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Unsere Drahtseilbahnen.
Von Emil Strub.

II.

Die auf Seite 86 und 87 dieser Nummer abgedruckte,
auf Ende 1891 abgeschlossene Tabelle gibt tiber die Leistung
und Dauerhaftigkeit der Cabel ndheren Aufschluss.

Die Auswechselung der Cabel hat jeweilen nach einer
gewissen Anzahl von Drahtbriichen stattgefunden. Zeigen
sich an einer kiirzeven Stelle eine grossere Zahl von Briichen,
so ist diese fiir die Sicherheit des Cabels massgebend. Ge-
brochene Drédhte tragen nur nach etwa viermaliger Linge
des Litzenschlages wieder mit, wesshalb sich das Auswechseln
des Cabels empfiehlt, wenn auf diese Lénge die Anzahl der
Briiche-den Sicherheitsgrad bemerkbar herabgeminderthaben.
Die Untersuchung alter Cabel hat bis anhin in keinem Falle
gebrochene innere Drdhte zu Tage gefordert. -— Cabel,
die mehrere Jahre im Betriebe gestanden, sollen schon bei
Beginn der Drahtbriiche beseitigt werden, weil die innern
Drihte nach gemachten Beobachtungen auch bei sorgfiltiger
Instandhaltung angerostet sind und wenn auch dadurch
nicht namhaft an absoluter Festigkeit, so doch wesentlich
an Zahigkeit eingebiisst haben. TUnd da die Briiche, wenn
das Reissen einmal angefangen, stets rasch zunehmen, die
Lebensdauer von diesem Zeitpunkt an doch nur um wenige
Monate verldngert werden koénnte, wiirde es sich nicht recht-
fertigen lassen, die Schwichung bis zu einer bedenklichen
Grenze herankommen zu lassen. Eine genaue Grenze, wann
das Cabel beseitigt werden soll, kann nicht gezogen werden,
sie muss von Fall zu Fall festgesetzt werden. Es sind da-
bei der Sicherheitsgrad, die Zahl und Vertheilung der Briiche,
das Alter, die Jahreszeit, die Abnutzung u.s.w. zu beriick-
sichtigen. Der Einfluss kalter Witterung mindert auch die
Zahigkeit des Cabelmaterials herab, indem im Allgemeinen
im Winter Drahtbriiche hdufiger auftreten als im Sommer.

Die Bahnverwaltungen sind vom Eisenbahndepartement
angewiesen worden, Notirungen lber die Drahtbriiche vor-
zunehmen und dieselben dem Departement zur Kenntniss
zu bringen. Dabei hat sich dieses vorbehalten, beim Bundes-
rath die Einstellung des Betriebes zu beantragen, sobald
die Controle durch den Controlingenieur Nachldssigkeit in
der erwihnten Richtung constatirt.

Es sind bis jetzt noch zu wenig Cabel ausgewechselt
worden, dass man den Einfluss der Ablenkung desselben
auf der grossen Umleitungsrolle und in den Curven durch
Zahlen darstellen kénnte. Immerhin ergibt die Erfahrung,
dass er nicht betrdchtlich ist, sobald die Grésse und Anzahl
der Ablenkungswinkel in den Curven, sowie die Grosse der
Leitrollen in ein entsprechendes Verhiltniss zum Cabeldurch-
messer und zur Hirte des Cabelmaterials gebracht werden.
Dass eine gewisse Grenze nicht ohne grossen Nachtheil
(iberschritten werden darf, geht zur Genilige aus der nach-
stehenden Tabelle hervor. Die Grundbedingung bei der
Anlage der Cabelfiihrung soll sein, dass das Cabel an seiner
am starksten abgelenkten Stelle einen noch wenigstens acht-
fachen Sicherheitsgrad erhilt.

