Zahnradlocomotive

Autor(en): [s.n.]

Objekttyp:  Article

Zeitschrift: Die Eisenbahn = Le chemin de fer

Band (Jahr): 4/5 (1876)

Heft 19

PDF erstellt am: 16.05.2024

Persistenter Link: https://doi.org/10.5169/seals-4954

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte an
den Inhalten der Zeitschriften. Die Rechte liegen in der Regel bei den Herausgebern.

Die auf der Plattform e-periodica vero6ffentlichten Dokumente stehen fir nicht-kommerzielle Zwecke in
Lehre und Forschung sowie fiir die private Nutzung frei zur Verfiigung. Einzelne Dateien oder
Ausdrucke aus diesem Angebot kbnnen zusammen mit diesen Nutzungsbedingungen und den
korrekten Herkunftsbezeichnungen weitergegeben werden.

Das Veroffentlichen von Bildern in Print- und Online-Publikationen ist nur mit vorheriger Genehmigung
der Rechteinhaber erlaubt. Die systematische Speicherung von Teilen des elektronischen Angebots
auf anderen Servern bedarf ebenfalls des schriftlichen Einverstandnisses der Rechteinhaber.

Haftungsausschluss

Alle Angaben erfolgen ohne Gewabhr fir Vollstandigkeit oder Richtigkeit. Es wird keine Haftung
Ubernommen fiir Schaden durch die Verwendung von Informationen aus diesem Online-Angebot oder
durch das Fehlen von Informationen. Dies gilt auch fur Inhalte Dritter, die tUber dieses Angebot
zuganglich sind.

Ein Dienst der ETH-Bibliothek
ETH Zirich, Ramistrasse 101, 8092 Zirich, Schweiz, www.library.ethz.ch

http://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-4954

DIE EISENBAHN.

ST, I8, Vo)
In was bestinde der so theuer erkaufte Vortheil fiir den
Personenverkehr bei einer Doppelstation, gegeniiber zweier

selbststindiger Stationen, der Bahn ,Seebach-Zirich“ im Stockar’-
schen Gut einerseits, der ,Rechtsufrigen Seebahn® beim Obmann-
amte anderseits, so suchen wir vergebens nach einer aus-
reichenden Antwort.

Das Gutachten selbst beschrankt sich darauf, diese Vortheile
einzig und allein in der gréssern Bequemlichkeit fiir den Austausch
des Personenverkehrs zu finden. Lisst sich denn nicht der gleiche
Zweck mit einfachern Mitteln ebensogut oder besser erreichen ?

Die vorliegende Situation beantwortet diese
Frage mit einem entschiedenen ,Ja“ Wenn die
,Rechtsufrige Ziirichseebahn® ibr Aufnahmsgebiude an der Ecke
y,Neumarkt-Hirschengraben, die Bahn ,Seebach-Ziirich das ihrige
neben dem Blass’schen Hause — wie in der Situation angedeutet
ist — erstellt, so lassen sich diese beiden mittels eines circa
60 " langen und 6 ”/ hohen, gedeckten Briickensteges, der
architectonisch schon - ausgefiihrt, dem Platze nur zur Zierde
gereichen kann, leicht verbinden. Dieser Gang tiithrt dann vom
Niveau des Perrons der Bahn ,Seebach-Ziirich“ direct in die
erste Etage des Aufnahmsgebdudes der ,Ringbahn®; von dort aus
kann dann die letztere ihre Reisenden, wie man es auch uns
vorgeschlagen hat, mittelst Aulzuges in die Tiefe beférdern
und zwar nur etwa 6 7/ tiefer als sie es bei strikter Aus-
fiihrung des Expertenprojectes hitte thun miissen. Hat man sich
aber einmal mit der Idee eines Aufzuges im Principe verséhnt,
so verliert auch diese Differenz jede Bedeutung.

Es wird wohl kaum Jemand diesem Vorschlage mit dem
Hinweise auf die 60 7/ Mehrdistanz begegnen wollen; sobald man
auf eine directe Schienenverbindung verzichtet, ist es ja einer-
lei, ob die Reisenden um 60"/ mehr oder weniger zu gehen
haben.

