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in Zirich.

Stadttheater in Barmen,

Neues Kunsthaus

Die Vesuvbahn.
Von E. Strub, Ingenieur in Ziirich.

IV. (Schluss.)
Umbau der alten Seilbahn.
wir die Grinde fiir den Umbau der alten

Bevor

Seilbahn anfiihren, sei eine kurze Beschreibung derselben

von je 2,7 kg/m Gewicht und 35 / Bruchfestigkeit ver-
bunden und werden durch eine Dampfmaschine von 40 P:S.
mit Raderiibersetzung bewegt. Mit Riicksicht auf die Krater-
ndhe wurde die Antriebstation an das untere, geschiitztere
Bahnende verlegt.
Die nur 2,2 f schweren Wagen haben zwei Bremsen;
eine derselben ist eine Schraubenbackenbremse, deren
Backen mittelst Hand-Kurbel und Schraube

Abb. 22. Das Observatorium.!)

gestattet, da sie in ihrer Art einzig ist und

an die beiden Seitenflichen der Langschwel-
len gepresst werden konnen; die andere ist
eine automatische Bremse, die im Falle von
Seilbruch in Titigkeit treten und durch
Spiralfedern Klemmbacken seitlich an die
Langschwellen pressen soll.

Diese nicht erprobten Bremsen sind
von untergeordneter Bedeutung, weil im
Falle eines Seilbruches das Sicherheitsseil
aushelfen wiirde. Das ist schon einmal
geschehen, ohne dass irgendwelche Beschi-
digungen oder Stérungen im Betrieb die
Folge waren; wie denn iiberhaupt wihrend
der vieljahrigen Betriebszeit dank der tiich-
tigen und gewissenhaften Betriebsleitung
keinerlei Unfédlle zu verzeichnen sind.

Die Seile sind in der untern Station
durch Leitrdder und Spannvorrichtung nach
dem System Agudio gefiihrt; auf der offenen
Linie laufen die vier Seilstringe wenig iiber
dem Terrain auf kleinen, hélzernen Trag-
rollen (Abb. 2 und 5, 25—27 S. 220). Die
Fahrgeschwindigkeit betragt 2z m in der
Sekunde und die Fahrzeit 7—8 Minuten.

Diese Seilbahn war nach dem da-
maligen Stande der Bergbahntechnik eine
gute Losung; ein vollstindiger Umbau ist

nun bald ein Vierteljahrhundert den Ticken
des Vesuv widerstanden hat.

Zwei parallel laufende, geteerte Lang-
schwellen in Pitch-pine-Holz von 26/54 cm
sind in einem Abstande von 2,1 m auf hol-
zerne Querschwellen verlegt und mit diesen
vermittelst durchgehender Schrauben ver-
bunden. Die in einem Steinbett ruhenden
Querschwellen haben 1,57 Abstand und sind
durch Diagonalstreben abgesteift (Abb. 23
S. 220). Die auf diese Weise zu einem
festen Ganzen verbundene Holzkonstruktion
stiitzt sich zur Sicherung gegen Wandern
auf gemauerte Pfeiler, die in Abstinden von
60 bis 100 m an Stellen, wo sich fester
Grund gezeigt hatte, erstellt wurden. Ueber
die Langschwellen bewegen sich gleichzeitig
zwel kleine, treppenférmig gebaute, offene
Wagen zu 10 Sitzpldtzen, der eine tal-
wirts, der andere bergwirts (Abb. 2 S. 171
und 5 S.187). Am Fusse der beiden
Seitenflichen der Langschwellen sind Flach-
schienen angebracht, an welchen die ge-
neigten Rollen des Wagens zur Auf-
nahme der Horizontaldriicke laufen, wah-
rend die auf die Langschwelle genagelte
Vignolschiene das Wagengewicht durch
zwei Laufrollen mit Doppelspurkrdnzen aufnimmt.

Beide Wagen sind durch geschlossene Doppelseile

Abb, 23.