Die bis anhin angewendete Seilconstruction mit runden
Drihten konnte zur Erhéhung der Dauerhaftigkeit voraus-
sichtlich durch Anwendung dicht schliessender Drihte, wie
sie in letzter Zeit von der bewdhrten Firma Felten & Guil-
leaume fabricirt werden, verbessert werden. Da diese
Driahte auf ihrer ganzen Linge an der Oberfliche des Seiles
liegen, werden sie gleichmidssiger und nicht so rasch ab-
genutzt werden wie bei runden Drihten, wo nur kurze
juckel an die Oberfliche treten. Und da Cabel mit ver-
schlossenen Deckdrdhten keine FHanfseile besitzen, welche
bei gewdhnlichen Cabeln ein Reservoir fiir die eindringende

Feuchtigkeit bilden und das Rosten der innern Drédhte be-
fordern, ist auch eine Verschiebung der Litzen in die Hanf-
seile ausgeschlossen und es ermdglicht die compactere Form
ein gleichmissigeres Anspannen der Drédhte. Bei der Unter-
suchung ausgewechselter Cabel waren o6fters die innern
Drédhte in angerostetem Zustande, selbst bei sorgfaltiger
Instandhaltung wéhrend des Betriebes. Das Eindringen
von Feuchtigkeit in die Hanfseile ist besonders bei Bahnen
mit Sommerbetrieb moglich, indem das Cabel wéhrend des
langen Winters ungedeckt auf der Strecke liegen bleibt.
Durch den Sdurengehalt des Cabelfettes und durch das mit
der Zeit eintretende Miirbewerden der Hanfseele, wodurch
infolge der vielen Hin- und Herbiegungen des Cabels die
Lage derDréhte verschoben werden kann, wird die Schwichung
der innern Drdhte beférdert. Dass ferner durch die Art
der Verseilung das Cabel bei der gewohnlichen Construction
wesentliche Einbusse erleidet, geht daraus hervor, dass die
absolute Festigkeit auf die Flacheneinheit bezogen beim
ganzen Cabel bis zu 30 °/o und bei der einzelnen Litze bis zu
10 °/o geringer ausgetallen'ist als bei Einzeldrihten. Glatte
Cabel wiirden auch die Vortheile geringerer Streckung, der.
Erzeugung geringerer Widerstinde und groésserer Schonung
der Rollen in sich schliessen. Versuche mit der erwidhnten
neuen Cabelconstruction wéren desshalb aus diesen Griinden
erwinscht.

Wihrend friher das Cabel nur auf absolute Zugfestig-
keit erprobt wurde, finden seit einigen Jahren auch Einzel-
drahtproben statt, weil nur diese Aufschluss geben tber die
Qualitat des Materials. Die Einzeldrdhte werden auf Bie-
gung, Torsion und Zugfestigkeit gepriift. = Als zuldssige
Grenzen der specifischen Zugfestigkeit sind 130—150 kg
per mm?* anzunehmen. Es ist einleuchtend, dass man weicheres
Material bei unglinstigen Ablenkungsverhdltnissen und ge-
ringerem Cabeldurchmesser anwenden wird. Ausgewechselte
Cabel werden in genau gleicher Weise gepriift wie neue,
um ndmlich in Erfahrung bringen zu kénnen, ob und wie
viel das Cabel an absoluter Festigkeit und hauptsichlich
an Zihigkeit eingebiisst hat.

Auf die Dauerhaftigkeit haben die Construction, die
Grosse und Vertheilung dev Seilrollen, sowie die Qualitit
des Cabelfettes grossen Einfluss. Die Durchmesser der
Tragrollen betragen 16 bis 36 cm, die der Curvenrollen 12 bis
60 cm, diejenigen der Umleitungsrollen 274 bis 600 cm und
jene der Ablenkungsrollen in der obern Station 48 bis 300 cm
in der Hohlkehle. Die Futter dieser Rollen bestehen aus
dem verschiedensten Material: Fiir die Umleitungs- und Ab-
lenkungsrollen haben sich nicht zu harte aber zdihe Hart-
holzsegmente (Hirnholz) von grinem Eschen- oder Nuss-
baumholz am besten bewidhrt. Die Tragrollen sind mit
Gusseisen, Stahlblech, Kautschuk, Composition oder IHolz
gefiittert. Bei lingern Bahnen, besonders bei solchen mit
schwerem Cabel, ist es geboten, die Rollenconstruction mog-
lichst leicht zu halten und ein Futtermaterial zu verwenden,
bei welchem das Cabel wenig angegriffen wird. Diese Be-
dingungen werden am besten erfiillt bei Rollen von etwa
30 ¢ Durchmesser: mit zwei entsprechend gepressten Stahl-
blechen mit IHolzsegmenten von 5—6 cm Breite. Um die
Seilwiderstinde nach Kriaften herabmindern, d. h. die Lebens-
dauer des Cabels verlingern zu konnen, ist die Einrichtung
zu empfehlen, bei der das Cabel bestindig und automatisch
aber sparsam eingefetiet wird. ,

