Reichenbachfall Bahn: Umbau der Steverung

Synthese von Nostalgie und Elektronik

Zum 100-jiihrigen Jubilium wurden 1999 die Standseil-
bahnwagen stilvoll und originalgetreu restauriert. Vier
Jahre spiiter musste auch die Steverung umgebaut
werden. Dies fihrte zu einem Spagat zwischen den
Anforderungen der Behdrde und maglichst geringfiigi-
gen Eingriffen in die bestehende Nostalgiebahn.

Nostalgischer Wagen wurde 1999 stilvoll restauriert.

1899 konnten Initiator Elias Flotron-Willi und Financier Franz Josef Bucher-
Durrer die Standseilbahn zum schdumenden Reichenbachfall dem Betrieb
ilbergeben, nachdem sie einige ,Schlisselstellen” gemeistert hatten.
Uber 100 Jahre spiter gab es auch beim Umbau der Steverung wieder
,Schlisselstellen” zu bezwingen, musste doch die modeme Steuerung
maglichst unsichtbar in die nostalgischen Wagen (Bild oben) und Anlagen
integriert werden. Dies fiihrte zu einer Menge Fragen, die erstmalig zu beant-
worten waren. Seilbahnbauver, Steverungsbauer und Bahnbetreiber ibten sich
in Geduld und mussten unliebsame Verzogerungen akzeptieren.

Die Steverung wurde optimal gefarnt in die Wagen eingebaut und das
nostalgische Aussere der Wagen vollumfinglich erhalten. Niemand ahnt,
was sich in der roten Box verbirgt, ndmlich das méglichst klein realisierte
Bedienpult (Bild rechts oben). Die Steuerung wurde, dhnlich wie bei der
Stanserhornbahn, in die Riickwand des Fihrerstandes eingebaut (Bild
rechts). Links befindet sich die Ladeeinrichtung fiir die Bordbatterien, in der
Mitte die Ferniiberwachungsanlage (FUA) und rechts die Brandmeldeanlage.
Die Batterien werden in den Stationen Gber seitliche Schienen geladen. Beide
Wagen sind zudem mit dem Kraftwerkfunk ausgeriistet, so dass fiir den
Betrieh der Bahn keine interne Telefoneinrichtung notwendig ist. Aus nost-
algischen Griinden wurde dem Signalstab wieder eine Funktion zugeordnet:
Sobald er den Baumfall-Sicherungsdraht berihrt, wird die Bahn stillgesetzt.

Ladesinrichtung fiir die Bordbatterien, Ferniberwachungsanlage (FUA) und
Brandmeldeanlage in der Riickseite des Fihrerstandes ,versteckt”.

Ein spezielles Steverungskonzept

Weil im oberen Teil der Strecke im Winter nicht nur Schnee, sondern auch
Eis auf dem Trasse liegt, das normalerweise mit dem Pickel entfernt wird,
wurde der Linienleiter (wie bei der Stanserhorbahn) nach innen verlegt.
Die Dateniibertragung fir Steverung, Videoanlage und Brandmeldeanlage
erfolgt mitfels komfortablem SafetyBus, wofir, neben dem Linienleifer, auch
ein Glasfaserkabel verlegt wurde. Die eingebaute Videoanlage wird von allen
Seifen gelobt, denn nun konnen Tal- und Bergstation oder auch noch das
Rechenhaus des Kraftwerks mittels Monifor Gberwacht werden. Die Kosten
der Videoanlage haben sich gelohnt.



Die Steuerung der Bahn weist einige Besonderheiten auf. So wird grundsiitz-
lich nur ab Wagen Nr. 1 gefahren. Wihrend des Sommerbetriebes, wenn die
Bahn touristisch genutzt wird, sind beide Fahrzeuge begleitet. Bei grasseren
Gruppen sind sowohl in der Talstafion als auch in der Bergstation je zwei
Betriebsangestellte anwesend, um eine méglichst qute Kapazitiitsauslastung
20 erzielen.

Wird die Bahn touristisch nicht genutzt, steht sie fir die Bedrfnisse
des Kraftwerkes bereit. Neben Personal- werden auch Materialiransporte
durchgefihrt. Dazu befindet sich 70 Meter unterhalb der Bergstation eine
Lwischenstation, die jedoch nur mit dem Wagen Nr. 1 angefahren werden
kann. Zur Information des Betriebspersonals helfen die speziell eingerich-
tefen Lampensdulen (Bild unten) auf dem Perron beider Stationen. Erfolgt
die Steverung ab der Zwischenstation, leuchtet die weisse Lampe. Bei
Windalarm blinkt die gelbe Lampe. Die rote Lampe signalisiert eine Stdrung
in der Steverung. Die Bahnfahrt kann zwar noch beendet werden, vor einer
erneuten Fahrt muss aber die Storung durch das Betriebspersonal behoben
oder technischer Support angefordert werden.

