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INHALT: Die Mendelbahn. — Das Maschinenlaboratorium am eidg.
Polytechnikum in Ziirich. IV. — Simplon-Tunnel. — Zum achtzigsten
Geburtstag von Prof. Dr. Amsler-Laffon in Schaffhausen. — Miscellanea:
Unterricht fiir volkstiimliche Bauweise. Evangelische Kirche samt Pfarrhaus
in Innsbruck. Die Wasserverhiltnisse des Nordamerikanischen Seengebietes.
Neue Warenhduser in Miinchen. Versuchsfahrten der Studiengesellschaft fiir

elektrische Schnellbahnen. Ein neues Schulhaus zu Beckenried. Schweizerische
Bundesbahuen, Eine neue katholische Kirche in Frauenfeld. Eine Ver-
grosserung des klinischen Krankenbauses der Stadt Freiburg i. B. — Kon-
kurrenzen: Weltpostverein-Denkmal in Bern. Figurenschmuck auf dem Auf-
nahmegebidude des Bahnhofes Luzern. — Vereinsnachrichten: Gesellschaft
ehemaliger Studierender: Stellenvermittelung.

R

Abb. 1. Vogelschaubild.

Die Mendelbahn.

Von Z. Strub, Ingenieur in Ziirich.

Allgemeines.

Am 19. Oktober d. J. ist in Sddtirol eine Draht-
seilbahn dem Betriebe tibergeben worden, die in schwie-
rigem Terrain und in einem einzigen Zuge 832 Meter
Hohen-Unterschied tiiberwindet; sie bedeutet darum

einen nicht unwesentlichen Fortschritt in der Technik des
Bergbahnwesens. Von 16,5 °/o allméhlich bis 64°0 stei-
gend, weist sie 2180 m horizontale und 2370 m schiefe Be-
triebslidnge auf; sie hat fiinf Kurven von je 400 m Halbmesser,
die sich der rechtseitigen Lehne der wilden Pfusserschlucht
moglichst anpassen, wéhrend in vertikalem Sinne Radien
von 2000 m die Gefillsunterschiede vermitteln. In der
Schweiz finden sich grésste Steigungen von 60 %o, ein
grosster Hohenunterschied von 669 m bei der Miirrenbahn
und eine grosste schiefe Linge von 16935 m bei der Beaten-
bergbahn.

Abgesehen von der aussergewdhnlichen Linge und
Steigung sind an dieser ersten elektrischen Seilbahn in
Oesterreich auch einige konstruktive Neuerungen angebracht.
Es sei uns gestattet, im Nachfolgenden vornehmlich auf diese
ndher einzutreten, da andere elektrische Seilbahnen #ahn-
licher Bauart in der ,Schweiz. Bauzeitung“ schon beschrie-
ben worden sind. Die Mendelbahn ist ausserdem dadurch
interessant, dass die ihr dienende -elektrische Installation
auch zum Betriebe der ebenfalls neu erstellten normalspu-
rigen Zufahrtsstrecke verwendet werden kann.

Das am Fusse hoher Berge, in der Sohle des breiten,
fruchtbaren Etschtales gelegene Stddtchen Bozen-Gries wird
jahrlich von mehr als 150000 Fremden besucht, von denen
bis jetzt, trotz der miihseligen sechsstiindigen Fahrt im Wa-
gen, laut Statistik etwa 24 o0oo die Mendel besuchten. Die
Wagen fahren in der Regel von Bozen um 6 Uhr frih ab
und erreichen die Passhéhe Mittags um 12z Uhr. Die Strasse
ist in sehr gutem Stand und zieht sich in langen Windun-
gen die steil aufstrebende Mendelwand ent-
lang. (Abb. 1). Seit Ende 1898 ist die
Normalbahn Bozen-Kaltern in Betrieb und
die Reisenden wihlen jetzt gewohnlich letz-
tere Station als Abgangs-
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Abb. 3.

Lageplan der Mendelbahn. — Masstab 1 : 15000.




228

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. XLII Nr. zo.

an einem kleinen See gelegen. mitten in der fruchtbarsten
Weinebene, die sich von Bozen aus stidwirts durchs Etsch-
tal hinzieht und in ihrer Bearbeitung und Vegetation einem
grossen Garten gleicht.

Der Mendelpass liegt mit 1365 m . M., um 6o m
hoher und wird von Fremden sehr viel besucht. Er
ist ein gegen Siidwesten sanft abfallendes, breites Hoch-
tal, bedeckt von scho-
nen Nadel-Waildern
und von der Heer-

Die Mendelbahn.

1 200 000 Kronen zu erhéhen und die zu bauende Mendel-
bahn, gleich wie die Ueberetscherbahn, der k. k. priv. Siid-
bahn in Betrieb zu tibergeben.

