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Der Wetterhornaufzug I. Sektion.

(Schluss.)

Von der obern Station gehen wir zur untern. (Ab-
bildung 10). In Abbildung 11 ist die im Anfang des Auf-
satzes erliuterte und schematisch dargestellte Spannvor-
richtung der Tragseile dargestellt. Die Abbildung zeigt
alles Notige; wir fagen nur bei, dass man zur Schonung

Ablenkung der Kette. Die mittlere Rolle ist feststellbar
und ermdglicht somit das Regulieren der Stellung des
Hebels fir den Fall, dass die Tragseile in der anfing-
lichen Ablingung kleine Differenzen zeigen. Sobald die
Lange reguliert ist, wird die mittlere Rolle mittelst eines
durch eine Zahnlicke gehenden Bolzens gesperrt. Zwischen
der mittlern und den beiden sussern Rollen ist je noch eine
weitere Sperrung der Kette in Form eines durchgescho-
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Abb. 11,

der Seile und wegen ihrer Steifigkeit nicht die Seile um
die Ablenkrollen legte, sondern dort Gall'sche Ketten von
100 mm Teilung und 100 # Bruchfestigkeit (also mit elf-
facher Sicherheit) einschaltete. Diese Ketten gehen von
den Tragseilen zu den frither erwihnten Wagebalken oder
zwelarmigen Hebeln der Spanngewichte von 18,5 £. Es
ist fir jedes Tragseilpaar nur eine Kette vorhanden, die
mit ihren Enden an den Enden der Seile dieses Paares
befestigt ist. Im Hebel des Gegengewichtes sind drei Ket-
tenrollen angebracht, wie die Abbildung zeigt. Die zwei
dussern sind lose auf ihren Achsen und dienen nur zur
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benen Stahlriegels angeordnet. Wenn also je ein Trag-
seil, oder die Kette an irgend einer Stelle bricht, so wird
nur das eine Tragseil, und, sofern die Kette innerhalb der
beiden Sperren bricht, keines von beiden frei. Im schlimm-
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Abb. 14. Schema des Bremswagens.

sten Fall bleibt also immer noch ein Seil tragend, das ftr
den Notfall® reichlich ~ gentigende Sicherheit bietet. _Das
Spanngewicht wird gebildet durch ein eisernqs Gerippe,
das, im untern Teil ausgemauert, oben Gussgewichte tragt.

Wir kommen zu den Wagen, deren Hauptbestandteil,
die Bremsen, bereits kurz angedeutet wurden.
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Abbildung 12 (S. 333) stellt den Wagen in Front,
Seitenansicht und Grundriss dar; Abbildung 13 zeigt ihn
dicht vor der untern Station, in der kleinsten Steigung. Jeder
Wagen ist fur Aufnahme von 16 Personen gebaut; es sind
8 Sitzplatze vorhanden, die tibrigen 8 Personen miissen
stehen. - Die Breite der Wagen betrigt 3,2 72 und die Tiefe
2,5 m, beide Masse im Innern gemessen. Nach der Bergseite
hin ist eine Plattform
von 0,85 m Breite
fir den Fihrer und
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geklemmt, aber noch ohne gentigenden Druck. Dabei
kommen die Exzenter ¢, ¢, in eine solche Stellung, dass
der Gegendruck der Keile sie nicht mehr zuriickdrehen
kann. In einem unmerkbar kurzen Moment nach der
Auslosung von 7, 74, schligt fauf £, wodurch wieder mittels
geeignetem Gestange die eigentlichen Bremsfedern p, p,
freigegeben werden, die nun auf die Hebel 0, 0, und damit
auf die Keilpaare
a, a; driicken: Da
diese schon an den

fiir das Ein- und Aus-
steigen  angebaut.
Auf den drei Aus-
sichtsseiten sind
Fenster angeordnet.
Die Innenwéinde
haben Holzverklei-
dung, ebenso die
Decken, wihrend die
Aussenseiten  und
das Dach mit Well-
blechverkleidetsind.
Das Dach ist voll-
stindig mit einem
Gelander umgeben,
damit der Fihrer auf
demselben  Brems-
wagen und Trag-
seile nachsehen und
gegebenenfalls die
Bremsen, wenn ein-
mal gebremst wiirde,
gefahrlos wieder 6ff-
nen kann.

