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INHALT: Drahtseilbahn auf den Monte San Salvatore bei

Lugano. — Miscellanea: Eisenbahnreform und Eisenbahnriickkauf. —

Nekrologie: + Feinrich Altorfer. — Vereinsnachrichten: Ziircher Ingenieur-

und Architekten-Verein. — Stellenvermittelung.

Drahtseilbahn auf den Mbnte S. Salvatore
bei Lugano.*)

Auf dem Felskegel des San Salvatore bei Lugano
entfaltet sich eine Rundschau von iiberwaltigender Schén-
heit: Zu Fiissen die azurblauen Seearme des Ceresio, nach
Nord und West der unendliche Garten der préchtigen Tha-
ler bis zum heriibergriissenden Westufer des Langensees,
im Siiden die lombardische Ebene, im Osten die breiten
Gehiange des Generoso und Caprino, im Norden iiber den
Gipfel des Monte Bre¢, der Boglia, des Camoghé der maje-
stitische Silberkranz der Centralalpenkette vom Monte Leone
bis zu dem in gewaltiger Breite sich prasentirenden Monte
Rosa. Fiir den Geologen ist der Dolomitstock eine classi-
sche Stelle. Die Beschienung dieser an einem bedeutenden
Fremdencentrum gelegenen Perle des Tessin konnte bei
dem gegenwirtigen Aufschwung der Bergbahnen nicht aus-
bleiben. Die hdufigen Anfragen vom In- und Ausland nach
der eigenartigen und kithnen Seilbahn veranlassen mich zu
der nachfolgenden kurzen Beschreibung derselben.

Herr Dr. Battaglini in Lugano, welchem im Decem-
ber 1885 die Concession fiir, eine Zahnradbahn von Lugano
nach dem Gipfel des S. Salvatore ertheilt worden war,
stellte zwei Jahre spéter das Gesuch, es mdchte ihm da-
neben noch die Concession fiir eine Drahtseilbahn von
Paradiso nach dem S. Salvatore und fiir ein Tramway von
Lugano bis Paradiso ertheilt werden in dem Sinne, dass
ihm zur Ausfiihrung des einen oder des andern Projectes
die Wahl gelassen werde. Zur Begriindung fiihrte Petent
an, dass das allgemeine Bauproject fir die Zahnradbahn
schon erstellt und auch die Financirung des Unternehmens
so weit gediehen sei, dass zur definitiven Constituirung der
Actiengesellschaft hitte geschritten werden konnen, als die
HH. Bucher und Durrer in Kigiswyl dem bestellten Initia-
tivcomite den Vorschlag unterbreiteten, anstatt einer Zahn-
radbahn mit Locomotivbetrieb eine Drahtseilbahn zu er-
stellen und sich zugleich zur Ausarbeitung eines bezlig-
lichen Vorprojectes erboten, das auch eine Tramwayanlage
zur Verbindung des Ausgangspunktes der Seilbahn mit der
Stadt Lugano umfassen sollte. Auf die dargestellten In-
tentionen des Gesuchstellers glaubte aber das Eisenbahn-
departement nicht eintreten zu konnen, indem es davon
ausging, dass weder mit der bisherigen Praxis, noch mit
den gesetzlichen Bestimmungen die Ertheilung einer Dop-
pelconcession fiir das nidmliche Tracé im angefiihrten Sinne
vereinbar sei, vielmehr verlangt werden miisse, dass sich
ein Concessionsbewerber vor Stellung eines Gesuches iiber
die Grundlage seines Projectes wenigstens im Allgemeinen
schliissig mache. Der Gesuchsteller wurde in diesem Sinne
verstindigt und dieser trug den Griinden Rechnung, indem
er die Erklirung abgab, auf die friithere Concession Verzicht
zu leisten, worauf Herrn Battaglini im December 1887 die
Concession fiir den Bau und Betrieb einer Strassenbahn von
Tugano nach Paradiso und einer Drahtseilbahn von Para-
diso auf den Gipfel des S. Salvatore unter den {iblichen
Jedingungen ertheilt wurde; er verkaufte hierauf die Con-
cession den Herren Bucher und Durrer, die den Bau im
Juli 1888 in Angriff nahmen und bis Lnde Mirz 1890
zu Ende filihrten, fiir 40000 Franken.

