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INHALT: Zur Er6ffnung der Sintis-Schwebebahn. — Kleine, ldndliche Kre-
matorien: I. Wettbewerb fiir ein Krematorium in Burgdorf; II. Wettbewerb fiir eine
Abdankungshalle mit Krematorium auf dem Friedhof Thun. — Mitteilungen: Hundert
Eidg. Technische Hochschule.

Jahre Dampfschiffahrt auf dem Ziirichsee. Abwirme-

verwertung von Dieselmotoren. Hundert Jahre deutsche Eisenbahn. Schweissung

von Eisenbahnschienen. — Wettbewerbe : Kantonalbank-Filiale Binningen. Spar- und
Leihkasse nebst Gemeindeverwaltung Oberburg. — Literatur : Theorie und Berechnung

vollwandiger Bogentriger usw. Eingegangene Werke.
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Abb. 4. Bergstation
mit vereisten Tragseil-
Zieh- und Windenseilen.
20. Februar 1935.

Zur Erofinung der Santis-Schwebebahn.
Von Dipl. Ing. E. CONSTAM, Ziirich.!)

Nach der Vergebung des maschinellen Teiles der
Anlage an die Arbeitsgemeinschaft Bleichert & Co. (Leipzig)
und Giesserei Bern der L. von Rollschen Eisenwerke (Bern)
musste man zunichst das Baugelinde erschliessen durch
Erstellung einer Montageseilbahn, deren Teile im Gewicht
von rd. 23 t am 12. Februar 1934 in Urnésch anlangten.
Eine Kolonne von Monteuren und Hilfsarbeitern schaffte
die Seilbahnteile von Urnasch iiber ,Rossfall,* | Steinfluh“
und ,Tanne“ mit Schneebruch- und Pferdeschlitten nach
der Schwigalp. Eine zweite Kolonne brach von Unter-
wasser auf und erstieg mit Skiern das Restaurant Tierwies
(2000 m ii. M.), wo sie Quartier bezog. Tierwies war schon
seit mehreren Jahren durch ein leichtes Warenaufzug-Seil
mit der Schwigalp verbunden, das man nun zum Weiter-
transport der Montageseilbahnteile heranzog. Die Kolonne
Tierwies stiess am 19. Februar bis zum Santisgipfel (2505 m
4. M.) vor. Ein 9 mm starkes, in Traglasten von 35 kg
zerlegtes Drahtseil wurde hinaufgeschafft und auf dem
Bahntragé der Sintis-Schwebebahn vom Berggipfel bis
hinunter zur Schwigalp ausgelegt. Die teilweise unbegeh-
baren, damals verschneiten und vereisten Felswinde be-
zwang ein unerschrockener Kletterer, N. Zwingli von Ennet-
biihl, indem er sich am erwéhnten Draht-
seil abseilen liess. Die erste Seilverbindung

zwischen dem Sintisgipfel und der Schwig- & 1o

alp war am 10. April 1934 hergestellt. Das
erwahnte Drahtseil diente nun zum Hoch-
ziehen des Zugseiles der Montageseilbahn.
Dann folgten die aus
Stahlrohren zusammen-
setzbaren Stiitzen, die
Tragseile usw. Die

1) Forts. von Band 103,
S. 210% (5. Mai 1934).

Abb. 3. Montagebahn bei der Bergstation.

e 198100 St

Abb. 2. Bergstation am Sintisgipfel.

Montageseilbahn war anfangs Juni betriebsbereit. Sie
verlduft dicht nordlich lings der Personen-Schwebebahn mit
annihernd gleichen Spannweiten wie diese. Die Montage-
seilbahn besteht in der Hauptsache aus zwei Spiral-Trag-
seilen von 21 mm (%, einem endlosen Zugseil von 13 mm &
und vier eisernen und einer holzernen Stiitze. Die beiden
Seilbahnwagen besitzen je vier Laufrader und einen offenen
Wagenkasten fir 1000 kg Nutzlast (Abb. 3); die Antriebs-
maschinerie steht unten auf der Schwigalp und arbeitet
mit einem 45 PS-Dieselmotor. Nachdem im Spitjahr 1934
die Kraftleitungen zur Schwigalp fertiggestellt waren,
konnte man die Montageseilbahn auch elektrisch betreiben.

