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Berner Oberland-Bahnen
mit besonderer Berücksichtigung der Schweiz.

Zahnradbahnen mit Reibungsstrecken.
Von B. Striti.

IV.
Von dei" gesamten, 23,44 km betragenden Bahnlänge

liegen ig 990 m im Gefalle und 3450;» in der Horizontalen,
wählend die Länge der Geraden 13245;;;. jene der Bogen-
strecke 10195W beträgt. Auf den Zahnstangenstrecken
liegen in geraden Linien 57" 0. in Bügen 430 0. zusammen
4 e,;>,iiiir Die grösste Steigung von ia°/o kommt auf 12S4;;;
Bahnlänge vor. I'm die Anlage der mit Zahnstangen
belegten Strecken mögliehst zu erleichtern, sind die Zahnradstrecken

mit gleichen Krümmungshalbmessern von 120;»
traciert. — Die Gesamtlänge der als Reibungsbahn
ausgeführten Bahnstrecken beträgt 1 s .s io ;;; oder 79%.

An Kunstbauten kamen ausser einer grösseren Anzahl
von Cementrohr-Durchlässen und Deckeldohlen noch 12

kleinere eiserne Bahndurchlässe von 1 bis 10;;; Weite,
ausserdem noch 4 Bahnbrücken über die Lütschinen und eine
über den Sausbach von 30. in. 30. 20 und 1 7 ;;; Weite,
zusammen 160 m Länge zur Ausführung. Der Tunnel und
die Buchiwanggalerie machen zusammen 60 + 55 11; /;/

Länge.
In folgender Zusammenstellung sind die wesentlichsten

Daten in Bezug auf Längen-. Höhen- und Steigungsverhältnisse
enthalten:

Höhe
Stationen

ü. Meer •
von Station Steigung

Entfernung

von Statioi
zu Station mittlere Anfang zu Sta

Fahrzeit

m in ",o ¦in m Min
Interlaken-Ost-
Lauterbrunnen

Interltiken-Ost 570. ;o 0 0

Wilderswyl-Gsteig 587,30
17.00

I,Oj 3244
3244

9

Zweilütschinen (155.00
67,70

144,30 .i-52
8198

4954
4097

25
] .auterbrunnen 799,30 12295 4.1

Zweilütschinen-
Grindelwald

Zweilütschinen 655,00
62,32

0
4109

0

Lütschenthal 717-5-
182,00' 3-43

4109
2070

12

Burglauenen 899,40
138,20

6179
4969

30
Grindelwald : 1037,60 1114S 49

Oberbau. Der Oberbau besteht durchweg aus
Bessemerstahlschienen, die auf imprägnierten, etwas leichten
Eichenschwellen im System ties schwebenden Stosses mit starken
Winkellaschen am Stoss befestigt sind. Die Xormallänge
der Schiene ist 9,60 ;;;. ein dreifaches der 3.20 in langen
Zahnstangen. Ihre Höhe ist wie am Brünig 110 ;;;;;;. die
Fussbreite 00 ;;;;;;. die Kopfbreite 50;;;;;; bei einem Gewicht
von 33 kg m und einem Widerstandsmoment von St; in cm3.

Die Schienenbefestigung besteht aussen aus einem Schienen-
nagcl gewöhnlicher Art. innen aus zwei Schrauben.
Unterlegplatten befinden sich auf allen Schwellen. Die Schienen
sind um ' »o nach innen geneigt, in 100;;; Kurven der
Reibungsstrecken um 6n 11:111 überhöht und die Spur um
20;;;;;; erweitert. Auf den Zahnrampen sind die Schienen
ebenfalls geneigt, in Kurven ein wenig überhöht und
erweitert. Leber zwei Zahnstangenschwellen jeder Schiene sind
beiderseits 20 cm lange Winkellaschen angebracht, deren
vertikale Schenkel mit dem Schienensteg durch zwei Schrauben

befestigt sind, während tlie horizontalen wie die Stosslaschen
Ausschnitte für die Köpfe der Xägel und Schrauben haben!
Die Stoss- und Zwischen laschen bezwecken die Verhinderung
des Wanderns. Ausserdem verhüten dies auf Steigungen
von über lo°/o Betonsätze, die sich seither im Betrieb als
zweckdienlich erwiesen haben.

