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mode — cela, indiscutablement — ne reprendra-t-elle pas sa
place ? Nul ne peut prévoir quelles seront les conditions écono-
miques d’aprés guerre. On peut cependant, raisonnablement, en-
visager quelques probabilités.

Une «concurrences entre l’essence et les carburants fores-
tiers n’est pas possible, pour la plupart des pays d’Europe en
tout cas, car la production forestiére ne permet d’alimenter qu'une
faible proportion des véhicules qui circulent en temps nor-
mal. En France par exemple on admet que I’exploitation ration-
nelle de la forét métropolitaine permet, d’assurer le 10 ou le
15 °/, des besoins de carburant des véhicules «poids lourds». Le
carburant forestier ne représente donc qu'un appoint (pour les
camions, car il est évident que pour les voitures de tourisme 'es-
sence sera préférée).

I parait probable que les pays importateurs de pétrole au-
ront intérét & maintenir cet appoint pour différentes raisons:
exploitation des richesses naturelles favorisant leur balance com-
merciale et convenance de s’assurer une certaine autonomie —
méme restreinte — des moyens de transport vitaux pour leur
vie économique.

Dans quelles conditions de prix ? Il est évidemment impos-
sible de le dire. Indiquons seulement qu’en prenant comme base
les prix francais de 1938 il aurait été possible d’obtenir a cette
époque un prix de revient de l’aggloméré sensiblement inférieur
a celui de Pessence — taxes comprises — et peu supérieur au
prix a l'importation, sans les taxes.

Nous croyons donc que l'aggloméré survivra a la guerre.
Pour certains pays qui disposent de richesses forestiéres consi-
dérables on peut envisager la possibilité d’obtenir un prix de re-
vient suffisamment bas pour permettre un développement con-
sidérable de la fabrication d’agglomérés lorsque les conditions
économiques seront redevenues normales.

Die neuartige Luftseilbahn Vitznau-Wissifluh
Beitrag zur Weiterentwicklung und Verbilligung der Personen-
Seilbahnen fir Pendel- und Umlaufverkehr

Von Dipl. Ing. FRANZ HUNZIKER, Kiissnacht a/R.

Wie eine Kanzel iiberragt die Wissifluh am Vitznauerstock
die am Siidfuss des Rigi sich einschmiegende Vitznauerbucht
(Abb. 1). Das dort auf 950 m Meereshohe neuerstellte Berggast-
haus bietet reizvolle Aussicht auf den Vierwaldstédttersee, die
herrliche Landschaft und den weitgestaffelten Gebirgskranz. Zu
diesem verlockenden Ausflugsziel inmitten eines belebten Kur-
gebietes wurde nun anstelle einer alten Warenseilbahn eine sichere
Neuanlage mit zwei vierplidtzigen Kabinen gebaut (Abb. 2 bis 5).
Diese Bahn wurde auf Grund kantonaler Konzession als Einseil-
Pendelbahn mit einer einzigen Spannweite von 930 m schriger
Lénge und 448 m Hoheniiberwindung nach den Patenten des
Verfassers erstellt und am 24. Juli 1942 behordlich kollaudiert.
Da die Schaffung einfacher, sicherer Luftseilbahnen zur wirt-
schaftlichen und kulturellen Hebung der Bergbevilkerung wie
auch zur Belebung und besseren Nutzung entlegener Berg-
gegenden ein brennendes Problem geworden ist, rechtfertigt sich
die Beschreibung dieser Anlage und des neuen, auch fiir Umlauf-
bahnen geeigneten Systems.