Der allgemeine Charakter der /agen soll die Vereini-
gung des Princips der grossten Soliditit mit dem Princip
der maoglichsten Leichtigkeit ausdriicken. Diese zwei Forde-
rungen konnen nur durch Verwendung des besten Materials
mit zweckmissiger Beanspruchung der Festigkeit desselben
am vortheilhaftesten vereinigt werden. Wenn freilich die
Griinder einen Bautermin von nur einigen Monaten fest-
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setzen, so kann der erfahrenste Constructeur sein Project
nicht nach obigen Grundsitzen durchfiihren; er entlehnt
dann seine Constructionen derjenigen Bahn, die er am besten
kennt, deren Wesen ihm geldufig ist; aber eine einzige un-
passend verpflanzte Einrichtung zieht andere, weitere, ver-
derbliche nach sich. — Dem Princip der Leichtigkeit und
Soliditat folgend, soll in erster Linie da, wo Defecte Ge-
fahren herbeifiihren kénnen, nur bestes Material verwendet
werden: fir die Achsen und Zahnrdder prima geschmiedeten
Martin- oder Tiegelgussstahl, fiir die Laufrdder Gussstahl
bewihrter Fabrikationsart oder schmiedeiserne Speichenrider.
Fiir die wichtigeren Bremstheile ist gewohnliches Schweiss-
eisen unzuldssig. :

Die Wagen ruhen auf Korkholz- oder Spiralfedern;
einige dltere Wagen sind gar nicht abgefedert. Letzteres
mochte gerechtfertigt sein, wenn der Oberbau gleich einer
Richtplatte liegen wiirde. Da dies aber bekanntlich nicht
der Fall ist, liduft der Wagen schon bei kleineren Uneben-
heiten des Geleises nur auf drei Radern, was man besonders
bei den sehr steifen Untergestellen mit Wasserkasten be-
obachten kann.

Das Eisenbahndepartement stellt fiir die Wagen nach-
stehende namhaftere Vorschriften auf:

Jeder Wagen ist an beiden Enden mit einer Plattform,
die nur vom Fiihrer benutzt werden darf, auszuristen und
es hat derselbe seinen Stand jeweilen auf der in der Fahr-
richtung des Wagens liegenden Plattform einzunehmen.

Jeder Wagen ist mit einer Regulirbremse und einer
automatischen, fiir den Fall eines Seilbruches wirkenden
Bremse auszuriisten und die Bedienung beider Bremsen soll
von jeder Plattform aus ermdglicht werden.

Fiir langere Bahnen mit bedeutender Steigung, zumal

bei solchen, wo grosse Krafte abzubremsen sind, wird im
Weitern verlangt, dass die Bremswirkung sich gleichmassig
auf beide Zahnradachsen vertheile. Dadurch wird eine
ruhigere Fahrt, gelinderes Erhitzen der Bremsscheiben nebst
Herabminderung der Gefahr des Ausglitschens der Zahn-
rdader und vortheilhaftere Abnutzung der Kl6tze und Scheiben
erreicht. — Die Wagen solcher Bahnen sind noch mit einer
dritten Bremse ausgeriistet, die bei Ueberschreitung der
zuldssigen Fahrgeschwindigkeit in Function tritt. Bei den
Bahnen Beatenberg und Lauterbrunnen-Griitsch 16st ein
Centrifugalregulator, der etwas tiber der zuldssigen Schnellig-
keit gestellt ist, die automatische Fallbremse aus und bringt
den Zug rasch zum Stillstand. Eine vollkommenere Centri-
fugalbremse besitzt die Biel-Magglingen-Bahn; dieselbe ver-
hindert ein Ueberschreiten der zuldssigen Geschwindiglkeit
und hilt den Zug ohne Stoss an. Fiir Seilbahnen mit Winter-

betrieb ist es vorzuzichen, die Centritugalbremse mit der
grossen Umleitungsrolle in Verbindung zu bringen; fiir den

