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darf, kann hier von einer detaillierten Beschreibung Ab-
stand genommen werden. Die in das rotierende Rad ein-
gesetzten Messer zerlegen den Schnee, und dieser wird
dann durch ein anderes, mit grosser Schnelligkeit rotieren-
das Windrad seitwirts geworfen. Diese Rdder werden mit
Hiilfe einer am Pflug angebrachten Dampfmaschine getrieben,
wihrend der Pflug selber von besonderen Lokomotiven vor-
wirts geschoben werden muss. Der Schnee wird mit
solcher Gewalt durch die iiber dem Windrad angebrachte
Oeffnung getrieben, dass er erst in einer bedeutenden
Entfernung vom Geleise den Boden erreicht.

Mit Hiilfe dieses Pfluges kann man in verhiltnismissig
kurzer Zeit tiefe Schneewehen entfernen, selbst wenn der
Schnee noch so fest zusammengepresst ist. Die Festigkeit
des Schnees spielt hier eine verhiltnisméssig kleinere Rolle.
eben weil derselbe von den Messern vor dem Hinweg-
schaffen zerlegt wird. Man hat von den amerikanischen
Bahnen mehrere Beispiele davon, dass 2 m bis 3 m tiefe
Schneewehen mit erstaunlicher Schnelligkeit beseitigt wurden.
Es ist sogar die Ansicht ausgesprochen worden, dass, seit-
dem der rotierende Schneepflug zur Anwendung gelangt,
die Einbauungen entbehrlich geworden sind. Nach den vor-
liegenden Erfahrungen kann es kaum zwecifelhaft sein, dass
man auf den Gebirgsiibergingen der Christiania-Bergen-Bahn
auch ohne Einbauungen und nur mit Hiilfe des rotierenden
Schneepfluges den Betrieb wéhrend der Winterszeit ohne
Storung durchfiihren kann, aber es diirfte doch zweifelhaft
sein, ob sich dies iiberhaupt giinstiger gestalten wiirde, als
wenn man — wie vorausgesetzt — Galerien-Schirme und
die gewohnlichen Pfliige verwendet. Die Nachteile der
amerikanischen Schneepfliige bestehen darin, dass sie ziem-
lich kompliziert und kostspielig sind und dass sie durch eine
besondere Lokomotive vorwirts geschoben werden miissen.
Es ist jedoch Grund anzunehmen; dass sie in dieser Hinsicht
verbessert werden konnen, und es ist interessant zu ver-
nehmen, dass in Preussen unlingst ein rotierender Schnee-
pflug von einfacherer Konstruktion als der amerikanische
hergestellt worden ist.

Laut Mitteilungen des Herrn Baurat Garcke, Betriebs-
Direktor in Gorlitz, wurden schon im Winter 1892/93 Ver-
suche mit einem rotierenden Schneepflug unternommen. Bei
diesem Pfluge waren das Wind- und das Schneiderad in
cinem Rad vereinigt und der Dampfkessel desselben weg-
gelassen. Die Maschine, welche das Rad in Bewegung
setzt, wird von der Lokomotive, welche den Pflug vor-
wirts schiebt, mit Dampf versehen.

Dass es sich hier um eine wesentliche Vereinfachung
handelt, ist daraus ersichtlich, dass der preussische rotierende
Pflug nur etwa halb so teuer ist, wie der amerikanische,
der 70000 bis 80000 Fr. kostet. Im letzten Herbst ist in
Gorlitz ein zweiter rotierender Pflug vollendet worden, bei dem
einzeln weitere Verbesserungen vorgenommen sind, und mit
welchem im vergangenen Winter sehr giinstige Resultate
erzielt wurden. Es ist selbstverstindlich, dass die Bestre-
bungen, den rotierenden Pflug billiger und einfacher herzu-
stellen, von grossem Interesse sein mussen, und dass die
Resultate die Bedeutung erlangen konnen, dass sie bei der
Festsetzung der Schutzmittel gegen den Schnee massgebend
werden, nicht nur fir die 2zu bauende Christiania-
Bergen-Bahn¥), sondern auch fiir jede andere Gebirgsbahn;
denn wenn es gelingen sollte, einen praktisch konstruierten
und billigen rotierenden Schneepflug herzustellen, dann kann
man wahrscheinlich in wesentlichem Grade die Anzahl
der sonst notigen Schutzmittel gegen Schneeverwehungen re-
duzieren.