Das endlos gekuppelte, von den Kabelwerken Brugg her-
gestellte Litzenseil mit 6 x 7 Runddridhten und zentraler Hanf-
seele (Abb. 2) lduft an jedem Bahnende um nur eine einzige, in
der Bahneignung liegende Umfiihrungsscheibe von 3,6 m Durch-
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Abb. 1. Luftseilbahn Vitznau-Wissifluh. Bew. Nr. 6057 BRB 3. X. 39

messer. Bei 26 mm Dicke hat es 39 t erprobte Festigkeit und
funffache Zugsicherheit. Es trigt die beiden an den Seilkupp-
lungen hiéngenden Kabinen, die ihre Insassen wie bei Ballon-
fahrten fast gerdusch- und vibrationslos durch die Luft fiihren.
Der Antrieb erfolgt durch die obere Scheibe mit elektrischem
Triebwerk am festverankerten Scheibentraggestell; an diesem
befindet sich der mit Aussicht auf die Bahn bedienbare Fiihrer-
stand (Abb. 4). Die Talstation ist durch einen auf kurzem Spann-
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Abb. 3. Einblick von der Bergseite in Talstation

geleise mit Spindel und Ratsche verschiebbaren Scheibentrag-
bock zum gelegentlichen Regeln der Seilspannung eingerichtet
(Abb. 2). Dies geniigt fiir die meisten Ausfithrungen, ansonst
eine selbsttédtige Spannvorrichtung zugefiigt werden kann. Beide
Endscheiben laufen auf Rollenlagern und haben Spritzverscha-
lungen. Die Fahrgeschwindigkeit betrdgt 4 m/s, sodass die Fahrt
4 Minuten dauert und im 5 Min.-Verkehr stiindlich 48 Personen
in jeder Richtung beférdert werden kénnen.

Das Triebwerk mit einem 15 PS-Drehstrommotor ist mit
Keilriemen- und zwei verschalten Zahnradgetrieben zur Herab-
minderung der minutlichen Motordrehzahl von 1450 auf 21, so-
wie mit je einer Hand- und selbsttitigen Bremse ausgeriistet.
Es besitzt alle bei Grosseilbahnen fiir 6ffentlichen Verkehr vor-
geschriebenen Sicherheits- und Kontrollvorrichtungen, ferner
einen Handantrieb sowie Telephon- und Signalanlage. Die Fahr-
zeuge halten beim abgeschrankten, nétigenfalls verschalten
Fiihrerstand, wo sie auf Hohe der Stationsebene bequem zu-

Abb. 5. Abb. 6.

Kabine fiir 4 Personen

Verbindung (mit Leitrollen) zwischen Seil und Gehiinge

Abb. 4. Fihrerstand in der Antriebstation (Nachtaufnahme)

génglich sind. Beim Ueberfahren der Endhaltestellen konnen sie
auf die Scheiben auslaufen, sodass kurze Stationen ohne Puffer
geniigen. Ein besonderer Maschinenraum ist entbehrlich, der
Platzbedarf also gering, folglich ergeben sich kleine, billige
Stationen. Zur Beforderung grosserer Giiter wie Baumaterialien,
Langholz, Fésser, Futter- und Diingemittel, Vieh und dergleichen
sind die Kabinen gegen passende Lasttriger auswechselbar. Fiir
Wissifluh geniigen zwei Fahrzeuge, weshalb zur Kostenersparnis
auf die Moglichkeit des Umfahrens verzichtet und wegen den
schon vorhandenen Stationshiitten von der normalen Bauart ab-
gewichen wurde.

Das grundsétzlich Neue an diesem fiir Steigungen bis iiber
100°/, geeigneten Einseilbahnsystem ist die dauernd feste, aber
allseitig pendelbare Verbindung zwischen Seil und Gehénge durch
gelenkige und drehbare Seilkupplung mit 2 Rollen (Abb. 6 u. 7),
um die schrigliegenden Endumfiihrungsscheiben und gegebenen-
falles auch Stiitzenscheiben mittels Fiihrungsschienen stossfrei
und ohne Schidigung
von Seil und Kupplungen
zu befahren. Dies ermég-
licht den fiir Personen-
beforderung  besonders
fiir lange Strecken schon
langstens angestrebten,
sichern TUmlaufverkehr
mit mehr als nur zwei
Fahrzeugen. Damit kann
die  Leistungsfédhigkeit
der sonst fast gleich ein-
fachen Bahnen, je nach
deren Léinge und Fahr-
zeugzahl, auf etwa das
zwei- bis vierfache ge-
steigert werden. Die
gegen schnelles Umfah-
ren gesicherten schrig-

