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INHALT: Neues Bahnsystem fiir die Jungfraubahn. Von Ed.
Locher. — Wettbewerb fiir den Bau ,de Rumine* in Lausanne. — Mis-
cellanea: Neue englische Schnellzugs-Locomotiven. Erginzung der Wasser-
versorgung von New-York. Gleitbahn. Monte Generoso-Bahn. — Berichti-
gung. — Vereinsnachrichten: Gesellschaft ehemaliger Studirender der
eidgendssischen polytechnischen Schule in Ziirich.

Hiezu eine Lichtdruck-Tafel: Wettbewerb fiir den Bau ,de Rumine*
in Lausanne. Zweiter Preis. Motto: ,Taureau farnese®- Verf. Gaspard
André, Arch. in Lyon. Perspective.

Neues Bahnsystem fiir die Jungfraubahn.
Vo Ed. Locher.

Einleitung. Die sammtlichen bisher zur Ausfihrung
gelangten Bergbahnsysteme sind fiir eine Jungfraubahn we-
nig geeignet. Die obern Zweidrittel der Bahnlinie kénnen
der Witterungseinfliisse wegen nicht oberirdisch ausgefiihrt,
sondern missen in Tunnel verlegt werden.

Locomotivbetrieb, wie am Rigi und .Pilatus ist in
langen Tunnels des Rauches und Gerdusches wegen von
vorneherein ausgeschlossen. Seilbahnen sind der geringen
Leistungsfahigkeit und der langen Fahrzeit halber ebenfalls
nicht zu empfehlen. Eine zweistiindige Fahrt in Tunnels
mit mehrmaligem Umsteigen, wie dies von anderer Seite
fiir die Jungfrau projectirt wurde, wird nicht gerade als
eine Annehmlichkeit bezeichnet werden konnen. Die Lei-
stungsfihigkeit soll eher grosser als geringer sein wie die-
jenige der Rigi- und Pilatusbahn, weil die Jungfrau weniger
aussichtsreiche Tage hat als Rigi und Pilatus. Bei schénem
Wetter aber muss die Jungfraubahn, soll sie rentabel wer-
den, rasch und viel beférdern kénnen.

Diese Erwagungen haben mir die Idee zu einem neuen
patentirten Bahnsystem gegeben, das folgendermassen be-
schaffen ist.

Neues Babnsystem. Die Bahn besteht aus einem zwei-
theiligen Tunnel, der in gerader oder-ganz schwach nach
abwirts gekriimmter Linie von der Thalsohle hinter Lauter-
brunnen direct nach dem Gipfel der Jungfrau fithrt. Der
Tunnel enthdlt zwei neben einander liegende gemauerte,
runde Roéhren von je 3 /m innerem Durchmesser. In jeder
Rohre befindet sich ein cylindrischer Wagen von etwa 20 m
Linge mit je 50 Sitzpldatzen. Die Eingdnge in die Wagen
sind an den Stirnseiten derselben angebracht. Die Wagen
sind electrisch beleuchtet, haben einen Mittelgang als Treppe
und enthalten zu beiden Seiten je 235 Sitze. Die Wagen-
rader sind nicht wie gewohnlich unter dem Wagen, son-
dern an dessen Stirnseiten angebracht.

_]ede Tunnelrohre erhdlt drei Laufschienen, zwei unten
und eine oben im Scheitel. Die Schienen, deren Kopfe
gehobelt sind, miissen sowohl in der Richtung und Nei-
gung, als auch in ihrer gegenseitigen Lage genau versetzt
und solid mit dem Mauerwerk verbunden werden. Die
Tunnelwidnde werden, nachdem die Schienen versetzt sind,
mit einem sauber und exact abgegldtteten Cementhestich
versehen. Diese Arbeit kann mittelst einer um das Cen-
trum der Tunnelrohre sich drehenden Schabloné mit ver-
hiltnissmissig grosser Genauigkeit ausgefiihrt werden ; aus
letzterem Grunde wurde der kreisférmige Querschnitt der
Tunnelréhren gewéhlt. Der cylindrische Wagen in der
Tunnelréhre ist als ein Kolben anzusehen, der durch Luft-
druck, das heisst durch Einblasen von Luft in das untere
Réhrenende, aufwirts bewegt wird.

Das Gewicht des Wagens oder Kolbens, mit 50 Per-
sonen besetzt, wird schitzungsweise 10 / betragen. Der
Querschnitt des Kolbens von 3 m Durchmesser ist rund
7 m®; um seiner Schwere auf einer Rampe von 70 %o
Steigung das Gleichgewicht zu halten, bedarf es eines
Druckes auf seine untere Stirnfliche von rund 6,3 Tonnen
oder goo kg pro m?* Querschnittsfliche, gleich '/11 Atmo-
s phare Ueberdruck.

