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Wohnungen des Bauherrn befinden und das ganze Hinter-
haus ausschliesslich Lagerrdumen dient. Um dem Besitzer
eine bequeme Verbindung der letztern mit seiner Wohnung
zu ermoglichen, wurden im IL und III Stockwerk lings dem
Nachbargiebel tiberdeckte Verbindungsgalerien angeordnet.
Die im Dach sich ergebenden grossen Estrichriume, sowie
der gerdumige Keller in ganzer Tiefe der Parzelle bis zur
Bergstiitzmauer, werden ausschliesslich als Lagerraume fiir
das weitldufige Geschift des Hausherrn beniitzt. Zur dusseren
Fassade fand Cordeler-Rémerfels von der Steinbruch-Aktien-
gesellschaft in Ké&ln Verwendung, wihrend die Fassaden
des Mittelhofes in Backsteinrohbau ausgefiihrt sind.

Neue Abfuhrlinien des Hafens von Genua.

Von E. Bavier, Ingenieur in Ziirich.

(Schluss.)
V. Berechnung der Beférderungskosten fiir die Kilo-
meter-Tonne.

Der Jahresbericht fiir 1899 der italienischen Mittel-
meerbahn, die vom Staate als dem Eigentliimer der beiden
Giovi-Linien deren Betrieb tibernommen hat, gibt an, dass
die Beférderungskosten fiir den Zugskilometer auf den simt-
lichen Linien der genannten Gesellschaft sich im Mittel auf
Lire 3,124 stellten, und aus dem Berichte des Kgl. Eisen-
bahninspektorates ist zu entnehmen, dass diese sich folgender-
massen verteilten:

Allgemeine Auslagen und Ditrektion . . . . L o0.321
Bahnerhaltung . . SO R 0.580
Fahrdienst und Rollmatenal S o)
Verkehrsdienst . a o 0.904

Zusammen L 3,124

Dieser Betrag stellt das Mittel der Selbstkosten des
Zugskilometers fiir ein grosses Bahnnetz dar, welches aus
verschiedenen an sich selbst bedeutenden Linien mit unter
sich durchaus verschiedenen Betriebsbedingungen zusam-
mengesetzt ist. Das Ergebnis der Berechnungen kann also

N

IMMER

e VDRFLATZ
T

-

i 3
1l
ZIMMER ZIMMER ZIMMER e
J
i
i
\
Abb. 49. Das Geschiftshaus

«zur Sonne», Freie Strasse Nr. 17.

Grundrisse vom Erdgeschoss des Vorderhauses und vom I. Stock
des Hinterhauses, — Masstab I :400.

nicht ohne weiteres fiir jede einzelne Linie des ganzen
Bahnnetzes als giiltig angenommen werden, zumal die
Uebergangslinien tiber den Apennin wegen ihrer grossen
Steigungen und schwierigen Betriebsverhdltnisse wahr-
scheinlich die kostspieligsten Strecken der Mittelmeerbahnen
darstellen.

Auf der Gotthardbahn, deren Betriebsbedingungen
mit denen der Apenninbahnen so ziemlich iibereinstimmen
dirften, sind die Betriebskosten fiir den Zugskilometer seit
1890 fortwdhrend gestiegen, und haben im Jahre 1901 den
Betrag von Fr. 3,640 erreicht, obgleich die im genannten

Jahre bezahlten Kohlenpreise niedriger waren, als sie sich

in der Zukunft fiir den Betrieb der hier in Frage kommen-
den Apenninbahnen voraussichtlich stellen werden.

Da bei den Mittelmeerbahnen die Kosten fiir die Be-
férderung einer fm/t somit unbekannt sind, wihrend fiir

Die Freie Strasse in Basel.

Abb. s5o.

Das Geschiiftshaus «zur Sonne», Freie Strasse Nr. 17.

Lingsschnitt. — Masstab 1 :400.

die Gotthardbahn diesbezliglich durchaus zuverlidssige Be-
rechnungen vorliegen, ist es wohl zuldssig, die Ergebnisse
dieser letztern einer moglichst anndhernden Schitzung der
Betriebskosten bei den hier ins Auge gefassten Linien zu
Grunde zu legen, immerhin unter Beriicksichtigung der bei
den verschiedenen Bahnen obwaltenden &rtlichen Verhalt-
nisse und Verkehrsbedingungen.