liegenden  Endscheiben
werden nur langsam
durchlaufen, wobei die

Gehiéinge stets frei lot-
recht bleiben. Seilstiitzen
hingegen werden mit

Abb. 7
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voller Geschwindigkeit befahren; sie erhalten auch fiir starken
Neigungswechsel fiir jede Fahrbahn in der Regel nur eine
oder zwei schrigstehende Seiltragscheiben von grossem Durch-
messer, an denen die Fahrzeuge mit kurzem Gehénge vorbei-
fahren konnen. Die konischen Normalschiisse der Stiitzen sind
verschieden hoch zusammensetzbar und tragen ein nach der
mittleren Seilneigung einstellbares Kopfstiick mit den Scheiben
und Ueberfithrungsschienen. Bei Montage der ganzen, universal
verwendbaren Normalausriistung sind die Endscheiben und
Stiitzenkopfe ohne weiteres in jede Steigung bis 45¢ einstellbar
und das Seil in der jeweils notigen Lénge ohne Spleissung voll-
wertig kuppelbar; die Stiitzen gestatten auch geringen Richtungs-
wechsel, was die Montage erleichtert. Der Antrieb kann auch
in die Talstation verlegt werden, wenn dies fiir die Bedienung
oder den Stromanschluss unter Einsparung der oft exponierten
Hochspannungsleitung vorteilhaft erscheint; ausserdem ist An-
trieb durch Verbrennungsmotor oder das Uebergewicht der
talwirts fahrenden Lasten moglich.

Beziiglich der Sicherheit ergab die Erfahrung allgemein,
dass Tragseilbriiche bei ordentlichem Bahnunterhalt nicht vor-
kommen und dass die Komplikation der Seilverdoppelung von
zweifelhaftem Wert ist. Gegen die katastrophalen Folgen eines
Tragseilbruches gibt es kein vollverldssliches Mittel, als nur die
Verhiitung des Seilbruches selbst. Die sicherste und klarste
Losung ‘dafiir ist immer noch das einfache Seil, sofern es
dusserst geschont und fiir leichte und gute Kontrolle gesorgt
wird. Das Drahtseil hat schon selbst die Eigenschaft vielfacher,
sich infolge ihrer Verseilung zudem gegenseitig sichernder Zug-
organe mit stets bestmoglicher Kréfteverteilung, wie sie mehr-
fache Seilbahn-Trag- und Zugseile trotz aller Kiinste nicht gew&hr-
leisten konnen. Die giinstigen Eigenschaften des aus vielen hoch-
wertigen Stahldrdhten zusammen gezwirnten elastischen Seiles
verleihen ihm hohe Unempfindlichkeit gegen vereinzelte Draht-
briiche und Mehrbelastungen. Zudem entstehen Drahtbriiche nur
allmihlich, sodass zur Beobachtung des Seiles und zur Auswechs-
lung reichlich Zeit geboten wird. Deshalb sind einfache Trag-
seile in fast allen Ldndern auch fiir grosse, 6ffentliche Personen-
seilbahnen zur Regel geworden. Bei der neuen Bauart erlauben
die griindlichere Seilschonung und leichtere Kontrollmdglichkeit
noch besser, sich auf das einfache, sturmsicher gefiihrte Litzen-
seil und seine extrastarken Kupplungen zu verlassen. Zur weitern
Vereinfachung und Erhohung der Sicherheit sind auch die stér-
ker durchhidngenden und stédrker verschleissenden Zugseile mit
den nur ihretwegen notigen komplizierten Fahrzeug-Fangbremsen
sowie der eigens angetriebenen Rettungsvorrichtung vermieden.
So ergibt sich eine im Bau, Betrieb und Instandhaltung einfache
Bahn mit geringsten Storungsmoglichkeiten. Dass die sonst
iiblichen Zugseile nicht immer harmlos sind und die hauptsédch-
lichste Stérungsgefahr bilden, beweisen die im Zusammenhang
mit ihnen schon entstandenen Ungliicksfédlle und Schédden, wo-
von mehrere bei Kleinseilbahnen aus neuerer Zeit. Ihre Vermei-
dung ist in den hdufig von starken Winden heimgesuchten Bergen
besonders angezeigt. Beim neuen System ist die Fahrt sogar bei
Sturm!) bemerkenswert ruhig und von keinen Zugseilen gefdhrdet.
Das einzige, als Trag- und Zugorgan noch vorhandene, mit und
in den Kupplungen drehbare Seil wird zur dussersten Schonung
iiber moglichst wenige, nur grosse Scheiben bewegt. So werden
die Biege- und Torsionsbeanspruchungen sowie die Fldchen-
pressungen der Seildrdhte in Zahl und Stdrke tunlichst be-
schrankt und unschiddlich?). Beim Lauf durch die Stationen
wird das Seil in seiner ganzen Lénge stets vor Augen gefiihrt;
dort kann es samt den freiliegenden Kupplungen auch gefahr-
los nidher gepriift und gepflegt werden. Dies ermdglicht bessere
Ausniitzung des sich auf seiner ganzen Oberfliche und im
Innern nur sehr wenig und gleichmissig abniitzenden Seiles.
Da es nur iiber wenige, grosse Scheiben mit Rollenlagern lduft,
sind viel lingere Bahnen moglich als bei den bisherigen Bauarten
mit auf Gleitsdtteln rutschenden Tragseilen. In Teilstiicken kann
das kuppelbare Seil leichter beférdert, montiert und nach Bedarf
ersetzt werden, was fiir lange Bahnen in entlegenen Gegenden
von grossem Vorteil ist. Die Herstellung vollverlédsslicher Seil-
vergiisse bietet erfahrungsgeméiss keine Schwierigkeit.