*#) Der Bau der Bergen-Christiania-Bahn ist nun, seitdem dies ge-
schrieben, vom norwegischen ,Storthing* (Nationalversammlung) beschlossen
worden, ein Werk von sehr grosser nationaler Bedeutung, indem dadurch
das éstliche und westliche Norwegen, die durch eine miichtige Gebirgskette

C. 7.

getrennt sind, mit einander verbunden werden,

Die Flechtwerkdicher von Prof. Dr. A. Foppl.

Wenn iiber einen weitgespannten Raum ein Dach her-
gestellt werden soll, bediirfen wir dazu zwei wesentlich von
cinander verschiedene Teile: die IMaut, durch die der Ab-
schluss nach aussen hin erfolgt und das Traggeriist, das die
Dachhaut stiitzt, das die .von der Eigenlast, dem Schnee-
und dem Winddrucke herriihrenden Krifte aufnimmt und
den Einsturz des Ganzen verhindert.

Die Dachhaut wird durch die Eindeckung (Schiefer,
Ziegel, Glas, Blech u. s. w.) und durch die Sparren ge-
bildet. Von ihr soll hier nicht weiter die Rede sein, da
man fiir die Flechtwerkdécher dieselben Eindeckungsmethoden
verwenden kann, wie bei allen tibrigen Dachkonstruktionen.
Die Erfindung, die hier beschrieben werden soll, bezieht
sich ausschliesslich auf das Traggerist.

Welche Anforderungen soll man mnun an das Trag-
geriist stellen? Die erste und wichtigste ist gewiss die, dass
es steif genug ist, um alle vorkommenden Belastungen ohne
Ueberanstrengung des Materials aufnehmen zu koénnen.
Zweitens soll die Anordnung derart sein, dass man sich
durch Berechnung leicht davon iiberzeugen kann, ob die
erste Bedingung sicher erfiillt ist, und wie stark man zu
diesem Zweck jeden Teil machen muss. Drittens soll weder
das Gewicht zu hoch, noch die Herstellung zu schwierig
sein, so dass die Kosten nicht héher, sondern niedriger
werden als bei allen anderen Konstruktionen. Dies sind
die wichtigsten Bedingungen, neben denen aber auch noch
andere ins Gewicht fallen kdnnen. Namentlich wird man
es als einen Vorzug anzusehen haben, wenn sich das Trag-
geriist moglichst an die Dachhaut anschliesst, so dass die
Stiibe, aus denen sich das Geriist zusammensetzt, den inneren
Raum des iiberdachten Gebdudes gar nicht beengen.

Es sei hier vorweg bemerkt, dass gerade dieser Vor-
teil durch die hier zu beschreibende Konstruktion am besten
erreicht wird.

Die ganze Tragkonstruktion wird hier ausschliesslich
aus Stiben gebildet, die unmittelbar unter der Dachhaut
liegen. Der innere Raum bleibt ganz frei, so dass er dem
Verkehr bis unmittelbar unterhalb der Dachhaut nirgends
ein Hindernis bereitet und dadurch zugleich einen architek-
tonischen guten Eindruck macht, und eine gute Akustik
verbiirgt, da die Schallwellen nirgends durch Stibe gebrochen
werden.

Die Art der Zusammenstellung des Traggeriistes héngt
ferner wesentlich von der Gestalt des Grundrisses ab, iiber
dem cs aufgefiihrt werden soll. Fiir die Praxis sind die
wichtigsten Grundrissformen: der Kreis und das Rechteck.
Linen kreisformigen Grundriss haben namentlich die Gas-
behiilter und die Lokomotivschuppen; sonst haben wir es
vorwiegend mit rechteckigen oder quadratischen Grundrissen
zu tun.

