Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 15/16 (1890)

Heft: 16

Artikel: Neues von der Jungfraubahn
Autor: [s.n]

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-16401

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: 19.02.2026

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


https://doi.org/10.5169/seals-16401
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

19. April 1890.]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG. ; 93

Secunde. In der ersten Columne ist unter P die Belastung
des Bremshebels in kg aufgenommen.

Tabelle II. Achsial-Turbinen, I—IV.

Einlauf A. Einlauf B.
I 1L 1IL v 1 1I IV

kg | n \ Ne 7 i Ne 7 \ Ne | 722 | Me 72 | Ne 72 | Ne | 72 \ Ne
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Beim Einlauf A ist Turbine I entschieden die ungiin-
stigste. II bis IV haben ungefahr den gleichen glinstigsten
Wirkungsgrad, nur ist die zugehorige Geschwindigkeit bei
II kleiner. III und IV stimmen mit Ausnahme der klein-
sten Geschwindigkeiten fast vollkommen unter sich tiberein.
Die schliesslichen Abweichungen haben ihren Grund wahr-
scheinlich in der dort grosseren Schwieriglkeit des Bremsens.

Der Einlauf B gibt mit Turbine I und II sehr schlechte
Wirkungsgrade, weil das Wasser auf den Riicken der Schau-
feln trifft und daher mehr in den Canidlen umhergeworfen
wird. Immerhin zeigt sich aber II, B erheblich glinstiger,
als I, B. Von allen untersuchten Fillen ist aber auch mit
Riicksicht auf den Wirkungsgrad 1V, B der beste, nur liessen
sich bei ihm keine so grossen Bremsbelastungen erreichen,
als bei 4.

Aus diesem Verlaufe von { und 7, muss man den
Schluss ziehen, dass bei den achsialen Druck-Turbinen keiner
der drei Winkel ¢, ¢, und «, zu klein werden darf. Eine
Vergrosserung eines jeden derselben hat, wenigstens inner-
halb der untersuchten Grenzen, eine Verkleinerung von £
und eine Vergrosserung von 7). zur Folge. Nur miissen «
und ¢, gegenseitig so gewihlt werden, dass das Wasser
nicht gegen den Riicken der Schaufeln trifft.

Was iibrigens die gefundene Abhingigkeit des Wir-
kungsgrades von den Winkeln ¢, und «, anbetrifft, so hatte
ich dieselbe schon aus der frither in der ,Eisenbahn® 1882,
XVII, 11 mitgetheilten Tabelle nachweisen konnen.-Ich habe
es damals mnoch unterlassen, weil ich erst weiteres Ver-
suchsmaterial sammeln wollte. Dazu mussten die Winkel
in kleineren Zwischenrdumen gedndert werden. Da ausser-
dem bei Achsial-Turbinen die Unkenntniss des Austritts-
radius r, Schwierigkeiten bereitet hiitte. so entschloss ich
mich, zu den weiteren Versuchen Radial - Turbinen zu ver-
wenden. Und zwar wihlte ich Tangenlialrdder, weil sich
der Apparat bequemer auf solche umindern liess, als auf
radiale Turbinen mit innerer Beaufschlagung. (Forts. folgt.)

Villa zum ,,Biirgli“ in St. Gallen.
Architekt: 4. Hardegger.
(Mit einer Lichtdruck - Tafel).
IT.

Dem unter obigem Titel in unserer letzten Nummer
erschienenen Artikel lassen wir heute eine Detail - Ansicht
der Erkerpartic dieses Villenbaues folgen.

Neues von der Jungfraubahn.

In erster Linie fiihren wir unsern Lesern Situation und
Lingenprofil des Trautweiler'schen Jungfraubahnprojectes
vor. Weitere Erklirungen haben wir nicht beizufiigen, da die
Leser der Bauzeitung eine ausfiihrliche Beschreibung der An-
lage schon in Nr. 25 des letzten vierzehnten Bandes gefunden
haben. Wir wollen nur bemerken, dass die mit 1 bis 3
bezeichneten Stellen im Situationsplan die Enden der ein-
selnen Seilbahnstrecken, also die Umsteige- und Aussichts-
stellen angeben. Im Lingenprofil sind die von 33 %0 Dis
098 °/, wechselnden Steigungen cingeschrieben, wie auch die
zwischen 1380 und 1880 m wechselnde Linge der einzelnen
Strecken. In die namliche Figur ist aber auch das fiinf