Fall, dass die Belastungsunterschiede der beiden Wagen
ein Gleiten des Cabels auf der Rolle ausschliesst. Alsdann
erhdlt man ecinfachere Wagen und bei ungentigender Wir-

wichtiges Hiilfsorgan. Eine solche Bremse ist an der Ecluse-
Plan-Bahn ausgefiihrt worden, deren Functionirung nichts
zu winschen tbrig ldsst. Sie regulirt die Fahrgeschwindig-
keit bei offenen Wagenbremsen und bei allen vorkommen-
den Belastungsdifferenzen wihrend der ganzen Fahrt allein
und so gleichmissig, wie dies mit der Handbremse nicht
erreicht werden kann; leider verursacht sie ein storendes
Gerdusch und erschiittert das Fundament, welche Uebel-
stinde aber durch einige Detailverbesserungen beseitigt
werden konnen.

Leistung und Dauerhaftigkeit der Cabel

0 . .
E E 'g el %n + | Umleitungsrollen
& = 8 § 74?5 Cabels s 2
= 0 : o S 3 [
Al 18 Eroffnung Es_g A g é’ S £§ 5| 3
A 2 des Betriebszeit mfg ur\.ren- § = :‘é E N§ "'<:: 3 @ g Material
der; Bahn. - Betriebes o radien g |3 § = E3 E 5 | des Kranzes
¥ £ ey e ] e e I
2 %] :Qj &} = s A
6]
7 m mm | kg kg kg kg mz
Lausanne-Ouchy . 7 | 16. Marz 1877 | Jahresbetrieb | 1463 400 28,6 | 3,43 | 62500 | 174.5| 6300 9,9 | 6000 —
Lausanne-Gare ' . ... . (7 5. Decbr. 1879 b 314 120 29 2,84 | 38000 | 132,4] 3800 |10 4700 —
Marzilibahn 1 | 18. Juli 1883 o 106 150 24 1,93 | 24900 | 143 1700 |14,6 | 3000 Leder
» 2 — 5 5 = 24 (1,93 |24900 (143 [ — 14,6 | — =
" 3 s — — — 24,4 | 1,94 | 28630 | 133 — 16,8 | — —
Lugano-Bahnhof . 1 8. Novbr. 1886 | Jahresbetrieb [ 244 120 25 2,25 [ 25500 | 112,9| 2100 12,1 | 2800 | Buchenholz
o ™ 2 — — — — 25 | 2,25 | 25500 112,9] — [12,1 | — —_
k 2 3 — — — = 27 2,00 | 28300 | 137 — (13,5 — —
Beatenbgbahn, Hauptcabel!) | 1 |21, Juni 1889 [ Sommerbetrieb | 1695 | 400 u. 1000 | 43,8 5,75 | 86000 | 157,2| 11000 | 7,8 | 4000 | Eschenholz
i 3 2 — — — — 43,8]6,1 |88500 !132,8|11500] 7,7 — =
, Compensircabel | 1 — — — - 42,5 | 5,51 [47250 ‘ 86,8| 5400 8,75 — —
A f 2 — — — = 43,8 5,75 | 86000 | 157,2] 5400 |16 — —
Zirichbergbahn . . ., I 8. Janner 1889 | Jahresbetrieb 167 100 25,5 | 2,03 | 26100 | 122,5| 3000 ( 8,7 |2800 Leder
i 2 — — — — 25,5 | 2,03 | 26100 | 122,5| 3000 (8,7 | — —
Giessbachbahn 1 |21, Juli 1879 [ Sommerbetrieb | 333 120 23,5 | 2,00 | 23500 | 114 3200| 7,1 [ 3000 Nussbaumholz
Territet-Glion . I |19. Aug. 1883 | Jahresbetrieb 630 | 500 u. 1000 | 34,5 3,75 | 56750 | 158,5| 6400 | 8,87| 3600 .
Giitschbahn .« .| 1 |22. Aug. 1884 |Sommerbetrieb| 160 keine 30 | 2,79 | 37000 | 122 3600 10,3 | 2740 5
Biel-Magglingen, Hauptcab. | 1 1. Juni 1887 pt 1684 300 32 | 3,415| 49250 | 150 7880 | 6,22| 3465 | Eschenholz
5 , Compensircab. | 1 — — — 32 | 3,415| 49250 | I50 3500 |14 - —
Biirgenstockbahn 2l el 1888 | Sommerbetrieb [ 940| 170 u. 320 |30 |3,05 [46250|142,7| 4500 |10,2 | 4000 | Buchenholz
Salvatorebahn 1 |27. Miarz 1890 | Jahresbetrieb | 1633 | 300 u. 400 [32 |34 | 53500 | 155,2| 5400| 9.9 | 4000 ,,
Ecluse-Plan . wilsE 250 0ets T iT1890 e 384 500 36,5 (3,97 | 55000 | 134,4| 4000 |13,7 | 3600 Nussbaumholz
Lauterbrunnen-Griitsch ') . | 1 | 14. Aug. 1891 | Sommerbetrieb | 1372 1000 32,6 | 3,50 [ 62000 | 150,5| 7300 | 8,5 [ 3600 o
Stanserhornbahn?®) . . .| 1 1. Juni 1893 i 1610 | 400 u., 120 |20 | 2,00 25000 | 135 2500 |10 4000 | Buchenholz
Ragaz-Wartenstein®) . . [ I 1. Juli 1892 ¥ 790 | 180 u, 250 |26 | 2,54 — ‘ — 3000/ — | 3500 | Eschenholz

