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INHALT: Ueber den Bau und die Kosten des Jungfraubahn-
Tunnels. — Dié elektrische Untergrundbahn zu Budapest. I. — Ueber den
mathematischen Unterricht an den technischen Hochschulen, — Miscellanea :

Ueber die Baunausfiihrungen der grossen Venezuela-Bahn. Die elektrische

Beleuchtung der Personenwagen, Pariser Weltausstellung 1900. Die Victoria-
Briicke bei Montreal. Verpachtung der brasilianischen Staatseisenbahnen, —
Konkurrenzen: Neubaueiner zweiten protestant. Kirche (St. Paulus-Kirche) in

der St. Leonhardsgemeinde in Basel. — Vereinsnachrichten: Stellenvermittlung.

Ueber den Bau und die Kosten des
Jungfraubahn - Tunnels.

Von F. Hennings, Ingenieur.)

Das zu durchfahrende Gestein des grossen Jungfrau-
bahn-Tunnels besteht nach den geologischen Erhebungen
auf etwa ®/+ der ganzen Linge aus halbkrystallinischem,
sehr gleichméssigem Jurakallk (Malm), welcher die hohen,
schroffen und glatten Wénde des Eigergebirges bildet, an
deren Fuss sehr wenig Verwitterungsprodukte sichtbar sind.
Auf etwa !/4 der Linge wird man nach Herrn Professor
Golliez und Mosch Gneis antreffen.

Beide Gesteinsarten lassen mit Sicherheit erwarten,
dass der Tunnel wenig Mauerwerksverkleidung erfordert,
zumal die gefihrliche Sprengwirkung von wechselndem
Frost und Auftauen bei den obwaltenden Temperaturver-
haltnissen hier nicht vorkommt und im Vergleich zu normal-
spurigen Tunnels in Betracht fillt, dass die Tunnelbreite
nur 3,5 m (statt 5 m), die Zugsgeschwindigkeit nur 8,5 km
(statt etwa 40 km) betrigt und das Bahngeleise durch eine
Reflektorlampe an der Spitze des Zuges weithin beleuchtet
wird, also fir die Sicherheit des Verkehrs wesentlich ab-
weichende Verhiltnisse vorliegen.

Die Notwendigkeit einer ganzen oder teilweisen Mauer-
werksverkleidung diirfte sich namentlich in einzelnen Tunnel-
strecken zwischen km 7 und 10 ergeben, in welcher Strecke
nach dem geologischen Langenprofil ein mehrmaliger Ueber-
gang des Tunnels aus dem unten liegenden Hochgebirgs-
kalk in den tiberlagernden Gneis stattfindetund daher Unregel-
missigkeiten in der Gebirgslagerung zu erwarten sind.

Ich nehme an, dass die Mauerungsverkleidung in
Beton aus dem Tunnelausbruchsmaterial mit Portlandcement
hergestellt wird, eine Herstellung, welche selbst bei —10° C.
unter den bekannten Vorsichtsmassregeln ohne besondere
Schwierigkeit auszufihren ist.

Da eine solche Mauerwerksverkleidung des ganzen
Profils zum Preis von 250 Fr. p. 1. m hergestelit werden
kann und im Kostenvoranschlag fiir Mauerungen ein Beitrag
von 750000 Fr. ausgesetzt ist, so ergiebt sich die Méglichkeit
im Rahmen des Voranschlages eine Tunnellinge von 3000
gdnzlich auszumauern oder — falls nur die Decke zu sichern
ist — ungefdhr die halbe Tunnellinge mit einem Decken-
gewdlbe zu versehen.

Nach der ganzen Sachlage scheint daher der fiir
Mauerung notwendige Betrag ausreichend veranschlagt.

Die Felstemperatur liegt fast im ganzen Tunnel unter
Null, es kann daher im Tunnel auch kein Wasser auftreten,
ausser es wiirden wider alles Vermuten warme Quellen
vorkommen, die dann sorgfiltig zu fassen und mittelst gut
isolierter Réhren zur nédchsten Station zu leiten sind, wo
sie sehr erwlinscht wéiren.

Dieser Wassermangel hat zwar einerseits zur Folge,
dass das zum Bohren und fiir sonstige Zwecke beim
Tunnelbau erforderliche Wasser in Eisform in den Tunnel
gefordert und daselbst mittelst elektrischer Heizk6rper auf-
getaut und erwdrmt werden muss, andererseits bringt derselbe
fiir den Tunnelbau grosse Erleichterungen mit sich und es
kann -demzufolge auch die im Gegengefille liegende Tunnel-
strecke anstandslos von oben nach unten hergestellt werden.

