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Unsere Drahtseilbahnen.
Von Emil Strub.

I,

Man darf mit Recht behaupten, dass wir es mit den
Bergbahnen zu etwas Rechtem gebracht haben und dass
die bisher gemachten Erfahrungen uns eine Sicherheit im
Betrieb gewihrleisten, die dem Sicherheitsgrad von Adhésions-
bahnen, soweit sich hier eben eine Parallele ziehen ldsst,
durchaus nicht nachsteht. Aber dennoch wird beim Bau
von Bergbahnen noch mancher Keim des Unkrautes gelegt,
den wir erst gewahr werden, wenn der Same aufgegangen
ist. Die natiirliche Anschauung wird eben leicht verloren,
wenn nicht alle Factoren objectiv ins Auge gefasst werden,
die zur Aufklarung einer Sache beizutragen vermdégen. Die
Macht der Gewohnheit, der Autorvititsglaube und die nicht
genugsam zur Geltung kommende Stimme des Technikers
sind namentlich die Griinde, dass bei mehr als einer unserer
kleinen Anlagen kein achtungswerther Erfolg erzielt wurde.
Wiirden nach der Financirung die Bautermine ldnger aus-
gedehnt, um das Project den bisherigen Erfahrungen und
vorliegenden Verhdltnissen anpassen zu konnen, so dass es
vor Beginn der Bauarbeiten gehé6rig durchgearbeitet vor-
lige, so wiirden zunédchst grossere Missgriffe vermieden, die
Arbeiten anstandslos vor sich gehen und man hitte die
Befriedigung, zum Gelingen des Werkes das Mogliche ge-
than zu haben.

Wie in den meisten Féllen, wo eine neue Basis ge-
schaffen werden muss, bis zur Abkldrung Constructionen der
verschiedensten Art auftreten, ‘weichen auch die Anlagen
der Seilbahnen in Unterbau, Oberbau, Richtungsverhiltnissen,
Rollmaterial und Betrieb namhaft von einander ab. Wir
haben Seilbahnen von 12—60 °/o Steigung, eisernen, ge-
mauerten und gewohnlichen Unterbau verschiedener Art,
zwei- und vierschienige Geleiseanlagen mit und ohne Zahn-
stange, Betriebskraft mit Wasseriibergewicht, electrischer
Kraftiibertragung, Dampf- und Turbinenbetrieb. Die weitaus
meisten dieser Bahnen waren das Erbauen werth. Leider ist
aber bei mehr als einer Bahn der im Prospect versprochene
pecunidre Nutzen in Folge unrationeller Construction und
unpassender Betriebskraft ausgeblieben. In einigen Féllen
iiberschreiten die Betriebsausgaben die ‘des Voranschlages
um das zweifache und mehr — diese Anlagen sind zu
schwerfiallig gebaut. Es sind eben die wenigsten Verwal-
tungen wie diejenige einer neulich umgebauten Bahn in der
benecidenswerthen Lage, nach einer Anzahl von Betriebs-
jahren friihere Siinden fiir goooo Fr. wieder gut machen
zu konnen, ohne dass dadurch das Unternehmen financiell
erschiittert wiirde. Da, wo man bei Projectirung einer
Seilbahn mit Hoffnungen statt mit greifbaren Ertrdgniss-
quellen zu rechnen hat — und dies betrifft zunédchst die in
jeder Hinsicht ungiinstiger sich gestaltenden ldngern Seil-
bahnen, wo nur Sommerbetrieb ist, wo das Obligationen-
und Actiencapital fiir zwolf Monate Verzinsung. erheischt
und ein grosser Theil sonstiger Ausgaben tiber Unterhalt
und Personal ebenfalls das ganze Jahr hindurchlaufen —
ist die Aufgabe ecine schwierige.

Wie vorhin gesagt, weisen die steilsten schweizerischen
Seilbahnen Steigungen bis zu 60 °/o oder 31° auf, so - die
Salvatore- und Lauterbrunnen-Griitsch-Bahn. Gegen die Aus-
flihrung steilerer Bahnen  hat das Eisenbahndepartement
neulich bei Einsendung einer Bauvorlage mit 74 °/o Maximal-
steigung Stellung genommen, weil solche Steigungen bei
den gewohnlicheni Einrichtungen ungeniigende Sicherheit zu
gewdhrleisten scheinen.

