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Standseilbahn und Luftseilbahn.

Von Zivilingenieur H H, PETER in Ziirich.

Ueber die in neuester Zeit im Ausland erstellten
Luftseilbahnen fiir Personenverkehr begegnet man gelegent-
lich Auffassungen, die nicht unwidersprochen gelassen
werden dirfen. Im Vergleich mit den Standseilbahnen
wird den Luftseilbahnen u. a. billigerer Bau und Betrieb
und Eignung fiir fast alle Geldnde- und Verkehrsverhalt-
nisse usw. nachgeriihmt und fiir dieses Seilbahnsystem
eine rege Propaganda betrieben. In letzter Zeit sind sogar
Verdffentlichungen erschienen, die das bei uns seit rund
50 Jahren entwickelte und bewihrte Standseilbahnsystem
als tiberholt erscheinen lassen. Es sei deshalb auf einige,
nicht unwesentliche Vergleichspunkte dieser Systeme etwas
niher eingetreten.

Baukosten.

Die Baukosten von Standseilbahnen hiangen von zu
vielen Faktoren ab, als dass darauf im einzelnen einge-
gangen werden konnte. Da Seilbahnen, wie andere Babn-
gattungen, einem bestimmten Stossverkehr gewachsen sein
miissen, wenn sie ihre Verkehrsaufgabe richtig erfillen
wollen, ist es gegeben, diese Leistung als Charakteristikum
und Wertmesser beim Vergleich der heutigen Seilbahn-
Systeme heranzuziehen. Bestimmt man nun aus den gesamten
Baukosten X einer Seilbahn und deren maximaler stiind-
licher Forderleistung von # Personen in jeder Fahrrichtung

die spesifischen Baukosten ¢ — — pro Personen- Stunden-
n

leistung in jeder Fahrrichtung, so erhilt man im Mittel fiir die
schweizerischen elektrisch betriebenen Standseilbahnen bei

m ‘o+5oo 500-:-1000 | 1000-+-2000 | 2000-:-2400
3820 Fr. 6100 Fr.

Betriebslingen von

Spezifische Baukosten ¢ von [660 Fr. 1600 Fr.

Selbstverstandlich miissen diese Kosten mit wachsender
Betriebslange infolge Zunahme der Gesamtbaukosten und
Abnahme der Stundenleistungen zunehmen.

Die spezifischen Baukosten ¢ von Luftseilbahnen
neuesten Typs liefern nun folgende runden Vergleichsziffern :

| Betriebslinge Spezifische Baukosten

| m pro Pers.-Std.-Lstg.
Kreuzeckbahn . ‘ 2315 12500 Fr.
Oesterreichische Zugspitzbahn 3375 55000 Fr.
Trubseealpbahn rd. 2200 rd. 12500 Fr.1)

Die vorstehend fiir die bestehenden schweizerischen
Standseilbahnen angegebenen Daten sind insofern fir
einen Systemvergleich viel zu ungiinstig, als diese Mittel-
werte aus Bahnen mit bis rund 50 Jahren Altersunterschied
und verschiedener Konstruktion hergeleitet sind, somit
nicht den Verhiltnissen bei den neuesten in der Schweiz
geschaffenen Typen entsprechen. Ferner ist hierbei das
Wagenfassungsvermdgen entsprechend den bisher bei Stand-
seilbahnen von den Fahrgisten gestellten Anspriichen an
Komfort, somit im Vergleich zu den neuesten Luftseilbahn-
Ausfahrungen im Ausland viel zu nieder in Rechnung ge-
zogen worden; bei gleicher Platzausniitzung durch Steh-
plitze wie bei Luftseilbahnen wiren n#mlich die Stand-
bahnen mit dem rund 1,5 bis 2fachen der offiziellen
Wagenkapazitaten zu beriicksichtigen, sodass sich die an-
gefihrten spezifischen Baukosten schon aus diesem Grunde
um 30 bis 5079/, ermissigen wiirden. Weiterhin entspre-
chen im allgemeinen die fiir die Vergleiche angenommenen
Fahrgeschwindigkeiten nicht den weit hoéheren analoger,
nach dem heutigen Stande der Technik angelegter Stand-
seilbahnen, wenn auch eine Anzahl dlterer Bahnen bereits
auf hohere Leistungen umgebaut wurde und weitere folgen.
In einigen Auslandstaaten, wo mit andern Zugseilsicher-
heiten gerechnet wird ais in der Schweiz, kommt hinzu,