Bei diesem seilschonenden System wird das bewegte Litzen-
tragseil sowohl wegen seiner vorteilhaften Konstruktion, als
auch der Entlastung vom Zugseil und den schweren Laufwerken
mit Fangbremsen verhéltnisméssig leicht und billig. Dazu kommt,
dass es samt seinen Stiitzen weder durch Fangbremskréfte, noch
Gleitwiderstéinde zusdtzlich belastet wird und auch fiir hohe
Leistungen, dank des Umlaufverkehrs, nur méssige Einzellasten
zu tragen hat. So ergeben sich im Verhiltnis zur hohen Dauer-

1) Selbst starker Fohn erwies sich als ungefihrlich.
?) Vgl. SBZ Bd. 119, S. 57; Bd. 118, S. 73*.

sicherheit und Leistungsfihigkeit ziemlich leichte Bahnen mit
beschrinkten Endverankerungskriften, Stationsausriistungenund
Fundamenten, also geringerm Bedarf an Einfuhrbaustoffen und
Baumaterialien. Das in der Technik von jeher, zukiinftig aber
noch mehr denn je herrschende Wirtschaftlichkeitsprinzip, bei
grosster Sparsamkeit im Bau und Betrieb die hdchstmogliche
Nutzwirkung zu erreichen, wird bei dieser zweckméssigen Bau-
art in hohem Masse erfiillt. Fiir ein rohstoffarmes und auf
Export angewiesenes Land ist dies besonders wichtig.

Mit solchen Einseilbahnen kann vielen Bergbauern und gan-
zen Berggegenden wirksam geholfen werden. Dazu ist in erster
Linie die Erleichterung und Verbilligung des Personenverkehrs
und der Transporte zwischen Berg und Tal erforderlich. Dies
spart viel Zeit und Miihe fiir intensivere und wirtschaftlichere
Nutzung der Giliter und ermdglicht durch Selbsthilfe den Auf-
stieg in bessere Verhiltnisse. Wiarmster Dank gebiihrt der
Baudirektion des Kanton Luzern fiir das dem neuen System
entgegengebrachte Verstédndnis und die Ermdéglichung der be-
schriebenen Ausfithrung. Die Bahn erfreut sich starker Frequenz,
macht an schénen Tagen oft weit iiber 100 Fahrten und hat
sich bisher bestens bew#hrt. Bei einseitiger Vollbelastung er-
fordert eine Fahrt 0,85 kWh, im Durchschnitt etwa 0,5 kWh.