Situation.
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Jabre umfassende Bauprogramin cingetragen. Wir entnehmen 7

tiber dasselbe einer Dbrieflichen Mittheilung des Ilerrn Traut-
weiler die folgenden Stellen:

,Es ist vorausgesetzt, dass der Bau im April beginne
mit Stollenangriffen bei vier von der Thalsohle aus leicht
zuginglichen Punkten. Wihrend des Vortreibens dieser
Stellen mittelst Handbohrung wiirden die Installationen fiir
die Maschinenbohrung eingerichtet und Drahtseil-ITochbahnen
an verschiedene DPunkte des Nordabhangs des Schwarz-
Monch erstellt, um die Materialzufuhr zu den dort vorge-
sehenen seitlichen Angriffen bewerkstelligen zu konnen. Es
ist ferner vorausgesetzt, dass am 1. October mit der Ma-
schinenbohrung begonnen werden konne.  Wihrend des
Winters wiirde die Iandbohrung. eingestellt. Fir die Hand-
bohrung ist ein mittlerer tiglicher Fortschritt von 1.20 .
fir die Maschinenbohrung ein solcher von 3,50 m ange-
nommen. Das Gestein ist auf 34 der ganzen Linge sehr
giinstiger, standfester, aber Jeicht zu bearbeitender Kalk,
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[Bd. XV. Nr. 16.

Das ganze Profil wiirde in zwei Etagen ausgesprengt,
indem der Stollen zwar die ganze Breite des Tunnels, aber
nur eine Hdhe von 2,30 m erhdlt. Die verbleibende So cm
dicke Sohlenschicht wiirde unmittelbar hinter dem Stollen
herausgebrochen.

»Nach dem ersten Baujahr sollte die erste Strecke,
d. h. der steile Tunnel bis zur Stellifluh ausgebrochen sein.

. Wihrend des zweiten Sommers wiirde neben der
Maschinenbohrung wieder von verschiedenen Punkten am
Schwarz-Monch aus von Iland vorgearbeitet, nachher aber
nur noch in einem einzigen Richtstollen mit Maschinen-
bohrung vorgeschritten.

»Jeweilen nach Vollendung des Ausbruches einer Seil-
bahnstrecke soll darin die endgiiltige Betricbseinrichtung

erstellt und die Mauerung vom Wagen der fertigen Bahn
aus vorgenommen werden. -—— Auf diese Weise hoffe ich,
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dass die ganze Bahn auf den Sommer des sechsten Bau-
jahres Dbetriebsfihig werden kénnte, wihrend die erstern
Strecken es schon frither wiren. Die mit Handbohrung zu
durchfahrende Linge betriige 1650 m; mit Maschinenhoh-
rung wiren 4850 m aufzufahren.”

Dies das Bauprogramm, auf welches gestiitzt Herr
Ingenieur Trautweiler glaubt, in etwa 5'/4 Jahren die ganze
Jahn betriebsfertig herstellen zu kénnen. Ausser mit dem
Bau hat sich derselbe aber auch schon einlisslicher mit dem
Betrieb, namentlich mit der Sicherung desselben befasst und in
der richtigen Erkenntniss, dass bei Bahnen zur Personen-
beférderung in starken Steigungen die Vorrichtungen zur
volligen Beherrschung der Bewegungen der Fahrzeuge mit
Riicksicht auf die Wirkung der Schwerkraft das wichtigste
irforderniss sind, bereits eine diesbeziigliche Vorrichtung
entworfen und sich patentiren lassen, {iber welche wir Dank
der Gefilligkeit des Herrn Trautweiler einiges mittheilen
kénnen,

Unsere Bergbahnen sind alle schon mit mehrfachen
und automatischen Bremsvorrichtungen verschen, die eine
hohe Garantie gegen Unfille bieten.