Die Flechtwerkdicher konnen tiber beiden Grundriss-
arten zur Ausfiilhrung kommen. Ueber kreisférmigen Grund-
rissen hat man sie auch schon lingst ganz allgemein ange-
wendet. Sie sind von Baurat Schwedler erfunden und unter
dessen Namen jedem Ingenieur bekannt. Dass dieselben
Konstruktionen wie bei den Schwedlerschen Kuppeln auch
fir rechteckige Grundrissformen anwendbar sind, blieb
aber lange Jahre hindurch unbemerkt, bis der Erfinder dar-
auf aufmerksam wurde. In der That handelt es sich Dei
den neuen Flechtwerkdichern um weiter nichts, als um die
Uebertragung des den eisernen Kuppeln zu Grunde liegen-
den Konstruktionsgedankens auf die Ueberdachung recht-
eckiger Riume.

Schon diese Bemerkung wird, wie wir hoffen, gentigen,
um allen Ingenieuren, die mit den Vorziigen der heute all-
gemein eingefiihrten Schwedlerschen Kuppelddcher ver-
traut sind, auch ein Interesse fiir die Flechtwerkdicher tiber
rechteckigen Ridumen einzuflossen. Das bisher fast allein
iibliche Verfahren zur IHerstellung des Traggeriistes fur
rechteckige Grundrisse besteht darin, in regelméssigen Abstan-
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den Binder aufzustellen, die den Raum der Quere nach tber-
briicken und dann dic oberen Knotenpunkte der Binder durch
Pfetten und Windkreuze zu einem steifen Geriist vereinigen.
Die Form der Binder kann verschieden sein; sie konnen als
Bogenbinder ausgefiihrt werden, die einen Horizontalschub
auf die Mauern iibertragen, oder als Balkenbinder, die nur
senkrechte Krifte auf den Auflager ausiben. Alle diese
Konstruktionen haben aber das gemeinsam, dass jeder Bin-
der unabhingig von den anderen die auf ein bestimmtes
Feld treffende Last aufnimmt. — Als man zuerst Dach-
konstruktionen iiber grosse Gasbehilter ausfiihren sollte, griff
man urspriinglich zu einem #hnlichen Verfahren. Man legte
auch hier eine Anzahl Binder in der Richtung des Durch-
messers quer iiber den Raum, so dass sie sich alle in der
Mitte trafen, und vereinigte sie durch Pfetten, die hier in
inrer Aufeinanderfolge Ringe bildeten. Ausserdem ver-
steifte man die unter der Dachhaut gebildeten Facher durch
Windkreuze. Bald bemerkte man aber — und es war
das Verdienst Schwedlers, dies zuerst erkannt zu haben —-
dass die unter der Dachhaut liegenden Stibe, wenn man
sie stark genug machte, schon fiir sich allein im stande
waren, einen vollstindig gentigenden Halt zu gewéhren, so
dass die in das Innere reichenden Stdbe ganz entbehrlich
wurden.

Seitdem hat diese ungemein vereinfachte Konstruktion,
die nur aus Stiben zusammengesetzt ist, die alle in einer
einzigen Mantelfliche enthalten sind, die dltere Konstruktion
mit Bindern vollstindig verdringt.

Zur Erfindung der Flechtwerkdicher tiber rechteckigen
Riumen gelangte nun Professor Dr. Foppl dadurch, dass
er sich die Frage vorlegte, wie es kommt, dass bei den
Schwedlerschen Kuppeldichern die in der Dachhaut liegen-
den Stibe allein geniigen, um dem Dache eine gentligende
Steifigkeit zu verleihen. Als er zu der richtigen Antwort
auf diese Frage gelangt war, ergab sich ihm dann von selbst
die Anwendung desselben Verfahrens {tiber rechteckigen
Grundrissformen. Es wird daher auch fiir die Einfihrung
des Lesers in diese neue Konstruktionsart zweckmassig sein.
ihn zuerst mit der Losung der aufgestellten Frage bekannt
zu machen.