1) Wir fiigen als Erginzung der vorhergegangenen Abschnitte
dieses Artikels in den Abbildungen 22, 23 und 24 (S. 223) einige Dar-
stellungen bei nach Photographien, die uns nachtriglich zugingen.

~ wird nach

Bau der Stiitzmauer der Vesuvbahn unterhalb der Terasse des Observatoriums.

jedoch wegen der immer hédufiger eintretenden Betriebs-
storungen und auch wegen der ungewohnlich grossen
Unterhaltungskosten unbedingt nétig geworden. Derselbe
der Vollendung der Zufahrtslinie stattfinden
und soll bewirken, dass einerseits die Seilbahn leistungs-
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fahiger wird und anderseits die Versandungen durch Lava- | zu 2 m tief eingebettet worden. Zu diesen Griinden ge-
asche. aufhoren. sellten sich noch andere, die ebenfalls kurz erwihnt werden

-Die Bahnlinie ist ndmlich der besondern Verhiltnisse | mégen: Die Langschwellen und etwa 3500 m Drahtseile
halber &fters und besonders im Winter und Friihling, zu | mussten hiufig gewechse]t werden; ferner ist mit der Er-

- Die Vesuvbahn.

Abb. 26.
Antrieb der alten
Seilbahn in der

untern Station.

Aufriss 1: 200.

Abb. 25.
Obere Station
der alten Seilbahn.

Grundriss I : 200.

i

1l

Zeiten grosster Frequenz, hef-
tigen Sand- und Schneestlir-
men ausgesetzt. Der Bahn-
korper ist infolgedessen im
Verlaufe von 23 Jahren tiefer
und tiefer, laufgrabenférmig
in den Aschenkegel einge- =
bettet worden; die dadurch I
entstandenen Einschnittsbéschungen mussten |
mit Trockenmauern gehalten werden. Wenn
nun starker Wind weht, fillt sich die Linie

Abbh. 27.
Antrieb der alten

dermassen mit Asche, dass zuweilen mehr Seilbahn in der
als 100 Arbeiter einige Tage zu rdumen untern Station.
haben. Die holzernen Langschwellen bieten ) Crindeisshn oo
der Asche leichten Halt und die tief liegen- A E

7. 2 (%7, 777777777 A

den Rollengruben und Leitrollenfiihrungen
sind in kurzer Zeit
angefiillt. Es konnte
die den Bahnkérpeér
eindeckende Asche nur
seitlich abgelagert
werden, wodurch na-
tiirlich der Zustand
sich immer mehr ver- ‘
schlimmerte. In Rick- L .
sicht auf diese Ver- 7 .'.
hdltnisse musste es ¥ .‘ ocke
geraten scheinen, die .

gegenwartige Linie bis
tiber Terrain zu heben, schienen erforderlich,
um so die Aschenab- da die alten, schmied-
lagerungen zu verhindern. Im untern und obern Bahnteil | eisernen schon als altes Material an die Vesuvbahn kamen.
liegt das Geleise immer noch auf Terrainhche und nur im Den an die neue Seilbahn, nach dem Gesagten zu stellen-
mittlern ist dasselbe auf eine Linge von etwa 500 # bis | den Anforderungen sucht Verfasser wie folgt nachzukommen:

bauung der Zufahrts-
linie der Fassungsraum
der Wagen zu klein
geworden und sind zu-
verldssige Bremsen un-
erlisslich; die Dampf-
maschine ist fir die
neuen Wagen zu
schwach wund muss
durch einen 6konomi-
schen, elektrischen Mo-
tor ersetzt werden.
Auch sind neue Lauf-

Abb. 30 und 31I.
Normalprofil und Langenschnitt

Sery

des Bahnkorpers und Oberbaunes
der neuen Seilbahn. — 1 :350.
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Das alte Bahntracé wird von den Stationen aus allmihlich

bis zu 3 m iber die gegenwairtige Bahnkrone gehoben,

man lagert ein meterspuriges Geleise mit automatischer
zweckdienlichen

Ausweichung auf einem durchgehenden,

Die Vesuvbahn.

