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Ullsel'e zahnradllallllell Nos chemins de fer

Von W. Frey, Oberingenieur, Bern

Der Fremdenstrom, der sich in Friedenszeiten alliéhrlich in unser Land ergiesst, wird
von unserm hochentwickelten Eisenbahnnetz Uber das ganze land, bis in die ent-
legensten Gegenden verteilt, wie das Blut durch die Adern im ganzen Kérper. Die
wechselseitige Beeinflussung und Befruchtung zwischen Fremdenindustrie und Ver-
kehrswesen ist dabei offensichtlich. Die Alimentierung des Verkehrs durch die frem-
den Gaste forderte den engmaschigen Ausbau unserer Verkehrsmittel, wahrend die
Fortschritte der Technik den Bau von Bahnen erméglichten, welche schéne Gegen-
den, aussichtsreiche Berge oder hochgelegene Kurorte bequem zugénglich machten

und so in hohem Masse den Reiseverkehr belebten. Dass dabei in unserm Bergland
die Bergbahnen eine hohe Stufe der Vollkommenheit und eine grosse Ausdehnung
erreichten, muss uns fast selbstverstandlich erscheinen. Die weitverbreitete Ansicht,
die ersten Bergbahnen seien in der Schweiz entstanden, ist aber irrig.

Mitte: Die erste und die letzte Dampfloko-
motive derRigibahn. Unten : Zahnrad-Dampf-
triebwagen und elektrischer Zahnrad-Motor-
wagen der Pilatusbahn.*

Milieu: La premiére et a derniére locomotive
a vapeur du chemin de fer du Righi. En
bas: Locomotive-voiture a vapeur et autorail
électrique moderne du chemin de fer du
Pilate.*
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a crémaillére

Die Anwendung von Zahnschienen ist so alt wie die
Eisenbahnen selbst. Die erste Zahnradbahn fir Touristen-
verkehr wurde Ende der 1860er Jahre in Nordamerika
auf den Mount Washington im Staate New Hampshire
gebaut. Unabhangig hiervon hatte der Maschinenmeister
Riggenbach der ehemaligen Schweizerischen Central-
bahn bereits 1862 ein Patent auf ein Zahnradbahnsystem
genommen. Dieses System wurde dann fir das damals
im Vordergrund des Interesses stehende Projekt der Gott-
hardbahn in Vorschlag gebracht. Die Finanzierung der-
selben bot grosse Schwierigkeiten, da bei genauerem
Studium die Baukosten sich als hdher herausstellten, als
urspringlich angenommen. Es wurden daher Mittel und
Wege gesucht, die Kosten zu vermindern. In erster Llinie
ware dies moglich gewesen durch Verkirzung der Llinie
durch Wahl einer gréssern Steigung und durch Vermei-
dung des grossen Tunnels durch Fohrung der Bahn
Uber den Pass. Zu diesem Zwecke sollten Steilrampen
mit Zahnradbetrieb eingeschaltet werden, wozu nebst
dem System Riggenbach auch das System Wetli vorge-
schlagen wurde. Die probeweise Anwendung des letz-
tern auf der Wadenswil-Einsiedeln-Bahn fohrte aber zu
einer Katastrophe, wodurch dieses System «erledigt »
war. In Vorschlag kam weiter das Seilbahnsystem
Agudio, wobei die Wasserkréfte der Reuss und des
Tessin hatten ausgenutzt werden sollen. Agudio schlug
u. a. vor, den Abstieg vom Gotthard durch die Tremola
mit Gefallen von 25 % zu bewerkstelligen. Wie mancher
ware erschrocken, wenn die Talfahrt nach dem schénen
|talien mit einem solchen Sprung in die Tiefe begonnen
hatte und Reisende und Gepdck durcheinander gekugelt
wdaren! Eine weitere Idee war die der pneumatischen
Eisenbahn, nach Art der Rohrpost. Es hatte von Erstfeld
bis Biasca eine eiserne Roéhre erstellt werden sollen
Uber den Gotthard, gross genug, um einen Eisenbahn-
zug durchzulassen, und der ganze Zug wdre so Uber
den Berg «geblasen» worden. Die ndtige Druckluft
wdre ebenfalls durch Wasserkraft erzeugt worden.

Heute durfen wir uns glicklich schatzen, dass es weit-
sichtigen Mannern gelang, den Bau der Gotthardbahn
in der einer Hauptlinie allein angemessenen Art durch-
zufGhren, und sie dadurch gegeniber andern Alpen-
bahnen konkurrenzféhig zu gestalten. Die Idee, die
Wasserkréfte zum Bahnbetrieb auszunitzen, ist durch
die Elektrifikation in moderner Weise verwirklicht wor-
den, und die gewaltigen elektrischen Lokomotiven ziehen
die schweren internationalen Schnellzige und fast end-
lose Guterziige schnell und scheinbar mihelos bergauf.
In den bequemen Wagen mit grossen Aussichtsfenstern




Rechts: Elektrische Zahnradbahn Blonay—Pléiades. Mitte: Kombinierte Zahn-
rad- und Adhdsionslok tive der Briinighbahn.*

A droite: Chemin de fer & crémaillére Blonay—Iles Piéiades. Milieu: Locomo-
tive & crémaillére et @ adhérence du chemin de fer du Brunig.*

geniesst der Reisende, unbel@stigt von Rauch und Russ
und eisernen Réhren, die Schonheiten der landschaft
und der kihnen Bahnanlage.