*) Obschon wir, wie die Leser unserer Zeitschrift wissen, hinsicht-
lich der Bemessung der Kosten fiir den Jungfraubahn-Tunnel auf einem
anderen Standpunkt stehen als unser verehrter Herr Mitarbeiter, so glauben
wir doch, nachfolgender interessanter und sachlicher Erorterung der Bau-
und Kostenfrage schon deshalb Raum geben zu sollen, um auch die andere

Seite zum Wort gelangen zu lassen. Die Red.

Es ist daher nicht notwendig, dass in den unwirtlichen
Regionen am tiefsten Punkt des Gegengefilles eine be-
sondere Installation flir die Tunnelherstellung eingerichtet
wird, vielmehr ist in Aussicht zu nehmen, dass abge-
sehen von einigen Seitenangriffen zwischen den Stationen
Eigergletscher und Grindelwaldblick — der ganze Tunnel
vom Hauptportal aus hergestellt wird, die dortigen Instal-
lationen also fiir den ganzen Tunnelbau dienen. Indem bei
diesem Vorgang die Arbeitsstelle stets durch den normalen
elektrischen Zugsverkehr mit den Werkstidtten, Wohnungen
und der Bauleitung verbunden bleibt, entsteht keine Ver-
mehrung der Schwierigkeiten des Tunnelbaus -infolge des
Vorriickens der Arbeit.

Der Arbeitsvorgang ist ndmlich folgendermassen ge-
dacht. An geeigneter geschiitzter Lage, nahe am Haupt-
portal, werden die erforderlichen, gut ausgestatteten Woh-
nungen fir die Bauleitung, den Arzt, die Arbeiter u. s. w.
zusammen fir etwa 100 Personen erstellt, ebenso die Loko-
motivremise, die Werkstitte, das Spital, die Kantine und
die auf ldngere Zeit zu verproviantierenden Magazine fiir
Nahrungsmittel und Werkzeugersatz. Dieselben sind wiahrend
der sechs Sommermounate mit Bahnverbindung versehen.
Wihrend der tibrigen sechs Monate ist ein Verkehr mit Lauter-
brunnen durch Boten und Tridger fast immer zu ermdog-
lichen. Heizung, Kochen und .Beleuchtung geschieht auf
elektrischem Wege. Fiir allfillige Betriebsstérungen miissen
Petroleumvorrichtungen hieflir bereit gehalten werden.

Der Installationsplatz ist durch Telephon und Telegraph
mit der Arbeitsstelle und mit Lauterbrunnen zu verbinden.

Zwischen den Baracken und dem Tunnelportal muss
ein gedeckter Gang erstellt werden, um die ungestorte
Kommunikation auch bei starkem Schneefall zu sichern.

Der Tunnelstollen von rund 6 m? Querschnitt (der
ganze lichte Tunnelquerschnitt misst nach dem auf S. 107
dargestellten Profil 13,55 oder rund 14 m?) wird im First
in der Weise angelegt. dass seine obere Begrenzungslinie
etwa 0,3 m von der fertigen Umfangslinie zuriickbleibt.

Etwa 50 m hinter der Stollenbrust wird durch be-
sondere Arbeiter begonnen, den 0,3 m breiten halben Ring
oberhalb des Stollens (etwa z m? mittelst kleiner Schiisse
nachzunehmen und wieder weitere 30 m zurilick beginnt
dann der Ausbruch der Strosse (rund 6 m?®) in einer Arbeit-
ldnge von 30 m.

Die Baustrecke beschriankt sich daher auf ungefahr
150 m Lidnge. Der weiter zurilickliegende Teil des Tunnels
ist also bereits fertig hergestellt und es wird in diesem
— dem Stollenfortschritt stetig folgend — sofort das de-
finitive Geleise mit Zahnstange in einem Schotterbett ver-
legt, welcher aus dem Tunnelausbruch bereitet wird.

Die definitive elektrische Lokomotive kann daher mit
einem Fdrderwagen stets bis hart an die Baustelle heran-
fahren und sowohl den Transport der Arbeiter und Werk-
zeuge zu und von dem Arbeitsplatz, als auch des Ausbruchs-
materiales bis zum nédchsten Querschlag besorgen, wo eine
besondere Mannschaft fiir das Ausladen bereit ist.

