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Abb. 21. Das Postamt in Schuls im Unterengadin einst und Abb. 22 heute, an- und aufgebaut 1936

der Postgebdude Sache der Eidgen. Baudirektion, die auf Grund
der von der PTT-Hochbau-Sektion entworfenen Vorprojekte die
Ausfithrungspldne erstellt; sie {iberwacht auch — in enger Zu-
sammenarbeit mit der PTT-Hochbausektion — die Bauarbeiten.

Die bauliche Entwicklung der Eidgen. Postbauten ldsst sich
in drei Perioden einteilen: I. Bauperiode 1887 bis 1913, 27 Post-
gebdude, vom alten in St. Gallen (1887) bis Lugano (1912, Ab-
bildung 8 rechts hinten). Die Grundrissanlage ist mit wenigen
Ausnahmen auf das nidmliche Schema aufgebaut (Abb. 3 und 4);
die Fassaden, als Hauptsache, beeinflussten sehr einschneidend
die innere Raumeinteilung, die Bauten sind von aussen nach
innen entstanden. Von den Prunkpalédsten Zug und Herisau sind
z. B. jene von Chur und Frauenfeld hochstens in der Situation
zu unterscheiden. — In der II. Bauperiode, 1914 bis 1924, mussten
wegen der Kriegs- und Nachkriegszeit grossere Bauaufgaben
zuriickgestellt werden. Einzig die Postgebdude Aarau und St.Gal-
len (Abb. 6 bis 8) wurden erstellt, von denen besonders St. Gal-
len als erstes vom «klassischen» Schema bewusst abriickt. In
diese Zeit féllt auch der Uebergang von der Pferdepost zum
Autobetrieb und es wurde dementsprechend mit dem Bau von
Post-Garagen begonnen.

Die II1. Bauperiode, von 1925 bis heute, zeitigte rd. 20 Post-
Neubauten, denen hier in Abb. 23 bis 26 als jlingstes das Post-
gebdude Langenthal (Kt. Bern) gezeigt wird (eine Reihe wei-
terer, sowie mittlere und kleinste Postlokale bringen wir im
nichsten Heft, samt einigen Postgaragen zur Darstellung).

In diesen Zeitabschnitt fillt auch die «Sihlpost», die neue,
weitgehend mechanisierte Ziircher Hauptpost der Arch. Gebr.
Brédm (eingehend beschrieben in Bd. 97, Nr. 13, 1931). Durch
diesen Neubau wurde die 1898 von Arch. E. Schmid-Kerez er-
baute Hauptpost (vergl.
Band 40, S. 71*) frei und
konnte 1934 unter Mit-
wirkung der Architekten
Moser & Kopp zur Post-
filiale «Fraumiinsterpost»
umgebaut werden (vergl.
Abb. 14 bis20). Die frithere
schemat. Anordnung der
Schalterhallen wird in den
Bauten dieser IIL. Periode
verlassen und der Grund-
riss den jeweiligen Bediirf-
nissen des Betriebes ange-
passt (vergl. Bellinzona,
Abbildung 12), es wird also
von innen nach aussen ge-
baut, selbstverstédndlich
ohne die &dussere Gestal-
tung darob zu vernachlis-
sigen. Hierzu sei am Bei-
spiel Langenthal aufmerk-
sam gemacht auf das so-

bureau» an der Siidostfassade: zwei eingebaute Wertzeichenauto-
maten, ein ebenfalls eingelassener Briefeinwurf, eine von aussen
jederzeit zugéngliche und selbstkassierende Telephonzelle mit
astronomischer Lichtschaltung, endlich ein einschaltbarer Aus-
hang «die Post ist offen» sichern eine ununterbrochene Be-
niitzbarkeit. In den Schalterhallen werden die Dienstrdume
nicht mehr durch Trennwéinde vom Publikum hermetisch abge-
schlossen, sondern nur noch mit den nétigen Glasabschliissen
versehen. Das Betriebsmobiliar wird vereinfacht und nach Mog-
lichkeit standardisiert.

Weitere Beispiele neuerer Postbauten folgen wie gesagt im
nédchsten Heft. Der Uebersicht wegen seien von den Kleinbauten
der An- und Umbau des Postbureau von Schuls und der Einbau
eines Postamtes in ein altes Haus in Sent, beide im Unterengadin,
schon hier beigefiigt.