Eidg. Amt fiir Wasserwirtschaft
Auszug aus dem Jahresbericht 1941

Um die Projekte, deren Verwirklichung im Zeitpunkt der
Demobilmachung fiir die Arbeitsbeschaffung in Betracht kommt,
so weit wie immer méglich férdern zu kénnen, wurden alle nicht
dringlichen Arbeiten zuriickgelegt. Selbst die Untersuchungen
iiber die Geschiebefithrung, die insbesondere fiir ganz grosse
Aufgaben der Zukunft von grosser Bedeutung sind, mussten
zuriickgestellt werden. Die Untersuchungen iiber die Speicherungs-
moglichkeiten fiir die Erzeugung von Winterenergie, die friiher
als Sparmassnahme zuriickgelegt werden mussten, konnten ab-
geschlossen werden.

Regelmdssiger hydrographischer Dienst. Da die Qualitét
der hydrographischen Ergebnisse weiter gesteigert werden muss,
macht es notwendig, den Grossteil der #ltern Stationen nach
neuzeitlichen Gesichtspunkten umzubauen oder neu zu erstellen.
An 100 Stationen, die s&mtlich mit Limnigraphen ausgeriistet
sind, wurden, auf Grund von total 444 Wassermessungen, die
tdglichen Abflussmengen bestimmt. Die Wasserstdnde wurden
an 149 Stationen ermittelt.

Hydrographische Arbeiten fiir besondere Zwecke, Léngen-
und Querprofilaufnahmen des Flussbettes, Lidngenprofilaufnah-
men des Wasserspiegels: Geldndeaufnahmen wurden vorgenom-
men fiir Projektierungsarbeiten fiir die Rhoneschiffahrt und die
Schiffahrt vom Langensee nach Italien, sowie fiir die Regulie-
rung des Bodensees, des Langensees, des Luganer-, Ziirich- und
Bielersees.

Rheinregulierung Strassburg/Kehl-Istein. Die zum Teil noch
gesperrte Fahrwasserrinne wurde freigelegt, sodass die Schiff-
fahrt aufgenommen werden konnte. Die Wiederaufnahme der
Bauarbeiten steht bevor; nachteilige Verdnderungen am Fahr-
wasser sind durch den Stillstand der Bauarbeiten nicht einge-
treten. Die rechnerischen Untersuchungen und die Versuche im
Flussbaulaboratorium {iiber die vorteilhafteste Anordnung der
Grundschwellen in der Eintiefungsstrecke des Oberrheins sind
abgeschlossen worden. Auf Grund der Ergebnisse kann nunmehr
der detaillierte Entwurf iiber den Einbau der Grundschwellen
ausgearbeitet werden.

Schiffbarmachung der Rhone. Im Einvernehmen mit dem
Kanton Genf wurde das Programm aufgestellt fiir die Bearbei-
tung des generellen Bauprojektes fiir den Schiffahrtsweg zwischen
der Stauhaltung des Kraftwerkes Génissiat und dem bei der
Arvemiindung vorgesehenen Genfer Hafen. Besondere Schwierig-
keiten bietet die Stufe Les Etournelles. Mit der Ausarbeitung
der Projekte werden private Ingenieurbureaux beauftragt. Das
Kraftwerk Verbois geht der Vollendung entgegen; eine erste
Maschinengruppe wird voraussichtlich Anfang 1943 in Betrieb
genommen werden konnen. Verbindung der Rhone mit dem
Genfersee: Die schlechten Untergrundverhéltnisse am Tunnel-
ende gegen den See hin bediirfen weiterer Abkldrung, es sind
zusidtzliche Tiefenbohrungen vorgesehen. Die Priifung anderer
Moglichkeiten fiir die Verbindung der Rhone mit dem Genfersee
wird weiterverfolgt.

Schiffahrtsweg Adria-Langensee. Auf Anregung der Schweiz
haben am 13. August zwischen einer schweizerischen und einer
italienischen Vertretung Besprechungen stattgefunden. Es ergab
sich, dass Italien nun eine neue direktere Verbindung des Langen-
sees mit Mailand in Aussicht nimmt, wobei der Schiffahrtsweg
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