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Die umtfangreichere Indicirung der untersuchten Ma-
schinen wurde in der Hoffnung durchgefiihrt, dass aus den
Diagrammen vielleicht Schliisse tber den ganzen Process,
namentlich tiber die noch streitige Frage des , Nachbrennens®
moglich werden wiirden. Diese Ioffnung ist aber nicht in
Lrtfiillung gegangen. Die bei einer bestimmten Belastung
der Maschine abgenommenen Diagramme zeigen zu grosse
gegenseitige Unterschiede, und ihre Anzahl ist zu klein.
Daher lassen die fir die emzelnen Belastungen berechneten
mittleren Diagramme keinerlei Regelmissigkeit in ihrem
Verlauf erkennen. Zur Auffindung einer etwaigen Gesetz-
missigkeit in dieser Richtung miissten jedenfalls alle Ex-
plosionen continuirlich aufgezeichnet werden. Einige zu-
fallig herausgegriffene Diagramme geniigen dazu nicht.

Bei dem Hauptversuch 3 mit dem Motor 4 sollte
auch die angesaugte Luftmenge mit einer Gasuhr gemessen
werden. Trotz bedeutender Grosse dieser Uhr und trotz
Einschaltung eines allerdings nicht besonders grossen Re-
servoirs zwischen Uhr und Maschine gelang das aber nicht.

Die Gasuhr liess die Luft nicht hinreichend rasch durch,
so dass die Maschine tiberhaupt nicht in Gang kam. Vor-

versuche mit dem kleineren. Motor B zeigten gleichfalls,
dass die Messung der Luftmenge wéahrend des normalen
Ganges nur mit einem sehr grossen abgeschlossenen Raume
zwischen Uhr und Cylinder moglich sein wiirde. « Ein so
grosser Raum liess sich aber nicht herstellen.

Dagegen war es bei dem Versuch 4, 3 moglich, die
Explosionsproducte  chemisch zu - analysiren. . Herr Prof. Dr.
Lunge hatte zu diesem Zwecke mit freundlicher Bereitwil-
ligkeit seinen Apparat flir Rauchgas-Analysen, einen ver-
besserten Orsat, zur Verfigung gestellt. Die Analysen selbst
wurden von seinem damaligen Assistenten, Herrn Burkbardt,
widhrend der Versuche ausgefiihrt.

Der benutzte Apparat gestattet die Bestimmung von
Kohlensdure, Sauerstoff, Kohlenoxyd und Wasserstoff. Der
Rest besteht aus Stickstoff. Allerdings ist es nicht ausge-
schlossen, dass vielleicht Bestandtheile des Leuchtgases in
ihrer urspriinglichen Form unverbrannt abstrémen und bei
der Analyse mit dem Stickstoff zurtickbleiben. Das konnte
in erster Linie mit dem schwerer entzlindlichen Methan der
Fall sein, und es soll daher bei der nachfolgenden Rech-
nung darauf Ricksicht genommeén werden. (Forts. folgt.)

Concurrenz fiir eine hohere Tdchterschule
in Lausanne.

(Zeichnungen auf Seite 49.)

Mit heutiger Nummer schliessen wir unsere Verdttent-
lichungen tber diese Concurrenz, indem wir auf Seite 49
die Hauptfagade und die beiden Haupt-Grundrisse des, dhn-
lich wie der Schneider & Hodler'sche Entwurf, mit einem
dritten Preise bedachten Projectes von Architect Léon Be-
trix in Lausanne zur Darstellung bringen.

PilatusQBahn.

Die seit ungefiahr einem Jahr schwebende Angelegen-
heit der Erbauung einer Zahnradbahn von Alpnach-Stad am
Vierwaldstitter-See aut den Pilatus ist in den letzten Tagen
zu so definitiver Gestaltung gelangt. dass es nunmehr mog-
lich ist, iiber dieses, in vielen Bezichungen hdéchst inte-
ressante Project genauere Angaben zu machen.

