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INHALT: Die Lokalbahn Erlenbach-Zweisimmen. — Doppelvilla
in der Bellariastrasse in Ztirich. — Miscellanea: Neue Festhalle in Mannheim.
Neue elektr. Zentrale in London. Neubau der mittleren Rheinbriicke in Basel.
S.B. B. Bau von Eisenbahnwagen und Lokomotiven in den Ver. Staaten von
N.-Amerika i.]J. 1902. Funkentelegraphie fiir den Privatverkehr. Schiitzen-
haus in Bremgarten. Neuer Wellenbrecher fiir den Haven von Galveston.
Flussbau-Laboratorium der techn. Hochschule in Karlsruhe. Ausgestaltung

der Minoritenkirche in Wien. Neues Schulhaus in Veltheim. Nonnenbriicke
in Bamberg. V. internationale Kunstausstellung in Venedig. Neues Rathaus
in Bozen. — Konkurrenzen: Aufnahmegebiude im Bahnhof Basel. Neues
Kunsthaus in Ziirich. Zentralschulhaus der Gemeinde Reinach. — Literatur:
Grundriss der Wildbachverbauung. Eingegangene literarische Neuigkeiten.
— Vereinsnachrichten: Ziircher Ingenieur- u. Architekten-Verein. Gesell-
schaft ehemaliger Studierender.

Die Lokalbahn Erlenbach-Zweisimmen.
Von Ingenieur K. Becker.

Der lang gehegte Wunsch der Kantone Bern und
Waadt, sowie der beteiligten Talschaften, eine direkte Ver-
bindung der auf ihrem Gebiete liegenden Zentren des
schweizerischen Fremdenverkehrs durch das Simmental und
das Pays-d’Enhaut zu schaffen, geht nunmehr, nach dem
erfolgten Ausbau der normalspurigen Lokalbahn von Spiez
iber Erlenbach nach Zweisimmen und dem bereits be-
gonnenen Bau der Schmalspurbahn von Zweisimmen tber
Montbovon nach Montreux, seiner Erfiillung entgegen.

Genf u.s. w. Ein weiterer Zuwachs an Reisenden wird
mit der Eréffnung der Simplonroute eintreten, durch welche
die reichen franzdsischen und italienischen Hinterldnder
dem Genfersee ndher geriickt werden.

Mit dem Vorteil einer nennenswerten Wegkilirzung
von Interlaken nach Montreux gegeniiber der Route Bern-
Lausanne, ndmlich auf 110 Kilometer gegeniiber 182, wird
die direkte Verbindung tber Zweisimmen-Montbovon die
Vorteile einer reizvollen, abwechslungsreichen Fahrt durch
herrliche Alpentdler bieten. Es ist daher begreiflich, wenn
die gutbevolkerten und wohlhabenden Téaler: das Simmen-
tal, das Saanenland, das Pays-d’Enhaut und die Greyerzer
Landschaft in Erkenntnis dieser Vorteile schon seit vielen

Mit Bewilligung der schweiz. Landestopographie reproduziert.

Abb. 1.

In der vor zwei Jahren in der Schweiz. Bauzeitung
erschienenen Abhandlung iiber die Montreux-Berner-Ober-
land-Bahn (siehe Bd. XXXVIII S. 224) ist auf die unbestreit-
bare Bedeutung dieser Linie hingewiesen und sind die
verschiedenen Verkehrsrichtungen und Mittelpunkte des
Fremdenverkehrs aufgezahlt, welchen die neue Bahn zu
dienen berufen ist. Wir wiederholen, dass hier hauptsich-
lich der Vierwaldstittersee mit Luzern, das Berner Ober-
land mit Interlaken und der obere Genfersee mit Montreux
in Betracht kommen. Auf der einen Seite das Einzugsgebiet
des Bermer Oberlandes mit Thuner- und Brienzersee, ge-
speist durch die Verkehrswege Bern-Thun und Luzern-
Briinig, auf der andern Seite die ausgedehnten Gestade des
Leman mit den Zuziigen aus dem Wallis, aus Chamonix,

Aetzung von Meisenback, Riffarth & Cie. in Miinchen.