Abb. 28. Antrieb der neuen Seilbahn in der untern Station, — 1I:
Erbaut von der Giesserei Bern.

150.

Mauerkérper und wendet
das bei Motorbetrieb ge-
brauchliche Schienenprofil
mit konischem, fiir die Wa-
gen-Notbremsung geeigne- ~./
tem Kopfe an. Die alten
Schienen dienen als Quer-
schwellen; ein Tast- und
ein Zugseil werden in ge-
ringem Abstand iiber Schie-
nenoberkante und wie in
den Abbildungen 28 u. 29
dargestellt, plaziert; der An-
trieb geschieht in der untern -
Station mittelst elektrischem Motor, die Dampfmaschine
dient als Reserve; die Wagen sind fir etwa 20 Personen
gebaut.

Nach dieser von der italienischen Regierung ge-
nehmigten Konstruktion werden sich die Betriebsausgaben
stark verringern, die Versandungen aufhtéren und die Be-
triebssicherheit bedeutend zunehmen.

Der Bahnkérper wird  trocken gemauert und an
den stark geneigten Seitenflichen von je 1: 3 Anzug mit
Zementmortel verputzt, wihrend die Bahn wie gewOhn-
lich rollscharartig abgedeckt wird und die Schwellen in
Zementguss gelagert sind (Abb. 30 und 31). In Abstinden
von etwa 20 m werden
ausserdem massive Mauer-
korper auf einige m Linge
erstellt. Diese Unterbau-

Die alten holzernen Seiltragrollen werden durch guss-
eiserne ersetzt und die Kabelachsen erhalten den iiblichen
Abstand von 20 cm.

Die fiir den Mauerkoérper erforderlichen Lavasteine
werden seitlich der
Bahn den da und dort
zu Tage tretenden Lava-
banken entnommen.

Die mechanische
Einrichtung fir das
Lastseil befindet sich
in der obern Station
und besteht aus einer
Fiihrungsrolle und einer
Spannrolle. Letztere ist

SCHNITT A=B

Seifenkraft des Seiles 1360 kg.

7) 5200kg. Gewicht des Wagens
/)| 2420kg Seitenkraft des Wagens
1325 - , ~Seiles

4789 oberes Seil

unteres Seil

Zugkrafif:2214-720- 1494 kg

¢a 1200 kg. 21200 kg.

Abb. 29. Schema der Maximal-Seilbelastung.

ausserhalb des alten Stationshauses aufgestellt, damit
Last- und Zugseil von gleicher Linge bestellt werden
koénnen, sodass das erstere, wenn es als Lastseil
ersetzt. werden muss, noch als Zugsseil Verwen-

Abb. 32. Obere Station
der neuen Seilbahn.

Lingsschnitt 1 : 300.

konstruktion muss als
gentigend erachtet wer-
den, da die gegenwirtige
nur aus einem trockenen Steinlager von geringer Dicke
besteht.

In der Mitte des Bahnkorpers ist die Oberflache auf
eine Breite von 40 c¢m treppenférmig abgestuft, um dem
Wirter die Revisionen zu erleichtern.

Obere Station der neuen Seilbahn. — Grundriss 1 : 300.

Abb. 33.
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dung finden kann. Die Spannrolle ist auf einem beweglichen
Schlitten gelagert, der dazu dient, die Streckungen des Last-
seiles innerhalb gewisser Grenzen durch zeitweises Hinauf-
ziehen des Schlittens zu bewirken.

Das untere Seil dient als Zugsseil und ausserdem zur
Ausgleichung der toten Gewichte. Seine Betétigung erfolgt
von der untern Station aus, indem das Seil nach der Spann-
vorrichtung durch zwei geneigte Ridder geleitet wird, die
mit zwei gleich schweren Gegengewichten versehen sind.
Von da aus wird das Seil iiber zwei Triebrdder mit doppelten
Gusseisenrillen gefiihrt und gewinnt dadurch mit vier halben

Die Vesuvbahn.
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Zugkraftknrven fir die neue Seilbahn.