Wie den Lesern dieser Zeitschrift nicht unbekannt ist,
haben die Herren Locher & Co. und LEduard Guyer-I'reuler
in Ziirich ‘am 16. April 1885 das Concessionsgesuch fiir
eine Zahnradbahn auf den Pilatus eingereicht und es ist
diesem Gesuche am 24. Juni gleichen Jahres durch Bundes-
beschluss entsprochen worden.  Damals war jedoch die
technische Seite des Projectes noch nicht vollkommen ab-
ceklirt, Seither wurden von den Concessioniiren einliissliche

‘Bahn-Nsevelette.

und sorgfiltige Untersuchungen hieriiber angestellt, die
gegentiber dem urspriinglichen Projecte ganz erhebliche
Verbesserungen zur Folge hatten. Nach dem friiheren Pro-
ject sollte der Oberbau aus einem von unten bis oben durch-
laufenden, alle fiinf Meter unterstiitzten kastenformigen Balken
von Stahl, circa 600 mm hoch und 300 mm breit, bestehen.
Die obere Fliche dieses Balkens.war als zweitheilige Zahn-

’

stange mit schiefen Zahnen gedacht, auf welchen die Zahn- .

rdder der Locomotive und der Wagen laufen. An den
untern Kanten der Seitenflichen des durchlaufenden Balkens

sollten kleine Laufschienen zur seitlichen Fiihrung der Fahr- -

zeuge dienen. Die einzelnen Balkenstiicke sollten durch seit-
liche Latten mit ecinander verbunden wund durch je zwei
eiserne Sdulen mit Streben. und. einer Zugstange in der
Achsrichtung der Bahn in ihrer richtigen J.age erhalten
werden. Auf diesem. Oberbau dachte man sich eine zwei-
ridrige Locomotive mit zwei Paar seitlichen Leitungsrollen,

welche sich an den kleinen unteren Laufschienen des Ober-_

baubalkens abrollten und dadurch ein Kippen der Loco-
motive verhindern sollten, in Function. Achnlich wie die
Locomotive wire der Wagen mit Zahnridern und Fiihrungs-
rollen versehen gewesen. Der kastenférmige Oberbau war
durch gut fundirte Siulen und Streben unterstiitzt; Dimme
und Durchldsse waren nicht vorgesehen.

Bei dem umgearbeiteten, neuen Project, auf dessen
technische Details wir spidter eintreten werden, -besteht nun
der Unterbau aus einer durchlaufenden., mit Granitplatten
und Rollschar abgedeckten Mauerung, mit welcher der Ober-
bau in solider Weise verankert ist.
der Mitte zwischen den Laufschienen und etwas iiber die-
selben erhaben angebracht. ist aus weichem Stahl, und hat
eine doppelte Reihe verticaler Zihne von 8o mm Theilung,
welche aus der vollen Stahlstange ausgefrist werden. Die
Zahnrdder der IFahrzeuge, welche in die Zahnstange ein-
greifen, sind paarweise angeordnet. links und rechts der
Zahnstange. Die Achsen dieser Zahnriider sind nicht hori-
zontal wie bei den Rigimaschinen, sondern senkrecht zur
Durch diese Anordnung ist ein \ufsteigen
der Zahnrdder ausgeschlossen. -

Locomotive und Wagen bilden ein Fahrzeug mit zwei
Laufachsen und vier in die Zahnstange eingreifenden Zahn-
ridern. Kessel und Maschine befinden sich, Bergfahrt vor-
ausgesetzt, auf der hintern untern. der Wagenkasten mit
32 Sitzplitzen aut der vordern obern Seite des Fahrzeuges.
Sammtliche vier Zahnridder sind bremsbar, und ausserdem
sind nédchst der obern Laufachse zwei Klauen angebracht,
welche die Kopfe der Laufschienen umfassen, und ein Um-
werfen des Wagens durch Windstosse verhindern. Das Ge-
wicht des beladenen Fahrzeuges.betrigt 103500 kg und in
Folge dessen der Maximal-Zahndruck 4600 kg. Die Fahr-
geschwindigkeit ist approx. zu 1 m per Secunde = 3.6 km
per Stunde angenommen und es wird demnach eine Fahrt
(Berg oder Thal) ca. So Minuten erfordern.