Uebersichtskarte. — Masstab 1 : 125 000.

Jahren eine Verbindung erstrebten, umsomehr als diese
Tiler einen ansehnlichen Lokalverkehr und eine bedeutende
Ausfuhr der beriihmten Simmentaler Viehrassen aufweisen.

So lange aber den vielfach studierten Projekten eine
geniigende Unterstiitzung durch die beteiligten Kantone
fehlte, waren sie, in Anbetracht ihrer bedeutenden Bau-
kosten, nicht lebensfihig. So musste das Projekt der sieb-
ziger Jahre, nach dem Thun mit Bulle iber das Simmen-
tal durch eine normalspurige Bahnlinie hétte verbunden
werden sollen, fallen gelassen werden. Das Projekt Thun-
Vevey entsprach, als Schmalspurbahn nicht den Wiinschen
des Simmentals, das gerade mit Ricksicht auf seinen Vieh-
handel die Vorteile der Normalspur nicht aufgeben wollte,
und als mach der Vollendung der Thunerseebahn das untere
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Simmental die Konzession flir eine Normalspur erlangte, den
Ausbau der Linie von Spiez nach Erlenbach zu stande brachte
und dieselbe im August 1897 dem Betriebe tibergeben
wurde, war dem erwidhnten Projekte die Grundlage vollig
entzogen. Erst nachdem am 28. Februar 1897 im Kanton

sion durch die schweizerische Bundesversammlung erteilt.
Um die Finanzierung zu bewerkstelligen, musste in erster
Linie ein Bauprojekt mit genauem Kostenvoranschlag be-
schafft werden. Diese Arbeit wurde auf dem Submissions-
wege Herrn Ingenieur L. Kiirsteiner in St. Gallen tbertragen.

Die Lokalbahn Erlenbach-Zweisimmen.

B Abb. 6.

|
Endguerverbindung | Mittlere Querverbindung

2,3

Talseite

Abb. 7. Viadukt bei Km, 8,1—8.2. — Querschnitt der Eisenkonstruktion.
Masstab 1 : 50.

Bern das Gesetz angenommen worden war, nach welchem

der Staat den Bau neuer Eisenbahnen mit 60 %o der An-

lagekosten unterstiitzen kann, kam neues, reges Leben in

die eisenbahnpolitischen Bestrebungen des obern Simmen-

Viadukt und Stiitzmauer in der Bunschenrufenen bei Km. 8,1—8,2. — Amsicht und Grundriss. — 1:700.

Das von ihm aufgestellte Projekt bildete fortan die Grund-
lage sowohl fiir alle weitern Unterhandlungen, wie auch fir
die Bauausfiihrung selbst. Der Kostenvoranschlag fiir die
23,7 km lange Linie belief sich auf 4647 0oo Fr. oder auf
etwa 196 ooo Fr. fir den Kilometer Bahnlinie.

Nach Leistung des Finanzausweises auf vorstehen-
der Basis wurde der Bau den Eisenbahnbauunternehmern
Alb. Buss & Cie., A.-G. in Basel ibertragen auf Grund eines
Vertrages, welcher die genannte Firma als Generalunter-
nehmung auch zur Beschaffung des Obligationenkapitals im
Betrage von 1 300000 Fr. verpflichtete. Auf Grundlage
des Projektes Kiirsteiner arbeitete die Firma Buss & Cie.
zunichst ein Ausfiihrungsprojekt aus und stellte einen
ausfihrlichen und verbindlichen Kostenvoranschlag auf, der
die Summe von 5200000 Fr. erreichte und nach dem sich
die Ausgaben wie folgt verteilten:

I. Bahnanlage und feste Einrichtungen:

a) Organisations- und Verwaltungskosten 192 000 Fr.

b) Verzinsung des Baukapitals 263500
¢) Expropriationen . S 556000
d) Bahnbau . 3944796
II. Rollmaterial . s oala o 332708
III. Mobilien und Geratschaften 48000
IV. -Betriebsfond 100000 .,

Total 5200000 Fr.