Eine Zugsldnge betragt das Doppelte und
Dreifache, und in jedem Bahnhofe sind grossere Distanzen
von einem Zuge zum andern zu durchschreiten. So werden z. B.
die Passagiere der ,Nordost-Bahn“, welche einst von dem Eud-
bahnhofe der ,Rechtsufrigen Seebahn“ im Hauptbahnhofe einen
Anschluss suchen, und umgekehrt, einen Weg von eca. 200 "
zuriicklegen miissen.

Zeitverluste sind in Folge dieser Dispo-
sition nicht zu befiirchten; es besteht ja fiir dieselben
wohl auch noch in Kraft, was die Herren Experten mit Recht
zur Unterstiitzung ihres Projectes betonen:

Das ,Umsteigen von Personen® erfordert ,junter Umstdnden
weniger Zeit“ ,als das Rangieren von Wagen nach verschiedenen
Richtungen.“

‘Wenn aber auch das Publicum durch die 607/ Entfernung
der Aufnahmsgebiude einige Einbusse an Bequemlichkeit er-
leidet, so wird diese anderseits durch Vortheile reich-
lich aufgewogen. Man mache sich nur eine deutliche
Vorstellung, welch ein Gedridnge bei einigem Verkehre auf dem
kaum 27/ breiten, schwach beleuchteten Perron, wie er fir die
,Rechtsufrige Seebahn* in der Doppelstation vorgesehen ist, ent-
stehen muss, und man wird kein erfreuliches Bild von den An-
nehmlichkeiten erhalten, welche den Reisenden dort erwarten.

Erwigt man nun, dass mit der Trennung der |
Station die Nothwendigkeit einer solchen
Raumbeschridnkung wegfdallt, und dem Publi-

cum sogar die Vortheile des Giterverkehrs ge-
boten werden, so sprechen diese Griinde wohl
iiberzeugend genug fiir — Nebeneinanderstel-
lung der Stationen.

Doch das Comité der Bahn ,Seebach-Ziirich® ist geneigt,
seine Ueberzeugung den Forderungen des Gutachtens theilweise
zam Opfer zu bringen, wenn es damit ein Zusammen -
treffen der jetzt mnoch differirenden An-
gichten in einem Vermittlungs-Projecte er-
zielen kann. Um zu beweisen, wie sehr das Unternehmen
bestrebt ist, den Wiinschen des Tit. Stadtrathes entgegen zu
kommen, will es sich sogar mit ciner Station vor dem Obmann-
amte zufrieden geben; aber es muss diese auf ecinem weniger
kosispieligen Wege erreicht werden, als es der von den Herren
Expe;[cn vorgeschlagene ist. Ein solcher Weg wire mit
der im Plane eingezeichneten blauen, striech-

punktirten Linie*) gefunden! Dieselbe fithrt aus der
Station Unterstrass mit ca. 22000 Gefélle lings des mneuen
Strassenprojectes durch das Rohrdorf’sche Gut; gelangt mittelst
Viaduct an die rechte Seite des ,Hirschengrabens wund nach
Uebersetzung des Platzes zwischen der _Kiinstler-
gasse“ und dem ,Neumarkt® a niveau vordas Obmannamt.

Die Station erhilt die Cote 420,2 (Schw. H) und dehnt
sich mit einer Betriebslange von ca. 300 ™/, wovon etwa 150 7/
offen bleiben, bis an die ,Winkelwiese“ ungehindert aus. Die
sNordostbahn“-Gesellschaft mag dann ihren Tunnel frither oder
spiter an einer dafiir zu veservirenden Stelle durch offenen
Binschnitt ersetzen ; sie wird die Bahn  Seebach-Ziirich“ stets
bereit finden, den Personenverkehr mittelst Aufziigen und Trep-
penanlagen zu vermitteln.