Personenaufziige und Fordereinrichtungen in Berg-
werken haben sogenannte Fangvorrichtungen, die im Falle
von Seilbriichen automatisch dem Sturze entgegenwirken.
Je grosser die Steilheit einer Bahn ist, desto prompter
miissen diese Sicherheitsapparate bekanntlich wirken, d. h.
sie miissen beim Eintreten einer beschleunigten Abwiirts-
bewegung diese im Keim unterdriicken, wenn die Katastrophe
vermieden werden soll. Wenn nun auch diese Bedingung
bei den vorhandenen automatischen Bremsen in einer Weise
erfiillt ist, die fast unbedingtes Vertrauen verdient, so kann
doch nicht geleugnet werden, dass dieses Vertrauen nur
unter der Voraussetzung einer fortwihrenden und dusserst ge-
wissenhaften Controle jener Sicherheitsvorrichtungen ge-

rechtfertigt ist. IHierin liegt ein schwacher Punkt, tiber den
die offenen Bahnanlagen wohl nicht hinwegkommen kénnen.
Anders steht es bei geschlossenen, réhrenférmigen Bahnen,
wie sie das Trautweiler’sche Jungfraubahnproject voraussieht.
Fiir eine solche scheint die oben angedeutete Erfindung des
Ierrn Trautweiler eine absolute Garantie zu bieten. Sie
besteht der Idee nach einfach darin, den 7 m langen Wagen,
von welchem Figur 3 den unteren Abtheil in der Seiten-
ansicht darstellt, so zu bauen, dass er erstens das Tunnel-
profil nahezu ausfiillt und ihn tiberdies mit von Hand und
automatisch beweglichen Ifliigeln zu versehen, welche diese
Abschliessung zu einer sozusagen vollstindigen machen. In-
dem er nun die untere Oeffnung des betreffenden Theilstiickes
der Bahn durch starke, vielleicht mehrfache Thiiren ver-
schlossen hiilt, schafft er dadurch einen Luftpuffer, welcher
ein Abwiirtsgleiten des Wagens mit einer zu grossen Ge-
schwindigkeit einfach verunmdoglicht, ja mit Ililfe der
beweglichen und automatisch wirkenden Fliigel hat er es
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in der Hand, das Fahrzeug auf eine gewisse Geschwindig-
keit einzustellen, die nicht iiberschritten werden kann.

Die Figuren 1 und 2 geben die Vorderansicht und
den Grundriss der sowohl am vordern wie am hintern
Ende des Wagens angebrachten Abschlusswand a. Am obern
Schild b wie am untern m sind Plattchen ¢ aus Leder,
elastischem Blech u. dergl. dicht neben einander angeordnet
in der Weise, dass zwischen der Oberkante derselben und
dem Tunnelprofil nur ein kleiner Zwischenraum sich Dbe-
findet. An den Seitenwinden sind die Fligel 4 um Bolzen
¢ drehbar angeordnet, welche ebenfalls nach Aussen hin
solche Plittchen ¢ tragen, die bei aufgeklappten Fligeln
bis in die Nihe des Mauerwerks reichen. Die Fliigel sind
beliebig verstellbar, wodurch der Raum zwischen Tunnel-
wandung und Wagen willkiirlich vergrossert oder ver-
kleinert werden kann. Zu diesem Zweck ist an der Vor-
derwand eine Welle s gelagert, welche durch die Biigel ¢
mit den Fliigeln bei F verbunden sind. In der Mitte tragt
die Welle ein Handrad und auf beiden Seiten entgegen-
gesetzte Schraubengewinde, so dass beim Drehen des Hand-
rades die die Schraubenmuttern bildenden Klétze gleichzeitig
cinander genihert oder von einander entfernt werden. Diese
Bewegung wird durch die Feder k auf die Gabel ¢ und
von dieser auf die erwihnten Fliigel iibertragen, deren
Stellung in erster Linie in der Hand des auf dem Trittbrett
s stehenden Conducteurs liegt. Ueberschreitet aber der
Luftdruck auf der Vorderseite des Wagens in Folge zu
rascher Abwirtsbewegung desselben eine gewisse Grenze,
so werden die Fliigelautomatisch noch weiter geschlossen,
indem die Feder k unter dem vermehrten Zug der Gabeln
¢ zusammengepresst wird und eine weitere Auswértsbe-
wegung dieser gestattet. '

Auf mihere Einzelheiten des Mechanismus brauchen wir
nicht einzutreten, derselbe ist in'den vier Figuren sehr deut-
lich dargestellt.