LinksufrigesWiderlager =

E======—c=:

> Rechtsufriges Widerlager

===t

Abb. 3.

tals.
sammengesetztes Initiativkomitee bewarb sich um die Kon-
zession fir eine Normalbahn von Erlenbach nach Zwei-
simmen und am 15. November 1897 ward diese Konzes-

Briicke iiber den Bunschenbach. — Ansicht und Grundriss. — Masstab I : 700.

EBin aus Biirgern der Gemeinde Zweisimmen 2zu- oder rund 220000 Fr. fiir einen Kilometer.

Mit dem Bau wurde im Juli 1900 begonnen. Die Be-
triebser6ffnung der Linie fand am 1. November 1902 statt.?)
1) Band XL Seite 204.
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erreicht die Bahn bei Km. 6.3 die Station

Das Trace. Die Linie der Erlenbach-Zweisimmen-Bahn | den hohen Genuss der Aussicht auf die prichtig griinen
(Abb. 1 und 2) beginnt in der unterhalb des Dorfes an der | Alpen und die das Simmental einrahmenden Berge.
Simme gelegenen Endstation Erlenbach der Spiez-Erlenbach- Von Dérstetten ab rechts der Strasse bleibend,
Bahn und zieht sich darnach fiir die ersten zwei Kilometer,
bis zur Haltestelle Ringoldingen, dem linken Ufer der Simme 5@ 1 S e . L

> > B uldpy 2l 4290 d4onig ULIS!, !
entlang. Schon diese Partie vermag das Interesse des g 1o 2 5]
Technikers zu fesseln; denn die grossen Anschnitte und ge- 5 i
waltigen Stiitz- und Futtermauern (Abb. 9 S. 199) zeugen da- S| "g !
von, wie mihsam der nétige Platz fiir die Bahn dem hohen, S5
steil abfallenden Ufergeldnde abgerungen werden musste. 3 :
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weg gegen die Staatsstrasse zu, fahrt, ippige Wiesen durch- g i
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Masstab 1t 350.

Abb. 4. Bunschenbach-Briicke.

Ansichten und Querschnitte der Pfeiler.

Weissenburg, von der man in 20 Minuten
in das im Bunschental einsam gelegene,
fiir Lungenkranke weltbekannte Bad gelangt.

als Kurort
Auf
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einer imposanten eisernen Briicke (Abb. 3—5) mit Stein-
pfeilern iiberschreitet die Bahn den Bunschenbach, setzt
mit einem steinernen Viadukt iber das Krauchtal, gelangt
nach einigen Windungen zu der beriichtigten Bunschen-
rufenen (Abb. 6 und 7), iberbriickt dieselbe wiederum
mit einem eisernen Viadukt auf Steinpfeilern und steigt
schliesslich iiber den Hiipbach zum idyllisch gelegenen
Doérfchen Oberwil empor. Die Station bei Km. 9,6 bildet
den Kulminationspunkt der verlorenen Steigung, dann fallt
die Bahn mit 15 %00 bis zum Biuertweidli bei Km. 12,2
wieder auf die Talsohle herunter. Diese Partie, fiir die
Bauausfithrung eine der schwierigsten, zeichnet sich durch
die grosse Menge von Kunstbauten aus, die hier dicht ge-
dréngt auf einander folgen. Stiitz- und Futtermauern,
Bogenstellungen und Tunnels wechseln bestindig mit ein-
ander ab. Besonders interessant ist der Steinitunnel und der
demselben vorangehende 350 m lange Lehnenanschnitt
zwischen Oberwil und der Station Enge (Km. 11,3), sodann
auf letztere folgend der Pfaffenriedviadukt(Abb. 8) mit an-
schliessender Galerie, sowie die Strecke lings der ver-

Steigen 25%

Die Lokalbahn Erlenbach-Zweisimmen.

d
|
T
|

Abb. 13. Der Laubegg-Viadukt.

Ansicht, Lingsschnitt und Grundriss, — Masstab 1 : 700.

Abb. 12. Ansicht des Viadukts iiber den Ruhrsgraben.