Wird der Totaldruck auf die Stirnfliche des Wagens
um etwa 100 kg vermehrt, so hat der Wagen die Tendenz
nach aufwirts, bei Verminderung des Druckes um 100 kg
nach abwirts zu gehen, und zwar ganz gleich, wie wenn
er auf einer gewohnlichen Bahn von 10 %o Gefille fahren
wiirde. Es unterliegt keinem Zweifel, dass ein gewdhn-

licher Eisenbahnwagen auf einer Rampe von 10 %/o0 ohne

Locomotive ruhig, schnell und sicher bergab fahren kann,
dass die gewohnlichen Bremsen der Eisenbahnfahrzeuge ge-
niigen, um seine Geschwindigkeit nach Belieben zu regn-
liren und ihn an jeder beliebigén Stelle auf kurze Distanz
anzuhalten. Im vorliegenden Falle der Jungfraubahn ge-
niigt indessen das bei Normal-Fahrzeugen angewendete
Bremssystem nicht, weil bei letzterem die Bremskraft vom
Gewichte des Fahrzeuges allein abhidngig ist, und dies nur
fiir Rampen bis auf 70 %o (Uetlibergbahn) mit Sicherheit
durchfihrbar ist.

Der Jungfraubahn-Wagen muss aber auch ohne Gegen-
druck von unten an jeder Stelle der Bahn sicher festge-
halten werden kénnen. Um dies zu erreichen, erhilt er
acht Rdder oder Rollen, auf jeder Wagenstirnseite vier,
von welchen je zwei auf den untern Schienen (eine mit
Spurkrédnzen) und zwei an der obern Scheitelschiene laufen.
Die Bremsklotze sind nicht seitlich der Rollen, sondern je
dem Berthrungspunkte der Rollen mit den Schienen ent-
gegengesetzt angebracht, so dass ein Druck auf die Brems-
klotze, ganz abgesehen vom Wagengewichte, die Adhésion
zwischen Rolle und Schiene entsprechend vermehrt. Auf
diese Weise kann. bei geniligend starkem Drucke auf die
Bremsklétze das Fahrzeug, selbst wenn es sich in einer
senkrechten Rohre befinden wiirde, jederzeit festgehalten
werden. Der Druck auf Rollen und Schienen darf selbst-
verstdndlich nicht bis zur Zerstérung der Materialien aus-
gedehnt werden, und es ist hierauf durch entsprechende
‘Wahl der Rollenzahl, Rollendurchmesser, Schienenkopf breite
etc. Riicksicht zu nehmen.

Abwirtsfahren ohne Gegendruck von unten soll tbri-
gens nicht stattfinden, und es darf die Thalfahrt nicht be-
gonnen werden, bevor der entsprechende Luftiiberdruck sich
eingestellt hat.

Die Wagenbremsen werden durch die Conducteurs
bedient; ausserdem ist eine automatische Vorrichtung in
Aussicht genommen, die das Fahrzeug bei Ueberschreitung
der normalen Geschwindigkeit sofort zum Halten bringt.

Die Luftsdule von '/12 Atmosphiren-Ueberdruck, welche
der tiberschiissigen Schwerkraft des Wagens das Gleichge-
wicht hidlt und denselben vor einem Herunterstiirzen be-
wahrt, ist wohl das Solideste, was man sich denken kann.
Ein Bruch, wie er bei Seilen, Zahnstangen etc. im Bereiche
der Moglichkeit liegt, ist bei der Luftsdule génzlich ausge-
schlossen. Ein unbeabsichtigtes pldtzliches Entweichen der
Luft konnte nur dann stattfinden, wenn die kiinstlichen
Verschlusstheile des untersten Tunnelréhrenstiickes platzen
wiirden ; allein bei der geringen Spannung von /1o Atmo-
sphiare und der Starke dieser Theile, die man ihnen ohne-
dies geben muss, kann dies als eine Unmoglichkeit bezeich-
net werden.

Die mittlere Geschwindigkeit, mit welcher der Wagen
sowohl berg- als thalwirts fahren soll, betrigt 7 m, die
maximale 8 m per Secunde. Es entspricht dies etwa 30 km
per Stunde, gleich der Geschwindigkeit von Gliterziigen.

Die Jungfraubahn wird ungefihr 6 km lang werden
und es betriigt desshalb die Zeit fiir eine Fahrt (Berg oder
Thal) 6000 m : 7 m = 8350 Secunden oder etwa 135 Minuten.
Da der Wagen keine hin und hergehende, schwingende und
Erschiitterungen erzeugende Maschinentheile hat, wird er
auf den gehobelten und genau gelegten Schienen sanft und
ruhig laufen. Die Erzeugung des Luftdruckes auf die un-
tere Wagenstirnfliche, etwa '/10 Atmosphire fiir die Berg-
fahrt und ungefihr '/12 Atmosphiire fiiv die Thalfahrt, ge-

schieht mittelst grosser Ventilatoren von 6°/2 m Durch-
messer. Kir die Bergfahrt sind pro Secunde theoretisch
8 > 7 = 56 m® Luft von '/io Atmosphiren-Ueberdruck

zu liefern. Dieses Quantum ist um dasjenige zu vermehren,
welches bei nicht vollkommen dichten Stellen, namentlich
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