‘Wie in Abbildung
12 ersichtlich, hat
derWagenkasten auf
der Talseite in der
Mitte der Breite von
oben bis unten einen
nach aussen offenen
Schlitz, der fur die
Tragseile notig ist.

Der Wagenkasten
ist mit vier Zugbin-
dern am Bremswa-
gen angehingt. Das
Gewicht eines voll-
stindigen Wagens
mit dem Bremswa-
gen betragt 4100 &g,
wozu fir den bela-
denen Wagen noch
1275 kg kommen fir
16 Reisende und
einen Fiihrer. Fir das Ein- und Aussteigen in der obern
Station wird ein kleiner Steg, #hnlich jenen, die bei Lan-
dung der Dampfboote auf unsern Seen dienen, verwendet
und jeweilen seitlich auf die Plattform des Wagens ge-
schoben. Damit die Passagiere aber nicht in den zwischen
Wagen und Bahnsteigrand bleibenden leeren Raum blicken
konnen, wurde der Verbindungssteg ganz mit Segeltuch
tiberspannt.

Abbildung 14 zeigt schematisch die Bremsvorrichtung
mit Betitigungsgestinge. Die Einrichtung arbeitet wie folgt:
Sollte eine der Spannungen Z oder Z; infolge Bruches des
betreffenden Zugseiles verschwinden, so werden durch die
frei gewordene Kraft der Feder D die Hebel 4 und B
auseinandergedreht und durch das Gestinge EFGHJK LK
die Hebel 7, 7, ausgeklinkt. Dies geschieht ganz unabhingig
von der anfinglichen Stellung des Hebelpaares 4 B zum
Wagen. Nun kann die Feder g die Exzenter ¢, ¢ mit
den Hebeln f, f; drehen, die Keile @, werden gegen die
Keile @ geschoben, d. h. das Seil zwischen die Keile a, a

Tragseilen anliegen,
so haben die Fe-
derpaare p, p, nur
einen unbedeuten-
den Weg zuriickzu-
legen und arbeiten
daher mit nahezu
voller Kraft. Der
totale Weg, den ein
Wagen nach Bruch
eines oder beider
Zugseile zurtcklegt,
betrigt laut den Ver-
suchen nur o,25 .
Man darf hier des-
halb auf einen so
kurzen Bremsweg zu-
riickgehen, weil die
durchhingenden
Tragseile wie Puffer
wirken und den
Stoss abschwichen.
Zum Wiederdffnen
der Bremse steigt
der Fihrer auf das
Dach des Wagens;
eine Reihe sinnrei-
cher  mitgefiihrter
Spezialwerkzeuge
erlauben ihm in kur-
zer Zeit, die Bremse
wieder in offenen,
normalen  Zustand
zu bringen. Die au-
tomatische  Sicher-
heitsbremse  kann
auch durch Hand-
griff vom Fuhrer-
stand des Wagens
aus jeder Zeit zur
Funktion gebracht
werden. Allgemein
sei mnoch bemerkt,

Abb. 13. Ansicht des Bremswagens mit der Kabine. dass die Bremsen

und Bremswagen
ganz aus Stahl und Schmiedeisen bestehen, um das Gewicht
auf ein Mindestmass zu reduzieren und grésste Sicherheit
zu erreichen.

Es wéare ein Leichtes, und war urspriinglich auch
vorgesehen, die Bremsung schon bei einer gewissen Schief-
stellung des Hebelpaares A B automatisch in Funktion
treten zu lassen. Man fand aber, dass dadurch Bremsungen
in absolut gefahrlosen Momenten erzeugt werden konnten,
was die Reisenden unnétigerweise beunruhigen wiirde.