Pfeiler. — Masstab 1: 350.

legten Staatsstrasse vor dem Biuertweidli, wo der nétige
Raum flir Strasse und Bahn durch Stiitz- und Futtermauern
geschaffen werden musste.

Unmittelbar nach dem Wdérterhaus im Bauertweidli
kreuzt das Trace die Strasse, verlduft dann zwischen der-
selben und der Simme, passiert die beiden Stationen Bol-
tigen (Km. 14,6) und Weissenbach (Km. 17,5), kreuzt wie-
derum die Staatsstrasse und zieht sich hierauf auf der rechten
Seite derselben der Berglehne entlang zur Ortschaft Gar-
statt. Von hier weg tiiberschreitet sie auf zwei stattlichen
Viadukten den Ruhrs- und Beretsgraben, durchbricht in
einem 252 m langen Tunnel den Hiigel zu Laubegg (Abb. 15
S. 200) und windet sich, die Strasse zum vierten Male {iber-
schreitend, wiederum der Simme zu. — Weiter fiihrt das
Trace mit maximaler Steigung durch den Lehntunnel (Abb. 16
S. 200) zur Haltestelle Grubenwald (Km. 20,5), zwéngt sich
zwischen der Simme und den felsigen Hiigeln von Eggen-

Steigen25%,

Abb, 11.
Pfeiler. — Schuitt und Ansicht, — 1: 350.

Viadukt iiber den Ruhrsgraben.

Ansicht, Lingenschnitt und Grundriss des Ruhrsgrabenviadukts. — Masstab 1 : 700.
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schwelle und Galgenbiihl durch,
bentitzt sodann auf eine kurze

Die Lokalbahn Erlenbach-Zweisimmen.

die Seitengrdben sind 30 om
breit und 20 cm tief. Das

Strecke den Hochwasserdamm
der mneu korrigierten Simme,
wendet sich darauf nach rechts,
tiberschreitet auf einem Stein-
damm das durch die Krim-
mungen der alten Simme ent-
standene Sumpfland und gelangt
schliesslich unmittelbar mnach
Ueberbriickung der kleinen
Simme zur Endstation Zwei-
simmen (Km. 23,5), von wo aus
gegenwartig die Schmalspur-
bahn nach Montbovon-Montreux
gebaut wird.

Mit Riicksicht auf den Cha-
rakter der Erlenbach-Zweisim-
men-Bahn als Nebenbahn, ferner
in Anbetracht der schwierigen

Terrainverhdltnisse  und
um die Baukosten még-
lichst zu erméssigen, wurde
die grgsste Steigung auf
25 %00 und der kleinste
Krimmungshalbmesser
mit 200 m festgesetzt. Der
letztere ist bei der Halfte
samtlicher Kurven ange-
wendet worden und zwar
findet er sich am haufigsten auf der Strecke Oberwil-Bauert-
weidli. Die grésste Steigung von 25 %o kommt dreimal
vor, namlich vor den Stationen Dirstetten und Oberwil,
sowie zwischen Weissenbach und Grubenwald, auf einer
Linge von zusammen 3532 7 d. h. von 14 °/, der gesamten
Bahnldnge.

Unterbau. Nach den Normalien fiir die offene Strecke
(Abb. 10) sollte das Unterbauplanum zwecks einer guten
Entwisserung des Schotterbettes abgedacht werden, eine
Anordnung, die indessen vom Unternehmer in der Regel
nicht ausgefiihrt zu werden pflegt. An Stelle dieser Ab-
dachung wurden fiir die Erlenbach-Zweisimmenbahn auf
horizontalen Strecken in vollen Einschnitten, wie auf den
Stationen Darstetten und Oberwil in Abstdnden von je 10 m
Quersickerungen erstellt. Auf den Dimmen hat das Planum
eine Breite von 4,60 m, in den Einschnitten 4,75 m;

3

Schotterbett ist bei den Auf-
fillungen in der Mitte 30 c¢m
und aussen 40 cm, bei den Ab-
trdgen in Erde 35 bezw. 45 cm
und im Felsen 50 c¢m stark. In
den meisien Felseinschnitten
mussten die Boéschungen ent-
weder durch  Verkleidungs-
mauern geschiitzt oder einfiissig
angelegt und mit Flechtwerk
befestigt werden, da der Flysch-
felsen (Tonschiefer) von wech-
selnder Beschaffenheit ist und
unter dem Einfluss der Atmo-
sphére stark verwittert.

