren die Eisenbahnbestrebungen wieder Ur-
sache der kiihnsten, technischen Combinationen fiir ihre inter-
nationale Ausdehnung. Es leuchtet ein, dass dieselben nur
successive auftraten und nur nach und nach von der leichtern
zur schwerern Aufgabe iibergingen. Hatte man im ebenen Lande
mit Anlage von Schienenwegen begonnen, so projectirte man
solche zunichst nach derjenigen Richtung zum Gebirge hin,
welche die allmiligere Hohenentwicklung darstellt. Da priisen-
tirt sich das Rheinthal mit seiner Fortsetzung nach dem Luk-
manier fiir die Anniherung nach dem Siiden, dies namentlich
so lange mit untergeordneter Wiirdigung der Liingenverhiiltnisse,
als man fast nur an Ueberschienung, nicht an Durchbohrung
der Alpen dachte. Das ndchste Ziel dabei war weniger eine durch-
gehende Gebirgsbahn als die technische Kiirzung der geographischen
Trennung der Schweiz von Italien durch Verlingerung der Eisen-
bahnen beider Liinder moglichst nahe an’s Alpengebiet. So kommt
auch der Bundesrath in einer beziiglichen Botschaft an die
Bundesversammlung im Jahre 1851 zum Schlusse, es sollte im
Hinblick auf Alpenbahnen damit begonnen werden, von den

Ebenlanden aus in siidlicher Richtung Thalbahnen zu erstellen,
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