Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung

Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine
Band: 21/22 (1893)

Heft: 9

Inhaltsverzeichnis

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: 11.08.2025

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


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

2. September 1893.]

SCHW EIZERISCHE BAUZEITUNG oz

INHALT: Wengernalpbahn. — + Oberbaurat Achilles Thommen.
— Zur Lage der schweizerischen Maschinenindustrie im Jahre 1892. —

Miscellanea: Gasglihlicht Patent Auer. Von Roll'sche Eisenwerke. Eidg.

Polytechnikum. Schweiz. Nordostbahn. Vereinigte Schweizer-Bahnen.
Litteratur: Bericht iiber Handel u. Industrie der Schweiz im Jahre 1892.

— Vereinsnachrichten: Stellenvermittelung.

Wengernalpbahn.
Von E. Strub.

(Fortsetzung.)

Unterban. Die Anlage der Bahn erforderte den Bau
einer grossen Anzahl von Briicken und Durchldssen. Ur-
springlich waren 22 -eiserne Briicken projektiert, welche
Projelte nach der Monchensteiner-Katastrophe verschwanden;
man gab nun den ganz gemauerten Objekten den Vorzug.
Auch kam wihrend des Baues mehr brauchbares Bruch-
steinmaterial zum Vorschein als friher bei der Sondierung
des Terrains vermutet wurde. Nur die beiden Liitschinen-
bricken und eine Ueberfahrt sind in Eisen erstellt worden.

gangen, weil, wie bekannt, die durch Setzungen entstehende
Léngendnderung die mit den Querschwellen fest verbun-
denen Zahnstangen in ernste Mitleidenschaft ziehen kénnen.
Die héchsten Didmme erreichen eine Héhe von 12 m mit
Boschungen von 2 : 3 bei 3,5 bis 4,5 m Kronenbreite.

Die meisten Steinsédtze reichen bis zur Hohe des Bahn-
planums, dessen Kronenbreite nach der Formel 0,6 m 0,08 I
(b Steinsatzhéhe tiber Terrain) bestimmt wurde. Wo dies
nicht der Fall, betrdgt die lotrechte Héhe der Ueber-
schiittung von der Krone bis zum Bahnplanum 1 m bei
einer Abbdschung von 2 : 3. .

Bei den Wildbichen und Lawinenziigen war man be-
miiht, dieselben mit moglichster Schonung ihrer Richtung
zu fihren und erstere in entsprechend grossen Oeffnungen

Abgesehen davon, dass unter der Bahn durch-
des Transportes und der Wengernalpbahn. £~ zuleiten, wobei kiinstlich
schwierigen Montierung hergestellte, weit aus-

wegen, besonders aber
in Hinsicht auf die un-
vermeidlichen Stérungen
bei Verlegung des Ober-
baues Eisenbauten nur
unerheblich billiger zu
stehen gekommen wiren
als steinerne, bieten diese
erstern gegeniiber lauter
Vorziige. Auf der Wen-
gernalp konnten Eisen-
briicken von Lawinen
weggewischt oder stark
beschiddigt werden.
Schon die Tracierung
wird erleichtert, weil
man bei ununterbroche-
nem Unterbau keine
Riicksichten auf die Lage
der Kurven zu nehmen -
hat. Dann bilden eiserne
Briicken einen wunden
Punkt in der Geleise-
regulierung, zumal bei Einmiindung von Kurven auf die
Briicke. Weitere Vorziige der Steinbauten sind die Kon-
tinuitdt des Unterbaues, die sichere Begehung, geringere
Unterhaltungskosten, Erleichterung der Wasserableitung und
die Gleichmaissigkeit der Dilatationskrifte.