Die elektr. Zahnrad-Triebwagen der Rigi-Bahn,

mechanischer und wagenbaulicher Teil
Nach Mitteilung der Schweiz. Lokomotiv- und Maschinenfabrik, Winterthur

Allgemeines. Dem Beispiel vieler schweizerischer Bergbahnen
folgend, hat sich im Sommer vorigen Jahres auch die «Rigibahn-
Gesellschaft» entschlossen, die von Vitznau aus auf den welt-
bekannten Aussichtsberg fithrende Zahnradbahn auf elektrische
Traktion umzustellen. Mit der Aufnahme des elektrischen Be-
triebes, die offiziell am 22. Oktober 1937 erfolgte, trat eine neue
Aera in die nun bald 70jdhrige Geschichte dieser Bahn, deren
Anfidngen kurz einige Worte gewidmet seien.

Von Altmeister Niklaus Riggenbach, dem Pionier im Steil-
bahnbau, in den Jahren 1869 bis 1871 als erste Zahnradbahn

genannte «stumme Post- Abb, 27 und 28. In ein altes Engadinerhaus eingebautes Postamt in Sent, 1934
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Zur Entwicklung der schweizerischen Postbauten seit der Jahrhundertwende

Abb. 23. Postgebidude in Langenthal, Kanton Bern 1936 Abb. 24. Eingangspartie mit Vordach

Europas erbaut, wurde am 21. Mai 1871 der Betrieb von Vitznau
bis Staffelhohe mit drei Lokomotiven eréffnet. Das Werk Riggen-
bachs war damals ein Meisterstiick der Technik. Fiir heutige
Begriffe etwas ungewodhnlich aussehende zweiachsige Dampf-
lokomotiven mit hohem, stehendem Kessel, einem talseitigen
Trieb- und einem bergseitigen Bremszahnrad, dienten als erste
Triebfahrzeuge, die in der Hauptwerkstédtte der «Schweizerischen
Zentralbahn» in Olten gebaut wurden, wo Riggenbach Maschinen-
meister war.!) Nach der Griindung der Schweizerischen Loko-
motiv- und Maschinenfabrik in Winterthur im Jahre 1871 betraute
die Rigibahngesellschaft dieses neue Unternehmen mit dem Bau
der weitern Lokomotiven.?) Schon zwei Jahre spéter lieferte die
Winterthurer Firma ihre erste Lokomotive, eine reine Zahnrad-
maschine3), der Rigibahn ab. In das gleiche Jahr fillt auch be-
reits die Ausdehnung des Betriebes der Bahn von Staffelhdhe
bis Rigi-Kulm.

Zwischen der ersten, in Abb. 1 wiedergegebenen Zahnrad-
Dampflokomotive, die keuchend und pustend den Rigiberg er-
klomm, und den neuen, in Abb. 2 bis 5 (auf den folgenden
Seiten) dargestellten schmucken elektrischen Triebwagen, die
heute scheinbar miihelos allein oder mit einem Vorstellwagen
behend die Zahnstange hinaufklettern, liegt ein gewaltiges Stiick
Entwicklungsarbeit.

) Eingehend beschrieben samt Oberbau und Wagen durch Prof. J. H
Kronauer in «Schweiz. Polytechn. Zeitschrifts, Band 15, S. 151 und Tafeln
11 bis 13 (1870). Red.

?) Beschrieben durch E. Strub in «SBZ» Bd. 16, Nr. 21* und 22* (1890)
und Bd. 27, Nr. 26* (1896). Red.

%) Ebenfalls noch mit stehendem Kessel. Diese Lokomotive, deren
Hauptbestandteile noch vorhanden sind, soll rekonstruiert werden, um
auf der Landesausstellung 1939 als ehrwiirdiges Denkmal schweizerischen
Bergbahnbaues zu zeugen. Red.