Speziell eingerichtete Lampensdulen zur Information des Betriebspersonals.

Die Feuerwehr kommt per Standseilbahn

Wegen der erschwerten Zugiinglichkeit zum Kraftwerk, auch weil sich neben
der Talstation eine psychiatrische Klinik befindet, wurde dem Brandschutz
grosse Bedeutung beigemessen. Tal- und Bergstation sind dberwacht, aber
auch die Wagen sind mit Brandmelder ausgeriistet. Ein allfilliger Brandalarm
geht nicht direkt zur Feuerwehr, sondem in die talseitige Kraftwerkleitstelle,
die immer besetzt ist. Das macht auch deshalb Sinn, weil die Feuerwehr
nur mit der Bahn zur Bergstation gelangen kann und ausserdem in der
Bergstation kein Lischwasser zur Verfiigung steht. Ohne tatkriiftige Mithilfe
der Kraftwerk-Mannschaft geht es also nicht.

Ein seltener Antriebsmotor

Die Standseilbahn wird noch mit einem Drehstrom-Nebenschluss-Kollektormo-
tor (DNK-Motor) aus den 50-er Jahren angetrieben (Bild unten). Durch den
hohen Wirkungsgrad des Motors wird die elektrische Energie optimal genutzt.
Der Motor erzeugt praktisch keine Oberwellen, welche storende Netzriickwir-
kungen hervorrufen und hat (besonders im oberen Drehzahlbereich) einen
hohen Leistungsfaktor. Auch ist das Nenndrehmoment im gesomten Drehzahl-
bereich konstant, so dass die Nennleistung proportional mit der eingestellten
Drehzahl ansteigt.

Die Drehzahl wird durch Verschieben der Biirstenbriicke mittels Servomotor
geregelt. Dadurch besteht die Maglichkeit der stufenlosen Regulierung iber
den ganzen Geschwindigkeitsbereich von 0.2 bis 2 m/s. Der Hauptmotor
ibertrigt das Drehmoment via Keilriemen und Getriebe auf die Antriebsschei-
be. Durch Umpolung des Hauptstromkreises wird die Drehrichtung gedindert.
Also nach wie vor ein Antriehsmotor mit vorteilhaften Eigenschaften. Gliickli
cherweise steht der Bahngesellschaft noch ein Exemplar zur Verfiigung.

Drehstrom-Nebenschluss-Kollektormotor (DNK-Motor) aus den 50-er Jahren.

Knacknuss Bremssysteme

Bei der Modernisierung der Steuerung mussten auch die Bremssysteme ange-
passt werden. Die Betriebsbremse (BB) wird durch Betiitigen der Drucktasten
,NH-BB“ oder ,STOP” in allen Stationen oder Fahrzeugen, durch das Anspre-
chen der Boumfallzberwachung oder das Ansprechen weiterer Uberwachungen
ausgeldst. Es wirkt immer die volle Bremskraft auf die Bremsfliichen. Wird die
Anlage nun nicht mit der vorgegebenen Verzdgerung abgebremst, fiillt die Si-
cherheitshremse ein. Diese ist in der Ruhestellung mechanisch arretiert. Wenn
nun die Verzggerungsiberwachung der Betriebsbremse anspricht, so wird der
Haltemagnet (bereits in den 30-er Jahren eingebaut) spannungslos und ldst
iber das Gestiinge die Arrefierung der Sicherheitshremse (Bild rechts
oben). Damit der Auslisemagnet aber bei Netzausfall nicht quslast, erfolgt die
Spannungsversorgung ab einer 10-kVA-USV-Anlage.

Ein never Fahrbefehl kann erst wieder erteilt werden, wenn die Sicherheits-
bremse von Hand wieder gediffnet worden ist.



Weitere Ausldsungen der Sicherheitshremse sind mdglich, wenn das Fahrzeug
ohne anzuhalten die Endlage passiert, d.h. in die Notendlage fahrt oder aber
durch Auslosen des Einfahrtshebels. Im Einfahrtshereich befindet sich ein sog.
Einfahrtshebel, der geschwindigkeitsabhdngig umgeschaltet wird. Fahrt der
Wagen zu schnell ein, wird die Sicherheitshremse direkt vom Einfahrtshebel
via Gestdnge mechanisch ausgeldst. Auch diese Einrichtung wurde aus nost-
algischen Griinden beibehalten. Im Gegensatz zur Betriebs- und Sicherheits-
bremse wurde die Fangbremse (Zangenbremse von Josef Durrer-Gasser) auf
den Standseilbahnwagen jedoch unverdndert beibehalten.

Sicherheitsbremse wird mif einem Haltemagneten aus den 30-er Johren offen gehalten.