Wir wollen nur noch in Bezug auf die Abschluss-
blittchen ¢ bemerken, dass dieselben aus solchem Material
hergestellt sein miissen, dass sie sich unter dem Luftdruck
nicht erheblich ausbiegen und doch geniligende Schmieg-
samkeit besitzen, um das Streifen an Unebenheiten der
Tunnelwand ohne Beschidigung auszuhalten. Der Abschluss
braucht natiirlich kein sehr dichter zu sein, indem in vor-
liegender Ausfiihrungsart immer noch ein Spielraum von
4 ¢m vorhanden sein darf, ohne dass der Wagen die Ge-
schwindigkeit von 2 m in der Secunde fiiberschreitet.

Mit Riicksicht auf die im Tunnel vorgesehenen Nischen
ist der Wagen, wie schon erwihnt, an beiden Enden mit
der beschriebenen Abschlussvorrichtung verschen.

An der Ausweichstelle des aufwiarts und des abwirts
gehenden Wagens sind zwei durch eine diinne Scheidewand
cetrennte Tunnelrohren angenommen. Die Sicherheitsvor-
richtung wird in Folge dessen auch hier nur auf die un-
bedeutende Linge der eigentlichen Weiche weniger der
Wagenlinge in schwicherem Grade wirken. Wenn man
annimmt, dass zufillig ein Seilbruch erfolge, wihrend der
Wagen sich an einer solchen Stelle Dbefindet, und dass die
{ibrigen vorgesehenen Bremsvorrichtungen nicht zur Wirkung
kimen, so wiirde auch in diesem Falle der Wagen nach
wenigen Metern der Abwirtsbewegung in den durch ihn
abgedichteten Tunnelquerschnitt gelangen und hier durch
das elastische Luftkissen allmilig aufgehalten.

Der Umstand, dass die Fahrzeuge den Tunnelquer-
schnitt beinahe ganz ausfiillen, kann kein Bedenken hervor-
rufen, da bei den Londoner Untergrundbahnen, die einen
sehr bedeutenden Personenverkehr bewiiltigen miissen, dhn-
liche Verhiltnisse vorkommen.

Wir wollen noch kurz erwihnen, dass im Querschnitt
des Tunnelprofiles Fig. 1 die vorgesehene Ausmauerung
mit Cement-Formsteinen angedeutet ist und aus Figur 3
die Anordnung eines der fiir je 6 Personen recht gerdu-
migen Wagenabtheils ersichtlich ist und schliessen mit der
Bemerkung, dass uns in der That durch die von Herrn
Trautweiler gegebene Anordnung seiner, man konnte sagen,
natiirlichen Luftbremsung die Angelegenheit der Jungfrau-

bahn wieder um einen Schritt geférdert erscheint insofern,
als absolute Sicherheit des Betriebes und Ausschluss jeder
Méglichkeit eines Unfalles als eine der in erster Linie zu
tiberwindenden Schwierigkeiten zu betrachten ist, und diese
Aufgabe scheint uns jetzt geldst zu sein.

A A A A A A A A A

Miscellanea.

Ergebnisse der Probebelastung der Forthbriicke. Am verflossenen
21. Januar wurden vorliufige Beobachtungen iber die Einsenkungen der
vollendeten Briicke gemacht. Die beiden neben einander laufenden Ziige
bestanden aus je zwei Locomotiven zu 727 am Kopf, 50 Giiterwagen zu
13'/2 £ und wieder einer Locomotive am Ende zu 727 Gewicht. Das
Gesammtgewicht eines Zuges betrug also 9oo/, die ganze zufillige Last
18007 Die Linge eines Zuges erreichte bei scharf geschlossenen Buffern
305 2, bei losen Buffern 321 2.