Die Kosten dieses Projectes werden, gegeniiber dem von
dem Tit. Comité genehmigten, keine wesentliche Erhhung er-
fahren, da die bedeutenden Erdarbeiten und 3307/ Tunnel weg-
fallen, da iiberdies auch das Stockar’sche Gut unberiihrt bleibt.
Dem Publiecnm bietet dieser Bahnhof all die Annehmlichkeiten
wie sie mit dem Projecte der Herren Experten verbunden sind,
und wenn auch die Niveau-Differenz der beiden Bahnen um etwa

4™ orpsser wird, so haben dafiir die Reisenden nicht noth-
wendig, die Bahn ,Seebach-Ziirich“ in der Tiefe zu suchen.

Das Resultatdieser Betrachtung glaube ich
schliesslich am besten in folgender Modifi-
cation der Experten-Antwort ad Frage 1 zu-
sammenzufassen:

Der Tit. Stadtrath, der hier alsder eigentliche ,An-
schluss suchende Theil“ erscheint, mdge die Nordost-
Bahn zu der erforderlichen Aenderung des nun vom hohen Bun-
desrathe genehmigten Trace’s der ,Ringbahn®, — vor dem Ob-
mannamte veranlassen; er moge dafiir sorgen, dass die . Nordost-
Bahn“ an der Ecke ,Neumarkt-Hirschengraben“ ein Aufnahmsge-
baude errichte; dagegen erklart sich das Unter-
nehmen ,Seebach-Ziiriech“ bereit, die besten
Einrichtungen fiir eine Verbindung mit ihrem
Aufnahmsgebdaude im Stockar’schen Gute zu
erstellen. /

Sollte aber der Tit. Stadtgemeinde eine Doppelstation er-
wiinschter sein, so mége man dem Unternehmen ,Seebach-Ziirich“
den als Allee bestehenden Theil des ,Hirschengraben®, sowie
den erforderlichen Platz vor dem Obmannamte fiir die Bahnanlage
unentgeltlich iiberlassen, und den Niveauiibergang zwischen der
,Kiinstlergasse“ und dem ,Neumarkt® gestatten;sobald dann
die ,Nordost-Bahn“ ihrerseits Anstalten fiir
den Austausch des Personenverkehrs trifft,
wird auch dieBahn ,Seebach-Ziirich® zu diesem
Zwecke das Nothige veranlassen.

*) Anmerkung.

Die beiden Linieun in blauer Farbe sind durch die Li-
thographie beim Uebertragen in die Situation 1:3000, zwischen
der ,Kiinstlergasse® und dem ,Neumarkt nach links verschoben
worden.

Die strichpunktirte Linie kann auch parallel zur Rechts-
ufrigen Seebahn, bis zur Winkelwiese fortgesetzt, gedacht werden.

(Schluss folgt.)

Zahnradlocomotive.

Die in der ,Eisenbahn® bereits zu wiederholten Malen er-
withnte Zahnradlocomotive fiir das wiirttembergische Hitttenamt
Wasseralfingen, gebaut in der Maschinenfabrik Aarau,
wurde den 27. und 28. October unter personlicher Fiihrung des
Herrn Riggenbach in Gegenwart der HH. Oberbaurath Mo r-
lock, Bergrath Erhardt und von Knapp, der Inspectoren
Hahne und Heim, der Professoren Miiller und Dorn und
vieler anderer hervorragender Ménner vom Hisenbahnfach und
Bergbau, probirt und gestiitzt auf die in jeder Richtung
vorziiglichen Resultate vom Besteller definitiv
iibernommen. :

Diese Bahn, von 17/ Spurweite, verbindet das Werk mit
den 807/ héher gelegenen Erzgruben und Ablagerungsplitzen und
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besitzt daher zum Theil den Oberbau gewd6hnlicher Bahnen fiir
Steigungen bis 250/00; zum Theil Zahnstangen-Oberbau nach
System Rigi mit 78 /oo Steigung. Da aber die ganze Linie Som-
mer und Winter betricben werden soll, musste die Zahnstange
in eben so hohem Grade von Schnee und Eis unabhingig ge-
macht werden, als die Laufschienen, was durch Anwendung von
gusseisernen Lagerstithlen erreicht wurde, wie sie kiirzlich in
dieser Zeitschrift néaher beschrieben worden sind.