Fiir den Fall, dass durch irgend ein Ereignis momentan
der elektrische Strom ausbleiben sollte, muss eine Reserve-
lokomotive mit Petrolfeuerung vorgesehen werden, welche
spater auch beim Betrieb niitzlich sein wird.

Fiir den Transport des gesprengten Felsmaterials aus
der Baustrecke bis zum Lokomotivtransport, also auf 130
bis 200 m, erscheinen in den starken Steigungen rollende
Fahrzeuge und selbst Schlitten ungeeignet. Es sind daher

“hiefiir nach dem Vorschlag der Herren Ingenieure Wiist &

Thormann in Oerlikon entsprechend geformte, etwa 60 cm
breite Rinnen aus Stahlblech zu beschaffen, in welchen das
trockene, entsprechend verkleinerte Felsmaterial mit ge-
ringer Nachhilfe hinabgleiten wird. Hiedurch entfallen
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alle schwerfilligen Bremsberg-, Geleis- und Weichenanlagen,
welche fortwéihrend vorzuriicken wiren und es wird damit
das starke Tunnelgefille nicht bekdmpft, sondern niitzlich
verwendet.

In dieser Weise ist der gesamte Transport im gréssten
Teil des Tunnels derart vereinfacht, wie es bei keinem
andern grossen Tunnel der Fall gewesen ist. Im Gegen-
gefille werden kleine Rollwagen mittelst fahrbarer elek-
trischer Winde vom fertigen Geleise aus heraufgezogen.
Die Einzelheiten hiefiir, sowie fiir vieles Andere werden
sich im Lauf des Tunnelbaus unschwer ergeben.

Der Tunnelstollen muss mit Hilfe von elektrischen
Bohrmaschinen méglichst rasch vorgetrieben werden, welche
ebenso wie die Lokomotiven ihren Strom von der fiir den
spiteren Bahnbetrieb sofort hergestellten Lauterbrunner
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Starkstromleitung erhalten. Obwohl die elektrischen Bohr-
maschinen infolge ihrer Jugend eine Probe in grossem
Masstab noch nicht bestanden haben, so haben doch schon
jetzt die in Oerlikon hergestellten elektrischen Drehbohr-
maschinen, mit welchen bereits mit giinstigem Erfolg im
Eigergestein Probebohrungen vorgencmmen wurden, eine
solche Ausbildung erhalten, dass mit Sicherheit anzunehmen
ist, sie werden in ihren Leistungen den bisherigen Bohr-
maschinen nicht nur gleichkommen, sondern dieselben noch
iibertreffen. Es wire widersinnig, die elektrische Kraft am
Tunnelportal fiir Luftdruckbetrieb umzuwandeln, und die
Anwendung von hydraulischen Maschinen ist tberhaupt
durch die Temperaturverhiltnisse von vorneherein ausge-
schlossen. Die auf elektrischen Betrieb eingerichtete Jung-
fraubahn erscheint in besonderer Weise Dberufen,- zur Aus-

bildung der elekirischen Bohrmaschinen beizutragen und
aus ihrer Vervollkommnung Nutzen zu ziehen. Hiemit
entfillt die gesamte kostspielige Installation von Kompres-
soren und die Beschaffung einer 10 km langen Rohrleitung.

Der Vollausbruch kann dem Stollen unter Anwendung
der Handbohrung folgen, sollte aber trotz der Auswahl und
Gewohnung der Arbeiter mit zunehmender Hohe eine merk-
bare Abnahme der Menschenkraft eintreten, so muss auch
hier Maschinenarbeit zur Anwendung kommen, fiir welche
ja die Kraft im Ueberfluss vorhanden ist.

Wie schon erwihnt, muss das Spililwasser fir die
Bohrung in Form von Eis in den Tunnel gefiihrt und dort
elektrisch aufgetaut und erwdrmt werden. Sollte das zu-
riickfliessende Wasser trotzdem an der Stollenbrust gefrieren,
so miisste man demselben Salz zusetzen.

Es wird angeraten, das verbrauchte Wasser durch
einen geeigneten Saugapparat so weit thunlich zurtck-
zugewinnen.

Fiir die Sprengungen im Stollen wird Dynamit, fiir
den Vollausbruch das neue Sprengmittel ,Lithorit® in
Aussicht genommen. Letzteres ist unempfindlich gegen die
Kilte und frei von schidlichen Gasen. Dynamit wird in
gefahrloser Weise auf elektrischem Wege erwidrmt und es
werden die Patronen mit einem schlechten Wirmeleiter
umhiillt. damit sie im Bohrloch nicht neuerdings gefrieren.