Radumfingen Beriihrung. Der Seilantrieb von der untern
Station aus erfordert mithin wie bei der frithern Anordnung
eine Steigerung der Seilreibung durch kiinstliche Spannung,
in der Weise, dass die Rollen, durch Gewichte gehalten,
die nétige Spannung in das Seil bringen. Bei dieser neuen
Umleitungsart ergeben sich jedoch fiir beide Fahrrichtungen
gleich glinstige Seilspannungsverhiltnisse, was bei der alten
Anlage nicht der Fall ist.

Die beiden Triebrollen werden duréh einen Zahnkolben
angetrieben und haben Zahnkranz und Doppelrillen, welch
letztere die Verminderung des Spanngewichtes auf je etwa
1000 kg ermoéglichen. Im ganzen betrdgt die Umwickelung
700°% wobei fir Seil auf Guss der Reibungs-Koeffizient
mit 0,09 in Rechnung gebracht wurde.

In Abb. 28 ist eine Stellvorrichtung angedeutet, welche
die Rolle festhalt, sobald dieselbe Tendenz zeigen wiirde,
infolge ungeniligender Belastung gegen die Mitte hingezogen
zu werden.

Die grosste Inanspruchnahme des Seiles ergibt sich
wie folgt:

Wagentara 3700 kg
Wagenbelastung 21 Personen zu 70 kg 1470 ,,
Bruttogewicht 35170 kg

Sonach erhalten wir bei 389 m Hohenunterschied und
3,5 kg/m Seilgewicht:

Wagenkomponente 2750 kg
Seilzug 389 >< 3,5 1362 .,
Belastung durch die Spannrolle 5008
Widerstande auf einer Bahnseite 300 .,

grosste normale Seilspannung ohne Be-

riicksichtigung von Biegungsspannungen 4912 kg

Auf der andern Seite der Umlenkrolle muss diese
Spannung zur Aufwirtsbewegung des Wagens erzeugt wer-
den und da der Wagen und das Seil Gegengewicht bilden,
so ist P Kkleiner als 4912 kg.

Der grosste Kraftbedarf tritt ein, wenn Wagen B voll-
belastet auf 51,5 %0 und A4 unbelastet auf 41,3 o stehen,
indem alsdann der Unterschied der Seitenkrifte am grossten
ist, etwa 880 kg, denn wir haben auf Seite B:

Wagenkomponente 2368 kg, Seilkomponente 1362 kg,
Belastung der Spannrolle 500 kg und Widerstinde 300 kg
oder im ganzen 4530 kg. Auf Seite 4 hingegen setzen sich
die Zugskrifte zusammen aus Wagenkomponente 888 kg,

Seilkomponente 1362 kg, Spannung durch Seilrolle 500 kg,
Widerstdnde 300 kg oder insgesamt 30350 kg, wonach also
fir P 4530—3050 = 1480 kg Zugkraft zu erzeugen bleiben,
was eben auf der andern Seite jene 500 kg Seilspannung
oder 1000 kg Belastungsgewicht erméglicht. Bei Annahme
eines Nutzeffektes von 75 °/o fiir die Reibungsverluste an

Um- und Ablenkrollen u.s. w. erhalten wir bei z m/Sek.
Fahrgeschwindigkeit %
)
Motor der Seilbahn. Wird der Wirkungsgrad dieses Motors
mit 91 °% und der Verlust in der Leitung zu 10 %o ange-
nommen, so wird der grésste Kraftaufwand an den Sammel-
53

= 53 Pferdestdrken fiir den

schienen der Zentrale = 65 P. S. oder 47,5 kw.