1) Noch im Bau, Fahrgeschwindigkeit noch nicht festg-setzt. Fir
einen Bergaufzug hiitten die spezifischen Baukosten infolge billigern Baucs
uad grosserer Leistung mutmasslich etwa dic Hilfte betragen.

dass sich auch gunstigere Anlageverhiltnisse fiir Stand-
seilbahnen relativ grosser Leistung ergeben als bisher.
Auf Grund der schweizerischen Vorschriften (zwei Trag-
seile pro Fahrbahn, usw.) werden die Vergleichswerte fiir
die genannten ausldndischen Luftseilbahnen noch ungiin-
stigere. Nicht zuletzt sei beigefigt, dass fir besondere
Anlage- und Betriebsbedingungen noch neuere Konstruk-
tionstypen fiir Standseilbahnen bereitstehen, die Bau und
Betrieb weiter zu verbilligen geeignet sind. Die mittlern
spezifischen Baukosten gut angelegter Standseilbahnen
werden somit ganz bedeutend geringere, als die aus den
Ausfithrungen der letzten Jahrzebnten ermittelten. Die
vorgefiihrten Vergleichszahlen zeigen deutlich, wie un-
giinstig hoch sich die spezifischen Baukosten neuester Luft-
seilbahnen, die z. T. den schweizerischen Vorschriften nicht
entsprechen, dber diejenigen der in der Schweiz bestehen-
den, meist #ltern Standseilbahnen stellen; um das mehr-
fache ungiinstiger wird aber dieses Verhiltnis bei Gegen-
tberstellung neuester Konstruktionen beider Systeme mit
annidhernd gleicher Platzausniitzung.

Dies diirfte gentigen als Nachweis dafiir, dass die
mittleren Anlagekosten von Luftseilbahnen im Verhaltnis
zu ihrer Leistungsfihigkeit bedeutend hohere sind, als jene
gutangelegter Standseilbahnen. Wenn diese Darstellung
angesichts der Mannigfaltigkeit der Anlageverhiltnisse auch
nur auf gendherten Mittelwerten basiert, zeigt sie doch
deutlich den bedeutenden Unterschied in der Gréssenord-
nung der spezifischen Baukosten der verglichenen Systeme.

Es sei in diesem Zusammenhang eingeschaltet, dass
die vielfach gehd&rte Meinung, Schwebebahnen liessen sich
tber jedem Gelénde, d.h. Giber ungiinstigsten Boden-Lingen-
profilen, rationell erstellen, nicht zutrifft; die geschickte
Tracéwahl des projektierenden Ingenieurs spielt auch hier
eine ahnlich wichtige Rolle wie bei Standseilbahnen, wobei
diese zufolge der Flexibilitat ihres Tracés in planimetri-
schem und altimetrischem Sinne eine feinere Durcharbei-
tung und giinstige Linienfithrung selbst unter topographisch
sehr ungiinstigen Verhiltnissen gestatten.

Schliesslich sei noch erwahnt, dass auch ein Vergleich
der mittleren totalen oder kilometrischen Baukosten von
Stand- und Luftseilbahnen fiir diese dhnlich unginstig aus-
fallt, wie der Vergleich der spezifischen Baukosten. So
sind z. B. die Gesamt-Baukosten der Kreuzeckbahn und
der osterreichischen Zugspitzbahn weit hohere, als die
mittleren Baukosten von elektrischen Standbahnen gleicher
Lsnge.

Leistungsfihigkeit.

Selbstverstandlich ist auch bei Anlage von Berg-
bahnen in erster Linie zu ermitteln, welchen Umfanges
und Charakters der zukiinftige Verkehr voraussichtlich ist,
und erst diesem entsprechend hat System- und Tracéwahl
ohne Riicksicht auf Lieferinteressen so zu erfolgen, dass
ein 6konomischer Bau und Betrieb bestmoglich erzielt wird.
Es ist nicht unbekannt, dass in diesem wichtigen Punkte
dfter Fehler begangen wurden, die sich nicht mehr gut-
machen liessen. Die Tatsache, dass z. B. mit zu wenig
leistungsfahigen Anlagen der Allgemeinheit nicht gedient
werden kann, selbst wenn solche Unternehmen fiir sich
allfallig relativ grosse Einnahmen herauswirtschaften, diirfte
nach und nach auch in immer weitern Kreisen eingesehen
werden. Ein nicht zu unterschitzender Teil der Reisenden
wendet sich erfahrungsgemiss zufolge besserer und allfallig
komfortablerer Bedienung durch konkurrierende Unter-
nehmen von solchen Bahnen ab. Es ist deshalb je nach
Lage der Dinge durchaus nicht unmoglich, dass Anfangs-
erfolge neuer, ungeniigend leistungsfihiger Luftseilbahnen
nur solange anhalten, als in ihrem Einzugsgebiet keine
besser angelegten Konkurrenz-Unternehmen bestehen.