Auf der Gotthardbahn setzten sich in den Jahren 1896
und 1901 die Selbstkosten fiir die Beférderung einer Kilo-
meter-Bruttotonne wie folgt zusammen:

H 1896 H 1901

|| Cts. o Cts. | %%
Allorememe Verwaltung . 0,100 | 5,22| 0,090 | 4,97
Aufsicht und Unterhalt der Bahn 0.440 | 23,35l 0,330 | 18,37
Stations-, Expeditions- und Zugsdienst . 0,430 | 22,35 || 0,430 | 23,62
Fahrdienst s 0,660 | 34,53 || 0,750 | 41,77
Verschiedene Ausgaben . 0,280 | 14,55 0,200 | 11,27

Zusammen 1,910 100,00 || 1,800 100,00
|

Die namhaften Schwankungen unter den Teilbetrdgen
erkldren sich daraus, dass im betrachteten Zeitraum von
5 Jahren einerseits die Kosten fiir den Materialbedarf der
Lokomotiven gestiegen sind, wihrend anderseits die Er-

neuerungskosten des Oberbaues infolge ausgedehnterer
Verwendung von eisernen Querschwellen abgenommen
haben.

Um nun die Betriebskosten der in Frage kommenden
Apenniniibergdnge anndhernd aus den fiir die Gotthardbahn
erhaltenen Ergebnisse zu berechnen, geht das Kommissions-
gutachten der Herren Dietler, Colombo und Tortarolo sehr
einldsslich auf die bei beiden Netzen bestehenden Verhalt-
nisse ein und gelangt unter genauer Begriindung dazu, fiir
die Apenniniibergidnge, analog den Verhdltnissen am Gott-
hard die gesamten Betriebskosten auf den effektiven Bahnkilo-
meter fiir die Kilometer-Bruttotonne zu bemessen mit:
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Allgemeine Verwaltung . . v e e o« o« Cts. 0,090
Aufsicht und Unterhalt der Bahn : 5 , 0,500
Stations-, Expeditions- und Zugsdienst . . . » 0,430
Fahrdienst s o @825
Verschiedene Auclafren e N 675 (o)

Zusammen Cts. 2,035

wdhrend dieselben bei der Gotthardbahn im Betriebsjahre
1901 nur 1,800 Cts. betrugen.

Fiir die Berechnung dieser Kosten beziiglich der ein-
zelnen Linien, nimlich der bestehenden Hiilfslinie und der
neuen projektierten Linien iber Voltaggio und iliber Rigo-
roso ist es aber geboten, die Steigungs- und andern Be-
triebs-Verhéltnisse dieser verschiedenen Linien im Einzelnen
und zu diesem Zwecke fir jede derselben das Verhiltnis
ihrer virtuellen Lange zu ihrer effektiven Linge zu beriick-
sichtigen; dies um so mehr, als ein Teil der Einzelbetrige
der Betriebskosten ausschliesslich von der effektiven, der
andere hingegen von der virtuellen Bahnldnge abhingt.

In diesem Sinn verteilen sich die berechneten Befér-
derungskosten von 2,055 Cts. fir die km/t wie folgt:

Fiir den km effektiver Linge:

Allgemeine Verwaltung . Cts. 0,09
Bahnpersonal s 0,20
Stations- und Verkehrsdlenst 3 @ mp a 9343
Rahwpersonal s . L5 e et n L L g al s, 0,20
Vierschiedenestia o s e & 0L & s 5 @2l
Zusammen Cts. 1,13
fiir den km virtueller Ldnge:
Erhaltung und Erneuerung der Bahn (ohne Per-

sonal) . . Cts. 0,122382

Materialverbrauch fir d1e L okomotxven und

Waggons und fir die Erhaltung und
Erneuerung des Rollmaterials . . . ., 0,253620
Zusammen Cts. 0.376002

Das Verhiltnis der effektiven zur virtuellen Linge der
einzelnen in Frage kommenden Strecken ergibt sich aus
der nachfolgenden Tabelle, und zwar entspricht 1 Kilo-
meter effektiver Lénge:

fir die Strecke Genua-Voltaggio-Novi . 2,5664 /% virtueller Linge

» » » Novi-Voltaggio-Genua . = L,03I0 » » »
> » » Genua-Rigoroso-Novi = 2,4793 » » »
» » » Novi-Rigoroso-Genua = 0,6158 » » »
» > » Genua-Voltaggio-Novi- ’

Tortona . . . = 1,0868 » » »
» » » Tortona-Novi- Voltagglo-

Genua 5 = L3714 » »
»  » > Geuua—Rlooroso l‘orlona = 1,8014 » » »
»  » » Tortona-Rigoroso-Genua = 1,1421 » » »