Zu den Ziindpatronen sollte Cellulose-Dynamit ver-
wendet werden, welches abweichend vom Kieselguhr-Dynamit
die sehr wertvolle Eigenschaft besitzt, dass es auch in ge-
frorenem Zustand durch Knallquecksilber zur Explosion
gebracht werden kann und als Ziindpatrone verwendet auch
gefrorenes Kieselguhr-Dynamit zur Explosion bringt.

Fiir die Beleuchtung der eigentlichen Arbeitsstrecke
werden die gewohnlichen Tunnellampen geniigen; die Be-
seitigung einer elektrischen Beleuchtungsanlage vor jedem
Abschiessen wiirde eine unnétige Erschwernis bilden.

Die niedrige Temperatur von etwa —6° C. wird nach
den Erfahrungen bei Arbeiten im Freien die Handarbeiter
im Tunnel nicht beeintrichtigen. Fiir die Arbeiter an den
Bohrmaschinen, welche wenig Bewegung haben, muss man
ausser warmer sachgemisser Kleidung noch kleine trans-
portable elektrische Heizkérper beistellen, wie auch die in
der Mitte der achtstiindigen Arbeitszeit erforderliche warme
Mahlzeit auf elektrischem Wege ,gekocht werden muss.

Die Ventilatoren sind ebenfalls elektrisch anzutreiben.
Da die Entfernung vom nichsten Querschlag bis zur Arbeits-
stelle stets weniger als 2 km Dbetragt, die eigentliche Bau-
strecke sehr kurz ist und keine versperrenden Holzeinbauten
vorkommen, so wird die Ventilation wenig Schwierigkeiten
bieten.

Es wird angeraten, getrennte Druck- und Saugleitungen
anzuwenden, um mit Hilte letzterer nach dem Abschliessen
die Sprenggase und den Staub moéglichst schnell zu ent-
fernen.

An allen Tunneleingingen miissen Doppelthiiren zur
Abhaltung der Ausseren Witterungsverhilinisse angebracht
werden.

Was die Kosten der Tunnelherstellung anbelangt, so
ist der Aufwand fiir die Kraftstation, samtliche Strom-
leitungen, Transformatoren, Lokomotiven und Fahrzeuge
besonders veranschlagt.  Ebenso sind fir die Bauleitung,
die Mauerung, die Querschlige, die Anschaffung der Bohr-
maschinen und der Ventilationseinrichtung. sowie fiir die
Unfallvergiitung ausreichende besondere Betrdge im Vor-
anschlag vorgesehen.

Fiir den eigentlichen Ausbruch und den Materialtrans-
port des Tunuels von etwa 14 m? Querschnitt ist ein Preis
von 350 Fr. p. 1. m ausgesetzt.

Erwigt man, dass schmalspurige Tunnels von dhnlicher
Grosse in Jurakalk inkl. aller Auslagen: und des Unter-
nehmerge\\'i'nnes. auf den gleichen Querschnitt umgerechnet,
zu 190 Fr. p. 1. m vergeben worden sind, dass fiir unseren
Tunnel sehr wenig Rollbahnen beschafft werden miissen,
dass die Triebkraft fir die Bohrmaschinen und alle Ein-
richtungen fiir diese und’ die Ventilation bereits beschafft
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sind, dass infolge der grossen Linge des Tunnels die Kosten
der Anlagen fir die Unterbringung und Verpflegung der
Arbeiter, fiir die Reparatur-Werkstitte u. s. w. sich auf
10400 m verteilen und daher p. 1. m nur etwa 15 Fr. be-

tragen, so kann man von vornherein annehmen, dass der
Betrag von 350 Fr. fir die hier in Frage kommende

Leistung vollauf geniige, ja dass in der Kalksteinstrecke
daran erspart werden wird.

Rechnet man fir die Gncisstrcckc per m® Stollenaus-
bruch den Preis von 235 EFr. und per m® Vollausbruch 10 Fr.,
so ergiebt sich p. 1. m Tunnel ein Kostenbetrag von 230 Fr.

Schldgt man hiezu fiir die besonderen Schwierigkeiten
der hohen Lage, héhere Arbeitslohne u. s. w. noch 50%o,
so erhilt man einen Meterpreis von 345 Fr.

