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INHALT: Monte Generoso-Bahn. — Wettbewerb fiir ein neues
Postgebaude in Genf. — Die Guppenruns-Katastrophe. Von Oberbau-

Inspector A. v. Salis. — Miscellanea: Santisbahn, Verband deutscher

Architekten- und Ingenieur-Vereine. Jeremias Gotthelf-Denkmal in Liitzel-
flah. (Ct. Bern). — Concurrenzen: Protestantische Kirche in Basel, Be-

bauungsplan in Dessau. — Vereinsnachrichten. = Stellenvermittelung.

Monte Generoso-Bahn.

Ungefiahr vor Jahresfrist ist in dieser Zeitung (Bd. XIT
Nr. 6) ein Auszug aus der Druckschrift gegeben worden,
welche das Initiativcomité fir die Erbauung einer Bahn
von Capolago nach dem Monte Generoso tiber dieses Bahn-
project verdffentlicht hat. Seitdem wurde (Bd. XIII Nr. 3)
nur aus Localblittern die Nachricht tiber definitive Con-
stituirung der Gesellschaft heriibergenommen, ohne dass
sonst Niheres iliber die Ausfiihrungsverhandlungen berichtet
wurde. Da mittlerweile auch der Bau kriftig an die Hand
genommen und schon etwa drei km Unterbau fiir die Schienen-
lage bereit sind, diirfte es wohl nicht uninteressant sein,
liber den Stand dieser Eisenbahnbaute einige Details zu
erfahren.

Wie aus der obgenannten Druckschrift bekannt ‘ist,
waren die Anlagekosten der Monte Generoso-Bahn ' auf zwei
Millionen Franken festgesetzt. Der mit Herrn Ingenieur
R. Abt eventuell vereinbarte Generalaccord fiir die ge-
sammte Bauausfiihrung hatte jedoch das fir die Bahnge-
sellschaft giinstige Resultat, dass die Kosten, excl. jene
fiir Geldbeschaffung, Verwaltung, Bauleitung und Expro-
priation, sich auf 13517 o0oo Fr. herabminderten, und das
Gesammtcapital sich mit 1800000 Fr. als vollkommen ge-
niigend herausstellte. Diese Summe wurde dann Mitte Januar
d. J. zu gleichen Theilen-in Actien und Obligationen von
den ersten schweizerischen Geldinstituten tibernommen und
gleichzeitig Herr Abt mit der Ausarbeitung des Ausfiihrungs-
projectes und der Herstellung sdmmtlicher Arbeiten, dem
vereinbarten Generalaccord entsprechend, betraut. Da nun
diese Bahn ziemlich genau eine Lange von ¢ km erhilt, be-
ziffern sich die Gesammtkosten fiir den km Bahn auf
200 000 Fr.

Stellt man hiezu in Vergleich die Kosten derjenigen
Schweizerbahnen, welche derselben Kategorie angehdren,
und zwar (laut schweiz. Eisenbahn-Statistik 1887) die Ror-
schach-IHeiden-Bahn mit 377564 Fr., die Vitznau-Rigi-Bahn
mit 410789 Fr., die Arth-Rigi-Bahn mit 429230 Fr., so
ersieht man, dass die Monte Generoso-Bahn mit 200000 Fr.,
wesentlich billiger als alle bisherigen Zahnschienenbahnen
der Schweiz zu stehen kommt. Dieses Verhiltniss ist
um so bemerkenswerther, wenn man bedenkt, dass die
Rorschach-Heiden-Bahn gar keine Tunnel, die Vitznau-Rigi-
Bahn einen Tunnel von 67 m Linge, die Arth-Rigi-Bahn drei
Tunnels von zusammen 143 m Linge besitzen, dagegen die
Mt. Generoso-Bahn fiinf Tunnels von etwa 380 m Linge, so-
wie eine 400 m lange, ausserordentlich schwierige Felspartie
enthdlt. Wenn man ferner erfiahrt, dass gegeniber dem
Oberbau auf hoélzernen Schwellen und mit eisernen Lauf-
schienen, wie er sich bei den tibrigen Zahnschienenbahnen
vorfindet, die Monte Generoso-Bahn einen sehr kraftigen
ganz eisernen, bezw. stihlernen Oberbau erhilt, der in einem
mit Steinbanketten eingefassten Bahnkérper liegt, wie ihn
mit solchem Material und in solchen Dimensionen noch
keine andere Bergbahn besitzt, so wird dieses glinstige Ver-
héltniss noch augenfilliger.

Die Ursachen fiir die Billigkeit der Bahn liegen aber
darin, dass vor Allem die geologischen Verhéltnisse des von
H. Ingenieur A. Schrafl gewahlten Bahntracés, die fiir die
Bergbahnen denkbar giinstigsten sind, — dass die Anwen-
dung der Abtischen Zahnschienen alle mdglichen Curven-
radien gestattet, die durch die getroffene Wahl einer nur
0,8 m grossen Spurweite bis auf 6o m herabgehen konnen,
und sich somit die Bahn ohne grosse Unterbaukosten vor-
ziiglich dem Terrain anschmiegen liess, — und dass endlich
auch die Bestellung des Oberbaues und der Maschinen zu

einer Zeit erfolgen konnte, zu welcher die Eisenpreise fast
noch auf ihrem Minimum standen.