Durch Einsetzung dieser Werte in die vorhergehende
Kostenberechnung erhalten wir die gesamten Betriebskosten
der Km/t fiir Bruttogewicht und effektive Bahnlinge be-
rechnet, fir die verschiedenen Strecken und zwar:

fiir die Strecke Genua-Voltaggio-Novi . . . . . . . = Cts. 2,00497
> » » Novi-Voltaggio-Genua . . . . . . .= » I,51767
» » » Genua-Rigoroso-Novi . . . . . . .= » 206223
»  » » Novi-Rigoroso-Genua . . . . . . .= » 1,36155
» » » Genua-Voltaggio-Tortona . . . . . .= » 1,87704
> » » Tortona-Voltaggio-Genua . . . . . .= » 1,64565
> » » Genua-Rigoroso-Tortona . = » 180734
> » » Tortona-Rigoroso-Genua . = » 1,55945

Hieraus berechnen sich endllch d1e Frachtkosten fiir
jede Bruttotonne vom Rangierbahnhof Campasso aus nach
Novi und Tortona wie folgt:
iiber Campasso-Voltaggio-Novi . 55,55 > L 0,0209497 = L 1,1637558

» Novi-Voltaggio-Genua C 55,55 X » 0,0151767 = » 0,8430656
» Campasso-Rigoroso-Novi . 42,15 X » 0,0206223 == » 0,8692299
» Novi-Rigoroso-Genua C 42,15 X » 0,0136155 = » 0,5738921
» Campasso-Voltaggio-Tortona 74,09 X » 0,0187704 = » 1,3906989
» Tortona-Voltaggio-Genua C 74,09 > » 0,0164565 = » I,2192620
» Campasso-Rigoroso-Tortona 55,10 X » 0,0180734 = » 0,9958443
» Tortona-Rigoroso-Genua C 55,10 >< » 0,0155945 = » 0,8592569

Aus dieser Zusammenstellung ist ersichtlich, dass sich
die Frachtkosten der Bruttotonne auf der Linie ftiber

Rigoroso erheblich billiger stellen, als auf der Linie tiber
Voltaggio.

Beziliglich der Beftrderung der Nettotonne auf beiden
Linien berechnet sich der Kostenunterschied zu Gunsten der
Linie iiber Rigoroso auf Grund des Vergleichs der Fracht-
kosten fiir einen beladenen Wagen gegeniiber denjenigen
fir einen leeren Wagen, und unter fernerer Berticksichti-
gung des schon angefiihrten Verh#ltnisses von 10 :1 der
von Genua abgehenden zu den dort anlangenden beladenen
Wagen, des mittleren Bruttogewichtes eines beladenen
Wagen mit 18 / und des Durchschnittsgewichtes seiner
Ladung mit 10,3 %

Unter Einsetzung dieser Werte erhalten wir fiir den
Mehrbetrag der Fracht einer Nettotonne Giiter auf der
Linie tiber Voltaggio gegeniiber der Linie iiber Rigoroso:

fiir die Strecke Genua-Campasso-Voltaggio-Novi « = L o,7159322
> » umgekehrte Strecke Novi-Voltaggio-Genua C . = » 0,6905798
» » Strecke Genua-Campasso-Voltaggio-Tortona = » 0,9591672
» » umgekehrte Strecke Tortona-Voltaggio-Genua C == » 0,9243177

Einer dhnlichen Berechnung fiir die Beférderung von
Reisenden wird die Annahmen zu Grunde gelegt, dass der
betreffende Verkehr fiir beide Richtungen derselbe sei, und
dass fiir jeden Reisenden ein mittleres Bruttogewicht von
2 t beférdert werden misse.

Unter diesen Voraussetzungen stellt sich der Mehr-
betrag der Beférderungskosten fir jede Person auf der
Linie iiber Voltaggio gegeniiber der Linie iiber Rigoroso:
L 0,5636983
L 0,7548598

fiir die Strecke Genua-Novi oder umgekehrt auf .

> » » Genua-Tortona oder umgekehrt auf .

VI. Eignung der projektierten Linien fiir elektrischen
Betrieb.

Lange Tunnels weisen bei Dampfbetrieb der Bahn
stets den grossen Nachteil der schddlichen und gefihr-
lichen Rauchentwickelung auf. Die seit 1899 bezw. 1900 in
den beiden Giovi-Tunneln eingefiihrte Liiftung nach dem
System Saccardo hat zwar in dieser Beziehung schon sehr
glinstige Ergebnisse geliefert; eine griindliche Abhiilfe ist
aber einzig durch Einfiihrung des elektrischen Betriebes még-
lich, der zudem in nationalékonomischer Hinsicht den gros-
sen Vorteil der Verwertung inlidndischer Wasserkrifte béte.,