Die Linge der Bahn betrigt namlich 443535 m. Sie
beginnt in Alpnach-Stad zwischen dem dort bestehenden
Hotel Pilatus und dem Gasthause zum Adler, 441 m U. M.,
steigt in nordlicher Richtung nach der Aemsigen-Alp, . von
da westlich zur Matt-Alp, 1620 m U. M., und erreicht in
mehreren starken Windungen und durchschnittlich nordwest-
licher Richtung, unter dem Kopte des Lsels hindurch. das
Plateau des Hotels Bellevue auf Pilatus. 2 076 m U. M.

Die gesammte erstiegene Hohe beliuft sich somit aut
1 634 m, was bei der oben erwidhnten Linge von 4 455 m einer
mittleren Steigung von 40%0 entspricht. Die Maximalstei-
gung betriigt 48 und die Minimalsteigung 18%%. Von der
Gesammtlinge liegen 2215 m in Geraden und 2240 m in
Curven von So bis 100 m Radius.

Die Bahn schmiegt sich dem Terrain mdaglichst ge-
nau an. Ausser einem Viaduct tiber den Wolfortbach. drei
kiirzeren und einem etwa 3.5 km langen Tunnel kommen
keine grasseren Bauobjecte vor. Wo die Bahn im Auftrag
liegt, der selten hoher als 6 m iiber dem Terrain sich er-
hebt. wird der gemauerte Unterbau viaductidhnlich ausge-
fihrt.  In der Mitte der Bahn. auf der Alp Aemsigen. wird

Die Zahnstange, in’
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eine Ausweichstelle, welche aus zwei Schiebebiihnen besteht,
ausgefiihrt. Die Spurweite der Bahn betrigt So cm.

Was nun die Herstellungskosten dieser Zahnradbahn
anbetrifft. so erkldren sich die Concessionire bereit, die Aus-
fiihrung derselben sammt dem Betriebsmaterial, laut einem
speciellen Vertrag, um die feste Summe von 1 gooooo Fr.
zu lbernehmen, wobei einzig die Folgen ausserordentlicher
Naturereignisse und andere Félle hoherer Gewalt ausbedungen
sind. Sie sind ferner geneigt einer zu bildenden Actien-
gesellschaft die Concession, sammt allen Vertridgen betreffend
die Abtretung des Terrains und des Hotels auf dem Pilatus
etc. zu Uberlassen und sie verpflichten sich endlich, sofern
der Vertrag vor dem 31. Mirz 1886 perfect wird, die ge-
sammte Bahn bis spétestens zum 15. Juni 1889 dem Betrieb
zu libergeben und fiir jeden Tag Verspidtung eine Con-
ventional-Entschadigung von 1000 Fr. zu zahlen. — Werden
zu obigen 1 9ooooo Fr. noch weitere 150000 Fr. fiir Bau-
aufsicht, Bauzinsen, Capitalbeschaffung etc. zugeschlagen, so
stellt sich die Anlage der Bahn auf 2 050000 Fr. oder auf
430000 Fr. pro km. Wenn diese Zahlen mit denjenigen
der tibrigen schweizerischen Zahnradbahnen (Bd. VI, S. 128)
-verglichen werden, so zeigt sich, dass die Arth-Rigi-Bahn
theurer, die Vitznau-Rigi und Rorschach-Heiden-Bahn billiger
hergestellt wurden. Wird jedoch an Stelle der kilometrischen
Linge die bewiltigte Niveaudifferenz in Beriicksichtigung
gezogen, so sind die Herstellungskosten pro 1 m bewiltigter
Hohe bei der Pilatusbahn 1250 Fr.. bei der Vitznau-Rigi-
bahn 2000 Fr., bei der Arth-Rigibahn 4000 Fr. und bei
der Rorschach-Heidenbahn 35500 Fr. Diese Ansitze sind
iibrigens begreiflich, da die projectirte Pilatusbahn von allen
schweizerischen Zahnradbahnen die stirkste Steigung er-
halten und in dieser Richtung nur von den Seilbahnen am
Giitsch und bei Territet-Glion iibertroffen wird.