Der Ingenieur stellt alle seine grosseren Tragkonstruk-
tionen aus einzelnen Stiben her (die selbst wieder aus mehreren
Teilen zusammengenietet sein konnen) und verbindet sie
an ihren Enden miteinander. Nach welchem Gesetz miissen
nun, so fragen wir zuerst, diese Stibe angeordnet sein,
wenn sie ein durchaus unverschiebliches Geriist bilden sollen?
Offenbar kann dies auf sehr verschiedene Art erreicht wer-
den ; unter allen Moglichkeiten giebt es aber eine, die weit-
aus die einfachste ist und sich daher fir die praktisehe
Ausfiihrung besonders gut eignet.

Um dies zu zeigen, bemerken wir zundchst, dass sechs
Stibe, die so miteinander verbunden sind, dass sie ein
Tetraeder miteinander bilden, offenbar ein unverschiebliches
Ganzes darstellen.

Verbindet man dagegen 12 Stibe so miteinander, dass
ein Wiirfel entsteht, so ist das Ganze verschieblich.

Erst dadurch, dass man auf jeder Seitenfliche des Wiir-
fels noch einen Diagonaistab einfiigt, wird ein steifes Ganzes
erhalten. Dieses Ganze hat dann die Eigentiimlichkeit, dass
alle Stibe, aus denen es aufgebaut ist, auf der Mantelfliche
des Wiirfels enthalten sind. Stidbe, die durch den inneren
Raum des Wiirfels hindurchgehen, sind zur Erzielung der
vollkommenen Steifigkeit nicht erforderlich.

Jald bemerkte nun Prof. Foppel, dass er es hier mit
einer allgemeinen geometrischen Eigenschaft von allen
solchen Systemen zu thun habe, die in gleicher Weise auf-
gebaut sind. Immer ndmlich, wenn man Stibe so zu-
sammensetzt, dass sie einen Polyeder bilden, dessen Seiten-
flichen Dreiecke  sind, ohne dass durch den vom Mantel
umschlossenen Raum ein Stab hindurchginge, erhidlt man
ein unverschiebliches Stabgeriist. Vorausgesetzt ist dabei
nur, dass an keiner Lcke des Polyeders alle Stibe in der-
selben Ebene liegen. Es ist dies eine rein geometrische
Eigenschaft dieser Poleyder, die sich ebenso scharf beweisen

lisst, wie ein Satz von Euklid. Wir wollen uns hier nicht
mit der Wiederholung dieses Beweises aufhalten und ver-
weisen den Leser, der sich dafiir interessiert, auf friher in
dieser Zeitschrift erschienene Abhandlungen und das Buch
von Prof. Féppl: ,Das Fachwerk im Raume®.

Es war wiinschenswert, fir die in dieser Weise zu-
sammengesetzten Stab-Polyeder ecinen besonderen Namen
einzufithren, um sie von den .weniger einfach aufgebauten
unterscheiden zu koénnen. Der Erfinder nannte sie ,Flecht-
werke“, weil es das Wesen eines Geflechtes bildet, dass alle
Teile, aus denen es besteht, auf einer einzigen Mantelfliche
enthalten sind. Wem der Name nicht gefdllt, mag einen
besseren dafiir vorschlagen; der Erfinder wird ihm dank-
bar dafir sein.

Die vorhergehende Betrachtung bezog sich auf Stab-
Polyeder, die an sich, d. h. ihrer Gestalt nach, unverschieb-
lich waren, dagegen als Ganzes im Raume beliebig ver-
schoben werden konnten. Zu einer Baukonstruktion gelangen
wir aber erst dann, wenn wir ein solches, an sich unver-
schiebliches Stabgerist mit der festen Erde, d. h. mit den
Mauern eines Gebdudes in Verbindung bringen.

Man konnte zu diesem Zwecke etwa das ganze Stab-
Polyeder beibehalten und es durch mindestens sechs Stibe
(die dazu im allgemeinen ausreichen) an die Erde festlegen,
wiirde aber damit zu einem praktisch gar nicht verwend-
baren Systeme gelangen. Besser ist der folgende Weg.
Man denke sich zundchst ein solches Flechtwerk, wie es
oben definiert war, gegeben, und fiihre durch die Mitte
einen Schnitt, der es in zwei ungefihr gleich grosse Teile
trennt. (Abbild. 1, der wegge-
schnittene Teil ist punktiert.)
Jeder dieser Teile fiir sich ge-
nommen ist dann nicht mehr
stabil. Befestigt man dagegen
alle vom Schnitt getroffenen
Stibe an Mauern, so muss
jedenfalls wieder ein unver-
schiebliches Ganzes entstehen.
Denn schon der Zusammen-
hang mit dem fiir sich nicht