1) Cabel nach dem alten Machwerk, alle Gibrigen nach dem Kreuzschlag verseilt, —

) Im Bau.

kung der Wagenbremsen infolge Vereisung derselben ein -
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Je nach den Betriebsverhaltnissen und fir Bahnen, die
mit W’asseriiberge\\'icht betrieben werden, verlangt das
Eisenbahndepartement Regulirbremsen, die sich in geéffnetem
Zustande selbstthédtig schliessen. Diese Vorschrift hat den
Zweck, dass auch der Fihrer des aufwirts fahrenden Wagens
die Bremskurbel bestindig zu halten gendthigt ist und so
néthigenfalls den Zug rasch anhalten kann. Weiterhin
sichert sie ein zuverldssiges Festbremsen der Wagen wéah-
rend des Stationirens. Bei gewohnlichen Bremsen ist es
namlich schon vorgekommen, dass der Fiihrer nach been-
digter Fahrt die Bremse ungentigend anzog und hernach
der Wagen beim Fiillen des Wasserkastens sich in Bewegung
setzte, in einem Zeitpunkte, da die Fiihrer beider Wagen
nicht in der Nihe der Plattformen waren. Aus diesem
Grunde trifft man jetzt bei allen Bahnen die Einrichtung
zum Wasserfassen derart, dass dieses von der untern Platt-
form aus geschehen kann.

Fir Seilbahnen, die mit Motorkraft betrieben werden,
ist die Anwendung der Spindelbremse nicht zweckmdssig.
Sie erfordert zu viel Zeit zur Ingangsetzung und konnte,
da sie sehr selten gebraucht wird, auf- statt zugedreht
werden. An Stelle der Spindeln ist desshalb eine Hebel-
bremse, wie wir solche an einigen Bergbahnlocomotiven
besitzen, zuverldssiger. Schliessbremsen sind hier desswegen
nicht am Platze, weil bei der Abfahrt zuweilen ein ver-
spitetes Oeffnen eintreten und dadurch das Cabel und das
Getriebe im Maschinenhaus Schaden erleiden konnte.

Die automatische Fallbremse ist ein roher, ungefiiger
Apparat, der, so einfach er zu sein scheint, trotz strenger
Beaufsichtigung des Personals Anspruch auf Zuverldssigkeit
nie machen kann. Hiufig 16st er sich nicht aus, oder in-
folge mangelhatter Regulirung des Bremsgestinges ist seine

auf den schweizerischen Seilbahnen.