Die Bremsen wurden wie jene der Station wihrend
mehrerer Tage durch die Kontrollbehdrde des Eisenbahn-
departements den eingehendsten Versuchen unter maximaler
Belastung mit vollem Erfolge unterworfen.

Vom elektrischen Teil sei erwahnt, dass der Betriebs-
strom vom Elektrizititswerk Grindelwald geliefert wird und
zwar in Form von Einphasenwechselstrom von 2400 Volt
Spannung. Derselbe wird fiir den normalen Betrieb ‘in
Gleichstrom von 8oo Volt Spannung umgeformt und geht
zunichst in eine Akkumulatorenbatterie von 74 Amp.-Std.
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Kapazitit, die im Stande ist, den Betrieb des Aufzuges fiir
25 Fahrten aufrecht zu erhalten. Die Batterie und die
Umformergruppe sind in der untern Station angeordnet,
von wo die Kraftleitung zur obern Station fithrt. Der Motor
des Windwerks, ein Nebenschluss-Gleichstrommotor, lauft
mit 750 Uml.-Min.

Es ist nun die ganze Aufzugsanlage in allen Haupt-
teilen beschrieben worden, bis an die vorgesehenen Hilfs-
emnrichtungen fir die .

Fille, in denen der
eine oder der andere
Hauptteil versagen
sollte, z. B. die
Kraftversorgung,
der Motor, das Trieb-
werk, oder wenn
die Wagen unter-
wegs stecken blie-
ben und nicht weiter
kommen  konnten.
Die Wahrscheinlich-
heit solcher Fille
ist allerdings die
denkbar kleinste, ja
fast ausgeschlossen.
Dennoch  wurden,
um die DBenitzer
dieses ginzlich un-
gewohnten  neuen
Verkehrsmittels in

jeder Hinsicht zu
beruhigen, eine
Reihe von Hilfs-

einrichtungen  fur

Notfille vorgesehen Abb. 15

und es dirfte in-
teressieren, auch dariiber noch einige Worte zu ver-
nehmen.

Man konnte z. B. annehmen, dass entweder der Um-
former oder die Batterie oder gar der Motor des Aufzuges
selbst unbrauchbar wirden. Wenn es nur der Umformer
wire, so konnte der Verkehr mit der in der Batterie an-
gesammelten Energie noch wihrend eines Tages aufrecht
erhalten werden. Wenn aber der Motor oder die Batterie
plotzlich versagen sollten, so gébe das unter Umstinden
einen lingern Unterbruch des normalen Betriebes, aber
die gerade auf der Fahrt befindlichen Reisenden wiirden
nur einen um ein Geringes verlingerten Aufenthalt in
den Wagen erleiden miissen.

Die Fahrt selbst kann in solchem Falle ohne weiteres,
allerdings langsamer, fortgesetzt werden. Es ist namlich
an der obern Station ein Nothandantrieb des grossen
Windwerkes eingerichtet, mittels dessen man den Zug, d. h.
die beiden Wagen sicher in die Stationen fithren kann.
Es befindet sich immer Personal in der obern Station, zu-
dem ist dort noch das Personal der Wirtschaft, und end-
lich kénnen Leute wenn notig innert kurzer Zeit vom Tal
zu Fuss nach der obern Station gelangen. Bedienungs-
mannschaft fir den Nothandantrieb wird daher immer vor-
handen sein. Sollte aber je ein Wagen sich so festgebremst
haben, dass er infolge Defektes an der Bremse nicht geldst
werden konnte, oder sollte das Triebwerk der Station un-
brauchbar geworden sein, so hindert das nicht, dass man
mit einer weitern Hiilfseinrichtung die Reisenden zur obern
Station heranholt.

