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INHALT: Strassen-Seilbahn in Lissabon. — Patentliste, — Zu-
standige Gerichte fiir Nachahmungsklagen. — Miscellanea ; Endlose
Eisenbahnen, Eidg. Anstalt zur Priifung von Baumaterialien. Webster’s
electrische Behandlung von Abwiassern. Widerstandsfihigkeit auf Druck
beanspruchter Stiitzen bei erhohter Temperatur. Die Abmessungen des

eingestiirzten Sammlers in Sonzier. Gesellschaft ehemaliger Polytechniker.
— Concurrenzen: Electrische Beleuchtung der Stadt Zirich. Vereins-
becher. — Vereinsnachrichten. Stellenvermittelung.

Hiezu eine Tafel: Strassen-Seilbahn in Lissabon.

Strassen-Seilbahn in Lissabon.

(Mit einer Tafel.)

Der ungewdohnliche Erfolg der im Jahre 1882 in Be-
trieb gesetzten Seilbahn in Bom Jesus de Braga (Portugal)
konnte nicht verfehlen zum Baue anderweitiger Anlagen
dieser Art anzuspornen; es bildete sich die ,Nova Com-
phania dos Ascensores mechanicos de Lisboa®, welche gleich-
zeitig die Concession von vier Strassen-Seilbahnen fir die
hieflir ginstig gebaute Stadt Lissabon nachsuchte. Die
Stadtbehérde bewilligte zur Probe vorldufig die Ausfiihrung
von nur einer Bahn, welche durch die ziemlich unbelebte
Lavrastrasse fiithrt. Die Erdffnung derselben fand am 2zo.
April 1884 statt. Auch bei dieser Seilbahn sind wie bei
derjenigen bei Braga die gehegten Erwartungen weit tber-
troffen worden. Die Eigenart der Anlage sowol, als die
darauf verwendeten Fahrzeuge lohnen ein ndheres Eingehen
auf die Anordnung derselben.

Die Bahn, welche wie die Strassenbahn dem allgemeinen
Personenverkehr dient, verbindet auf kiirzestem Wege zwei
der verkehrsreichsten, in verschiedenen IHohen gelegene
Strassen inmitten Lissabons, ndmlich die St. Josefstrasse
und die Klosterstrasse St. Anna. Fast die ganze untere Hilfte
der Bahn liegt in der 4,5 m breiten Lavrastrasse, wiahrend
der tibrige Theil der Anlage durch unbebautes Land fiihrt.
Damit der Verkehr in der Strasse moglichst wenig ge-
hindert wird, ist das Kabel unterirdisch gefiihrt, wie
auch das gesammte Bahngestinge dem Niveau der Strasse
biindig liegt. Die Bahn kann sowol durch Wasseriiber-
gewicht aus der stdadtischen Leitung, als auch mittelst eines
Dampfmotors betrieben werden. Die Aufstellung des letztern
geschah desshalb, um bei allfdlliger Unterbrechung der
Wasserleitung den Betrieb fortfihren zu kénnen und na-
mentlich auch, um die Gesellschaft von der Stadtbehorde
unabhidngig zu machen.

Trace. Die Bahn beginnt am Anfang der Lavrastrasse
und fihrt durch die Mitte derselben bis zu ihrer Abzweigung,
welche etwas unterhalb der Kreuzungsstelle der Wagen
sich befindet; von hier ab wendet sich die erstere in einem
starken Bogen nach links und endet darauf in einer geraden
Strecke am Schnittpunkte der in die Klosterstrasse St. Anna
ausmiindenden Lavrastrasse. in deren unmittelbaren Nahe sich
unter Anderm das Theater und die Arena fiir die Stierkampfe
befinden und von wo aus eine sehr schéne Aussicht auf
die Stadt und Umgebung sich erschliesst.

Die Anfangsstrecke ist 7 m lang gerade, dann geht die
Bahn iiber in eine Rechtskrimmung von 22 m Linge und
126 m Radius, bleibt wieder gerade auf 46 m und wendet
sich auf 86 m Linge in einem Bogen, dessen innere Gleisaxe
110 m, die dussere 102 m Radius besitzt, nach links, und
endet darauf in einer 26 m langen geraden Strecke. Die
Gesammtlinge der Bahn ergiebt sich hiernach horizontal
gemessen zu 187 m bei einem Gesammthéhenunterschied
von 43,4 m, so dass die mittlere Steigung 23,2 °/o betrigt.
Giinstiger als die Richtungsverhdltnisse der Bahn, bei welcher
108 m = 58 %0 auf die Curven entfallen, sind die Steigungs-
verhiltnisse. Die Steigung der untern Bahnhilfte betragt
22,1 %o, die der obern 24,3%0. Eine Uebergangscurve von
500 m Radius verbindet die Steigungsdifferenzen in der
Verticalebene auf die Linge von 22 m,

Die Erdarbeiten waren unbedeutend : fiir die Strassen-
strecke beschrinkten sich dieselben auf die Entwésserung
und die Bettung des Oberbaues, im obern Theil nebstdem
auf Anschiittungen von geringer Hohe.

