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DIE EISENBAHN.

[Bp. XI. Nr. 20.

Die Seilhahn am Giessbach,
von R. Abt.
(Fortsetzung.)

(Hiezu 1 Tafel als Beilage.)

II. Wagen.
Giterwagen (Fig. 1 u. 2).%)

Eine Rampe von 28090 Steigung ist selbst zum Begehen
schon sehr beschwerlich. Auf Schienen gelegtes Langholz oder
Dielen gehen mit rasender Schnelligkeit abwérts. Dennoch war
nicht nur der ganze Oberbau, sondern auch die 70 ¢. wiegenden
Theile zu den fiinf Bogenbriicken iiber diese Rampe in die Hohe
zu schaffen.

Ausserdem musste bei der Inbetriebsetzung der Bahn der
eine Personenwagen an das obere Ende der Bahn beférdert
werden.

Diese Arbeit wiederholt sich unter Umstéinden jedes Friih-
jabr, wenn wihrend des Winters beide Wagen in der untern
Einsteighalle remisirt werden.

Endlich kann es vorkommen, dass zur Winterszeit, wihrend
welcher die Wasserleitung abgestellt ist — somit der gewohn-
liche Betrieb unmoglich wird — Vorrdthe und Materialien aller
Art vom See zum Hotel beférdert werden sollten.

Diesen Verhiltnissen ist in vorziiglicher Weise Rechnung
getragen. Ausser den mehrfach erwidhnten Personenwagen be-
sitzt die Giessbachbahn nimlich auch noch einen Giiterwagen,
der zugleich eine Zahnradlocomotive trégt, freilich nur fiir Hand-
betrieb eingerichtet.

Fig. 1 und 2 auf Tafel IV zeigen denselben in Lings- und
Querschnitt. Auf 2 ] Eisen als Langtréiger ruht der stufenformig
gebaute Kasten. Die untere Abtheilung, speciell bestimmt zur
Aufnahme der Giiter, besitzt 45 cm. hohe Winde, wovon die
beiden der Langseite zum Herablassen mittelst Charnier ein-
gerichtet sind.

Der obere Theil, gleich dem untern mit horizontalem Boden
eingerichtet, trigt ein Zahngetriebe, ganz #hnlich demjenigen
eines Wellenbockes mit Kurbelantrieb, Stellrad und Bandbremse.
Doch sitzt auf der letzten Welle, statt der Seil- oder Ketten-
trommel, ein Zahnkolben, der in ein kriftiges Zahnrad eingreift,
das sich lose auf der vordern Achse des Wagens dreht und mit
seinem untern Theil in die Zahnstange eingreift.

Sobald die Kurbel in Bewegung gesetzt wird, theilt sich
diese auch dem Zahntriebrade mit. Dieses wickelt sich in der
Zahnstange ab und windet dabei den Wagen in die Héhe.

Die erste Vorlegewelle triigt zwei verschieden grosse Kolben
und ist zum Herausnehmen eingerichtet, so zwar, dass je nach
der Last mit kleinerer oder grosserer Uebersetzung gearbeitet
werden kann.

Bei 35 Touren der Kurbeln pro Minute, welche Geschwindig-
keit ein Arbeiter auf lingere Zeit einzuhalten vermag, macht
das Zahnrad eine Umdrehung und legt dabei einen Weg von
2 m. zuriick.

Bei der grossen Uebersetzung entsprechen 100 Kurbelum-
ginge einer Umdrehung des Zahntriebrades. Bei anhaltender,
gleichmiissiger Arbeit kinnte somit der Giiterwagen pro Stunde
einen Weg von 120 m. bei der kleinern und 66 m. bei der gréssern
Uebersetzung zuriicklegen.

Wiihrend des Baues war der Giiterwagen unausgesetzt im
Betriebe und hat vorziigliche Dienste geleistet. Es wurde stets
nur mit der kleinern Uebersetzung gearbeitet und dabei waren
vier Mann im Stande eine Ladung von 3000 bis 3500 /kg. Bisen
die Rampe hinauf zu schaffen. Die Pausen mitgerechnet, welche
sich die Bedienungsmannschaft zum Ausruhen reichlich génnte,
betrug die durchschnittliche Geschwindigkeit 50 m. pro Stunde.

Gleich gute Dienste leistete der Giiterwagen beim Ausladen
und Hinaufziehen der Personenwagen.