Mit Riicksicht auf die bei elektrischem Betrieb auf
Normalbahnen bisher erreichten Fortschritte sind wohl viele
Bedenken betreffs der Einfiilhrung des elektrischen Betriebes
auf grossen durchgehenden Linien behoben; doch kommt
immer noch das Hauptbedenken in Frage: die Mdglich-
keit des Versagens der Betriebskraft an ihrem Ursprung
und die daherige gleichzeitige Unterbrechung des Betriebes
auf der ganzen Bahnlinie. Da aber die Erstellung der hier
in Frage kommenden Babnlinien jedenfalls mehrere Jahre
erfordern wird, ist zu hoffen, dass bis zu ihrer Inbetrieb-
setzung der elektrische Betrieb grosser Bahnen in fechnischer
Hinsicht solche Fortschritte gemacht haben werde, dass fiir
dieselben diese Betriebsart ernstlich wird in Aussicht ge-
nommen werden konnen.

Was die Kosten des elektrischen Betriebes gegeniiber
jenen mit Dampfbetrieb anbetrifft, ist es zu einer Vergleichung
dieser Ausgaben unter einander erforderlich, die Kosten der
Kilowatt-Stunde, am Radumfang der Lokomotiven gemessen,
fiir die verschiedenen Fille zu berechnen.

Zu diesem Zweck muss vor allem der Nutzkoeffizient
bestimmt werden, das heisst das Verhiltnis zwischen der
verlangten gréssten, und der mittlern, regelméssigen Kraft-
leistung. Dieser Koeffizient schwankt je nach dem Be-
triebssystem, den Betriebs- und besonders den Steigungs-
verhiltnissen. Auf der beinahe ebenen Linie Mailand-
Varese betrdgt er nur 1,5, fiir grossen Betrieb mit starken
Steigungen und engen Kurven muss er aber zu 2,5 bis 3
angenommen werden.

Nach den bei bestehenden #hnlichen Betrieben ge-
machten Erfahrungen dirften fiir die projektierten Apennin-
ibergdnge Amortisation und Zinsen der Einrichtungsspesen
der Dampfzentrale samt Hauptleitungen und Umformstationen
fiir den elektrischen Betrieb fiir die Kilowatt-Stunde ungeféhr
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4 bis 4'/e Cts. beanspruchen. Beziiglich der Kosten des
Brennmaterials ist zu bemerken, dass sich jedes in der Zentrale
erzeugte kw, am Radumfang der Lokomotive gemessen,
auf ungefdhr o.60 kw verringert und dass der Kohlenbe-

Die Freie Strasse in Basel.

Abb, 51.
Entworfen von A. Visscher van Gaasbeek, Architekt in Basel.

Das Haus «zum Hermelin», Freie Strasse Nr. 15.

darf fiir die kw-Stunde an der Erzeugungsstelle ungefihr
1,5 kg, am Triebradumfang der Lokomotive daher etwa
2,5 kg betragen wird.

ZIMMER

ZIMMER

ZIMMER

Abb. 52.
Grundrisse vom Erdgeschoss und vom I. Stock. — Masstab 1 : 400.

Das Haus «zum Hermelin», Freie Strasse Nr. 15.

Fiir Dampflokomotiven betrdgt der entsprechende
Kohlenbedarf ungefihr 3 kg; doch wird diese Ersparnis im
Betriebe von rund zo °/o unbedingt durch die Mehrkosten
der Erstellung der Dampfzentrale und der elektrischen

Lokomotiven gegenliber der Beschaffung der Dampfloko-
motiven aufgewogen.

Bei der Verwendung von Wasserkraft stellen sich die
Kosten giinstiger, zumal fiir die projektierten Apennin-
bahnen in nicht zu grosser Entfernung die nétige Wasser-
kraft zu gewinnen sein wird. Laut sorgfiltigen Erhebun-
gen und Studien koénnten zu dem genannten Zwecke in
einem Umkreis von 15 bis 40 km von Genua 30000 P. S.
nutzbar gemacht werden, und zwar 20000 P. S. vom Fliiss-
chen Aveto nérdlich von Rapallo und 10000 P. S. von den
Wildbachen Orba und Bormida am nérdlichen Abhang des
Apennin zwischen Savona und Acqui.

Abb. 53. Das Haus «zum Hermelin», Freie Strasse Nr. I5.
Lingsschnitt. — Masstab 1 : 400.

Legt man bei Annahme einer Dampfzentrale den
Kohlenverbrauch fiir die am Triebradumfang gemessene
kw-Stunde mit ungefihr 3 k¢ zu Grunde und nimmt den
Preis der Kohle im Mittel zu 30 Fr. per f an, so stellt sich
der Preis der kw-Stunde auf ¢ bis 10 Cts.