Hinsichtlich der Frequenzverhiltnisse und Betriebs-
resultate mag Folgendes erwihnt werden: Die Zahl der
Reisenden, welche in den vier Jahren 1881 bis 1884 den
Rigi besucht haben, betrigt 489 110 oder per Jahr durch-
schnittlich 122 777. Bei dieser Erhebung ist” absichtlich
das gilinstige, letzte Jahr nicht mit in Berechnung gezogen
worden. In letzterer Zahl ist jedoch der Localverkehr in-
begriffen. Um eine Vergleichuug mit dem Pilatus, der
keinen Lokalverkehr erhalten wird, durchzufiihren, ist nur
der directe Verkehr vom Fusse des Berges bis auf den Kulm
zu bericksichtigen. Derselbe bezifferte sich im jihrlichen
Durchschnitt auf der Arth-Rigi- und Vitznau-Rigi-Bahn zu-
sammen auf 40 300 Reisende fiir die Bergfahrt und 36 Soo
Reisende fiir die Thalfahrt, im Gesammten auf 77 300 Rei-
sende. Fir die Pilatusbahn wird nun angenommen, dass
die Frequenz bloss 30000 Reisende, d. h. bloss 41 °/o des
dirccten und nur etwa 23!/,°0 des Gesammt-Verkehres auf
dem Rigi betragen werde. Da die Taxe fir die Bergfahrt
auf 10, flir die Thalfahrt auf 6 Ir. angesetzt ist, so ergibt
sich, unter Bericksichtigung analoger Verhiltnisse am Rigi,
ein mittlerer Ertrag von 7,20 Fr. per Fahrt. Dies wiirde,
bei 30 0ooo Reisenden, einer Einnahme aus dem Personen-
verkehr von 216 ooo Fr. entsprechen. Rechnet man noch
4000 Fr. fiir den Gepidck- und Giter-Verkehr hinzu, so
gelangen die Concessions-Inhaber zu einer jahrlichen Ein-
nahme aus dem Bahnbetrieb von 220 ooo Fr.

Ob diese Annahmen den sich s. Zéit einstellenden
thatsichlichen Verhiltnissen entsprechen werden, ist bei
einer Bahn, die fast ausschliesslich auf die Gunst der Tou-
ristenwelt angewiesen ist, viel schwerer zu sagen, als Dbei
irgend ciner anderen Eisenbahn-Unternchmung. Wenn es
bei den Fremden, die den Vierwaldstitter-See besuchen,
Mode wird, nicht nur den Rigi, sondern auch den Pilatus
zu besuchen, der, was die Gebirgsaussicht anbetrifft. vor
dem Rigi Manches voraus hat, so ist es moglich, dass diese
Annahmen durch die Wirklichkeit stark tibertroffen werden.
Im anderen Falle kann jedoch auch das Gegentheil ein-
treffen.  Von der Stellung, welche die Luzerner Gasthof-
besitzer dem neuen Unternehmen gegeniiber cinnehmen und
von der mehr oder minder geschickten Fiihrung des Gast-
hofes auf dem Pilatus, wird beziiglich der Irequenz Vieles

abhangen. Die Concessiondre haben daher wol daran ge-
than, auch den Gasthof mit in die Unternehmung einzu-
beziehen und da unter denselbeu eine Autoritit im Gasthof-
betriebe mitwirkt, so liegt auch diese, nicht unwichtige
Seite der Unternehmung, in guten Hinden.