Dartiber, welche Anforderungen insbesondere an Seil-
bahnen gestellt werden, geben die schweizerischen elek-
trischen Standseilbahnen ein charakteristisches Bild. Die
maximale stiindliche Férderleistung an Personen in jeder
Fahrrichtung betrégt rund :
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bei nur 10 9/o der Standseilbahnen bis 120 Pers/Std.
bei weitern 10 %/, , 5 120 bis 150 -

» ” 40 0/0 » » 150 , 300 ”
der tibrigen 40 9/, e 300 , 600 3

Somit weisen 809/, dieser Seilbahnen stiindliche
Forderleistungen von 150 bis 600 Personen auf und nahezu
die Halfte aller derselben Stundenleistungen von tber
300 Personen in der Stunde in jeder Fahrrichtung.

Es liegt auf der Hand, dass sich diese Verhaltnisse
wahrend der langen Entwicklung unserer Seilbahnen nicht
ganz zufallig herausgebildet haben.

Weitere Anhaltspunkte kénnen eventuell auch unsere
Zahnradbahnen liefern, die bedeutenden Leistungen ge-
wachsen sein missen, so z. B. die Jungfraubahn, die an
Hochsaison-Tagen von den Zubringerlinien innert Stunden-
frist 500 bis 600 ankommende Fahrgiste tbernimmt und
weiterbefordert.

Ueber die mitt-
lern Stundenleistun-
gen der bestehen-
den schweizerischen
elektrischen Stand-
seilbahnen orientiert
das nebenstehende
Diagramm, in dem
gleichzeitig die Stun-
denleistung zweier
Luftseilbahnen aus
neuester Zeit ein-
getragen ist.?)

Um den Vergleich mit Standseilbahnen neuester Kon-
struktion mit weitgehender Stehplatzausniitzung zu ermdg-
lichen, sind auch die mittlern Stundenleistungen dieser
dargestellt, woraus deutlich ersichtlich ist, wie weit die
Leistungsfihigkeit - der Schwebebahnen hinter der von
Standseilbahnen zuriickbleibt. Es ldsst sich nun unschwer
beurteilen, inwieweit das Luftseilbahnsystem sich fir Bahnen
eignet, die auch nur einen bescheidenen Stossverkehr glatt
aufnehmen sollen.

In Nr. 52 der ,Z.V.D.L“ vom 25. Dez. 1926%) findet
sich nun ein Diagramm iber die Leistungsfihigkeit von
Luftseilbahnen mit einem (u. W. noch nicht ausgefithrten)
Fassungsraum der Kabinen bis auf 35 Personen; dazu sind
die Stundenleistungen einiger schweizerischer Standseil-
bahnen punktweise eingetragen. Vorerst sei nun bemerkt,
dass sich diese Kurven auf ein in der Schweiz nicht zuge-
lassenes System beziehen, und ihnen unrichtigerweise Daten
verschiedener meist #lterer schweizerischer Standseilbahnen
gegeniibergestellt werden, die viel strengern Vorschriften
entsprechen, ohne dass im Text objektiv auf diese Un-
gleichheit der Vergleichsbasis hingewiesen wird. Dagegen
wird aus der Darstellung abgeleitet, dass ,die neuzeitliche
Schwebebahn der Standseilbahn nicht mehr nachsteht, vor-
ausgesetzt, dass man den Vergleich auf richtiger Grund-
lage, namlich unter Beriicksichtigung der Bahnldnge, vor-
nimmt®. ,Es wird haufig tbersehen, dass im Durchschnitt
Standseilbahnen viel kiirzer sind als Schwebebahnen, so
dass die Stundenleistungen nicht ohne weiteres einander
gegeniibergestellt werden konnen.“ Es fillt nun mindestens
auf, dass der Autor des ,mit besonderer Berticksichtigung
der Zugspitzbahn“ geschriebenen Artikels diese lingste in
neuester Zeit von seiner Firma ausgefiihrte Luftseilbahn
in dem erwihnten Diagramm nicht eingetragen, bezw. das
Bild gerade bei 3 km Betriebslinge abgebrochen hat. Tragt
man nun die Daten fiir diese Bahn (Betriebslinge 3,37 km,
Stundenleistung 52 bis 55 Personen bei Kabinen fiir 19
Fahrgaste) ein, so erkennt man ohne weiteres, dass das
Diagramm mit dieser Ausfithrung bei weitem nicht {iberein-
stimmt. Es sei weiter bemerkt, dass nicht alle Eintragungen