Wirksamkeit eine ungentigende und bei den Proben wihrend
der Fahrt wirkt er zu rasch oder zu langsam. Ihre Brems-
kraft tichtet sich weder nach dem Bahngefille, noch nach
der Belastung des Wagens und schon die Nothwendigkeit,
eine Feder zur Ueberwindung der Widerstinde des nachzu-
schleppenden Seilendes anbringen zu miissen, ist ein Uebel-
stand. Lastig ist auch, dass sich die Bremse zuweilen wih-
rend der Fahrt wegen ungenauer Regulirung des Gestidnges
oder bei stirkern Seilschwankungen auslést und die Reisen-
den erschreckt. Es ist desshalb zu empfehlen, diese Bremse
kiinftighin wegzulassen und den Wagen mit einer guten
Handbremse und einer Centrifugalbremse, wie sie die Wagen
der Seilbahn Biel-Magglingen besitzen, auszuriisten. Die
Maschinenfabrik Bern construirt gegenwartie Wagen fir
zwei Seilbahnen in diesem Sinne. jedoch mit wesentlicher
Vervollkommnung der letztern Bremse. Die Centrifugal-
bremse wirkt bei Ueberschreitung der zuldssigen Geschwindig-
keit unabhédngig von der Handbremse auf beide Achsen
und ist so eingerichtet, dass sie zudem im Falle eines Seil-
bruches eingeschaltet wird. Sie kann auch zur Regulirung
der Fahrgeschwindigkeit von Hand benutzt werden, so dass
eigentlich vier Bremsvorrichtungen vorhanden sind. Gleich-
wol wird der Wagen einfacher und Ileichter als bei der
bisher tblichen Ausfiihrung mit Fallbremse.

Sammtliche Seilbahnen, mit Ausnahme derjenigen am
Bilirgenstock, Salvatore und der Lausanne-Ouchy-Bahn wen-
den als Betriebskraft Wasseriibergewicht an. Bei der Wahl
derselben miissen verschiedene Umstdande ‘in Betracht ge-
zogen werden. Fir kirzere Bahnen, wo das Wasser ohne
bedeutende Kosten hergeleitet werden kann und zur Be-
forderung der Ziige das Wasserquantum eine Wagenbe-
lastung von nicht ungewdhnlicher Grosse erfordert, ist

3) Gewohnliche kleine Tragrollen,
%) Durchschnittszahlen der sechs ausgewechselten Cabel.

1) Vertical gestellte Rollen.

Ablenk X
Grosse Ablenkrollen Curvenrollen nae Leistung des Cabels
des Cabels
in der obern
—
(5 s Stati ~
2 Material des tion = o
Purch- Material o S zuriick- s Bemerkungen.
E Kranzes der = ; Anzahl | B
- i gelegte 2]
messer |des Kranzes S Chivens = S FARCrenli A
=] 2 b km A
.A |und Tragrollen| -7 5
o >
72972 mne < Jahre
| | Curvenrollen: Bronze [ : Hey b ,
1160 | Leder 250%) | Tragrollen: Cautschouk e } — | 47996°%)| 32800°%)| 2!/5°)| Drahtbriche concentrirten sich jeweilen fast nur auf zwei kurze Stellen.
3000 5 250%) Gusseisen = 30500%)  96900%)| 21/48)| Wegen Knotenbildung mussten schon vier Cabel ausgewechselt werden
800 = 360 f 330" | 15° | 13048 | 123100 | '3'/2 | Mit 40 Briichen ausgewechselt.
| “
o | T T ey — .| — | 14575 | 137500 | 2%4 » 150 " .
— — — - — | = S — | Seit 15, Juli 1891 im Betrieb.
1 - . .
1000 Gusseisen | 420 Gusseisen ToludHE6Y 9600 | 39344 | 1°/s’ | Mit 73 Briichen ausgewechselt.
il s feri = - — 5730 | 23483 | Yhe w 110 » n
e = = = 2= == — = — Seit 8. Juli 1889 im Betrieb.
2000 Eschenholz | 470 Gusseisen 10%30! [ ‘0 9553 5636 1'/s | Mit 2730 Briichen ausgewechselt.
— = -= l = == = — == = Seit 20. April 1891 im Betrieb.
—_— Ll — L, ot 2 anQ 1/, An einer der schwichsten Stellen 40 Briche; auf 1 Litzenwindung betrug die
[ 35 12305 7378 | 2's Festigkeit noch 36 Z
= | i g | o = == L — — Seit 26. Aug. 1891 im Betrieb; es wurde das alte Hauptcabel Nr. 1 verwendet.
| : 4 %
1000 |  Leder 120“)L Gusseisen 9920 | 14°32'| 22650 | 135220 | 2'!/;2 | Mit 172 Drahtbriichen ausgewechselt.
— i — == — — —_ —_ — — Seit 2. Nov. 1891 im Betrieb.
480 u. 200 | Gusseisen | 480 Gusseisen 11%14'( o 15000 | 45045 |12'/z | Cabel noch in gutem Zustand.
950 Eschenholz | 360 Composition 99 o 49500 | 32800 | 8Ys | Wird Ende Febr. 1892 ausgewechselt.
keine keine keine = o 0 10080 | 63000 | 7'/s | Cabel noch in gutem Zustand.
. 3 [ & J
1465 } Eschenholz | 450 Stahlblech 890 12° | 20545 | 12200 | 472 Gleichfalls.
= ' * - — — - — | 20845 | 12200 | 4712 Gleichfalls.
3000 | Buchenholz | 600 Gusseisen 20 40° — C s — Cabel Nr. 1 wurde am Schiusse der Saison 1888 beim Abkuppeln defect.
2000 ‘ 2 600 Buchenholz 20 40° — — — Cabel noch in gutem Zustand.
1400 . |Nussbaumholz| 360 Composition 6222t Neliac! Sl bR e Pl Gleichfalls.
2y | Gusseisen 360 | Gusseisen ) o —_ | = [RSEE=
3000 | Buchenholz | 600 Buchenholz o i — — ‘ — Verhiltnisse beziehen sich nur auf das Cabel der I. Sect.
| 5 . | : A
2000 | Eschenholz |120%)| Gusseisen — — — = = Angaben sind approximativ.
| | | I