Bei Verwendung von Wasserkraft kostet die P. S. an
der Turbinenachse ungefihr 1000 Fr., wenn zu den maschi-
nellen Einrichtungen die Sammelbecken fiir die Wasser-
fassung zugeschlagen werden. Da die gesamten Bauten
und Einrichtungen fiir eine Wasserkraft erstellt werden
missen, die etwa das Dreifache der nétigen mittlern Be-
triebskraft betrdgt, so stellt sich die P. S. mittlerer stdn-
diger Betriebskraft an der Hauptleitung der Bahn gemessen
auf rund 1400 Fr. Unter der Annahme eines Nutz-
effektes der Turbinen von 85 %o und des Verhiltnisses von
1 kw = 1,36 P. S. berechnet sich der Preis des kw an
1400 X 1,36

0,85
ferner voraus, der wirk-
liche jdhrliche Wert des
kw betrage, unter Berech-
nung der Zinsen, der Amor-
tisation, der sdmtlichen
Unterhaltungs-, Betriebs-
und Verwaltungs-Kosten,
15%°0 des Anlagekapitals,
so stellt sich demnach das
kw im Jahre auf 336 Fr.,
und die Kilowat-Stunde
336
8640
Ursprung der elektrischen
Kraftleitung. Bei der wei-
tern Annahme, dass der
Nutzeffekt der so gemes-
senen Kraft am Radum-
fang der Lokomotive nur
noch 0,60 betrage, ergibt
sich der Preis fiir die kw-
Stunde am Triebradum-
fang gemessen auf 6,7 oder

diesem Punkte zu = rund 2240 Fr. Setzt man

. MAUERWERK & WERKSTEIN
ARMIERTER BETON

auf = Fr. 0,04 am

Das Haus «zum Sodeck».

Abb. 56.

Lingsschnitt. — Masstab 1 :400.
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rund 7 Cts., was einer Ersparnis von 2,5 bis 3 Cts., gleich
30 %0 bei Anwendung von Wasserkraft gegeniiber der An-
wendung von Dampfkraft gleich kommt.

Die Nutzbarmachung der Wasserkraft bietet den
weitern Vorteil, dass deren Selbstkosten, einmal durch
sorgfiltige Rechnung bestimmt, gleich bleiben, wihrend der
fir jetzt mit 30 Fr. per Tonne
angesetzte Preis der Kohle und
alle aus ihm abgeleiteten Werte

Die Freie Strasse in Basel.

Um die nétige Betriebskraft fiir diese vorteilhafteste
Linie tiber Rigoroso bestimmen zu kénnen, sei angenommen,
dieselbe habe tdglich 10 Personenziige von 180 ¢ Gewicht
mit 60 km Geschwindigkeit in der Stunde und 48 Giiterziige
von 7zo0 ¢ Gewicht mit 30 km Geschwindigkeit zu beférdern,
und es werden fiir die Personenziige je eine Lokomotive
von 50t und fiir die Giiterziige
je zwei Lokomotiven von 9o #
verwendet. Das gesamte auf

voraussichtlich mit der Zeit
eine erhebliche Steigerung er-
fahren werden.

Aus Vorstehendem folgt, dass
bei einer zu treffenden Auswahl
unter verschiedenen, allfallig fiir
elektrischen Betrieb zu bestim-
menden Linien offenbar die-
jenige den Vorzug verdient,
welche den kleinsten Nutzkoef-
fizienten hat, d. h. bei welcher
die grosste ausnahmsweise be-
nétigte Kraft am wenigsten von
der mittlern Betriebskraft ab-
weicht. Der regelmissigste Be-
trieb wird ferner dort stattfin-
den, wo er nur in geringem
Masse durch grosse Steigungen,
enge Kurven, scharfe Gefills-
briiche und andere Unregel-
missigkeiten beeinflusst wird.