Oberbau. Wie aus Fig. 1 (Situationsplan) beif. Tafel
zu ersehen ist, sind durchweg 2 Fahrbahnen mit 4 Schienen
angelegt, wobei jedoch in der Strasse die Innenschienen

dicht nebeneinander gelegt sind, wiahrend im obern Theil
der Bahn die Entfernung der Gleisaxen gleich ist dem
Durchmesser der Umleitungsrolle des Kabels. Entgegen
der gewohnlichen Anordnung sind die Zahnstangen excentrisch
zur Gleisaxe, satt an die &dussern Schienenstringe placirt,
wihrend das Kabel in der Gleismitte in einem aus "I -Eisen
gebildeten Canal gefiihrt ist. Der Grund dieser Anordnung
liegt in dem Bestreben, die Strasse zu schonen und mog-
lichst ungehinderte Begehung derselben zu erzielen; nebst-
dem wird bei dieser Constructionsweise die Widerstands-
fihigkeit gegen seitliche Verschiebungen und Aenderungen
der Spurweite erhoht. Die Gleise von 1 m Spurweite
ruhen auf Langschwellen von Eichenholz, die ihrerseits Quer-
schwellen in gleicher Holzart zur Unterlage haben. Die
Anwendung von Langschwellen erforderte der Raum fir
den Seilhebel und die Seilrollen. Allfidlligen  Léangsver-
schiebungen des Bahngestinges ist durch solide, auf festen
3augrund aufgefiihrte Mauersitze, die in Abstinden von 40 m
erstellt sind und an welche sich Zahnstangen und Quer-
schwellen stiitzen, vorgebeugt. Unter den Gleisaxen fiihren
der ganzen Bahnldnge nach gemauerte Canile, welche zur
raschen Ableitung des von der Strasse herunterfliessenden
Wassers dienen.

Die 7 m langen Stahlschienen mit einem Gewicht von
14 kg auf den Meter und einem Widerstandsmoment von
33,5 on* im neuen Zustande sind auf der Innenseite mittelst
Tirefonds, auf der Aussenseite der innern Schienenstringe
durch Schrauben, die gleichzeitig Quer- und Langschwellen

' verbinden, geheftet. Auf die aussenliegenden Fiisse der

dussern Schienenstrange greifen Klemmplatten, welche durch
die Befestigungsschrauben der Zahnstangen gehalten sind,
nebstdem stiitzt sich der Schienenkopf an die Zahnstangen.
Eine Vorrichtung zur Fihrung des Spurkranzes, also eine
construirte Spurrinne ist nicht angebracht, da die Strasse
ungepflastert ist; diese Anordnung hat sich als geeignet er-
wiesen.

Gegeniiber der gewohnlichen Leiterzahnstange zeigt die
vorliegende einige Abweichungen, die mit Riicksicht auf den
Strassenverkehr als nothwendig erachtet wurden: Die Kopf-
flichen, der um 100 mm von einander abstehenden Zahn-
stangenzihne liegen biindig mit dem Strassenniveau; ferner
ist zur Erzielung einer satten Lagerung der Zahnstangen
an den Schienenkopf diese aus 2 Winkeleisen und einem
durchgehenden an dieselben genieteten | |-Eisen gebildet.
Diese Constructionsweise erméglichte ferner die Verwendung
einer geringen Breite der Langschwellen, sowie auch die
bequeme Reinhaltung der Zahnstange von Strassenschmutz.
Die in die Schenkel der Winkeleisen vernieteten Zapfen der
Zéhne sind halbkreisformig angedreht, wodurch eine solide
Befestigungsweise derselben erreicht und die obern Flichen
der Zihne und der Winkelschenkel in gleiche Hohe gebracht
werden konnten (Fig. 5 u. 6). Winkel- und | |-Eisen der
3 m langen Zahnstangenstiicke sind mit Riicksicht auf Con-
tinuitat derselben, wie Fig. 4 darstellt, versetzt. Die dussern
und innern Zahnstangenwinkel. erhielten: fir die Curven un-
gleiche Zahntheilung, durch das Vernieten der Zihne wurde
hernach dig richtige Radialstellung und damit ein moglichst
auf die ganze Breite der Radzihne wirkender Zahndruck
erzielt. Das Gewicht eines fertigen Zahnstangenstiickes be-
trdgt ohne dessen Befestigungsmittel 35 kg per Meter.

Obwohl der Oberbau ausser hdufigem Nachziehen der
Schrauben bis jetzt zu weitgehenden Aenderungen und Re-
paraturen nicht Anlass gegeben hat, wiirde ohne Zweifel
fir die vorliegenden Verhaltnisse ein ganz in Eisen erstellter
Oberbau in mehrfachen Beziehungen tiberwiegende Vortheile
bieten. Fiir eine Bahn, bei der die Schienen bis zu ihrer
Oberkante in den Boden zu versenken sind, eignet sich nur
Eisen und niemals Holz; letzteres gibt der Bahn den Cha-
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