VT,
L

Abb. 25. Schalterraum Langenthal, erbaut 1936
Abb. 26 (rechts). Grundriss des Postgebiiudes Langenthal, 1 : 400

Die als reine Zahnradbahn gebaute, mit Riggenbach’scher
Leiterzahnstange ausgeriistete normalspurige Linie fithrt von
Vitznau aus iber Grubisbalm, Freibergen, Romiti, Kaltbad zur
Staffelh6he und von dort aus iiber Staffel zu der 6858 m vom
Ausgangspunkt entfernt liegenden Station Rigi-Kulm. Die iiber-
wundene Hohendifferenz betrdgt 1311 m, die maximale Steigung
der Bahn, die sich auf rund !/, der Linie erstreckt, 250¢/,,, die
mittlere Steigung errechnet sich zu rd. 1919/, . Der kleinste
Kurvenradius war urspriinglich 180 m, er liegt aber heute
stellenweise auf kurze Strecken bedeutend unter diesem Werte?).
Zwischen den Stationen Freibergen und Kaltbad ist die Linie
in Doppelspur angelegt. Als eigentliche Kunstbauten der Bahn
seien die 75,5 m lange, in der maximalen Steigung und einer
180 m-Kurve liegende Schnurtobelbriicke, sowie der talwérts an
diese angrenzende 75 m lange Tunnel erwéhnt.

4) An drei Stellen der Strecke 150 m, im Depot sogar nur 33 m. Red.

L o

GARAGE

PAKETE

T

| =

MASSEN-
AUFGABE
el L

POSTBURO - IR ——

CHECKBURO

BAHNHOF STRASSE

SCHLOSS-
SCHALTERRAUM FACHER

W F

LLL,II:T j \
" e e




188 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

Bd. 112 Nr. 15

Abb. 1. Erste Zahnrad-Lokomotive
der Rigibahn von 1871, gebaut

von Ing. Niklaus Riggenbach

in der S.C.B.-Werkstétte Olten

1 Band-Klotzbremsen, 2 Klinken-

Triebwagen. Allgemeine Daten :

Spurweite . o Wil s w s om o5 @ 1435 mm
Grosste Steigung . . . . . . . . s o« w2009,
Stromart 2 gl ol Glelchstrom 1500 V
Anzahl Trlebzahnrader i s : @ a3 @ 2
Teilkreisdurchmesser der Trxebzahnrader « « « . 732 mm
Doppelte Zahnradiibersetzung . . o L2152
Fahrzeugstundenleistung an der Welle be1 1350 A%

mittlerer Fahrdrahtspannung . . . . . . . . 450 PS
Entsprechende Fahrgeschwindigkeit ‘ 14,6 km/h
Stundenzugkraft am Triebzahnrad . . . . . . . 8000 kg
Grosste Zugkraft am Triebzahnrad . . 12000 kg

Grosste Fahrgeschwindigkeit bergwérts 18 km/h (Dampf 10km/h)
talwérts (laut behordl. Vorschrift) 12km/h (Dampf: 9 km/h)

Totale Sitzplatzzahl . . . . . . . as B 3@ 72
Leergewicht des Motorwagens L ¢ o 3w L6 L
Grosstes Zuggewicht fiir einen Motorwagen
mit Vorstellwagen und total 140 Reisenden . . . 32,7t
Fahrzeit-Vergleiche: Dampfzug Elektr. Zug
Vitznau-Rigi-Kulm 60 min 35 min
Rigi-Kulm-Vitznau 60 min 45 min

Der wagenbauliche und der mechanische Teil der Triebwagen
wurde von der Schweiz. Lokomotiv- und Maschinenfabrik in
Winterthur geliefert, die elektrische Ausriistung von Brown,
Boveri & Cie. in Baden.

Allgemeines. Wie aus Abb. 4 ersichtlich, ruht der 14,85 m
lange Wagenkasten auf zwei Drehgestellen, wovon das bergseitige
mit den Traktionsmotoren und sdmtlichen Bremsen ausgeriistet
ist, widhrend das talseitige, in Leichtkonstruktion ausgebildete
lediglich als Traggestell dient. Durch diese Anordnung werden
die Stoss- und Bremskrifte nur durch einen kurzen Teil der
Wagenbriicke auf den Vorstellwagen iibertragen, was eine be-
deutend leichtere Konstruktion der Wagenbriicke sowie des mit
dieser verbundenen Wagenkastens erlaubt. Bestimmend fiir den
allgemeinen Aufbau und die Formgebung der Triebwagen war
in erster Linie der Wunsch der Bahngesellschaft, einerseits das
neue Fahrzeug den vorhandenen Personen-Vorstellwagen best-
moglich anzupassen, anderseits den Wagenkasten so auszubilden,
dass sdmtlichen Reisenden in angenehmer und bequemer Fahrt
nach allen Seiten hin eine freie ungehinderte Aussicht geboten
wird. So entstand der in Abb. 2 und 3 dargestellte Aussicht-
wagen, der durch die den ganzen Wagenkasten umgiirtende, nur
durch wenige schmale Fensterpfosten unterbrochene Glaswand
gekennzeichnet ist. Diese Losung gestattete anderseits noch einem
weitern Wunsch der Bahngesellschaft Rechnung zu tragen, der
darin besteht, die mit reichlicher Innenbeleuchtung versehenen
Triebwagen wihrend den Fahrten nach Einbruch der Dunkelheit
als weithin sichtbare, elegant dahingleitende Lichtreklame in den
Dienst der Werbung fiir das Unternehmen zu stellen.