Mit Riicksicht auf die steilen
Lehnen verwendete man die
Type der senkrechten Stiitz-

mauern abwechselnd mit
Bogenstellungen. Abgese-
hen davon, dass dieses
Profil schon in statischer
Beziehung gegentiber dem-
jenigen mit Anzug im Nachteil ist, erfordert seine Anwen-
dung ein unbedingt solides, unnachgiebiges Fundament. Das

Normalprofile fiir den Unterbau.
Masstab 1:200.

Abb. 10.

Abb. 8.

Pfaffenried-Viadukt und Galerie,
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ist aber beim Flyschfelsen schwer zu erreichen, denn, wie
bereits bemerkt, verwittert er an der Luft und unter dem
Einfluss der Feuchtigkeit sehr rasch und geht in kurzer
Zeit in einen lehmartigen Zustand tber, infolgedessen bei
der relativ hohen Pressung der Aussenkante leicht ein

Die Lokalbahn Erlenbach-Zweisimmen.

Abb. 15. Oberes Portal des Laubeggtunnels und Wirterhaus.

Nachgeben des Fundamentes und damit ein Setzen oder
Kippen des Mauerkérpers eintritt. So mussten denn auch
einige, auf diese Weise iberhdngend gewordene Stiitzmauern
bereits wihrend der Bauzeit erneuert oder durch andere Ob-
jekte ersetzt wer-
den. Wenn sich
das Stiitzmauerpro-
fil mit senkrechter
Vorderwand durch-
aus nicht vermei-
den l&sst, so wird
in solchem Flysch-
felsen das Funda-
ment am besten
betoniert, indem
auf diese Weise
die Baugruben am

ehesten gegen die Abb. 17.
Folgen der Ver-

witterung geschiitzt

werden. Auch kann nicht genug auf eine mdglichst sorg-

faltige Fundamententwisserung gedrungen werden.

Bei Stellen, an denen die Bahn an die Simme heran-
tritt, sind besondere Uferschutzbauten (Abb. 10) ausgefiihrt
worden in Form von Steinwiirfen mit einer 1,5 m breiten
Berme und zweifiissiger Boschung. Der Steinwurf greift
etwa 1 m tief unter die Sohle, um die dahinter liegende
Ufermauer zu schiitzen und ein Wegreissen des Steinwurfes
selbst zu verhindern.

Unter den Kunstbauten nimmt der Bunschenviadukt
mit drei Oeffnungen von 28,9, 35,4 und 28,9 m Spannweite
den ersten Rang ein. (Abb. 3, 4 und 5). Die beiden 28 m
hohen Pfeiler mit variablem Anzug sind aus Bruchstein-
mauerwerk erstellt. In H6henabstanden von je 6 m wurden
40 ¢m dicke Ausgleichschichten, die in einem Quaderkranz
aus Granit mit Betonzwischenfiillung bestehen, eingebaut.
An das linksufrige Widerlager schliesst talwérts eine 75 m
lange Stlitzmauer an. Das rechte Widerlager ist in Form
einer Bogenstellung mit 2 Bogen von 8,20 m Lichtweite
ausgebildet. Die 93,72 m langen kontinuierlichen Tréger
sind 3 m von einander entfernt und 3,20 m hoch. Beid-
seitig sind Gehstege auf Konsolen angebracht. Am 21.
Oktober vergangenen Jahres fand die Briickenprobe statt,
die ein giinstiges Resultat ergab.

Als zweitwichtigste Kunstbaute (Abb. 6 und 7) ist der
Viadukt in der Bunschenrufenen bei Km. 8,1 zu erwéihnen.

Typische Tunnelprofile.
Masstab 1 :200.