I. Adh&sionsbahn.

Die Mendelbahn zweigt von der Ueberetscherbahn am
noérdlichen Ende des Bahnhofes Kaltern ab und fiihrt im
ersten Teile als nor-
malspurige, eingelei-

strasse sowie von zahl-
reichen = Spazierwe-
gen nach allen Rich-
tungen « durchzogen.
Nach Westen eréffnet
sich ein herrlicher
Ausblick in das Nons-
tal und dariber hin-
weg auf das stolze
Gebirge von Brenta-
Presanella sowie die
Ortlergruppe. DieGe-
gend am Passe zeich-
net sich durch ein an-
genehmes, stirkendes
Klima aus; gleich-
maissige Temperatur
und klare Tage sind
das ganze Jahr vor-
herrschend und auch
in der eigentlichen
Sommerzeit ldsst die
kihle Bergluft die
Hitze nie unangenehm
werden. Aufder einen
Seite wird der Blick von dem lieblichen Tale angezogen,
wahrend sich auf der andern ein grossartiges Panorama
auftut, Da streben gewaltige Gebirgsmassen fast senkrecht
empor, iiberragt von dem noch schroffern, vielzackigen
Dolomitengebirge, in seltsamem Kontrast zu der stdlichen
Tallandschaft.

Es sei noch hervorgehoben, dass die Mendelbahn
dieses schone Bild nicht stért, da sich das Trace der Schlucht
anschmiegt und die Bahn ausserdem so von dem umgeben-
den Walde bedeckt ist, dass ihre hohen Viadukte und B6-
schungen bloss an einzelnen Stellen teilweise zum Vorschein
kommen.

Abb. 4. Station St. Anton.

Abb. s.

Automobilwagen der Adhisionsstrecke.

Im Mai 1902z beschloss die Generalversammlung der
Aktiondre der von Bozen mnach Kaltern fiihrenden Ueber-
etscherbahn, auf Grund meines Gutachtens vom August 1901,
die Konzession zum Baue und Betrieb einer Lokalbahn von
Kaltern auf den Mendelpass zu erwerben, ihr Aktienkapi-
tal durch Ausgabe von Prioritdts-Aktien im Betrage von

Endstation der Adhisionssirecke.

sige  Adhédsionsbahn
mit elektrischem Be-
trieb  in  stidwest-
licher Richtung an-
steigend durch die
Orte Kaltern und Mit-
terdorf nach St. An-
ton. Daselbst beginnt
die zweite, als meter-
spurige Seilbahn ge-
bauteTeilstrecke(Abb.
2 und 3, S.227), die
in vorwiegend west-
licher Richtung durch
die Schlucht der Pfus-
serlahn (Abb. 8 und g)
steil ansteigend auf
dem Mendelpass in
der Ndhe der Reichs-
strasse und der Ho-
tels Penegal und Men-
delhof endet.

Die Adhéasions-
strecke  iiberwindet
bei 2252 m Betriebs-
linge und 62°/o0 gréss-
ter sowie 42 %00 mittlerer Steigung eine Hohendifferenz von
105 m. Ihre kleinsten Kriimmungshalbmesser haben 120 m.

Die Zufahrtslinie geht nahezu in Terrainhéhe und er-
forderte keinerlei wichtige Objekte; Unterbau wie Oberbau
sind nach den Normalien der Ueberetscherbahn ausgefiihrt

Abb. 6.

Anhdngewagen der Adhiésionsstrecke.

mit 4,2z m Kronenbreite, 3,0 m Schotterbettbreite und 26 kg/m
Schienen, die auf Lirchenschwellen verlegt sind.

Der Fahrpark (Abb. 4, 5 und 6)*) besteht aus zwei Auto-
mobilwagen und einem offenen Anhdngewagen, der bis Bozen
verkehrt. In Kaltern tritt an die Stelle der Dampflokomotive
der Automobilwagen, der bis nach St. Anton den offenen An-
héangewagen oder einen Personenwagen der Ueberetscherbahn
oder auch einen Gliterwagen zieht. Dieser Automobilwagen
hat flinf Sitze erster und flinfzehn Sitze dritter Klasse, sowie
elf Plattform-Stehpldtze, der neue Anhdngewagen dagegen

1) Die Wagen der Adhisionsstrecke stammen aus der Graser
Wagenfabrik, wihrend die Elektrischen Einrichtungen von den Sclkzckeri-
Werkern in Wiern geliefert wurden.
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filnfzehn Sitze erster und dreissig Sitze dritter Klasse nebst
fiinfzehn Stehpldtzen auf beiden Plattformen zusammen.
Ersterer hat 16 850 kg und letzterer 11 080 kg Eigengéwicht,

sodass die nur aus einem Motorwagen und einem Anhdnge-,

wagen bestehenden Ziige ein Bruttogewicht von etwa 32000 kg
erreichen.