8 Pers

SEos g

9
S

3
S

P Zugspitze|

© Kreuzeck
J ‘Schwebebshnen
7 H 3 4
Belriebslangen in Kilometer

Stundliche forderleisfung in jeder fahrrichtung

) Die Stundenleistung der Kreuzeckbahn steigt bei max, Fahr-
geschwindigkeit auf rd. 150 Personen. Infolge Versehens ist nur der der
normalen Fahrgeschwindigkeit entsprechende Punkt eingetragen.

2) | Personen-Seilschwebebahnen Bauart Bleichert-Zuegg, mit beson-
derer Beriicksichtigung der Zugspitzbahn®,

iber Standseilbahnen stimmen, auch ist es z. B. unzulassig,
die aufgefiihrte Gerschnialpbahn!), die Giitervorlegewagen
fithrt, beztiglich der Stundenleistung mit reinen Personen-
Seilbahnen zu vergleichen, ohne mindestens die Nutzlast
von sechs Bobschlitten, bezw. einer Tonne Gitern mitzu-
beriicksichtigen.

Es diirfte aus vorstehendem geniigend klar sein, wie
sich die Leistungsfihigkeiten der beiden Seilbahnsysteme
zu einander verhalten, sofern man bei beiden mit gleicher
Elle misst, was allerdings eine bessere Kenntnis unseres
Standseilbahnwesens erfordert, als sie stellenweise vor-
handen ist. So scheint dem Verfasser des erwihnten Ar-
tikels in der ,Z. V. D.L“ ganz unbekannt zu sein, dass
heute bei Standseilbahnen einfache und aneinandergekup-
pelte Wagen mit einem Fassungsvermdgen von 100 bis
etwa 200 Personen gebaut werden. Die erst vor drei Jahren
erdffnete Eizanbahn mit 53 °/, Maximalsteigung und 2,62 m
Fahrgeschwindigkeit soll neuestens Sommerwagen fiir 180
bis 200 Personen erhalten, weiter werden heute ernste weiter-
gehende Projekte bearbeitet mit zwei Wagenpaaren zu
180 Personen Fassungsraum und 6 m/sek Fahrgeschwindig-
keit auf rund 209/, Steigung. Die alteste schweizerische
Seilbahn Lausanne-Ouchy besitzt je drei zusammengekup-
pelte Wagen und 4,40 m/sek Fahrgeschwindigkeit, die
Galata-Pera-Bahn hat zwei Paar gekuppelte Wagen fir je
120 Personen und 6,5 m/sek und in Neapel soll jetzt eine
Standseilbahn mit drei gekuppelten Wagen fiir je 150 Per-
sonen und 4 m/sek Fahrgeschwindigkeit gebaut werden.
Weitere Beispiele sind noch vorhanden. Der Nachweis glei-
cher Leistungstihigkeit der Luftseilbahnen mit den Stand-
seilbahnen wird also noch einige Zeit auf sich warten lassen.

Nebenbei sei lediglich noch die Bemerkung (auf S. 1758
genannter Zeitschrift), dass letzthin in der Schweiz mehrere
Zugseilbriche (bei Standseilbahnen) vorgekommen seien,
als vollstandig unrichtig zuriickgewiesen.

Schlussbemerkungen.

Die vorstehenden Daten lassen als Vorsiige der heute
verfiigbaren Standseilbahn-Typen gegeniiber Luftseilbahnen
neuester Konstruktion erkennen:

1. Im Verhiltnis zur Stundenleistung im allgemeinen
billigerer Bau, d. h. geringere spezifische Baukosten, ebenso
geringere kilometr. Baukosten (bezogen auf Betriebslange).