Wagenkasten. In Verbindung mit dem kriftig gehaltenen
Untergestell bildet der Wagenkasten eine nach modernen Grund-
sidtzen entworfene selbsttragende Stahlkonstruktion, die trotz
geringem Gewicht eine ausgezeichnete, dem Bergbahnbetrieb an-
gepasste Widerstandsfihigkeit und Steifheit aufweist. Fiir die
dussere Verkleidung wurde durchwegs Eisenblech verwendet,
wihrend das Dach sowie der die elektrischen Bremswiderstéinde

Abb. 5. Triebwagen-Fiihrerstand.

bremsen, 3 Kontroller, 4 Wende- u.
Bremsumschalter, 5 Totmannpedal

aufnehmende Dachaufsatz aus Aluminiumblech besteht. Da
das Fahrzeug noétigenfalls einen der vorhandenen Personen-
Vorstellwagen schieben muss, ist das bergseitige Ende des
Kastens mit einem gefederten zentralen Puffer versehen.
Am talseitigen Ende hingegen befindet sich lediglich ein
fester Puffer, der gleichzeitig fiir das Ankuppeln eines klei-
nen Anhingers, etwa eines Ski-Wagens, eingerichtet ist.
Der Wagenkasten ist in drei Abteile gegliedert: den gerdu-
migen, 60 Sitzpldtze bietenden Innenraum und die an diesen
anschliessenden beiden Endplattformen, durch die der Zu-
gang zum Innenraum erfolgt und die als Fiihrerstinde
dienen.

Der Innenraum ist durch einfache, aber gediegene Aus-
stattung gekennzeichnet (Abb.3). Der Boden ist mit einem
hellbraunen Korkinlaid bedeckt. Als Verkleidung der Seiten-
wiénde bis zur Fensterbriistung dient Sperrholz mit Kunst-
lederiiberzug gleicher Tonung und Kerbung wie das fiir die
Stiihle verwendete Ueberzugsmaterial; die auf der Sichtseite
hellgestrichene Decke besteht aus Isolierplatten. Der gros-
sen Steigung der Bahn Rechnung tragend, erhielten die
Sitze entsprechende Neigung. Sitze und Riicklehnen sind
mit einer leichten Polsterung versehen und mit in grauem
Ton gehaltenem Kunstleder iiberzogen. Sdmtliche seitlichen
Fenster des mittleren Abteils sind rahmenlos, mit Storen
versehen und herablassbar. Zur Aufnahme des Handgepickes
dienen {iiber den Fenstern angebrachte Lingsgepdcktriager
aus einer gefélligen Stahlrohrkonstruktion und Baumwollnetzen.
Der Zugang zum mittleren Abteil geschieht von den Endplatt-
formen her durch Leichtmetall-Schiebtiiren.