Da eine und dieselbe Maschine den Transport auf der
ganzen Bahn besorgen soll, so muss sie zu diesem Zwecke
Triebrider wie die gewdhnlichen Locomotiven und ausserdem
ein Zahntriebrad fiir die Zahnstange besitzen. Wasseral-
fingen hat bereits die zweite Locomotive erhalten, welche
obige Maschinenfabrik nach diesem Systeme ausfiihrte, indem
vor einigen Wochen eine ebensolche auf der Steinbruchbahn von
Ostermundingen in Betrieb gesetzt wurde. Dass die Lésung
dieser Aufgabe eine ganz gliickliche ist, beweisen neuerdings die
Proben in Wasseralfingen. Dort wurden auf der Zahnstange in
780/00 Steigung 9 geladene Wagen mit einem Bruttogewicht von
circa 560 Centner — 28 Tonnen, versuchsweise sogar mit 15 Kilo-
meter Geschwindigkeit beférdert; in der Regel soll sie in den
starkeren Steigungen nur 8 a 10 Kilometer per Zeitstunde be-
tragen. Bei' dieser Leistung diirfen wir nicht vergessen, dass
dieses Maschinchen im dienstfahigen Zustande nicht ganz 11
Tonnen wiegt, also auf 78000 Steigung noch nahezu einen Zug
seines dreifachen Gewichtes zieht, wéhrend z. B. die Locomo-
tiven der Uetlibergbahn auf bloss 700/00 unter giinstigen Witte-
rungsverhéltnissen nur einen Zug vom Gewichte der Locomotive
selbst zu befordern vermogen. — Auf der Thalbahn, also ohne
Zahnstange und in Steigungen bis 25900 zog die Zahnradloco-
motive dieselbe Last von 28 Tonnen bequem mit 20 Kilometer
Geschwindigkeit. Eine Hauptschwierigkeit, bestehend im Ueber-
gang von der gewdhnlichen Bahn auf die Zahnstange, ist durch
Construction einer speciellen Zahnstangen-Einfahrt voll-
kommen iiberwunden. Dadurch ist es mdglich, ohne anzuhalten,
von der gewohnlichen Adhédsionsbahn in die Zahnstangenbahn
einzufahren und umgekebrt. t
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Die Schweizerische Ausstellung in Philadelphia.

Ingenieurwesen.
Cat. Nr. 225. Baudirection des Cantons Aargau.
1l
Das Strassennetz des Cantons Aargau.
Beschretbung.

Der Canton Aargau, welcher nordlich an den Rheinstrom,
ostlich an die Cantone Ziirich und Zug, siidlich an den Canton
Luzern und westlich an die Cantone Bern, Solothurn und Basel-
land grenzt, umfasst einen Flédcheninhalt ven 1404 [] Kilometer
und nach der Volkszdhlung von 1870 198 718 Einwohner.

Den o6ffentlichen Verkehr im Canton vermitteln:

1. Die Strassen I. Classe.

Qs o MR

Letztere Strassenclasse zerfallt wieder:

a) In Strassen zwischen Nachbargemeinden die nicht durch
Strassen I. Classe zureichend verbunden sind.

b) In offentliche Fahrwege.

©) 5 ,, Fusswege.

Strassen I. und II. Classe.

Unterhalt und Benutzung.

Die Unterhaltung der Strassen I. Classe sowie der Bau
neuer und die Correction bestehender liegt dem Staate, dagegen
die Reinlichhaltung derselben innerhalb der Ortschaften den
betreffenden Gemeinden ob. Ebenso ist es Sache des Staates
den Bau und Unterhalt von Briicken und Dohlen und Wasser-
leitungen, Stiitz- und Wandmauern, Boschungen zu besorgen,
wenn solches nicht geméss urkundlicher Verpflichtung oder
Uebung Gemeinden, Corporationen oder Privaten obliegt.

EISENBAHN. [1876. Bp. V
Bei den Strasseu I. Classe betrigt die Breite, Fahrbahn
und Fusswege zusammen 4
5)4_772 s

bei denjenigen II. Classe 4,8—5,4 "/ ;
in starken Biegungen nach Bediirfniss mehr.