Zum gleichen Preis gelangt man, wenn man unter
hohen Annahmen fiir Arbeitsléhne, und Sprengmaterial von
den Arbeitsléhnen u. s. w. ausgeht.

Dies stimmt auch {iberein mit dem Preis von 345 Fr.,
zu welchem, wie mir mitgeteilt wurde, eine sehr leistungs-
fihige rheinische Maschinenfabrik und Tunnelunternehmung
sich erboten hat, mit einem garantierten Fortschritt von 4 m
per Tag, die ersten 5'/, km des Tunnels in Akkord zu iiber-
nehmen mit der Absicht, am Tunnelportal durch den elek-
trischen Strom Luftkompressoren zu betreiben und pneu-
matische Stossbohrmaschinen anzuwenden.

Es ist selbstverstindlich, dass bei dem Bau des Jung-
fraubahn-Tunnels infolge der Hohenlage erschwerte Ver-
hiltnisse verschiedener Art eintreten und dass fiir die be-
sonderen Verhiltnisse dieses Tunnelbaus viele neuartige
Hilfsmittel erdacht werden missen. Die Bekdmpfung dieser
Schwierigkeiten liegt in erster Linie den Ingenieuren ob,
welche den Tunnelbau an Ort und Stelle leiten. Dieselben
miissen daher von hervorragender Tichtigkeit sein und hin-
sichtlich der Wahl und Bezahlung ihrer Angestellten und
Arbeiter, der Unterkunft und Verpflegung derselben, sowie
hinsichtlich der Beschaffung von Hilfsmaschinen und Werk-
zeugen u. s. w. ausreichendes Vertiigungsrecht erhalten.

Von grosster Wichtigkeit ist natiirlich ebenso die
richtige Auswahl des gesamten Aufsichtspersonals und der
Arbeiter. Dieselben miissen moglichst zu einer stdndigen
Truppe ausgebildet werden und es ist daher namentlich
auch fiir gute Wohnungseinrichtungen, fiir eine gute Ver-
pflegung und fiir stdndige &rztliche Hilfe zu sorgen.

So ernstlich daher die bevorstebenden Schwierigkeiten
ins Auge zu fassen sind, so darf man dieselben nach meiner
Ansicht aber auch nicht tiberschitzen, zumal aus dem Vor-
hergehenden sich auch andererseits ergiebt, dass durch den
elektrischen Betrieb und zweckmassige Einrichtungen wesent-
liche Erleichterungen geschaffen werden konnen, die bei
anderen Tunnels fehlen.

Hiebei mag auch darauf hingewiesen werden, dass
die Peruvianische Siidbahn und die Peruvianische Central-
bahn die Meereshéhe von 4470 und 4774 erreichen, ohne
durch Fiihrung im Tunnel gegen Sturm und Wetter
schiitzt zu sein, wihrend der Gipfel der Jungfrau nur die
Hohe von 4166 m erreicht. Es handelt sich also bei der
Jungfraubahn keineswegs um unerhérte Leistungen.

Im Vergleich zu andern grossen Alpentunnels kommen
bei der Jungfraubahn noch die Zwischenstationen und Quer-
schlage ‘sehr zu statten, durch welche namentlich die Ma-
terialforderung und Luftbeschaffung ausserordentlich er-
leichtert wird.

Keinesfalls darf man zum Vergleich mit diesem kleinen
Tunnel in gesundem, wasserfreiem Gebirge die Kosten eines
Alpentunnels wie des Gotthard- oder Arlbergtunnels her-
anziehen, mit etwa 73 m? Ausbruchsfliche, mit ihren
starken Einbauten und Mauerungen und mit ihrer schwierigen
Materialférderung und Ventilation.

Nach dem Vorstehenden kann daher die Ueberzeugung
ausgesprochen werden, dass der Voranschlag fir den Bau
der Jungfraubahn ausreichend bemessen ist und dass ganz
unerwartete Schwierigkeiten eintreten missten, sollte hiezu
noch die Reserve von 1200000 Fr., welche fir Unvorher-
gesehenes ausgesetzt ist, in Anspruch genommen werden.

ge-

Allerdings wird die frither in Aussicht gestellte Bau-
zeit von vier Jahren wesentlich iliberschritten werden, allein
dies kommt bei dem vorliegenden Projekt meiner Ansicht
nach deshalb weniger in Betracht, weil die stufenweise
Eroffnung der Zwischenstationen, deren herrliche Lage die
Reisenden in hohem Grade anziehen werden, bereits eine
Verzinsung des aufgewendeten Baukapitals ergeben diirfte,
und es scheint mir, bei dem geschilderten Bauvorgang sei
das ganze Unternehmen auf eine so sichere und reelle
Basis gestellt, dass an seinem gliicklichen Gelingen nicht
gezweifelt werden kann.