Wenn diese stirkste Belastung der Zentrale durch den
Seilbahnmotor mit dem ungiinstigsten Belastungsfall durch
die Zufahrtslinie zusammenfillt, so steigt fiir einen Augen-
blick die Energieentnahme aus der Zentrale auf etwa 1935 kw.

Die Zugkraftkurven fiir die Grenzbelastungen einer
Tal- und Bergfahrt mit vollbelastetem unterm wund unbe-
lastetem oberem Wagen sind aus Abb. 34 ersichtlich.

Nach Abb. 28 sind in der Antriebstation die Hand-
bremse und die automatische, bei Ueberschreitung der zu-
lassigen Fahrgeschwindigkeit selbsttitig wirkende Bremse,
untergebracht. Ein Indikator zeigt wihrend der Fahrt die
Zugstellung, obwohl der Fiihrerstand derart gestellt ist,
dass von ihm aus bequem der auffahrende Wagen be-
obachtet werden kann.

Der Motor ist als Gleichstrom-Nebenschlussmotor und
mit Riicksicht auf die Gase und Asche des Vesuv geschlossen
gebaut. Er erhdlt 550 Volt Spannung und macht in der
Minute 600 Umdrehungen.

Die neuen Kabel erhalten je rund 50000 kg Bruch-
festigkeit, 32 mm Durchmesser und 3,4 kg/m Gewicht. Die
gegenwartig in Gebrauch stehenden Kabel durfte man infolge
zu knapper Adhision auf den Umleitrollen nie einfetten und
sie mussten wegen starker Rostung alle 4 Jahre erneuert
werden. Die neue Seilfiihrung gestattet jedoch die Kabel in
gewohnlicher Weise einzufetten.

Die Wagen (Abb. 35) haben in drei offenen Abteilungen
18 Sitz- und 4 Stehplatze und besitzen 2z Plattformen, eine
Handzangenbremse und zwei automatische Zangenbremsen,

Schnitta-b

EWT
I i
. i v_’

Abb. 35.
Personenwagen der neuen Seilbahn.
Masstab 1 : 100,

wie sie zuerst am Stanserhorn wund seither in noch ver-
besserter Art bereits fiir mehrere, bis zu 60°o ansteigende
Bahnen und fir Wagen bis zu 6o Personen Fassungsraum
ausgefiihrt worden sind und sich sehr gut bewihrt haben.

Bei diesen Bremsen werden bekanntlich zunichst die
beiden schiefen Flanken der Schienen gepresst, wodurch
sich infolge ihrer geneigten Flachen eine Vertikalkomponente
ergibt, welche den Wagen auf die Schienen zieht und
dadurch die Reibung der Laufrider vermehrt. Diese Rei-
bungsvermehrung ist sehr wertvoll, weil eben die Radrei-
bung die Kraftquelle bildet und die Bremse anzieht; je
grosser diese also ist, umso sicherer wirkt sie. Direktor
E. Ruprecht von der Giesserei Bern lisst bei seiner Brems-
konstruktion die erwidhnte Komponente nicht unnétig gross
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anwachsen, sondern verwendet sie teilweise zur direkten Er-
héhung der Bremswirkung durch Pressung einer dritten
Bremsbacke auf die Schienenlauffliche. Die Schiene wird
also auf drei Seiten gefasst und es hat die Bremsung der
Lauffliche ausser erhdhter Bremswirkung den Vorteil, dass
sich die Vertikalkomponente nicht bis zur Durchbiegung von
Schiene oder Wagenuntergestell steigern kann. Im {ibrigen
wirkt auf dieses nur die zu erzeugende Bremskraft; die grossen
Zangendrucke selbst werden durch die Laschen aufgenommen,
welche die Drehzapfen beider Zungenteile verbinden.

kuppelung ¢ in das Rad » und kuppelt so den Brems-
antrieb mit der Achse i; dieselbe dreht sich nun und
bewegt mittelst Zahnradiibersetzung die Welle k, welche
unter Einschaltung einer Friktionskuppelung / mit der
Spindel r gekuppelt ist. Diese tragt zwei Muttern mit
Zapfen, die eine mit rechtem, die andere mit linkem Ge-
winde. Die obern Zangenenden werden auf diese Weise
auseinander getrieben, die untern aber pressen sich an
die Schiene und spiter wird auch die dritte Backe zur
Bremsung herangezogen.