Wenn also Riggenbachs Vorschlag der Anwendung der
Zahnstange beim Gotthard nicht durchdrang, so gelang
es ihm, im Verein mit den Obersten Naff und Zschokke,
den Bau der Vitznau-Rigi-Bahn nach seinem System zu
verwirklichen. Die Eroffnung dieser ersten schweizeri-
schen Bergbahn fand im Jahr 1871 statt, und der leser
erinnert sich ohne Zweifel des etwas drolligen Aus-
sehens der an der « Landi» ausgestellten ersten Zahn-
radlokomotive der Rigibahn. Der ginstige finanzielle
Erfolg verlockte zum Bau anderer Bahnen, und kurz
darauf entstanden die Arth-Rigi- und die Rorschach-
Heiden-Bahn, fast 20 Jahre spéter die kihne Pilatus-
bahn. Letztere wurde wegen ihrer grossen Steigung von
48 % nach géanzlich neuem System konstruiert und darf
noch heute, mit ihrer Zahnstange System Llocher, als
Muster von Soliditat und Sicherheit gelten.

Mit der Einfohrung des Abt'schen Zahnstangensystems
setzte eine neue Entwicklung ein; es folgten die Gene-
roso-Bahn, die Brienz-Rothorn- und Rochers de Naye-
Bahn, wahrend Wengernalp- und Schynige Platte-Bahn
System Riggenbach aufweisen. Alle diese Bahnen waren
mit Dampfbetrieb ausgeristet, wéhrend die 1898 eroff-
nete Gornergratbahn elektrisch betrieben wurde. Nach
dem Zahnstangensystem Strub wurden die Jungfrau-,
Martigny-Chételard- und Monthey-Champéry-Bahn ge-
baut, ebenfalls elektrisch betrieben. Letztere Bahnen
sind zudem nicht auf der ganzen Strecke mit Zahn-
stange ausgeristet, sondern weisen Teilsticke mit gerin-
ger Steigung auf, welche wie gewdhnliche Bahnen mit
Reibungsantrieb befahren werden, wofir die Fahrzeuge
eigens eingerichtet sind; man nennt dies das gemischte
Zahnrad- und Adhésionssystem. Nach diesem sind viele
Bahnen in unsern Bergtélern gebaut worden, wo flache
Partien mit steilern abwechseln. Als hauptsachlichste
seien genannt die Briunigbahn und die Berner Ober-
landbahnen, die St. Gallen-Gais-Appenzell-, Visp-Zer-
matt- und die Furka-Oberalp-Bahn.

Wahrend alle d@ltern Zahnradbahnen mit Dampf be-
triecben wurden, haben die Vorteile des elektrischen
Betriebes dazu gefihrt, dass nahezu s@mtliche Bahnen
umgebaut wurden oder dass deren Umbau im Gang
oder in Vorbereitung ist. Diese Vorteile sind: Wegfall
der Rauchbelastigung, gréssere Fahrgeschwindigkeit
und Leistungsféhigkeit, Personalersparnis, ruhige, gleich-
massige Fahrt; auch fallt der Wegfall des Kohlenkon-
sums volkswirtschaftlich in Betracht.

Vor neue Aufgaben sahen sich die Bergbahnen durch
die sprunghafte Entwicklung des Wintersportes gestellt.
Durch Erstellung von Lawinengalerien, teilweise sogar
durch Llinienverlegung wurde die Sicherheit des Winter-
betriebes gewabhrleistet. Rotierende Schneepflige bah-
nen sich den Weg durch die gewaltigen Schneemassen.
Die beliebten offenen Sommerwagen werden durch ge-
schlossene und geheizte Wagen ersetzt, deren grosse
Aussichtsfenster den unbehinderten Genuss der mar-
chenhaften Bergwinterlandschaft erlauben. Hat so der
Winterbetrieb zu vermehrtem Aufwand von Kapital
gefuhrt, so sichert er anderseits eine bessere Ausnitzung
der Bahnanlagen und verschafft dem Bahn- und dem
Hotelpersonal willkommenen Winterverdienst.

Zum Schlusse noch ein Wort Uber die Sicherheit der
Zahnradbahnen. Da ist vor allem darauf hinzuweisen,

Rechts: Die Jungfraubahn — A droite: Le chemin de fer de la Jungfrau*

dass diese samilich der Aufsicht des eidgendssischen Amtes fir Verkehr unterstellt
sind, welches sie durch erfahrene Kontrollingenieure regelmdssig inspizieren und
das richtige Funktionieren aller Sicherheitsvorrichtungen erproben l@sst. Zahnstangen
und Zahnrader sind so stark bemessen, dass sie eine reichliche Sicherheit aufweisen,
und das dazu verwendete Material wird an der eidg. Materialprifungsanstalt in
Zirich eingehend auf seine Qualitat geprift. Mehrere voneinander unabhédngige
Bremsen sind vorhanden, und nicht nur die Lokomotive, sondern auch jeder Wagen
ist mit einem Bremszahnrad ausgeristet. Sollte die Geschwindigkeit bei der Talfahrt
das behordlich vorgeschriebene Maximum (Uberschreiten, so werden automatisch
die Bremsen in Funktion gesetzt und der Zug angehalten. Je nach der Steigung ist
die fur die Talfahrt erlaubte Geschwindigkeit kleiner als bei der Bergfahrt, da das
Anhalten eines bergab in Fahrt befind-
lichen Zuges einen gréssern Zahndruck
ergibt als bei der Bergfahrt. Dank dieser
strengen Kontrolle und der reichlichen
Bemessung aller Teile, und dank auch der
Gewissenhaftigkeit des Bahnpersonals ist
denn auch noch nie ein ernstlicher Be-
triebsunfall vorgekommen, und die Rei-
senden dirfen sich des Gefihles grosster
Sicherheit auf unsern Bergbahnen erfreven.
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