Die Steigungen bei neuen Strassenanlagen I. Classe iiber-
steigen in der Regel 49/o, bei Strassen II. Classe 609/ nicht.
Die dltern Strassen dieser beiden Classen haben stirkere Stei-
gungsverhéltnisse, auf kiirzere Strecken sogar bis auf 11 /o und
mehr.

Zur Entwisserung der Strassen werden angewendet:

a) Erhohung des Strassenkérpers liber den angrenzenden
Boden.

b) Missige Wolbung oder den Umstéinden angepasste an-
dere Form der Strassenoberfliche.

¢) Briicken oder Dohlen auf denjenigen Stellen, woWasser
durch den Strassenkorper abzuleiten ist.

d) Grében dem Strassenkérper entlang oder angemessenes
Steinpflaster innerhalb Ortschaften, in Einschnitten und
an steilen Abhéngen.

e) Hohle Ueberdeckung oder Pflasterung der Gridben bei
Uebergéngen von Feld- und Fusswegen.

Zur Aufbewahrung von Kiesvorrithen werden in Abstinden
von 90—100 ?/ Kiesbehélter angelegt.

Die Boschungen erhalten im Einschnitte wenigstens 1 1/4
und in der Aufdimmung wenigstens 11/2-fache Anlage.

Wo die Umstinde es rechtfertigen, wie bei Feldb6schungen,
wird von diesen Bestimmungen ahgewichen.

Die Dammboschungen gehoren in der Regel zur Strassen-
anlage und gehen wie die Strasse (Fahrbahn, Fusswege und
Graben) als dffentliches Gut in das Eigenthum des Staates iiber.

Die Grenzlinien der Strasse werden durch Marchsteine be-
zeichnet.

Zur Sicherheit des Verkehres auf aufgeddmmten Strassen,
sowie an Abhiéngen, werden, ohne dadurch die Benutzung der
Strasse zu beeintréchtigen, Schutzvorkehrungen angebracht. Als

solche werden angewendet :

. Wehrsteine oder kleine Erddamme.

. Schutzlehnensteine mit hélzernen oder eisernen Stangen.
. Eiserne Schutzlehnen.

. Hélzerne Schutzlehnen von Rundholz.

. Griinhége.

. Zier- und Fruchtbéume.

Zur Bezeichoung der Fahrbahn bei
nothig Richtungszeichen aufgestellt.

Auf den Vereinigungspunkten von Strassen I. und solcher
mit Strassen II. Classe (Abtheilung a) errichtet der Staat Weg-
weiser.

Diese Bestimmungen iiber Bau und Unterhalt fiir Strassen
I. Classe, finden auf die Strassen II. Classe und andere &ffent-
liche Strassen Anwendung, wenn es fiir nothwendig erachtet
wird.

Ueber die Benutzung der offentlichen Strassen I. und IIL.
Classe sind folgende Vorschriften aufgestellt:

In der Regel darf ein zweirddriges Fuhrwerk hdchstens mit
sechs und ein vierrddriges hochstens mit acht Zugthieren
bespannt werden.

Zahl- der zur Fithrung von Lastwagen zu verwendenden
Zugthiere hat sich nach der Breite der Radfelgen zu
richten und zwar wie folgt:

o O W 1D —

Schnee werden wo

Die

a) Fiir Lastwagen mit zwei Ridern.

Die Radfelgen sollen wenigstens breit sein:
1. An einem Lastwagen mit 2 Zugthieren 0,09

2. ” ” ” ” 3 n 0712 ”
3. 5 ” » g A= g 0>15 »
4' » ” » » 6 » 0718 ” ‘
b) Fiir Lastwagen mit vier Ridern.
Die Radfelgen sollen wenigstens breit sein:
1. An einem Lastwagen mit 2 Zugthieren 0,075 /.
2' » » » n 3 » 0?090 »
Sl 5 , 4 012085
Qs # nit D=0, 0;120"
G - n —8 0,180 ,
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