Die Vesuvbahn.

L/"\ ’)\q /3 N
7 Gy

_,717@,

Zangenbremsen zu den Wagen
der neuen Seilbahn.

Erbaut von

der Giesserei Bern.
Masstab 1: 50

Die automatische Bremse (Abb. 36) hat folgende
Konstruktion: Das Kabel ist an einem Hebel befestigt, dessen
unteres Ende im gespannten, normalen Seilzustande auf eine
Klinke driickt, die in einem, auf einer Welle befestigten
Gussgehiuse sitzt. Auf derselben Welle sitzt auch ein Hebel
mit Fallgewicht, das durch den Seilzug oben gehalten wird.
Verschwindet nun der Seilzug etwa infolge eines Seilbruches,
so wird der Seilhebel @ nicht mehr belastet und das Ge-
wicht ¢ kann fallen; hiebei die Welle d und dann auch die
Muffe ¢ mit ihren Spiralnuten drehend, schiebt es die Klauen-

Abb, 24. Eruptionswolke des Vesuvs.
Nach einer Aufnahme des Herrn Mateucci, Direktor des Observatoriums,
vom I9. Mérz 1903.

Eine starre Kuppelung von % und » wiirde ein viel zu
schroffes Anhalten des Wagens verursachen und es konnten
die allenfalls sehr hoch anwachsenden Bremskréfte einen
Bremsteil zum Bruche bringen. Um dies zu vermeiden, ist
die regulierbare Friktionskuppelung / eingeschaltet, welche
die Einhaltung des gewiinschten Bremsweges ermdoglicht.
Das Gewicht C 16st beim Fallen auch das Gewicht C' aus
und es wiederholt sich dann fiir das zweite Bremszangen-
paar der gleiche Vorgang.

Ein besonderes Gestinge gestattet, dass man von den
Plattformen aus die automatische Zangenbremse in Tatig-
keit setzen kann, auch wenn der Hebel & nicht entlastet ist.

Das OQeffnen der Bremsen geschieht, nachdem der
Wagen wieder am Seile héngt, durch Vierkantschlissel
und die Gewichte C, und C werden durch Hacken vom
Wageninnern aus gehoben; das Gewicht G, ist dazu bestimmt
das Gestinge in seine richtige Lage zuriick zu bringen.

Die Handbremse dient, um die Wagen auf den
Stationen in gebremstem Zustande halten zu konnen, sie
kann nétigenfalls auch zur Unterstiitzung der automatischen
Bremse benutzt werden. Sie besteht aus einer einzigen
Zange gleich jenen der automatischen Bremse und befindet
sich am oberen Wagenende, kann jedoch mittelst Hand-

kurbel von jeder Plattform aus bedient werden.

*
% *

Die Umbaukosten der Seilbahn werden etwa folgende
Summen erreichen:
1. Fiir Abbruch der alten Anlage, Bau von
ungefihr 3600 m® Trockenmauern und
etwa 650 m® Mauerwerk in Portland-

zement . Fr. 32000
2. Fir die der G1essere1 Bern bestellten
Schienen, Seiltragrollen, mechanischen
Einrichtungen und Wagen sowie fir die
von der Firma Joh. Jacob Rieter & Cie.
in Winterthur gelieferte elektrische In-
stallation . . . 5, 95000
3. Umbau der Statmnsgebaude und Funda-
tionen 5 . i = s 4y looOO
4. Signale und Verschledenes . .. . . 4, 3000
5. Verwaltungskosten o3 ,, 20000
Gesamtkosten Fr. 160000

oder ungefahr der dritte Teil der Baukosten der alten
Seilbahn.
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