2. Weit grossere Leistungsfahigkeit.

Dazu kommen noch eine Anzahl weiterer Vorziige,
die ebenfalls nicht ganz nebensichlicher Natur sind. So
bieten die Standseilbahnen grosste Sicherheit, da 50-
jahrige Erfahrungen in Bau und Betrieb und sorgfiltig
ausgebildete und bewahrte Konstruktionen vorliegen; sie
ermoglichen auch die Bewaltigung bedeutenden Stossver-
kehrs bei jeder Witterung, sodass Betriebseinstellungen
bei Unwetter nicht ndtig sind, sowie jederzeitige fahrplan-
missige sichere Beférderung aller sich zur Fahrt melden-
den Reisenden ohne stundenlange Wartezeiten, wie sie auf
den Tiroler Luftseilbahnen die Regel bilden; sie gestatten
bequeme Fahrt auch fiir verwdhntere Reisende und eignen
sich viel besser fiir Giiter- und Gepicktransport; in Not-
fallen und bei schweren Betriebstérungen besteht immer
noch die Moglichkeit des Aussteigens der Fahrgéste an
beliebiger Stelle der Bahn unmittelbar auf sichern Boden
und allfalligen Erreichens der Talstation zu Fuss. Auch
die Behebung von Betriebstérungen ist im allgemeinen bei
der Standbahn eine leichtere. Bei Seilbruch kann kein
Absturz von Fahrzeug und Reisenden erfolgen, dessen
Folgen fir ein Unternehmen katastrophale wiren; Seil-
fihrung und Seilschonung lassen sich in bewihrter Weise
durchfiihren, ebenso jederzeit eine zuverlassige Seilkon-
trolle. Bei der Standbahn besteht sodann die Méglichkeit
der Seilauswechslung zu jeder Jahreszeit innert einigen
Tagen, also ohne lingeren Betriebsunterbruch?). Ansatz

1) seit 1913 in Betrieb. d

?) Bei der Osterreichischen Zugspitzbahn erforderte das Auflegen
der zwei Tragseile allein zehn Wochen angestrengtester Arbeit ; daraus lasst
sich ermessen, wieviel Zeit die gelegentliche Auswechslung aller Seile in
Anspruch nehmen wird.
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i 1. Preis (3000 Fr.).
ol = Entwurf Nr. 13
~Zweckbau*,
_HT.[‘J ; H-I; Scherrer & Meyer,
” F)j = .'ﬂ_') Architekten,
=l e Schaffhausen.
von Rauhreif und Eis an den Seilen von Standbahnen Obergeschoss ] ;\%
bedeutet infolge der guten Seilfihrung keine Betriebschwie- = & i Pt ]
rigkeit und die zuverldssige Wirkung fiir die Betriebsicher- gt ™ HD s &2 "vé [ ‘-—J- -
heit wichtiger Organe kann dadurch nicht in Frage gestellt EE% 5 SN0/ SN & %’ E:
werden. Es ist einleuchtend, dass die ausserordentlich e s L&
kraftigen, zuverldssigen und bewdhrten, auf die Schienen TZU T==0 Ug E T
wirkenden Zangenbremsen der Standseilbahnen grossere O oo [ 1 AP 2 : 1 ol | 3
Sicherheit bieten, als die auf ein Trag- oder Zugseil wir- o O

kenden Luftseilbahn-Bremsen. Da der Betrieb mit dem #us-
serst erreichbaren Minimum an Personal durchfiihrbar ist,
sind auch die Betriebskosten geringe; der Bahnunterhalt
gutangelegter Bahnen ist weit billiger, und auf Abschrei-
bungen und Erneuerungen entfallen wesentlich geringere
Sitze, als dies bei Luftseilbahnen der Fall sein diirfte. In
schwierigem Fels- und Hochgebirge wird auch die Leistungs-
fahigkeit bezw. Eignung der Luftseilbahn fiir nicht rein
lokalen, schwachen und gleichmiassig verteilten Verkehr
zu gering, wobei die Baukosten, auf die Leistung bezogen,
bedeutend anwachsen.

Die Standseilbahn gestattet auch die allfallige spitere
Einlegung und Bedienung von Zwischenstationen oder
Haltestellen je nach Bediirfnis, ebenso lasst sie im allge-
meinen die Moglichkeit spiterer Umstellung des Betriebes
auf grossere Leistungsfihigkeit ohne sehr bedeutende
Kosten und ohne Umbau der Linie oder gar Bau neuer
Linien zu; fiir solche Aufgaben stehen dem Fachmann
eine Reihe bewdhrter technischer L&sungsmoglichkeiten
zur Verfiigung.

Das Standseilbahnsystem ist bei passender Anlage
Verkehrsaufgaben gewachsen, deren Losung mittels Luft-
seilbahnen aller Art rationell einfach nicht moglich ist,
ganz abgesehen davon, dass bei bedeutendern Objekten
mit grossern Leistungsanforderungen die Luftseilbahn von
vornherein ausscheidet.
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