Mittlerweile erstellte man die Ausfiihrungsplane der
Personen-Schwebebahn und holte
deren Genehmigung durch das
Eidgen. Post- und Eisenbahndepar-
tement ein. Den Vorschriften der
genannten Behorde entsprechend
erhilt die Sintisschwebebahn zwer
Tragseile auf jeder
Bahnseite. Die Trag-
seile, vollverschlos-
sener Bauart und
Fabrikat Gutehoff-
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nungshiitte Gelsenkirchen, sind 49,7 mm stark

und haben 230t Bruchlast, d.i. eine 4,74-fache
Bruchsicherheit. Sie wiegen 12,7 kg/m (pro
Seil = 29 t) und sind in der Bergstation der-
art verankert, dass jedes Seil mehrmals
um eine stationdre Trommel aus Eisenbeton,
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deren Mantel mit Hartholz belegt ist, herum-
geschlungen und das freie Seilende mit
Klemmbacken K gesichert ist (Abb. 6). Diese
bewihrte Bleichertsche Anordnung erlaubt,
die Tragseile spiter talabwirts nachzulassen

Hm O 1 2 3 4 5 6 7 8
Abb, 1. Lingenprofil der Sintis-Schwebebahn. — 1: 10000 (nicht iiberhoht).

bezw. zu verschieben, um neue Seilstellen
auf den Seilbahnstiitzen arbeiten zu lassen.
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Die beiden Tragseile einer
Bahnseite haben unter sich
660 mm Abstand.

Die Spannvorrichtungen

dei Tragseile befinden sich
in der Talstation. Dort ist
jedes Tragseil mit einer ver-
gossenen  Seilkupplung 3
(Abb. 5) an ein 76 mm star-
kes biegsames Spannseil an-
geschlossen. Jedes Spannseil
lauft Gber eine Spannseil-
scheibe von 2250 mm ¢, die
oberhalb der Spanngewichts-
grube angeordnet ist, und
endigt am freihingenden  Abb. 12. Stitzrolle des Hilfseiles
Spanngewicht_ Auf den bei- am Auflagerschuh von Stiitze 2.
denSpanngewichten 4, bezw.
42 jeder Bahnseite reitet das T-formige Ausgleichgewicht 5,
bezw. 5,. Sollte aus irgend einem Grunde ein Tragseil
nachlassen, so wiirde sich sein Spanngewicht senken
und automatisch wiirde die ganze Last des Ausgleich-
gewichts das andere Seil um den entsprechenden Betrag
starker straffen. Auf diese Weise ist fir Spannungsausgleich
beider Tragseile einer Bahnseite gesorgt. Die drei Spann-
gewichte einer Bahnseite wiegen zusammen 61 t.

Nach schweizerischer Vorschrift und zum Unterschied
von der tiblichen Bleichertschen Ausfiihrung besitzt die
Séntisbahn auch swei Zugseile mit ihren Gegenseilen. Die
Zugseile verlaufen vom Wagen 1 zur Bergstation (Abb. 6),
wo sie tiber die Scheiben 6; u. 7; zu den horizontalaxigen
Antriebscheiben umgelenkt werden. Jedes Zugseil umschlingt
seine Antriebscheibe (beide Antriebscheiben sind durch ein
Differentialgetriebe miteinander verbunden) einhalbmal, ver-
lasst die Bergstation iber die Umlenkscheibe 6; bezw. 7,
der zweiten Bahnseite und lauft zum Wagen 2. Gegenseile
nennt man die vom Wagen 1 iiber die Spannscheiben der

Abb. 11. Draufsicht eines Seilschuhes.
Seil-Spurweite 660 mm; in der Mitte Zugseile. drehbaren Seilschuhes, Stiitze 1.

Abb. 10. Auflagerachse eines

Talstation zum Wagen 2 laufenden Seile (sie sind in der
Abbildung nicht unterschieden von den Zugseilen).

Die Anordnung der Spannvorrichtung der Zug-Gegen-
seile ist aus Abb. 5 ersichtlich: Das eine Gegenseil tritt bei
der vertikalen Scheibe 8, ein, umschlingt 1/; mal die schiefe
lose Doppelscheibe 9, die fest gelagerte Scheibe 10, zum
zweiten Mal die lose Doppelscheibe 9, und verlisst die Tal-
station bei der vertikalen Scheibe 8, der zweiten Bahnseite.
Entsprechend verliuft das zweite Zug-Gegenseil iiber die
Rollen 114, 12, 13, 12 und 11,. Die Doppelscheibe 9
hingt am Spannwagen, der sich auf schiefen T-Laufschienen
bewegen kann und durch das frei hingende Spanngewicht 14
gegen die Spanngewichtsgrube hin gezogen wird. Doppel-
scheibe 12 liegt auf einem #hnlichen Spannwagen.