Dem am 13. Januar d. J. abgeschlossenen Bauver-
trage zufolge soll die Bahn bis zur zweiten Station Bella-
vista am 1. Juli 1890, — der iibrige Theil der Bahn am
1. August 189o zur Collaudirung gelangen. Wenn auch
die Expropriationen noch vielerlei Schwierigkeiten verur-
sachen, so ldsst sich doch schon jetzt erkennen, dass die
Termine richtig eingehalten werden. Abgesehen von dem
160mlangen Kehrtunnel unterhalb, und dem 65 1angen Tunnel
oberhalb St. Nicolao, ist der zu Anfang Mai begonnene
Unterbau von den Subunternehmern Herrn Bertschinger von
Lenzburg auf den ersten und schwierigsten 4 km der Bahn
jetzt schon fast vollendet und die tbrigen finf km, welche
nur ganz geringe Unterbauarbeiten erfordern, werden nach
Bereinigung der Expropriation in kurzer Zeit erstellt sein.
Anfangs September wird mit der Montirung der die Gott-
hardbahn stidlich der Station Capolago iiberbriickenden
Eisenconstruction begonnen, und kann dann die Schienen-
lage, sobald auch die Anfangs October eintreffende Lo-
comotive zur Stelle ist, bis zum Kehrtunnel bei St. Nicolao
noch in diesem Jahre leicht aufgebracht werden. Nachdem
dieser Kehrtunnel, von dem zur Zeit schon 75 m durch-
brochen sind, im Laufe dieses Jahres ebenfalls fertig ist,
wird dann im Friihjahr 1890, sobald es die Witterung ge-
stattet, die noch etwa 60 Arbeitstage beanspruchende Schienen-
lage fortgesetzt und vollendet.

Wie iiberhaupt von dem Bauprojecte nur wenig ab-
gewichen zu werden braucht, wird auch der Oberbau im
Allgemeinen diesem Projecte entsprechend ausgefiihrt. Es
bekommt demnach die ganze Bahn eine zweitheilige Abt’sche
Zahnschiene, soweit die Steigungen der Bahn iiber 6°/o sind,
und eine einzige Lamelle auf den Strecken mit geringeren
Gradienten. Hierdurch erhalten die Weichen in den Stationen,
in welchen bekanntlich die Zahnschiene ebenfalls vorhanden
ist. eine sehr einfache Construction.

Das Rollmaterial der Bahn wird bestehen aus sechs Loco-
motiven fiir reinen Zahnradbetrieb, aus fiinf offenen Personen-
wagen, zwei geschlossenen Personenwagen und drei offenen
Giiterwagen. Die Locomotiven, gefertigt von der Maschinen-

fabrik Winterthur, erhalten zwei feste und eine bewegliche -

Achse. Jede feste Achse trdgt ein zweitheiliges Zahnrad,
so dass also zwei Zahntriebrader mit je zwei Zahnscheiben
hintereinander stehen, und gleichzeitig je ein Zahn der vier
Zahnradscheiben in Contact mit der Zahnschiene ist. Ilier-
durch wird nicht nur eine ganz ausserordentliche Sicherheit
geboten, sondern auch der Gang der Locomotive ein durch-
aus ruhiger. Die Heizfliche der Locomotive betrigt 3,5 m*
direct und 32,2 m®> im Ganzen; das Gewicht derselben ist
11,5 ¢ leer und 14,3 £ im Dienst. Da jede Maschine ver-
traglich ohne Ueberanstrengung sich selbst und einen Per-

sonenwagen mit 6o Passagieren tber die Maximalsteigung

von 22%o mit gleichzeitiger Curve von 100 m Radius bei
einer Schnelligkeit von 5 km per Stunde beférdern soll, wird
von ihr eine Zugkraft von 30 Locomotivstirken oder von
112 HP verlangt. Die mittlere Geschwindigkeit, mit welcher
ein solcher Zug die ganze Bahn auf — oder abwérts regel-
missig befahren soll, ist auf 7 km per Stunde angesetzt, so
dass also eine Fahrt tiber die ganze Bahn etwa 1!/s Stun-
den beansprucht. — Die offenen Personenwagen (fiir den
Hochsommer) enthalten auf 15 Binken Platz fiir 6o Per-
sonen, sind je auf zwei zweiachsigen Untergestellen aufge-
bracht und mit Centralpuffer und zweitheiligem Bremszahn-
rad versehen. Die geschlossenen Personenwagen, von gleicher
Construction des Untergestells, enthalten je blos 48 Sitz-
platze. Dagegen sind die Gliterwagen nur zweiachsig, haben
aber ebenfalls Bremszahnrédder.

Mit diesem vorgesehenen Fahrmaterial wird man finf
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