Diese langten in einem kriiftigen Schleppschiffe am Giess-
bach an. Da der Seespiegel ca. 4,5 m. tiefer steht als die Bahn,
wurden die Wagen im Schiffe auf kriiftige Langbalken geladen.
Nachdem sodann in der Richtung der Bahn, an die Quaimauer

*) Tafel IV folgt in niichster Nummer.

anlehnend, ein Geriist aufgerichtet und auf einer Traverse des-
selben zwei Rollen befestigt worden waren, iiber welche die Seile
zweier Flaschenziige fithrten, wurde das Schiff selbst in die
Bahnrichtung gestellt, hierauf einerseits die Flaschenziige an das
nihere Ende der Langhdlzer, worauf der Wagen stand, ander-
seits das Triebseil an den oberhalb auf dem Bahngeleise stehen-
den Giiterwagen befestigt und dieser dann aufwirts gewunden.
Dadurch gelangte der Personenwagen ebenfalls in eine geneigte
Lage, welche schliesslich die Fortsetzung der eigentlichen Bahn
bildete.

Nachdem dieses erreicht war, wurden die Langholzer solid
unterstiitzt, dann die Flaschenziige entfernt und an ihrer Stelle
ein Seil direct am Personenwagen befestigt, dieses mit dem andern
Ende an den Giiterwagen gebunden und mittelst Vorwiirtstreiben
des Giiterwagens auch der Personenwagen iiber provisorisch
gelegte Schienen auf das Geleise geschleppt und dann der
Giiterwagen allein auf die Hohe des Hotels gewunden.

Schon frither war das Drahtseil auf die Bahn gelegt worden.
Jetzt wurde das untere Ende desselben definitiv mit dem Per-
sonenwagen verbunden, das obere Ende provisorisch an den
Giiterwagen befestigt, dann der Giiterwagen wieder herunter-
gewunden, wihrend dabei der Personenwagen seine erste Fahrt
nach dem Hotel zuriicklegte.

Durch diese Anordnung war das Eigengewicht des Giiter-
wagens als Triebkraft nutzbar gemacht. Dasselbe betrigt 1500 kg.
Beide Achsen desselben sind fest, die Rider lose. Zum Schmieren
sind die Stirnflichen der Schenkel angebohrt und ein Schmier—
gefiiss fiihrt durch diesen Canal das nothige Oel zu den Biichsen
und Schenkeln.

Die Rider bestehen ganz aus Schmiedeisen mit angeschmie-
detem Spurkranze. Sie haben 595 mm. Durchmesser im Beriih-
rungskreise und eine Breite von 120 mm. Der Radstand betrigt
1,50 m., die grosste Breite des Wagens 2m., die grésste Linge 3 m.

(Fortsetzung folgt.)
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Zur Geschichte der Alpenbahnbestrebungen in der Schweiz.*)

1

Das intime Verhiltniss des Autors zu seinem Gegenstande
und zu dessen Trigern ist geeignet, ein ihm fernstehendes
Publikum mit Bedenken zu erfiillen beziiglich der Frage, ob
in dem vorliegenden Producte ihm wirklich geboten sei, was
man wiinschen muss, eine selbstindige Behandlung und Ver-
tretung des Geschehenen vor der Oeffentlichkeit. Ist wohl das
gegeben, was der Verfasser selbst in seinem classischen Vorwort
verspricht 7  Es wird ein Publikum da sein, welches von vorne-
herein nicht glauben mag, dass der fortamtirende Functioniir
ein objectives Bild von dem Unternehmen entwerfen konne, iiber
das so viel gesagt und geklagt worden, wie iiber’s Gotthardwerk,
dem so viel bedenkliche, mitunter leidenschaftliche, ja peinliche
Kritik widerfahren — von einem Unternchmen, das, nach der
Idee gewisser Gegner, also ein Interesse daran hiitte, vor der
Welt weniger durch einen aufrichtigen Beurtheiler als vielmehr
durch einen literarischen Advokaten vertreten zu werden. Sol-
cher Glaube oder Unglaube wird speciell in den Regionen con-
currirender Alpenbahnprojecte anzutreffen sein: Ostschweizer als
Betheiligte zweier in laugem, zihem Kampfe mit dem Gotthard
verungliickter Projecte, des Lukmaniers und des Spligens; West-
schweizer als Interessenten einer durch den siegenden Pass zu-
riickgedringten, zwar nicht ferner Zukunft vorbehaltenen, Sim-
plonbahn werden zu ihrem grossten Theile von Dr. Wanner’s
Gotthardgeschichte mehr willkiirlich oder unwillkiirlich gemachte,
als geschehene Geschichte erwarten. Und seibst im Lager der
Gotthardianer von Haus aus wird es solche geben, die den
Autor mehr fiir den literarischen Anwalt, als fiir den innerlich
und dusserlich neutralen Kritiker ihrer Sache ansehen. Mit
diesen Priimissen ist die Vorfrage der Competenz aber noch
nicht beantwortet und wir mochten, soweit es uns zustehen

*¥) Geschichte der Begriindung des Gotthardunternehmens, von Dr. Martin
Wanner, Archivar der Gotthardbahn. Bern, bei Wyss, 1830.
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Tafel IV.

o Zugkraft und Widerstand
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