Im vorliegenden Fall ist
jedenfalls die Linie iiber Rigo-
Toso gegeniiber der bestehenden
Hiilfslinie und der projektierten
Linie iiber Voltaggio fir elek-
trischen Betrieb am besten ge-
eignet, denn sie zeigt eine bei-
nahe geradlinige Entwicklung
und nahezu gleiche Steigungen
von 7,60 bis 8,46%00, wahrend
die andern Linien viel mehr
und viel engere Kurven, sowie
die viel betrichtlichern Stei-
gungen von ¢ bis 16 oo auf-
weisen. Zudem hat die direkte
Linie iiber Rigoroso den Vorteil
der geringsten zu iberwinden-
den Passhohe, woraus auch die leichtere Beschaffung der
fir den Betrieb nétigen Wasserkraft gefolgert werden kann.
Der giinstige Einfluss dieser geringern Férderhohe auf die
Frachtkosten ist daraus ersichtlich, dass die fiir die Befér-
derung einer Tonne Zugsgewicht vom Rangierbahnhof Cam-
passo bis auf den jeweiligen hochsten Punkt jeder Linie
aufzuwendende Arbeit betrdgt fir die
Linie iiber Rigoroso mit 28 £z Linge und 208 72 Steigung : 1,024 £zw/St.
Voltaggio » 38 » » > 292 » > P I,419 »
bestehende Hiilfslinie » 23 » » » 306 » » I 1,209 »

| S s O o gt o RSO L :

> »

m MAUERWERK & WERK
BZ23 ARMIERTER BETON
; o ENTFERNBARE MATERIALIEN

Abb. 54. Das Haus «zum Sodeck», Freie Strasse Nr. 74.
Ansicht von der Biumleingasse aus.

den héchsten Punkt der Bahn
hinauf zu férdernde Gewicht
betrtige daher rund 41000 £

Laut der vorstehenden An-
gabe betrdgt fiir diese Linie die
Foérderkraft auf den hdéchsten
Punkt fiir jede Tonne 1,024 kw/St.
oder rund 1,03 kw/St. unter Be-
riicksichtigung des Kraftver-
lustes beim Ingangsetzen der
Zige nach den Aufenthalten
auf den Stationen. Die fir
die Beférderung der 41 o000 ¢
nétige Gesamtarbeit wird daher
42 230 kw/St. betragen, was
unter Einsetzung der frither be-
rechneten Koeffizienten einer
stindigen mittlern Kraft von
1758 kw am Triebradumfang,
von 2930 kw am Ursprung der
Kraftverteilung und von 3447 kw
oder 4690 P. S. auf den Achsen
der Turbinen entspricht.

Um diese mittlere Betriebs-
kraft von rund 4700 P. S. sicher
zur Verfiigung zu haben, muss
eine Wasserkraft von ungefdhr
dem zweieinhalb bis dreifachen
Betrage beschafft werden. Die-
selbe kann dem in der Nihe
von Genua entspringenden Wild-
bach Orba entnommen werden;
ein diesbeziigliches Projekt sieht
die Erstellung von zwei natir-
lichen Sammelbecken mit Tal-
sperren und von zwei Kraft-
zentralen in der Ndhe von Voltri
bezw. Ovada vor, deren ge-
samte Leistungsfahigkeit beim niedrigsten Wasserstand des
Flisschens niemals unter 7000 P. S. betragen wird.

Die jahrlichen Kosten der elektrischen Betriebskraft
von ungefihr 30 Mill. kw/St. zu 4 Cts. fir die kw/St. be-
rechnet, wiirden gegenlber den entsprechenden Auslagen
fiir Dampfbetrieb eine jdhrliche Ersparnis von 750000 Fr.
bis gooooo Fr. darstellen, wenn nicht auf eine Dampf-
reserve Bedacht genommen werden miisste.

Falls der elektrische Betrieb bei allen drei Apennin-
ibergidngen, d. h. den beiden schon bestehenden und dem
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Das Haus «zum Sodeck», Freie Strasse Nr. 74.

Grundrisse vom Erdgeschoss, vom Zwischengeschoss und vom II, Obergeschoss. — Masstab I :400.
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Umbau der linksufrigen Ziirichseebahn vom Hauptbahnhof bis Station Wollishofen.
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dritten projektierten, zur Anwendung kommen sollte. so
konnte die weitere, hiezu nétige Betriebskraft am besten
durch Stauung des Wildbaches Aveto gewonnen werden,
der nérdlich von Rapallo entspringt und oberhalb dieses
Fleckens mittelst Durchtunnelung der Wasserscheide in ein
Sammelbecken von 356 Mill. m® Inhalt geleitet wiirde.
Die verfiighare Wassermenge wiirde erlauben, bei dem vor-
handenen Gefidlle von 750 m in der nichst dem Dorfe
Cicagna zu errichtenden Zentrale eine Betriebskraft von
ungefahr 20000 P. S. zu erzeugen.

Im Falle der Anwendung von Wasserkraft fiir den
Betrieb aller drei Linien wire es wohl zuldssig, als Riick-
halt fiir die voraussichtlichen Schwankungen der Wasser-
mengen eine einzige Reserve-Dampfzentrale in Aussicht zu
nehmen, die betreffs Leistungsfihigkeit der grossten der
drei Wasserzentralen zu entsprechen hitte. Diese Einrich-
tung wiirde geniigende Sicherheit fiir einen ungestérten Be-
trieb der drei Linien bieten, da nicht anzunehmen ist, dass
bei allen drei Wasserzentralen gleichzeitig Betriebsstérungen
eintreten werden.