Beide Endabteile sind gerdumig ausgebildet, da sie nicht nur
als Fiihrerstinde, sondern auch als einzige Zugénge zum eigent-
lichen mittleren Passagierabteil dienen. Wie aus Abb. 5 hervor-
geht, sind Fahr- bzw. Bremskontroller, sowie die Kurbeln zu den
weiter unten beschriebenen Bremsen in einem auf der ganzen
Breite der Plattform durchgehenden Fiihrertisch eingebaut, auf
dem auch die Volt- und Amperemeter sowie der Fahrplanhalter
angeordnet sind. Der Fiihrer steht auf einem der Steigung der
Bahn angepassten Podium mit dem Totmannpedal; der Boden
beider Endplattformen erhielt einen feinen Holzrost, der Sicher-
heit gegen Ausgleiten bietet. Oberhalb des Stirnwandfensters ist
eine aufklappbare Blendschutzscheibe gegen Sonnenbestrahlung
angebracht. In der bergseitigen Plattform befindet sich ein Klapp-
sitz, der zwei Personen Platz bietet. Die talseitige Plattform ist
etwas grosser als die bergseitige, da sie nebst dem Fiihrerstand
auch als Personen-, Gepidck- und Postraum dienen soll. Sie ent-
hilt zwei feste, ungepolsterte Sitzbédnke, von denen die eine so
eingerichtet ist, dass an ihr nétigenfalls ein transportables Post-
regal befestigt werden kann; die librigen drei Klappsitze bieten
sechs weitern Reisenden Platz. Unter Hinzurechnung der vier
festen Sitze im talseitigen Endabteil und der erwidhnten Klapp-
sitze betrdgt die totale Sitzplatzzahl des Wagens 72. Die Zahl
der Reisenden kann aber durch die Stehplidtze ohne weiteres auf
80 erhoht werden. Da sdmtliche Stationen auf der selben Seite
der Linie liegen, konnte man sich mit zwei Ein- und Ausstieg-
tiiren an der gleichen Lingsseite des Wagens begniigen.

Triebdrehgestell (Abb. 6). Der robuste, aus Profileisen und
Blechen zusammengesetzte Drehgestellrahmen stiitzt sich iiber
eine doppelte Abfederung auf die vier Rollenachslager der bei-
den Tragachsen ab. Die Laufridder sind einteilig und aus Stahl;
der Radstand betrdgt 2850 mm. Der Wagenkasten stiitzt sich
iiber eine Drehpfanne auf den Drehgestellrahmen ab; am berg-
seitigen Ende des Drehgestellrahmens ist ein leichter Schnee-
rdumer angebracht. Die beiden innerhalb der Achsen angeord-
neten Triebmotoren sind auf der Drehzapfenseite federnd am
Drehgestellrahmen aufgehéngt; auf der andern Seite stiitzen sie
sich in «Tramaufhédngung» mittels Armen auf die Tragachsen
ab. Das Triebzahnrad ist zusammen mit dem auf dessen einer
Seite angeordneten Uebersetzungszahnrad und der Scheibe fiir
die Klinkenbremse, auf der andern Seite auf eine Trommel mon-
tiert, die lose auf der Tragachse ruht. Das auf dem einen Ende
der Motorwelle sitzende Zahnritzel ist mit einer Lamellen-Rutsch-
kupplung kombiniert; auf dem andern Wellenende sitzt die
Bremsscheibe fiir die automatische Bremse. Das grosse Zahn-
rad der ersten Uebersetzung ist zwecks Démpfung der infolge
von Zahnstangenteilungsfehlern auftretenden Stosse gefedert.

Laufdrehgestell. Da keinerlei Bremskriifte auf dieses Dreh-
gestell einwirken, wurde es moglichst leicht gebaut; als leichte
Schweisskonstruktion ausgebildet, setzt sich sein Rahmen aus
Profileisen und Stahlblechen zusammen. Der Radstand betrigt
1500 mm ; die Abstiitzung des Rahmens auf die Rollenachslager
entspricht der des Triebdrehgestelles. Das talseitige Ende des Dreh-
gestelles ist ebenfalls mit einem leichten Schneerdumer versehen.




189

rahthohe

min. Fahrd

Abb. 4. Elektr. Rigibahn-Triebwagen der SLM Winterthur. — 1: 150

Bremsen. Grosste Aufmerksamkeit wurde bei der Konstruk-
tion des Wagens den Bremseinrichtungen geschenkt, ist doch
die Sicherheit bei Steilbahnen hochstes Gebot. Den Vorschriften
des Eidg. Amtes fiir Verkehr Rechnung tragend, besitzt der
Wagen folgende Bremsen:

a) Die elektrische Widerstandbremse, die als normale Be-
triebsbremse beniitzt wird und leicht regulierbar ist. Sie gehort