Zu diesem Zwecke ist dort moch ein Hilfswindwerk
mit zwei Notkabinen vorhanden. Das Hilfswindwerk ist
nach Belieben von Hand oder aber mittels eines elektrischen
Einphasen-Wechselstrom-Motors von 8 PS bedienbar, der
also auch arbeitet, wenn der Umformer oder die Batterie
in der untern Station unbrauchbar geworden sein sollte.
Ein solcher Hilfswagen wird nun auf den Tragseilen des
betreffenden Hauptwagens zu ihm niedergelassen und die
Reisenden konnen in Gruppen von 4 bis 5 Mann nach
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Aussicht von der obern Station gegen den Vieschergrat.

oben geholt werden. Es ist ferner dafiir gesorgt, dass bei
einem steckengebliebenen Zug die obere Station mit jedem
der beiden Wagen und diese mit der untern Station schrift-
lich, und diese wieder mit der obern telephonisch verkehren
konnen.

Es darf ruhig gesagt werden, dass diese Bahn oder
besser gesagt dieser Aufzug an Sicherheit der Konstruktion
und des Betriebes zum allermindesten das bietet, was eine
tadellos eingerich-
tete beliebige an-
dere Bahn bieten
kann, und dass je-
dermann, der sich
einer gewohnlichen
Bahn anvertraut,
dies mit gleicher
Ruhe auch beim
Wetterhornaufzug
tun kann. Die Art
dieses Transportmit-
tels ist eben neu,
aber schon die kurze
Betriebszeit von 31/,
Monaten zeigte, dass
sich die Touristen
rasch daran gewoh-
nen und es macht
auch die Anlage
fir jedermann und

selbstverstandlich
zunachst fir den
prifendeTechnikern
einen in jeder Rich-
tung so vertrauen-
erweckenden  und
soliden  Eindruck,
dass am Erfolge des Systemes nicht zu zweifeln ist.

Nachdem der Aufzug dasteht und arbeitet, erscheint
alles an ihm einfach und gegeben und lasst den grossen
Aufwand an Ueberlegung und Arbeit kaum vermuten. In
der Tat waren mancherlei Schwierigkeiten verschiedenster
Natur zu iberwinden und daraus entstand auch die ver-
haltnismassig lange Bauzeit, die bei kiinftigen #hnlichen
Anlagen sehr erheblich kiirzer sein wird. Wenn alle diese
Schwierigkeiten schliesslich glicklich iiberwunden wurden,
so ist dies hauptsidchlich den L. von Rollschen Eisenwerken
und der Jungfraubahn zu verdanken. Erstere tibernahmen
den Entwurf aller mechanischen Einrichtungen, Wagen und
Antrieb und die Ausarbeitung der Feldmannschen Seilauf-
hingung und schliesslich die Ausfiihrung dieser Teile der
Anlage, sowie mit der Jungfraubahn zusammen die Proben
und Inbetriebsetzung, wihrend nach dem Tode Feldmanns
die Jungfraubahn die Aufsicht der baulichen Arbeiten und
die Organisation -des Betriebes tibernahm. Diese Zeilen
sollen nicht abschliessen, ohne zu erwidhnen, dass eine der
schwierigsten Arbeiten, namlich die Erstellung der Funda-
mente und die Organisation der ersten und gefahrlichsten
Bauarbeiten, durch Herrn Ingenieur Couchepin in vorzig-
licher Weise geleitet wurden. Wir unterlassen auch nicht
zu erwiahnen, dass die Seile von dem Felien & Guillaume
Karlswerk und die elektrische Ausriistung von Brown,
Boveri & Cie. in Baden bezogen wurden. Endlich sei be-
merkt, dass die Firma A. Buss & Cie. in Basel den L. von
Rollschen Eisenwerken nach deren Entwirfen die Trag-
konstruktionen der obern Station lieferte und montierte.

Wenn wir zum Schluss den Leser einladen, eine
Fahrt auf dem Aufzug zu machen, so tun wir das nicht nur,
damit er ein neues Verkehrsmittel kennen lerne, bei dem
ihm die denkbar grosste Sicherheit geboten wird, sondern
auch weil er sicherlich fiir den ‘Genuss, den eine solche
Fahrt im Hochgebirge bietet, dankbar sein wird. R
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