%) Die Geleise sind am obern Ende auseinandergezogen.
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[Bd. XIX. Nr, 13.

Wassertibergewicht am rationellsten. Dabei gestaltet sich
der Betrieb sehr einfach und erfordert ein geringes Anlage-
capital und wenig Bahnpersonal. Fiir lingere Bahnen aber,
zumal mit einem unglinstigen Lédngenprofil, das schwere
Wagen und ein steifes Cabel erfordert, besonders dann,
wenn das Wasser mehrere Kilometer weit hergeleitet wer-
den muss, ist entschieden das System, wie wir es an den
zwei erstgenannten Bahnen besitzen, dem Wassertibergewicht
vorzuziehen. — Die Grosse der Betriebsgefahr findet ihren
Ausdruck am besten in der Grosse der lebendigen Kraft
mwv2  Will man also die Seilbahnen auf gleiche Betriebs-
gefahr bauen, so hat man fiir gréssere Steigungen ecine
kleinere Fahrgeschwindig-
keit und leichtere Wagen
einzusetzen. Letzteres ist nur
durch den Wegfall der
Wasserkasten zu erreichen,
d.i.durch dieAnwendung von
Motorbetrieb. Leichte Wagen
gestatten wiederum die An-
wendung eines leichtern :—:1
Cabels. Man kann freilich
‘die Grosse des Wasserquan-
tums durch Anbringung
eines Compensircabels her-
abmindern. Durch dieses
werden aber die Belastung
des Hauptcabels wesentlich
erhoht und die Anlagekosten
vergrossert. Dagegen ist die

‘]
W

D & &

Anwendung eines , leichten
Compensirseiles fiir lange

und steile Bahnen mit festem
Betriebsmotor von Vortheil,
wenn das Lingenprofil dem
theoretischen nicht gentigend
gendhert werden kann. Als-
dann konnen grosse Diffe-
renzen in den Zugkriften
vermieden werden und es
wird auch die Regulirung
der Fahrgeschwindigkeit er-
leichtert. Liegen die Ver-
héltnisse einer Bahn so, dass [
die Kkleinste Seilspannung
geringer ausfillt, als die zur |
Auslosung der automatischen 9}1 |
Fallbremse ndéthige TFeder- ;
kraft, die bei eventuellem
Cabelbruch den Widerstand
des Cabels zu ilberwinden
hat, so fordert die Zuver-

2T e
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Wettbewerb fiir eine neue Tonhalle in Ziirich.

I. Preis. Motto: ,Beau-site®. Verf. Arch. Bruno Schmitz in Berlin.

von Fahrlissigkeit, vom Irrthum und unrichtigem Handeln
des Personals abhidngig machen zu miissen, ist es um so
mehr geboten, mit allen gegebenen Hiilfsmitteln der Technik

Hilfe zu schaffen und die Anlagen nach Kraften zu vervoll- -

kommnen.

S S S S S O S S

Wettbewerb fiir einne neue Tonhalle
am Alpenquai in Ziirich.

1I.

Unsere Berichterstattung iiber diese Preisbewerbung
weiter fiilhrend, lassen wir auf dieser und nachster Seite
die Hauptgrundrisse, zwei
Schnitte und eine Seiten-
ansicht des Entwurfes von
Herrn Arch. Bruno Schmits
in Berlin folgen.