Die Enden der 1,80 111 langen Schwellen sind in Kurven
der Reibungslinie bis Schienenoberkante mit Schotter
verfüllt, was rlem Geleise eine festere Lage giebt. Der Oberbau

entspricht in Bezug auf Betriebssicherheit allen
Anforderungen und die Unterhaltungskosten haben sich, von der
Verlegung ab gerechnet stark fortschreitend verringert. Zu
stark ist er freilich nicht : die 2 S.5 -tonnigen Lokomotiven
mit ihrem 3,70m langen festen Radstand vermögen hie und
da seitliche Geleiseverschiebungen herbeizuführen.
Hauptsächlich leidet das Gestänge bei der Thalfahrt, bei welcher
die Lokomotive an der Spitze des Zuges, aber rückwärts
fährt und infolge der Arbeitsweise der Luft in den Cylin-
dern die Drehmomente an den Kurbeln ungleichmässiger
als bei Dampfarbeit wirken. Die schlingernde Bewegung
der Lokomotive ist hauptsächlich bei feuchtem Schienenzustand

erheblich.
Im Interesse eines billigen Unterhaltes und einer

möglichst geringen Rücklage zum Erneuerungsfond wäre die
Anwendung eiserner Schwellen vorteilhafter gewesen. Die
Bahn steht erst im fünften Betriebsjahr und schon verlangt
der Zustand der Schwellen, class mit der Auswechslung
begonnen wird. Diese erstreckt sich vorläufig nur auf die
tiefern Lagen, bei höher gelegenen Stellen zeigt sich
bereits schon der günstige Einfiuss gegen Fäulnis. Anderseits
ist es ratsam, so komplizierte Fahrzeuge möglichst zu
schonen, hauptsächlich in einer Gegend, wo der Boden in
der Regel sechs Monate lang gefroren ist und intolge hie-
von viel Defekte, wie an Tragfedern und Federstützen,
entstehen: in dieser Hinsicht haben Ilolzschwellen den Vorzug
für sich.

Die Zahnstange nach System Riggenbach ruht auf
schmiedeisernen Sätteln, ist also unten offen, so dass das
Triebrad den Schnee leicht durchdrücken kann. Die Stoss-
sättel bilden [-Eisen, die Zwischensättel gebogene Flacheisen.

Das Material der Zähne und [-Eisen ist zähes Thomas-
Flusseisen von 42 kg Zugfestigkeit bei 2 7IJ/o Dehnung auf
20 cm. Die in der eidg. Festigkeitsanstalt angestellten
Versuche ergaben eine Bruchfestigkeit der Zähne von 40/. d. h.

bei dieser Belastung erhielten die Stege der [-Eisen Risse,
während die angegriffenen Zähne sich wenig und gleich-
massig durchgebogen hatten. Die Zähne wurden auf die
Radzahnbreite von 1 co ;;;;;; gefasst.

.Material von diesem Härtegrad. 42 bis 45 kg, scheint
das geeignetste zu sein, denn die Verwendung eines weichern
Flusseisens wäre., mit Rücksicht auf die Abnutzung, nicht
ratsam und härteres Material ertrüge nicht ohne Schaden
das Vernieten der Zahnenden und das Lochen der [-Eisen.
Diese sind für Strecken von über lo° 0 Steigung auf 14;;;;;;.
im übrigen auf \21111n Stegdicke ausgewalzt.

Das bisherige Verhalten der Zahnstange im Betrieb
war recht befriedigend. Bis heute war die Nachnietung von
nur 25 Zähnen nötig und ausser der Schmierung erforderten
sie keinen Unterhalt. Das Bedürfnis zur Auswechselung
einzelner Zähne hat sich bis heute noch nicht gezeigt. Weil
übrigens von vielen Seiten die Folgen eines allfälligen
Zahnbruches als sehr bedenklich taxiert werden, licssen wir
versuchsweise einen Zahn herausnehmen und fuhren dann mit
einem voll belasteten Güterzug mehrmals in beiden
Richtungen über diese auf S° 0 Steigung gelegte Zahnstange
hinweg, wobei weder Stösse. noch sonst irgendwelche
Unregelmässigkeiten konstatiert werden konnten. Der nachher
eingesetzte Zahn wurde ohne Zapfen mit vollem Profil durch-


	...