stabilen, weggeschnittenen
Teile geniigte, um Forménde-
rungen unmoglich zu machen. Dafiir ist nun jetzt ein Zu-
sammenhang derselben Art mit der festen BErde an die
Stelle getreten; der Steifigkeitsgrad konnte daher nur eine
Erhohung, nicht eine Verminderung erfahren haben.

Wie der Leser sieht, vertritt bei dieser Art der Be-
trachtung die ganze feste Erde die eine Hilfte eines Flecht-
werkmantels. Stiilpt man die andere Hilfte darauf, so
bildet sie mit der festen Erde zusammen ein unverschieb-
liches Ganzes. Zugleich erkennt man, dass dieses Ganze
einen gewissen Ueberschuss von Bedingungen der Steifigkeit
enthalten muss, da die an sich unverdnderliche, feste Erde
an die Stelle des vorher weggeschnittenen, an sich nicht
steifen halben Flechtwerkmantels getreten ist. Man wird
daher nachtriglich noch einige Stibe aus dem erhaltenen
Gerippe entfernen diirfen, ohne den festen Zusammenhang
dadurch zu gefihrden.

Aus Abbild. 1 erhdlt man durch den dargelegten Ge-
dankengang die Schwedlersche Kuppel tiber einem Kkreis-
formigen Grundrisse. Bei dieser kann man bekanntlich
nachtriiglich die Spitze und alle von ihr ausgehenden Stibe
entfernen, ohne den Zusammenhalt des Restes aufzuheben.
Man erhilt so die Kuppel mit Nabelring an Stelle der
Spitze, die ein leicht verstindliches Beispiel fiir die vorher-
gehenden allgemeinen Bemerkungen tiber die Festnahme
von Stiben bietet.

Mit Bezug auf die Schwedlersche Kuppel sei hier noch
auf einen anderen Punkt hingewiesen. In Abbild. 1 ist fiir
jedes Fach nur ein Diagonalstab angegeben. Dieser gentigt
auch vollstindig fiir den Zusammenhang des Traggeristes,
wenn er nicht nur gegen Zug, sondern auch gegen Druck
widerstandsfihig hergestellt wird. Gewdhnlich zieht man
aber vor, anstatt dessen zwei Stibe in den Richtungen beider
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Diagonalen in jedem Fache anzuordnen, die beide aus Flach-
eisen hergestellt und daher nur gegen Zug widerstandsfihig
sind. Dadurch wird aber an dem Verhalten des Tragge-
rists im' ganzen nichts gedndert. Es steht uns jederzeit bei
den Eisenkonstruktionen ein solcher Ersatz einer gegen Druck
ausgesteiften durch zwei schlaffe Diagonalen frei; bei all-
gemeinen Betrachtungen thut man aber am besten, den ein-
fachsten Fall in’s Auge zu fassen, indem man sich vorbehilt,
nachtrdglich den erwdhnten Austausch vorzunehmen, wo es
zweckmassig erscheint.

Die an Abbild. 1 angekniipfte Betrachtung diente nur
dazu, zu zeigen, wie man aus cinem Flechtwerk mit kuppel-
artigem Mantel durch Beseitigen der einen Hilfte und deren
Ersatz durch die feste Erde zu der Schwedlerschen Kuppel,
also zu einer wohlbekannten Konstruktion gelangt. Damit sind
wir aber zugleich auch in den Besitz des Konstruktionsgedan-
kens gelangt, der auf ganz gleiche Art zu den Flechtwerk-
déchern tber rechteckigen Raum fiihrt. (Schluss folgt.)

A A A A AN AANAAAAAANAS

Ueber die Schneeverhaltnisse bei den
Bergbahnen.