Hier war urspringlich eine Stiitzmauer mit senkrechter
Vorderwand ausgefiihrt. Im Frihling 19o2 jedoch wurde
diese Mauer iberhdngend und zwar in so starkem Masse,
dass man sich zu einer Neuerstellung entschliessen musste.
Dabei fand man es in Anbetracht der zu Rutschungen
geneigten steilen Halde am zweckentsprechendsten, die
Stitzmauer durch einen Viadukt mit Steinpfeilern und
Blechbalken zu ersetzen mit finf Oeffnungen von je 11,5 m
Stiitzweite. Die Pfeiler und Widerlager sind so tief fun-
diert, dass ihre Sohle wunter eine ideelle, °/s+ fiissige
Boéschung, die vom inneren Rand der Staatsstrasse ausgeht,
zu liegen kam. Die Fundamente wurden ganz in Beton,
das aufgehende Mauerwerk aus Beton mit Vorsatzsteinen
erstellt. Zur Sicherung dieses Objektes wird die Halde
durch Flechtwerk und Anpflanzung befestigt und unten,
langs der Strasse durch eine starke Trockenmauer ge-
stiitzt.

Von steinernen Viadukten sind weiter hauptsidchlich
der Krauchtalviadukt mit fiinf Oeffnungen von 8,20 m
lichter Weite, der Pfaffenriedviadukt (Abb. 8) mit sechs
Bogen von 6 m Spannweite und der Ruhrsgrabenviadukt
(Abb. 11 und 12) mit sechs Bogen von 8,20 m Spann-
weite zu nennen, wobei die Wahl der lichten Weite von
8,20 m durch die Moglichkeit der Verwendung von Lehr-
bogen aus den doppelspurigen Tunnels begriindet ist.
Ferner ist noch der Beretsgraben- oder Laubeggviadukt
(Abb. 13 und 14) mit vier Bogen von 16 m Spann-
weite zu erwidhnen, der mit seiner H6he von 19 m von
der Strasse aus gesehen einen stattlichen Eindruck macht.

Tunnels kommen auf der ganzen Linie vier vor. Der
70 m lange Steinitunnel bei Km. 10,700 ist nachtriglich
statt des zuerst
daselbst projektier-
ten grossen An-
schnittes mit hohen
Futtermauern ein-
geschaltet worden.
e N - Derselbe durch-
SR fahrt Flyschfelsen
: und musste daher
ganz ausgemauert
werden. An Steile
der 23 m langen
Pfaffenriedgalerie
(Abb. 3) war eben-
falls ein hoher Ein-
schnitt mit Futter-
mauern vorgesehen. Wihrend der Bauausfiihrung zeigte es
sich aber, dass diese Futtermauer, um den Druck des
schlechten Flyschfelsens auszuhalten, die Abmessungen einer

Bahnachse 3

Tunnelachse.

Abb. 16. Das obere Portal des Lehntunnels.

Stitzmauer hitte erhalten miissen; es wurde deshalb vor-
gezogen, den ganzen Einschnitt zu tberwdlben und so den
Druck auf das linkseitige Widerlager zu ibertragen. Der
grosste Tunnel, jener zu Laubegg (Abb. 15), durchfdhrt
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Kalkfelsen von wechselnder Beschaffenheit und wurde auf
etwas mehr als die Halfte seiner Lange ausgemauert. End-
lich ist noch der 3o m lange Lehntunnel (Abb. 16) zu er-
wihnen. Je nach dem auftretenden Gebirgsdruck und der
Beschaffenheit des durchfahrenen Gesteins wurden die
Tunnels nach den drei Typen ausgefiihrt, deren Abmessungen
in Abbildung 17 dargestellt sind.

Oberbau. Fir den Oberbau kamen Flusstahlschienen
von 26 kg/m Ge-
wicht zur Verwen-
dung. Sie sind ver-
mittelst Unterlags-
platten mit einwérts

geneigten obern
Flachen auf den
hélzernen Schwellen
befestigt. In den
Geraden, sowie in
Kurven von tber
300 m Radius waren
Weichholzschwellen,
in Kurven von unter
300 m Radius und
fir die Weichen
eichene Schwellen
vorgeschrieben, die
alle mit Ausnahme
der Weichen- und
Briickenschwellen,
eine Linge von
2,40 m, eine Hohe
von 15 ¢n und eine
untere Breite von 22 ¢m besitzen. Samtliche Schwellen sind
impragniert. Urspringlich war vorgesehen, auf eine Schienen-
lange von 12 m 15 Stiick Schwellen zu verlegen, welche
Zahl aber nachtrédglich fiir das durchgehende Hauptgeleise
auf 17 erhoht wurde.