Wetthewerh fiiv eine cantonale
Gewerheschule (Technikum)
in Burgdorf.

Das Gutachten des Preis-
gerichtes tber diesen kiirz-
lich erledigten Wettbewerb
(vide Nr. g) ist anerkennens-
werth rasch erfolgt und uns
rechtzeitigzugestellt worden.
Wir entnehmen demselben
auszugsweise Nachfolgendes:

Das Preisgericht hat von den
eingelaufenen 18 Entwirfen in
einem ersten Rundgang folgende,
als den Programmbestimmungen

nicht entsprechend oder eine ver-

fehlte Anordnung der inneren

Raumlichkeiten zeigend oder iiber-

haupt zu schwache architekto-

nische Leistungen aufweisend,

ausgeschlossen: Drei verschlun-

gene Kreise, ,Burg®, ,Wissen-
schaft ist Macht®, ,Omnia etc.“,
25 im Doppelkreis, Winkel mit
Zirkel.

Bei einer zweiten eingehenden

Priifung wurden weitere sechs Ent-

wiirfe ebenfalls eliminirt, da sie
solche Mingel enthielten, die eine
Pramiirung dieser Projecte nicht

erlaubt hatten. Es sind dies die

T :
lissigkeit dieser Bremse be- Bract M/&/ Entwiirfe mit den Motti:
sondere kostspielige Ein- < +7TB* (Monogramm). Der
richtungen, welcher Umstand- / Grundriss  zeigt folgende |—]
bei Motorbetrieb, wo das I : 1000. Form. Die 5'/> nach Norden vor-

Cabel mehrfach die grossen
Seilrollen umspannt, dahinfallt.

Eine weitere Betriebsgefahr ist in der Unrentabilitét
der Bahnen zu erblicken. Es gibt unter den vielen kleinen
3ahnanlagen immer solche, die keine Rendite abwerfen und
bei denen dann das Sparsystem sich leider auch auf die
Bahnangestellten erstreckt. Demzufolge tritt hiufiger Wechsel
ein und damit sinkt die Qualitit des Personals auf ein be-
denkliches- Niveau herab. Die Bahnen werden freilich auf
Verlangen des Eisenbahndepartements unter technische Auf-
sicht gestellt, aber nicht immer vertritt diese das Interesse
der Betriebssicherheit, sondern unterstiitzt die oft unverant-
wortlichen Wiinsche der Verwaltung. Auch kann sich die
Controle der Organe des Eisenbahndepartements nicht so
oft iiber die Bahnen erstrecken, dass diese das Personal ge-
niigend kennen lernen und Fahrlissigkeiten stets rechtzeitig
aufdecken konnte. Man. kann also auf stets zuverldssiges
Personal nicht rechnen. Um aber die Betriebsgefahr nicht

springenden Fligel diirften nach-
theilig auf die Beleuchtung der gegen Norden liegenden Zeichensile
wirken, Die Corridore und Treppen erstrecken sich in tiberflissiger
Ausdehnung in die vorspringenden Fligel und zerreissen dadurch den
erwiinschten Zusammenhang der Réumlichkeiten im Parterre.  Die
Fagadenbehandlung ist unbefriedigend; der Mittelbau zu schmichtig.

»90.¢ Die Zeichensile sind den Programmbestimmungen entgegen
nach Osten und Westen situirt, Lehrzimmer nach Narden. Auch der
Zusammenhang der Riumlichkeiten neben dem Physik- und Chemie-
Saal entspricht nicht den Bediirfnissen; die Detailbearbeitung der
Fagaden ist zu kleinlich; das hohe Dach tberfliissig.

o W.%  Die beiden grossen Horsile fiir Physik und Chemie sind
in der Mitte der Riickseite parallel nebenecinander gelegt. Davor ein
kleiner gemeinsamer Vorplatz zwischen den zuriickspringenden Kathedern
der Horsidle. Diese Anordnung, welche ein Zusammendringen der
Schiiler vor den Eingiingen zur Folge haben wiirde, kann nicht befrie-
; zudem sind die Vorbereitungszimmer, Privatlaboratorium u, s. f.
viel zu klein und zerstreut auseinander liegend. Auch die physikalischen

digen
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