Das Tracé der Seilbahn nimmt seinen Anfang in der
Nihe des am See gelegenen Paradiso, etwa 200 m von der
Dampfschifflinde entfernt; verlduft dann in gerader Linie,
das Tracé der Gotthardbahn und etwas weiter oben das
Calprinothal mittelst Ueberbriickungen kreuzend, bis zur

*) Vergl. Bd, VI S. 136, Bd. XIV S. 80, Bd. XV S. 79.

mittlern Station (Umsteigestation). Die obere Section be-
ginnt mit einer Curve von 300 m Radius auf 150 m Linge
und geht in eine Gegencurve von 300 i Radius und 100 m
Linge tber. Von da bis zur Endstation ist die Linie ge-
rade. Die zu lberwindende Niveaudifferenz betrdgt 601,6 m
und die Gesammtlinge der beiden Abtheilungen, die unter
sich einen schwachen Winkel. bilden, in der Steigung ge-
messen 1633 m oder 13507 m in der Horizontalen. Die
Station Paradiso liegt 281 m, die Mittelstation 496,79 i,
die Station S. Salvatore 882,60 m und die Bergspitze gog
liber dem Meeresspiegel. Die Steigung der Linie betragt
am Anfang 17 °/o und erreicht allmilig bei der Mittelstation
Pazallo 38%0. In der obern Section beginnt die Steigung
mit 38°/0 und endigt successive bei der Endstation mit 60 °/o.

Die untere Halfte der Linie ist grosstentheils in eine
Schutthalde, die obere in Dolomitfelsen tief eingeschnitten
oder auf hohes Mauerwerk gelagert. — Die Bahn besitzt
eine Spurweite von 1 m und ist durchwegs einspurig, es
fihrt demnach auf jeder Section nur ein’ Wagen. Der Be-
trieb findet in der Weise statt, dass auf der mittlern Sta-
tion ein fester Motor aufgestellt ist, der durch geeignete
Uebersetzung eine grosse Seilrolle und damit je einen Wa-
gen auf jeder Section in Bewegung setzt, indem das Draht-
seil, mittelst welchem jeder Wagen mit dem Tambour ver-
bunden ist und von denen dasjenige der obern Section am
héchsten Punkt der Bahn um eine Rolle lduit, auf- bezw.
abgewickelt wird. Demnach stellen sich die Wagen in
der Mittelstation gleichzeitig neben einander, wo die Passa-
giere bequem ihre Pldtze wechseln konnen.

Die Aufstellung des Betriebsmotors in die Mitte der
Bahn gewihrte fiir die vorliegenden Verhiltnisse einige Vor-
ziige gegeniiber einer Placirung desselben in die obere
Station, ndmlich: billigeres Lingenprofil, bezw. ein diinneres
Cabel, den Wegfall der automatischen Ausweichung und
Erleichterung des Transportes wihrend des Baues, sowie
bessere Stationirung des Maschinenpersonals. Freilich kom-
men diese Vortheile auf Kosten der Leistungsfahigkeit der
Bahn, des bequemen Waarentransportes und der Annehm-
lichkeit der Reisenden. Das Umsteigen geht jedoch rasch
und ohne Stérung von Statten und der Transport beschrinkt
sich fast ausschliesslich auf Personen. Sollte sich spiter
durch gesteigerte Personenfrequenz eine erhohte Leistung
der Bahn wiinschbar zeigen, so kann diese ohne bedeuten-
den Kostenaufwand durch Einschaltung je einer automati-
schen Ausweichung in die Mitte jeder Section und durch
Vermehrung der Wagen erreicht werden.

Unter- und Oberbau sind im Wesentlichen der Bilirgen-
stockbahn nachgebildet. Letzterer ruht durchgehends auf
einem massiven Mortelmauerwerk, das sorgfaltig auf hori-
zontal eingeschnittenen Staffeln aufgefiihrt und durch eine
mit Cementmoértel verfugte Rollschaarschicht abgedeckt ist.
Die Minimalhtéhe des Mauerkorpers betrdgt 6o cm. Die
Querschwellen bestehen aus ungleichschenkligem _| Eisen,
die sich auf die ganze 1,5 m breite Mauerkrone erstrecken
und mit dem kiirzern Schenkel in Betonguss versenkt sind.
Das Dolomitgestein des S. Salvatore fand, weil ungentigend
fest und lagerhaft, nur wenig Verwendung. Das Stein-
material fiir die untere Section wurde aus den Briichen
von Caprino und San Martino bezogen; auch konnten die
in der Nihe des Tracé gelegenen Findlinge verwendet wer-
den. Mit Riicksicht auf die Transportkosten ist fiir den
Unterbau-Mauerkorper der obern Section nur die Rollschaar-
schicht aus Caprinosteinen, der i{ibrige Theil aus Salvatore-
dolomit und der Raum zwischen den Rollschaar-Rippen aus
Beton gebaut worden. Die Seitenflichen der Unterbaumauer
der obern Section sind gegen Verwitterung durch einen so-
liden Cementverputz geschiitzt.




	...