Bei vorteilhafter Anlage dieser Reserve-Dampfzentrale
wiirde sich fir den elektrischen Betrieb mit Wasserkraft
gegeniiber dem durchgehenden Betrieb mit Dampflokomo-
tiven immer noch eine Ersparnis von etwa 15°0 des dem
letztern entsprechenden Kostenbetrages ergeben.

Allfalligen Bedenken, die sich gegen die ausschliess-
liche Anwendung des elektrischen Betriebes auf allen drei
Linien geltend machen wiirden, kénnte man eventuell durch
das Auskunftsmittel entgegentreten, den Verkehr wie bisher
mittelst Dampflokomotiven besorgen zu lassen, aber die
Zige, zwecks moéglichster Vermeidung von Rauchentwicke-
lung in den Haupttunnels, samt ihren unter Dampfdruck
bleibenden Lokomotiven mittelst vorgespannter elektrischer
Lokomotiven durch diese Tunnels zu fihren, wie dies seit
einigen Jahren bei einem die Stadt Baltimore unterfahren-
den- Tunnel geschieht. .

Diese Alternative wiirde bei gleichzeitiger Annahme
des durchgefiihrten Blocksystems und beim fast génzlichen
Verschwinden der Rauchentwickelung der ausser Wirksam-
keit stehenden Lokomotiven die grdsstmdégliche Ausniitzung
der Haupttunnel und daher der ganzen Linien erlauben.

Da aber die Durchfihrung dieses gewissermassen
doppelten Betriebes wegen der Erstellung der elektrischen
Kraftanlage und der weitern Beschaffung einer bedeutenden
Anzahl elektrischer Lokomotiven fiir den Schleppdienst in
den Haupttunnels unverhdltnismédssig grosse Kosten verur-
sachen wiirde, so erscheint es ratsam, moglichst bald einen
Versuch im grossen Masstabe beziiglich des elektrischen
Betriebes einer der hier in Frage kommenden Apennin-
iibergdnge oder einer andern in Hinsicht auf ihre Betriebs-
verhédltnisse denselben mdéglichst nahe kommenden Berg-
bahn vorzunehmen. Zu einem solchen Versuche wiirde
sich die schon seit mehreren Jahren in regelméssigem Be-
trieb befindliche, auch den Apennin tberschreitende Linie
Genua-Ovada vorziiglich eignen.

Die Einrichtung und die Kosten eines solchen elek-
trischen Probebetriebes wiirden sich unter allen Umstdnden
rechtfertigen; denn erstens ist anzunehmen, dass das Er-
gebnis desselben fiir die Linie Genua-Ovada selbst ein
glinstiges ware und, was die Hauptsache ist, es wiirde
durch diesen Versuch eine fiir Italien in nationalékomomi-
scher Beziehung hochst wichtige Frage ihrer Losung nédher
gebracht: die zielbewusste und vorteilhafte Ausnutzung in-
landischer Wasserkrédfte, und die Ersparnis der jetzt dem
Auslande fir Steinkohlen zufliessenden ungeheuren Summen.

A~

Umbau der linksufrigen Ziirichseebahn vom
Hauptbahnhof Ziirich bis Wollishofen.

Wie wir bereits im Februar d. J. mitteilen konnten?),
hat sich der Stadtrat von Ziurich grundséitzlich daftir aus-
gesprochen. dass die linksufrige Ziirichseebahn im Stadt-

1) Bd, XLI, S. 71,

gebiete als Tiefbahn umgebaut werde. In Ausfiihrung dieses
Grundsatzes ist vom stddtischen Tiefbauamt, bezw. vom
Stadtingenieur V. Wenner und dem Stadtingenieuradjunkten
A. Tobler, nunmehr ein Projekt ausgearbeitet worden, aus

welchem wir auf den Seiten 180 und 181 sowohl den
Lageplan und das Lingenprofil, wie auch die wesent-
lichen Detailquerschnitte wiedergeben. Auf den ersten

Blick ist bei einem Vergleich mit dem im Friihjahr 1901
von uns verdffentlichten, generellen Vorschlag des ziircher.
Ingenieur- und Architekten-Vereins vom Mérz 19o1') zu er-
kennen, in welcher Weise einerseits in dem neuen Entwurfe
des Tiefbauamtes die dort niedergelegten Ideen der Tief-
legung der Bahn und in Verbindung damit jene der Sihl-
korrektion beim Sihlhélzli aufgenommen bezw. modifiziert
worden sind, und wie anderseits — in Verbindung mit der zu
unmittelbarer Durchfiihrung in Aussicht genommenen Um-
legung der Linie bis Wollishofen — fiir die neue Station Enge
eine von dem Vorschlage des Ingenieur- und Architekten-
Vereins abweichende Losung beantragt wird.