In Nr. 18 dieser Zeitschrift spricht die Direkton der
Schmalspurbahn Landquart-Davos den Wunsch aus, es mdéch-
ten auch andere Bergbahnen ihre Erfahrungen tber die Schnee-
beseitigung mitteilen.

Dieser Anregung entsprechend, folgen mnachstehend
einige Mitteilungen tiber den'Kampf mit dem Schnee auf
der Strassenbahn St. Gallen-Gais.

Die Strassenbahn St. Gallen-Gais ist keine Strassen-
bahn im Sinne eines Tramway; sie ist eigentlich eine Lokal-
bahn auf der Strasse und hat noch die besondere Eigen-
tiimlichkeit, dass sie zum Teil Zahnradbahn ist. Ihre Lédnge
betragt 14 km; die Spurweite ist 1 m; die Maximalsteigung
93 °%00; bei Steigungen iiber 40°00 kommt die Zahnstange
(System Riggenbach) zur Anwendung. Sie steigt bis auf
919 m Uber Meer. Die fir Fuhrwerke frei bleibende Breite
der Strasse betrdgt 5,25 m. Die Strasse, auf welcher diese
Eisenbahn liegt, hat streckenweise einen-vollstindig alpinen
Charakter und dementsprechend sehr enge Krimmungen und
starke Steigungen. Schneefall von iiber 1 m gehort in dieser
Gegend nicht zu den Seltenheiten. Die Bahn wurde am
1. Oktober 1889 erdffnet und hat demzufolge finf Winter-
betriebe hinter sich.

Vor der Eroffnung und bei Anfang des Betriebes
herrschte bei der anwohnenden Bevélkerung allgemein die
Ansicht, dass ein regelméssiger Betrieb wihrend des Winters
viele Schwierigkeiten bieten werde. - Man fiirchtete, bei
grossem Schneefall werde der Betrieb alljahrlich einige Tage
eingestellt werden missen, und es hat demzufolge mancher
Anwohner die zum Schlittenfahren nétigen Objekte noch
sorgsam aufbewahrt, um dieselben dann bei einer durch
grossen Schneefall verursachten Betriebseinstellung wieder
zu Ehren ziehen zu konnen.

Diese Befiirchtungen haben sich gliicklicherweise als
grundlos erwiesen und der Betrieb hat selbst bei ganz
strengem Winter noch gar keine Stérungen erlitten.

Bekanntermassen sind die Schneewehen am meisten zu
fiirchten, weil dabei in wenigen Minuten ein grosser Einschnitt
ganz mit Schnee ausgefiillt werden kann. Schneewehen giebt es
aber auf der Strecke St. Gallen-Gais keine gefihrlichen; hinge-
gen kommen solche sehr oft auf der benachbarten Appenzeller-
bahn vor, wo zwischen Gonten und Appenzell manchmal tiefere
Einschnitte im Intervall zwischen zwei Ziigen ganz mit Schnee
angefiillt werden, und dann ausgeschaufelt werden miissen.

Bei der Strassenbahn St. Gallen-Gais wird jeweilen
bei Beginn des Winters jede Lokomotive mit einem
Schneepflug versehen. Dieser Schneepflug ist jedoch nur
ein um den Centralpuffer gebogenes, aufrechtes Blech von

6 mm Dicke und g9oo mm IHohe. Dieses DBlech ist am
Rahmen befestigt und schmiegt sich vorne derart an den

Centralpuffer an, dass dennoch vorne angekuppelt werden
kann, wie dies beim Rangierdienst o6fter notig wird. Die

Breite des Schneepfluges betrdgt 2,60 m gegeniiber 2,35 m
Breite der Lokomotive.

Handelt es sich um Beseitigung eines grossen, neuge-
fallenen Schnees, so wird vorne noch ein Spitz angesteckt,
um den Schnee besser zu schneiden. Dieser einfache Schnee-
pflug hat bis jetzt vollstindig geniigt.

Eigentlimlich gestaltet sich die Schneebeseitigung, weil
die Bahn auf der Strasse lauft.