Die Ziige traten auf der Siidseite in die Briicke ein. Diese be-
steht bekanntlich aus zwei Hauptéffnungen mit die Enden der drei Krag-
trager verbindenden Zwischentrigern nebst zwei Seitenoffnungen, welch’
letztere durch die landeinwirts gelegenen Arme der dussern zwei Krag-
triger gebildet werden. Die drei Mittelpfeiler sind, von Siiden her ge-
zihlt, der siidliche Queensferry-Pfeiler, der Inchgarvie-Pfeiler und der
nordliche Queensferry-Pfeiler. In erster Linie fuhren die Zige so weit
vor, dass die Kopflocomotiven etwa im dritten Viertel der ersten Haupt-
offnung standen, also noch etwa 82 zz vom I[nchgarvie-Pfeiler entfernt
waren, wihrend die Endlocomotiven auf die Mitte des siidlichen Queens-
ferry-Pfeilers zu stehen kamen. Es ist dies die unginstigste Last-
stellung fiir den nérdlichen Arm des.siidlichen Queensferry-Kragtrigers.
Bei dieser Stellung bogen sich die Mittelsiulen des Queensferry-Pfeilers
um 35 272 nordwirts, das Ende des nérdlichen Kragarms senkte sich
um 126 mm, das Ende des siidlichen Kragarms hob sich um den ganzen
moglichen Spielraum von 5 #227i2 und erhielt eine Durchbiegung nach auf-
warts von 27 zzm Pleilhdhe. Das Ende des zur belasteten Oeffnung
gehorigen siidlichen Kragarms des Inchgarvie-Wragtrdgers senkte sich
gleichzeitig um 33 2.

Hierauf fuhren die Ziige vor, bis sie drei viertel der nérdlichen
Hauptéffnung bedeckten, die Kopflocomotiven also im vordern Viertel
derselben standen, Diese Stellung bildete die ungiinstigste Belastung
fir den Nordarm des Inchgarvie-Kragtrigers, dessen Nordende sich
hiebei um 174 7222 senkte, wihrend das Siidende desselben in der ersten
Oeffnung sich um 89 7zz hob. Das Ende des nérdlichen Armes des
die belastete Oeffnung mitbildenden nordlichen Queensferry-Tragers
senkte sich um 63 mez; der Inchgarvie-Mittelpteiler wurde um 31 nach
Norden, der nérdliche Queensferry-Pfeiler 13 2272 nach Stiden gezogen.

Djesc elastischen Forméinderungen liegen alle innerbalb den zu-
lassigen und vorausberechneten Grenzen, doch sind noch weitere Be-
lastungsproben durch die obersten Behérden (Board of Trade) vorgesehen.

Cylindrische Radreifen auf flachkdpfigen Schienen. Die Frage,
ob sich die mit Anlauf versehenen Spurkrinze der Eisenbaufahrzeuge
nicht vortheilhaft durch cylindrische, auf flachkopfigen Schienen ohne
Neigung laufende ersetzen lassen, hat in jiingster Zeit namentlich in
America die Techniker beschiftigt. Im Verein americanischer Civil-
ingenieure hat nun eine Abstimmung stattgefunden, in welcher sich
die meisten Bahnverwaltungen fiir Kegelflichen von sehr geringer Neigung,
1 : 38, und fiir einen Abrundungsradius des Schienenkopfes von 305 722
bei verticalen Seitenflichen desselben aussprachen.

Die Ueberwachung eiserner Briicken wird auf der osterreichischen
Kaiser-Ferdinand-Nordbahn seit vielen Jahren systematisch durchgefiihrt,
und zwar kann dies ohne erhebliche Belastung des Budgets geschehen;
die Kosten fiir diese regelmissige Ueberwachung und Reparatur von
614 eisernen Bricken mit 1261 Oeffnungen belaufen sich nimlich nur
auf etwa 37500 Fr., jihrlich, Besonders mit diesem Dienst beauftragte
Beamte, denen eine Anzahl tichtiger Briickenschlosser beigegeben, be-
sichtigen der Reihe nach genau alle Briicken, lassen die nothwendigen
kleinern Reparaturen, wie Verstemmen der Nieten, Anziehen und Ver-
sichern der Schrauben u. s. w., sofort ausfithren, veranlassen die Er-
neuerung des Anstriches u. s. w. Daneben werden wihrend des Be-
triebes Belastungsproben vorgenommen, die Einsenkungen und Seiten-
schwankungen gemessen, {iberhaupt der Zustand des Objectes in allen
Bezichungen genau ermittelt. — Es ist dies jedenfalls das richtigste
Vorgehen, um immer der vollen Tragfihigkeit der Briicken sicher zu

sein und dieselbe moglichst lang zu erhalten.
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