Dem vom Juni 1903 datierten Berichte der genannten
stddtischen Ingenieure entnehmen wir, zur Erklirung der
Zeichnungen (S. 180 u. 181) und als weitere Begriindung des
seither durch den Regierungsrat von Zirich in empfehlen-
dem Sinne an den schweizerischen Bundesrat weitergelei-
teten Projektes einige wesentliche Angaben.

Nachdem der Bericht die Griinde darlegt, die fir
sofortige Umlegung der Linie bis Wollishofen, fiir génz-
liche Entfernung derselben vom Quai in Enge und — aus
Griinden der leichtern Ausfihrung — fiir die Wahl eines von
dem bestehenden, auch im III. Kreis etwas abweichenden
Traces bestimmend waren, erwéhnt er die bisher vor-
liegenden Entwiirfe, indem er ihre Vorteile und Nachteile
gegeneinander abwigt, und geht sodann zur Beschreibung
des neuen Projektes tiber.

Bei Begriindung der Tieflegung der Linie dussert sich
der Bericht wie folgt;

«Was die Frage der Hoch- oder Tieflegung im III. Kreise anbe-
trifft, so muss dieselbe vom Standpunkt offentlicher und privater Interessen
iiberwiegend zu Gunsten der Tiefbahn entschieden werden und nur der
Nachweis, dass die Durchfiihrung derselben infolge schlechter Boden- und
Grundwasserverhiltnisse fir die Bahnanlage und Umgebung geféihrlich
werden und ausserordentliche Kosten verursachen wiirde, konnte die Stadt
bewegen, auf dieselbe zu Gunsten der Hochbahn zu verzichten. Da nun
aber fiir solche Voraussetzungen kein Grund vorliegt, es vielmehr mdoglich
ist, wie aus den Studien des Tiefbauamtes hervorgeht, unabhingig von
der bestehenden Linie und in nicht zu grosser Tiefe die Bahnnivellette so
zu disponieren, dass von einer Gefihrdung der Bahnanlage durch Grund-
wasserstinde, ungentigende Entwisserung, oder von der zu korrigierenden
Sihl her, nicht die Rede sein kann, so muss die Stadt der Tiefbauvariante
unbedingt den Vorzug geben und an der Durchfiihrung derselben fest<
halten. Wenngleich durch die Hochbahn dem je linger je mehr fiihlbar
werdenden Uebelstand der Niveaukreuzungen abgeholfen werden kann, so
wird doch durch dieselbe die freie Entwicklung des Strassennetzes und der
Ausbau der anliegenden Quartiere beeintrichtigt, wihrend bei Senkung
der Bahn dies nicht zutrifft, ~Gelingt es ferner, das Giitergeleise der Sihl-
talbahn von seiner jetzigen Lage zu entfernen, so wiirde dadurch dem
rationellen Ausbau dieser Quartiere ebenfalls in giinstiger Weise Vor-
schub geleistet.

Unter Beriicksichtigung aller in Betracht fallenden Momente und
gestiitzt auf eingehende diesbeziigliche Studien gelangte das Tiefbauamt
zur Aufstellung des vorliegenden Umbauprojektes mit den nachstehend an-
gefiihrten Hauptgesichtspunkten als ‘Grundlage:

Verlegung der neuen Babnlinie auf grosst mogliche Linge unab-
hiingig vom Betrieb auf der bestehenden Linie.

Durchfiibrung derselben als Tiefbahn im III. und II. Kreise in
solcher Hohenlage, dass bestehende und projektierte Strassen ohne wesent-
liche Aenderungen iberfiihrt und die Stationen Wiedikon und Enge so
angelegt werden konnen, dass letztere womdglich 4 Niveau zugénglich und
bei ersterer die durch Treppenanlagen zu iiberwindende Niveaudifferenz
zwischen Bahnperron und Strassenoberfliche auf ein Minimum reduziert
wird; dies erfordert, dass die Nivellette tunlichst hoch gelegt werde, wo-
durch auch der weitern wichtigen Bedingung, der wirksamen Entwisserung

1) Bd. XXXVII, S. 135; Bd. XXXIX, S. 37.
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