Die zweiachsigen Motorwagen mit 5,0 m Radstand,
freien Lenkachsen, normaler Zug- und Stoss-Vorrichtung
und automatischer Hardybremse sind mit zwei Motoren
ausgeriistet von je 6o P. S. normaler Leistung, die aber
vortlibergehend bis zu 100 P. S. beansprucht werden koéunen.
Dadurch wird es moglich, den Zug von 32 ¢ auf 62 %o
Steigung mit 16 km Geschwindigkeit zu beférdern. Die
Motorwagen haben ferner zwei Stromabnehmerbiigel und
Fahrschalter flir Serie- und Parallelschaltung, sowie fiir
elektrische Bremsung. Die Hardybremse hat fiir den Antrieb
der Luftpumpe einen direkt gekuppelten Motor von 2,5 P. S.
Sie dient allein fiir die Fahrtregulierung, wahrend die Kurz-
schlussbremse nur als Notbremse besteht. Die Handbremse
wirkt auf dasselbe Gestdnge wie die Luftsaugebremse.

Der Anhédngewagen ist ebenfalls zweiachsig, hat 6,0 m
Radstand und freie Tenkachsen. Ausser einem Fassungs-
raume fiir 60 Personen enthidlt er in der Mitte noch einen
Gepédckraum von 2 m Linge. Zur Bremsung dienen eine
umschaltbare Luftsaugebremse (automatisch und einfach),
sowie eine mechanische Bremse.

Alle Ziige der Ueberetscherbahn haben in Bozen An-
schluss an die Siidbahnziige Kufstein-Ala; dementsprechend
verzeichnet der Fahrplan der Mendelbahn finf Ziige in
jeder Richtung, wobei nach Erfordernis ausserdem noch
Extrafahrten ausgefiihrt werden konnen.

Auf der 15 km langen, bis zu 31,3 /oo steigenden Ueber-
etscherbahn betrdgt die Fahrzeit 47 Minuten, von Kaltern
nach St. Anton 9 Minuten und auf der Seilbahn 26 Minuten,
sodass die Fahrt Bozen-Mendel bei 19,5 km Linge und
1000 m Hohendifferenz nur 82 Minuten ohne und 100 Minuten
mit Aufenthalt in Kaltern und St. Anton erfordert, unge-

achtet der drei sich aneinander reihenden Betriebssysteme
(Fortsetzung folgt.)

und des einmaligen Umsteigens.

Abb, 7. Mittlerer Teil der Seilbahn.

Die Mendelbahn.

Abb, 8. Oberer Teil der Seilbahn.

Das Maschinenlaboratorium
am eidgendssischen Polytechnikum in Ziirich.

oV
B. Die hydraulische Abteilung.')

Die hydraulische Abteilung enthdlt der Hauptsache
nach eine Anzahl Wasserhebemaschinen, die mittelst einer
Haupttransmission von Kraftmaschinen der kalorischen Ab-
teilung angetrieben werden, ein System von Rohrleitungen
und Reservoirs, zwei Hochdruck- und eine Niederdruck-
turbine.

Die Angliederung an die kalorische Abteilung ist be-
dingt durch den Mangel einer selbstindigen Wasserkraft,
ermoglicht aber in zweckentsprechender Weise die unmit-
telbare Darstellung der verschiedensten Energieumsetzungen
und eine Oekonomie im Betriebe insofern, als wenigstens bei
einer Reihe von Versuchen die in der kalorischen Abteilung
entwickelte mechanische Energie zur Erzeugung derjenigen
hydraulischen Energie verwendet werden kann, die fiir
gleichzeitige Uebungen in der hydraulischen Abteilung
nétig ist.

Hienach bilden die Pumpen und die Reservoirs sozu-
sagen eine Akkumulierungsanlage fir die hydraulischen
Kraftmaschinen und die Reservoirs mussten demnach wenig-
stens so gross bemessen werden, dass durch sie Schwan-
kungen in der Energiezufihrung wéhrend der Uebungszeit
in geniigender Weise ausgeglichen werden kénnen.

Die Disposition und das Fassungsvermégen der ein-
zelnen Reservoirs sind die folgenden :

Das Sammelreservoir, dessen Sohle 2,25 m unterhalb des
Maschinenhausfussbodens liegt, dient zur Aufnahme alles aus
den Ueberldufen oder den Kanidlen der einzelnen Maschinen
ausstromenden Wassers, in das die Saugrohre der verschie-
denen Wasserhebemaschinen reichen; dem entsprechend ist

) Mitgeteilt von Professor Dr. 7. Prdsi/ in Zirich.
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