Was die Tracierungsarbeiten anbelangt, so ist nach
den mir vorliegenden Aufnahmen, welche grosstenteils von
Hrn. Professor Koppe herriihren, die Tunnelachse auf die
ersten 1600 m, d.h. bis zur ersten Zwischenstation ,,Grindel-
waldblick® festgelegt. Die nachste wichtige Arbeit, die
gleich zu Anfang dieses Sommers vorgenommen werden
muss, ist die Bestimmung der Lage und Hoéhe der Kalli-
firnstation, welche etwa 2000 m von der vorgenannten
Station entfernt ist. Da in dieser Strecke das Eigermassiv
durchfahren wird, also hier eine Aufnahme der &dusseren
Gebirgsgestaltung nicht erforderlich ist, so bietet diese Be-
stimmung keine grosse Schwierigkeit.

Nach Bestimmung der Kallifirnstation ist der Tunnel
auf eine Linge von 3600 m festgelegt, also dem Tunnel-
bau fir zwei Jahre vorgearbeitet. War aber bis hieher
die Festlegung der Linie ohne besondere Schwierigkeit zu
l6sen, so wird nun in der Folge der Tunnel meist unter
schmalen Griten gefiihrt, deren Aufnahme wegen der hohen
Lage beschwerlich und zeitraubend ist. Es wird sich dabei
vorzugsweise um Festlegung der Gratspitzen handeln, da
der Tunnel senkrecht unter denselben gefiihrt werden muss.
Nach Festlegung der Kallifirnstation miissen daher diese
Arbeiten sofort systematisch in Angriff genommen und unter
thunlichster Ausniitzung der guten Jahreszeit in den ndchsten
Sommern zur Vollendung gefihrt werden. Uniiberwind-
liche Schwierigkeiten sind dabei nicht vorhanden und da
die Leitung und Ausfiihrung dieser Arbeit bewidhrten Kréften
anvertraut ist, so steht ihre gliickliche Bewiltigung ausser
Zweifel.

~ ~

Die elektrische Untergrundbahn zu Budapest.

I

Geschichtliches. Die Anlage einer Strassenbahn aus
dem Innern der Stadt Budapest nach dem Stadtwildchen
unter Benutzung der Andrassystrasse, ist seit der Fertig-
stellung dieser Strasse wiederholt erértert worden und bil-
dete schon vor mehr als zehn jahren den Gegenstand amt-
licher Verhandlungen.

Der urspriingliche Plan, eine Pferdebahn in der An-
drassystrasse zu erbauen, wurde bereits im Jahre 1882 von
dem Minister des Innern abgelehnt und war damit abge-
than. Erst viele Jahre spiter trat man dem Unternehmen
wieder niher, in der Andrassystrasse eine Bahn zu erbauen
und zwar eine elektrische Strassenbahn mit unterirdischer
Stromzufiihrung.

Die mit ihren friitheren, mehrfachen Konzessionsge-
suchen erfolglos gebliebene Budapester Pferde-Strassenbahn-
Gesellschaft liierte sich zur Durchfiihrung des Unterneh-
mens mit der Budapester elektrischen Stadtbahn-Aktien-
Gesellschaft. Am 18. Februar 1893 iiberreichten die bei-
den Gesellschaften in einer gemeinschaftlichen Eingabe an
die Behorden einen derartigen Entwurf. Obwohl der Ge-
meinderat und der Magistrat denselben giinstig aufnahmen,
wurde auch dieser Entwurf einer elektrischen Bahn vom
hauptstidtischen -Baurat und vom Minister des Innern end-
giiltig abgelehnt und zwar mit der Begrindung, dass der
vornehme Charakter der Strasse, sowie der stets wachsende
Fussginger- und Wagenverkehr namentlich in der Gegend
des Opernhauses, die Anlage einer Niveaubahn von vorn-
herein ausschliesse. Der Minister erkldrte in seinem vom
28. Juli 1893 datierten Erlasse, dass der Plan einer Strassen-




	Ueber den Bau und die Kosten des Jungfraubahn-Tunnels