Die Weichen sind mit einem Kreuzungsverhaltniss
von 1 : 8 ausgefiihrt. Auf den beiden eisernen Briicken am
Bunschen und bei Km. 8,1 wurden, um Entgleisungen mog-
lichst zuvorzukommen, bezw. sie unschiddlich zu machen,
ausser einem verdichteten Schwellenbelag auch noch Leit-
schienen angebracht; die kleinern eisernen Briicken da-
gegen sind nur mit einem gewoOhnlichen Bohlenbelag
versehen.

Hochbau. Die Stationsgebédude sind in einfachen Formen
gehalten und dem landschaftlichen Charakter des Simmen-
tals angepasst. Mit Ausnahme von Zweisimmen ist auf
allen Stationen der Giiterschuppen an das Aufnahmsgebdude
angebaut. Ausserdem befinden sich auf der ganzen Linie
zwel Wirterhduser, im Béuertweidli und in der Laubegg,
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sowie zwolf Warterbuden. Die Ausfihrung samtlicher
Hochbauten geschah durch Baumeister Frutiger in Ober-
hofen.

Perspektive der Doppelvilla in der Bellariastrasse.

Doppelvilla in der Bellariastrasse in Ziirich.
Von Kuder & Miiller, Architekten in Ziirich.

Je mehr sich das Besireben auch der minder-begiiter-
ten Kreise nach freierem Wohnbehagen und dauerndem
Landaufenthalt entwickelt, um so mehr dehnen sich die
Grenzen der Stadte.

Die umliegenden Ho6hen und Taler
werden in den Stadt-
bezirk einbezogen
und mit zahlreichen
kleinern und gros-
sern Gruppen ein-
zelner Landhauser
oder ganzer Villen-
Kolonien bedeckt, in
denen es sich sonni-
ger und freier woh-
nen und leben ldsst,
als in den engen

" Strassen hinter den
ernsten, anspruchs-
vollen Fassaden.

So auch in Ziirich,
wo auf den Héingen
des Zirichberges
und gegeniiber auf
dem im Gebiete der
ehemaligen Gemein-
denEnge und Wollis-
hofen gelegenen, aus-
sichtsreichen Mora-
nenzuge immer neue Villen entstehen, die bald mehr, bald
weniger glicklich versuchen, sich dem Wesen der landschaft-
lichen Umgebung anzupassen und einen dsthetisch befriedi-

genden, einheitlichen Eindruck hervorzurufen.

Diesem Zuge folgend beschloss die ,Baugenossenschaft
Bellaria® in den Jahren 1898 —g9 auf dem ihr gehéren-
den Geldnde in der Bellariastrasse in Ziirich-Enge zunichst
vier Einzelwohnhduser zu erstellen, die ihrer Lage ent-
sprechend einen Mietwert von 4500 — 5000 Fr. darstellen
sollten. Nach dem von den Architekten Kuder & Miiller
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in Ziirich aufgestellten Bebauungsplane und einem von
dem Vorstand der Baugesellschaft genehmigten Baupro-
gramme aber wurde die Anlage zweier Doppelvillen durch-
gefiihrt, wobei man hauptsichlich darauf Wert legte, dass
diese Hauser einfach, und doch dem landschaftlichen Cha-
rakter angepasst, vornehm und vor allem in jeder Beziehung
wohnlich ausgestaltet wiirden.

Das Erdgeschoss hatte die Wohnzimmer mit Kiiche
und Nebenrdumen aufzunehmen, der erste Stock die Schlaf-
rdume, wobei Terrassen und Verandas die Annehmlichkeiten
des Wohnens vergréssern sollten. Ein méssiger Garten
umgibt auf drei Seiten das Haus.
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