Wenn bei abnormaler Fahrgeschwindigkeit rasche
Bremsung erfolgt, so hat jedes Fahrzeug, weil es nicht in

seinem Schwerpunkt abgebremst werden kann, das Bestreben,
sich zu heben und den Oberbau aufzureissen, welcher Fall
denn auch sowol bei Seil- als Zahnradbahnen beobachtet
wurde. Mit der Zunahme der Steigung wird in gleichem
Verhiltniss die Lage der Zahnflanken eine ungiinstigere,
bezw. die Tendenz zum Aufsteigen eine grossere. Dies zu
verhiiten, muss der Oberbau bei stark geneigten Bahnen mit
dem Unterbau solid verankert werden, ebenso ersterer mit den
‘Wagen. DieVerankerung mitdemUnterbau bietet keine Schwie-
rigkeiten,dagegen lassen sich zuverlassige Ankervorrichtungen,
die das Aufsteigen des Wagens verhiiten sollen, nicht bei
allen Geleiseanlagen und Oberbausystemen gentigend wirksam
anbringen. Bei drei- und vierschienigen Geleiseanlagen oder
zweischienigen ohne automatische Ausweichung (Salvatore-
bahn) wird es gentigen, Anker mit einer Zahnstange, die
auch in verticalem Sinne gegen Hebung widerstandsfahig
ist, in Verbindung zu bringen. Bei zweischienigen Anlagen
mit automatischer Ausweichung aber gestattet die Leiter-
zahnstange das Passiren der Anker wegen den Spaltungs-
stellen in der Ausweichung nicht. Aus gleichem Grunde
konnen auch nicht die Schienenkdpfe beider Stringe gefasst
werden. Bei Anwendung von Lamellenzahnstangen wiirden
diese das Passiren der Anker auch in der Ausweichung an-
standslos gestatten; es ist aber fraglich, ob die bisher bei
Seilbahnen verwendeten TLamellen widerstandsfahig genug
wiren, die Wagen auch nach etwas gesteigerter Fahrge-
schwindigkeit sicher anzuhalten. Es ist also zunichst die
Zahnstange, welche der Anwendung grosserer Neigungen
hinderlich ist. Im Weitern sind es-die geringere Festigkeit
des Gestinges gegen Lockerung des Unterbaues durch die
Einfliisse der Dilatation und rascher Bremswirkungen, die
unsichere Begehung und Vornahme von Reparaturen am
Bahnko6rper, namentlich bei Schnee und Eis, das bedngsti-
gende Gefiihl der Reisenden, zumal im Falle des Stecken-
bleibens der Wagen, wo das Aussteigen erfordert wird,
was gegen so steile Bahnen spricht. Ein gelockerter Tritt
der Treppe des Unterbaues oder das Ausgleiten auf dem
fettigen Bahnkorper konnen schlimme Folgen haben, ebenso
ein auf die Bahn fallender Gegenstand.

Bei einer im Baue stehenden Bahn von 60 °/o Maximal-
steigung, mit festem Betriebsmotor und zweischieniger Ge-
leisanlage werden die Zahnstangen voraussichtlich wegge-
lassen und in Nothfillen die Laufschienen zur Abbremsung
benutzt. Auf einer um 7o °/o geneigten Versuchsstrecke
wurden zahlreiche Proben vorgenommen, deren Ergebniss
nichts zu wiinschen tbrig liess.” Der Wagen wurde jeweilen
durch plétzliches Entkuppeln der Kette zwischen dem Wagen
und dem Ilebeapparat sich selbst tiberlassen. Auch bei
cingefettetem Zustand des Schienenkopfes und der ILauf-
flaichen simmtlicher Riader, bei belastetem und unbelastetem
Untergestelle und bei sehr weit gedffneten, den Schienen-
kopf umfassenden Bremszangen blieben der locker gelegte
Oberbau und der Wagen unbeschdadigt und das Anhalten
erfolgte stets relativ ruhig und rasch. Die Schienen haben
zum Abbremsen einen glinstigen Querschnitt und werden
vorwiegend auf Zug beansprucht. Sie sind desshalb eher
im Stande, das Fahrzeug bei grosserer Fahrgeschwindigkeit
sicher anzuhalten als die mehr auf Biegung beanspruchten
Zahnstangen. Der Wegfall der Zahnstange aber vereinfacht
die Ausweichung und die Controle; er ermdglicht eine
bessere Plazirung der Seilrollen und ndhere Zusammen-
riickung der Cabelachsen. Ferner werden die Widerstinde
herabgemindert und mit der Gefahr des Aufsteigens der
Zahnrider und mit fettigen, die Bremswirkung beeintrichti-
genden Bremsscheiben hat man nicht zu rechnen. Zahn-
stangen kommen ja auch in Bergwerken nicht vor, obwal
dort das Gefille unendlich und die Fahrgeschwindigkeit
eine viel grossere ist.
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