Fillt tiber Nacht ein. grosser Schnee, so sdubert des
Morgens der erste Eisenbahnzug das Geleise, wobei ein
Teil des Schnees auf die Strasse geworfen wird. Hierauf
kommt dann im Laufe des Morgens der 6—8-spdnnige Pfad-
schlitten der Strassenverwaltung und bahnt die Strasse. Da-
bei wird wieder Schnee in das Bahngeleise geschoben. Der
nichstfolgende Eisenbahnzug wirft den vom Strassen-Pfad-
schlitten in das Geleise geschobenen Schnee wieder zurick,
und so geht es eine Zeit lang weiter, bis sich dann schliess-
lich zwischen -Bahn und Strasse eine Schneemade bildet,
welche herausgeschaufelt werden muss.

Bei grossem Schnee und kaltem Winter bilden am
meisten Schwierigkeiten diejenigen Adhésions-Strecken, auf
welchen die Schienen ganz ecingekiest sind; denn wenn Dbei
stark gefrorenem, hartem Boden der Platz fir die Spur-
krinze des Rollmaterials nicht freigehalten wird, so laufen
diese auf und dann hért die Adhdsion zwischen Rad und
Schiene auf, und die Lokomotive fiangt zu schleudern an.

Gliicklicherweise miissen aber die Schienen nur durch
die Ortschaften und an den Niveau-Uebergdngen ganz ein-
gekiest werden, und es geht auf der iibrigen Strecke der
Schotter nur bis zur Oberkante der Schwellen.

Am wenigsten Arbeit verursacht der Schnee auf den
Zahnstangenstrecken. Die Zdhne des Triebzahnrades der
schweren Lokomotive (33 /) driicken den Schnee ohne
weiteres durch die Liicken der Zahnteilung hinunter, und
wenn auf der Zahnstangenstrecke auch einmal ein Spur-
kranz auf dem gefrorgnen Boden auflduft und die Adhésion
damit aufhért, so macht das nicht viel, indem ja auf der
Zahnstangenstrecke das Zahnrad die treibende Kraft bildet.

Aehnliche Erfahrungen hat auch die Rorschach-Heiden-
Bergbahn gemacht. Diese Zahnradbahn ist schon seit 1875,
Sommer und Winter stetig im Betriebe und fihrt bis auf
die Héhe von 784 m iber Meer. Der Schnee hat noch keine
Betriebs-Stérungen verursacht und besondere Schneepflug-
fahrten sind héchst selten nétig.

Wihrend es oOfters vorkommt, dass Strassenbahnen
in-Gegender, in welchen weniger Schnee fillt als auf der
Strecke St. Gallen-Gais, ab und zu gezwungen werden,
wegen Schneefall den Betrieb einzustellen, so hat die
Strassenbahn St. Gallen-Gais noch gar keine wesentlichen
Storungen gehabt und es betrug die grosste Verspdtung in-
folge von Hinderung durch Schnee nur 15 Minuten.

Besondere Schneepflugfahrten werden sozusagen gar
nie ausgefiihrt. Allerdings erhidlt derjenige Zug, der sich
durch einea neugefallenen Schnee hindurchzuwinden hat,
wenn der Schneefall mehr als 6o ¢n betrdgt, nur einen ein-
zigen Wagen.

Dass die Bewiltigung des Schnees auf der Strassenbahn
St. Gallen-Gais nicht mehr Stérungen hervorruft, ist haupt-
sichlich folgenden Punkten zuzuschreiben:

1. Schneewehen von Belang kommen nicht vor,
2. Auf den Zahnstangenstrecken bietet der Schnee wenig

Schwierigkeit.

3. Auf dem grossten Teil der Adhésionsstrecken diirfen die

Schienen freistehen und miissen nicht eingekiest werden.

4. Auf den schwierigsten Strecken, ndmlich auf denjenigen
Adhisionsstrecken, auf welchen die Schienen ganz ein-
gekiest werden miissen, wie in den Ortschaften und

- auf den Niveau-Uebergingen, hat man es der Schwere
und Stirke der Lokomotive zu verdanken, dass der

Schnee nicht mehr Stérungen verursacht.

Die Ausgaben fiir Rdumung der Bahn von Schnee
und Eis haben bis jetzt durchschnittlich 2100 Fr. per Jahr
betragen. @55
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