Der Fussweg iiber die Wengernalp kreuzt die Bahn
achtmal und zwar mit 6 Unterfiihrungen, einer Uebertiih-
rung und einmal im Niveau,

Besondere Schwierigkeiten verursachte die Anlage der
Bahn trotz Kriimmungshalbmessern von 6o m und Anwen-
dung der Maximalsteigung zwischen Lauterbrunnen-Wengen,
wo die Linie an sehr steiler und von mehreren schlucht-
artigen Wildbachbetten durchzogenen Lehne hinfiihrt, ein
Umstand, der in grosserem Umfange einen Ersatz der ge-
wohnlichen Dammschiittung durch Mdértelstiitzmauern und
Viadukte erforderte, welche eine steilere Anlage nach der
Thalseite hin gestatten.

Die 9389 m lange Strecke Lauterbrunnen-Scheidegg
heischte 114 837 m® Erdbewegung, 23 341 m® Felseinschnitte,
8608 m® Steinsitze, 3210 m® Stiitz- und Futtermauern in Mortel,
9415 m® Briicken- und Durchlisse, 2675 m® Sickerungen und
11655 m® Beschotterung. Auf genannter Strecke kommen
8 Viadukte mit 24 Oeffnungen von 4—16 m Weite vor. Simt-
liche Briicken sind beidseitig mit Gelindern versehen.

Die Bahnprofile sind denen der Berner Oberland-Bahnen
nachgebildet und nur der kleinern Spurweite entsprechend
in ‘der Breite verschmalert (Fig. 6 und 7).

Hohe, lange Dimme wurden auch hier méglichst um-

Fig. 5.

Viadukte zwischen Lauterbrunnen und Wengen.

greifende Schalen an die
Durchldsse angeschlos-
sen wurden. Stellenweise
wurde die Damm-
bdschung bergwirts ge-
mauert, um sie gegen
den Anprall von Lawinen
widerstandsfihiger zu
machen.

Die Liitschinenbriicke
in Grindelwald wie. die
in Lauterbrunnen ist aus
Fachwerk gebildet. Er-
stere hat 235 m Stitzweite

und Fahrbahn unten,

letztere hat 35 m Weite
und Fahrbahn oben. Die
Trdger beider Briicken
ruhen auf beweglichen
Rollen, sie bestehen aus
diagonalen Zugbindern
und vertikalen Druck-
pfosten.

Die Wengernalpbahn besitzt, wie bemerkt, nur einen
kurzen Tunnel von 24,5 m Linge. Die vielen und langen
Tunnels der meisten tbrigen Zahnradbahnen, vornehmlich
der neuern, bilden geradezu eine arge Plage fiir das Fahr-
und Zugspersonal, in geringerem Grade fiir die Reisenden.
Die Kamingase, die je nach der Lage, Hohe, Kurvung und
Lénge der Tunnels, auch je nach Beleuchtung der Tunnel-
einginge und der Windrichtung rascher oder langsamer
abgefiihrt werden, wirken in letzterem Falle bedngstigend,
erstickend, so stark, wie man dies auf Thalbahnen, wo die
Tunnel bedeutend rascher befahren werden, nirgends kennt.
Man hat die Tunnelprofile neuerer Bahnen vergrdssert und
wo immer moéglich Luftlocher ausgebrochen, doch mit ge-
ringem Erfolg.

Man hat allerlei versucht, den Uebelstand abzuschwi-
chen. In letzter Zeit erzielte eine Zahnradbahn etwelchen
Erfolg damit, dass bei den Lokomotiven iiber der Feuerthiire
an Stelle eines Stehbolzens eine Dampfbrause in die Feuer-
biichse gefiihrt wurde. Dabei wird wihrend der Tunnel-
fahrt der Cylinderdampf durch das Luftventil entfernt und
die Verbrennung des in die Feuerbiichse gefiihrten Dampf-
strahles vermag den Dampfdruck auf die Dauer von meh-
reren Minuten konstant zu erhalten. Bei einer andern Zahn-
radbahn wird wihrend der Tunnelfahrt der Cylinderdampf
zur Hilfte durch das Luftventil und zur Hilfte durch den
Kamin abgefiihrt. Lingere Tunnels sollten wenn irgend
moglich nicht auf grosseren Steigungen gebaut werden.

) Die Bettung des Geleises, in der Regel 30 c¢m, und in
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