Die PSS 3000 inmitten von iber
100-jdhrigem Gusseisen

Fir den inferessierten Besucher ist der Maschinenraum ein wirkliches , Mu-
seum”, der Antrieb sieht noch genau so aus, wie er 1930/31 eingebaut
worden ist. Der Besucher wird die ,modemen” und zusiitzlichen Uberwe-
chungselemente nur sehr schwer erkennen. Auf diese Weise kann ein Teil der
,alten Technik” erhalten bleiben und trotzdem werden die Anforderungen der
neuen Vorschriften erfillt. Das Herz der Steuerung besteht aus einer Program-
mierbaren Sicherheits-Steuerung (PSS 3000 von Pilz). Sie wertet alle sicher-
heitsrelevanten Signale aus und stevert direkt den Motor und die Bremsen.
Als Besonderheit gilt hier, dass die Erstfehlermeldungen nicht auf dem Pult,
sondern im Steuerschrank angezeigt werden.

Das Bedienpult (Bild rechts oben) wurde, wieder aus Nostalgiegriinden, so
einfach wie maglich gehalten. Es gibt keinen Bildschirm, weil er einfach nicht
in diesen Antriebsraum passen wirde. Verwendet wurde das alte Pult, ausge-
rijstet mit einer neuen Platte und den notwendigen Befehlstasten und Signal-
lampen. Alle sicherheitsrelevanten Daten kann der Bediener auf dem Kleinen
Monitor im Steuerschrank abrufen (Bild rechts mitte).

Ein weiteres Stiick Nostalgie ist auch der mechanische Stellungsanzeiger
(Bild rechts unten). Weil er die Anforderungen der Vorschriften noch erfillr,
wurde er weiterverwendet. Mit den angebauten Mikroschaltern werden die
Einfahrten abgesteuert, aber nicht iberwacht. Die Einfahrtsiiberwachung wird
in der Programmierbaren Sicherheits-Steuerung und mittels Schaltern auf
dem Trasse realisiert. Ohne gross aufzufallen, sind im Maschinenraum noch
weitere, zusitzliche Sicherheitseinrichtungen vorhanden, damit nichts schief
gehen kann.

Bedienpult aus Nostalgiegriinden maglichst einfach gehalten.

Auf dem kleinen Monitor im Steuerschrank kinnen alle sicherheitsrelevanten Daten abgeru-
fen werden.

Der mechanische Stellungsanzeiger erfillt noch alle Anforderungen der Vorschriften.

Das sensible Vorgehen aller Beteiligten, Bauherr, Seilbahnbauer, Steverungs-
hersteller und Behdrde hat zu einer gefreuten Lisung gefihrt, welche die
erforderliche Sicherheit garantiert und dennoch einen ungetriibten Blick in die
Anfangszeit der Seilbahnentwicklung ermdglicht.



Der imposante Reichenbachfall

Der Reichenbach hat seine Quellen in den Eisrevieren des Rosenlaui- und
Blaugletschers. Der oberste Reichenbachfall (Bild rechts) ist der schanste und
miichtigste der insgesamt sieben Wasserfiille. Seine Sturzhihe misst Gber
100 Meter und die Wassermenge verteilt sich auf bis zu 40 Meter Breite. Der
Anblick dieses Naturschauspiels wirkt Gberwiltigend.

Infolge der Schneeschmelze kinnen pro Tag bis zu 345°000°000 Liter Was-
ser in den Abgrund stiirzen. Die durchschnittliche Wassermenge im Sommer-
durchschnitt betrdgt 3—5 m? pro Sekunde. Im Winter ist der Reichenbach
jedoch praktisch trocken.

Die imposanten, in wilder Schdnheit herabstiirzenden Wasserfiille des Reich-
baches lockten schon Anfangs des 20. Johrhunderts jdhrlich tausende von
Besuchern ins Haslital. Der grosse oberste Fall war jedoch nur schwer zu er-
reichen und konnte von den meisten Besuchern nur von weitem besichtigt
werden. Um diesen herrlichen Wasserrfall jedermann zugéinglich zu machen,
entstand die Idee einer Bahnverbindung.

Seit Gber 100 Jahren ist der Reichenbachfall schon weltherhmt. So war er
Vorlage zu der Umgebung im Roman von Sir Arthur Conan Doyle, in dem
Sherlock Holmes im Kampf mit Professor Moriarty zu Tode stiirzt.

Die Standseilbahn bringt die Besucher hinauf auf die Plattform, wo der letzte
Kompf stattfand. Im Sommer fahrt einer der Wagenfiihrer gekleidet wie Sher-
lock Holmes auf der Bahn und erinnert so an die berihmte Romanfigur.

Die imposanten Reichenbachfiille sind auf jeden Fall einen Besuch wert.
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