Viel leichter ist es die Betriebsausgaben im Voraus
zu bestimmen, da die Rigibahnen hiefiir ausreichende, ver-
gleichende Daten liefern. Bei einer Ausniitzung von 60 °/
der Sitzplitze, wic dies am Rigi der Fall ist, kénpen mit
cinem- Zug, aus einem cinzigen Wagen von 32 Sitzplitzen
bestehend, durchschnittlich 19 Personen beférdert werden:
dies ergibt fir 30000 Reisende 1380 Ziige. Es werden je-
doch, um sicher zu gehn, 2200 Ziige angenommen. Dieselben
entsprechen 2200 >< 4.5 ki = 10000 Zugskilometer. Die Be-
triebskosten per Zugskilometer betrugen durchschnittlich
4,45 Fr. bei der Arth-Rigibahn und 7,26 Fr. bei der Vitznau-
Rigibahn. Werden fiir die Pilatusbahn 7,60 Fr. angenommen.
so stellen sich die Betriebsausgaben auf 76 ooo Fr. und bei
einer Einlage von gooo Fr. in den Erneuerungsfonds, auf
85000 Fr. Das Netto-Ergebniss betriige somit 220000 —
85000 = 135000 Fr., was -bei einem Anlagecapital von
2050000 Fr. einer jahrlichen Rendite von 6,5 °/o entsprechen
wiirde. — Wird das Hotel-Unternehmen, das mit den Woh-
nungen fiir Bahnangestellte auf 430000 Fr. veranschlagt
ist und einen Netto-Ertrag von 35000 Fr. abwerfen soll,
mit in Rechnung gezogen, so steigt das Anlage-Capital auf
2 500000 und der Ertrag auf 170000 Fr.. so dass die Ren-
dite ca. 6,80 betragen wiirde. .
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‘Patentliste.
Mitgetheilt durch das Patent-Bureau von Bourry-Séquin
in Ziirich.

Fortsetzung der Liste in No. 4, VIL. Band der ,Schweiz. Bauzeitung*
Folgende Patente wurden an Schweizer oder in der Schweiz wohnende
Auslander ertheilt:

1885 im Deutschen Reiche
Dec;

©
Z
5

34226 E. L. Roussy in Vevey: Neuerungen an Mode-
ratoren fiir electrische Glihlichtlampen.

» 16. « 34340 A. Kaiser in Freiburg: Apparat zum selbst-

thitigen Festsetzen der Grenze fiir die Ent-

nahme von Flissigkeiten aus Leitungen.

[§

34436 Dr. G. Lunge in Zirich: Verfahren zur Ent-

%)
©.

fernung von schadlichen Chlorverbindungen
oder schwefliger Siure, welche nach dem
Chloren oder Schwefeln in der Faser zuriick-
geblieben sind.

J. Amsler-Laffon in Schaffhausen: Control-

1
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(2%}
=
[

-

©

vorrichtungen an Schranken fiir Eisenbahn-
billets.

19
[

34439 F. Saurer & Séhne in Arbon: Papierdiiten-
Maschine,

1
(%)

34 440 F. Saurer & Sohne in Arbon: Papiersack-

Maschine.
9 29, 34411 J. Schmidheiny in Heerbrugg: Neuerung am
Abschneideapparat fiir Falzziegel.
& 23 » 34417 E. Schmid-Kerez in Ziirich: Dachziegel mit
seitlichem Falz und theilweise niedergedriickter
Mittelrippe bezw. ausgeschnittener Falziiber-
deckungshéhlung.
- 23, w 34499 C. Boltshauser in Kiisnacht bei Ziirich: Mit
Rohrabschneider verbundene Rohrzange.
30. s 34548 A. Breitmeyer in St. Gallen: Plafond zum
Abnehmen.
o 30 w 34545 J. Meyer-Frohlich in Basel: Doppelspindel
fir Papierhiilsen-Maschinen,
in Oesterreich-Ungarn
Novbr. 21. G. Stocker, Ingenieur in Ziirich: Bahngeleise-
messer.
in Belgien
Dec. 1. Nr. 71185 J. Walzer, Chaux-de-fonds: Montre dite:

Montre a roulette.

21. » 71315 J. Aubry, Saignelégier: Systéme de montre,
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