Abb. 6. Triebgestell der SLM Winterthur. — 1 Motoren, 2u.3 Zahnrad-
Uebersetzungen, 4 Triebzahnrédder, 5 Rutschkupplung, 6 Band-Klotz-
bremse auf Motorwelle, 7 Band-Klotzbremse (Klinkenbremse) mit dem
Triebzahnrad fest verbunden

zur elektrischen Ausriistung. Ihr Prinzip
besteht darin, bei Talfahrt die Traktions-
motoren als Generatoren anzutreiben und
die erzeugte Bremsenergie in auf dem
Dache angeordneten Widerstdnden zu ver-
nichten. Auf diese Weise kann das ganze
Zuggewicht abgebremst werden.

b) Die auf dem einen Wellenende der
beiden Traktionsmotoren sitzenden Band-
Klotzbremsen, die mittels Spindelbremse
sowohl vom bergseitigen als vom talsei-
tigen Fiihrerstand aus von Hand betétigt werden kénnen.

¢) Die mit den Triebzahnrddern direkt verbundenen
Band-Klotzbremsen, die als Klinkenbremsen gebaut sind
und nur vom talseitigen Fiihrerstand aus mittels Spin-
delbremse betédtigt werden kénnen. Dank der in der
Bremstrommel dieser Bremse eingebauten Klinkenvor-
richtung wirkt diese Bremse nur bei Talfahrt. Wihrend der Berg-
fahrt ist sie immer angezogen, tritt somit sofort in Tétigkeit,
sobald der Wagen nach riickwirts laufen will. Sie erleichtert
auch das Anfahren auf der Steigung erheblich. Vor Beginn der
Bergfahrt wird diese Bremse mittels der Spindel im talseitigen
Fihrerstand fest angezogen; die Spindel ist mit einer Rétsche
versehen, die ein Losen dieser Bremse ohne Zuhilfenahme eines
besonderen Schliissels unmoglich macht.

d) Die automatische Bremse, die auf die beiden Bandklotz-
bremsen wirkt, die auf dem einen Wellenende der beiden Trak-
tionsmotoren sitzen. Das Anziehen dieser Bremsen geschieht
automatisch durch eine vorgespannte starke Bremsfeder wenn:
1. die maximale Geschwindigkeit bei Talfahrt iiberschritten wird
(Auslésung rein mechanisch durch Zentrifugal-Ausloser); 2. das
Totmannpedal losgelassen wird (Auslosung elektrisch mittels
Solenoid); 3. der in den Fiihrerstinden angebrachte Notauslos-
Druckknopf betétigt wird (Auslésung elektrisch mittels Solenoid).

MITTEILUNGEN

Unfille an schweizerischen Starkstromanlagen 1936 und 1937.
An den der Kontrolle des Starkstrominspektorats unterstehenden
Anlagen sind in den beiden erwidhnten Jahren 186 Unfélle vor-
gekommen, von denen 37 tédlich verliefen; an Bahnanlagen ausser-
dem 32 Unfille, wovon 14 mit tédlichem Ausgang. Von den erst-
genannten Unfillen teilt das Starkstrominspektorat im «Bulletin
S.E.V.» 1938, Nr. 18 einige beherzigenswerte mit. Eine unvoll-
stdndige Abschaltung der Hochspannungs-Anlageteile, ohne deut-
liche Kennzeichnung der unter Spannung gebliebenen Teile, oder
die Missachtung einer solchen Kennzeichnung, wurde mehrfach
zum Verhdngnis, wie auch sonstige Sorglosigkeit, die erfahrungs-
gemiss mit der Zahl der gliicklich iiberstandenen Dienstjahre
durchaus nicht abzunehmen braucht. — Verhéltnisméssig zahl-
reich waren die Unfille an Niederspannungsleitungen. Zur Todes-
ursache scheint in einem Fall die Schalterbezeichnung «ouvert-
ferméy» geworden zu sein, die im deutschen Sprachgebiet durch
«aus-ein» ersetzt ist, da «auf-zu» in der Aufregung leicht wie
bei einem Wasserhahn, also verkehrt, verstanden wird. Mehrere
Todesfille wurden durch Isolationsfehler verschuldet. In indu-
striellen Betrieben waren Flammenbogenwirkungen von Kurz-
schliissen zahlreich, die infolge falscher Schaltung oder von
Reparaturen an nicht ausgeschalteten Anlageteilen vorkamen. —
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