Als letztes Seilsystem ist das endlose Hilfsseil zu
erwihnen. Seine Fihrung entspricbt grundsitzlich jener
der Zugseile, doch hat es einen gesonderten Antrieb, eben-
falls in der Bergstation, und wird erst bei Bedarf an den
Laufwerken der Kabinen oder an jenen der Bergungswagen

befestigt. Diese Ber-

35,00-
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gungswagen sind nor-
malerweise in der Tal-
station ausserhalb der
Tragseile aufgehingt
(vergl. Abb. 5, Ansicht
der Einfahrt), und das
Hilfsseil ist durch das
Spanngewicht 19 so
stark gespannt, dass es
oberhalb der Trag- und
Zugseile liegt. Erst

o AT s (O O e S

» Qg C//Ans‘ichr der Einfahrt wenn die Bergungs-
! Si==e=m—i=ar

wagen gebraucht wer-

W Ausloseklinke  Schema der automat. Fangbremse
bei Zugseil-Bruch

2ugseilkopf mit
| Auslisebolzen zum Ausklinken der

79 D, 4

i “ 3 —2}_7_"“‘_;;:;}}:’ den, verschiebt man
i o H\.A‘T— i sie auf der I-Schiene 21
E:k % gl i und setzt ihre Lauf-
i Pt werke auf die Tragseile
m N ab. Alsdann wird der
;}" Zﬂwwwwaye”ﬁz’ﬂ obere Teil des Spann-
] S gewichtes 19 abgeho-

ben, sodass sich das
Hilfsseil in Betriebs-
lage absenkt und die

T

(8 S el

L Bergungswagen an die
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fahren werden konnen.

Die Spanngewichte

der Zugseile und das

des Hilfsseils wiegen
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zusammen 27,8 t. Die

Spannseile der beiden

Gegenseile sind je 26

mm stark, das des
Hilfsseiles 59 mm.

Abb, 5. Talstation der Sintis-Schwebebahn (1 : 300) und Schema der automatischen Fangbremse.

Die beiden Zugseile
sind 23 mm stark, die
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Abb. 9. Seil-Auflagerschuh mit Achse (fiir Stiitze Nr. 1).

beiden Gegenseile 21 mm, das Hilfsseil 22 mm. Jedes Zug-
seil hat fiir sich allein 6,88 fache Bruchsicherheit. S#mtliche
bewegten Seile, wie auch die Spannseile zeigen Litzen-
bauart und Gleichschlag; die Zugseile tberdies die als
besonders dauerhaft bekannte Sealkonstruktion. Die Kabel-
werke Brugg und die Seilindustrie C. Oechslin, Schaff-
hausen, lieferten die bewegten Seile und die Spannseile.
Die Tragrollen der Zug- und Gegenseile auf den Seilbahn-
stiitzen erhalten die Bleichertschen Gummifelgen, die sich
bei zahlreichen Personen-Schwebebahnen des Auslandes
fir die Dauerhaftigkeit der Zug- und Gegenseile als vor-
teilhaft erwiesen.

Die Antriebmaschinen in der Bergstation sind hori-
zontalachsig und ruhen mit ihren Fundamenten aus Beton
auf dem gewachsenen Felsgrund. Das Gebsude der Antriebs-
bezw. Bergstation bleibt bei dieser bewihrten Anordnung
von den Vibrationen der Maschinen tunlichst verschont.
Die gelederten Antriebscheiben der Zugseile und jene des
Hilfsseiles besitzen 3000 mm bezw. 2250 mm (. Stiick-
gewichte von {iber 1000 kg mussten vermieden werden
mit Ricksicht auf die oben erwihnte Tragfihigkeit der
Montageseilbahn. Der Fiihrerstand liegt erhoht an der tal-
seitigen Schmalwand des Maschinensaales; der Maschinist
tiberblickt von dort die Strecke und den Maschinensaal.

Die elektrische Energie gelangt tiber die weiter unten
beschriebenen Kraftleitungen mit 10000 V Spannung und
50 Hertz in den Schalt- und Transformerraum der Berg-
station. Ein Haupttransformer von 180 kVA und ein
Hilfstransformer von 100 kVA reduzieren die Spannung
auf 380 V und speisen den Antrieb-Drehstrom-Motor der
Ward-Leonard-Umformergruppe. Dieser Motor von 205 PS
und 1475 Uml/min ist auf einer gemeinsamen Grundplatte
mit einem Gleichstrom-Generator von 135 kW und o bis
500 V nebst Erregerdynamo direkt gekuppelt. Die Leistung
des Hauptmotors des Seilbahnantriebes betriagt 168 PS
und seine Drehzahl o bis 1100. Ein weiterer Drehstrom-
motor von 32 PS und 720 minutlichen Umlaufen dient zum
Antrieb des Hilfsseiles. Bei Stérungen in der Kraftleitung
oder an den Transformatoren wird als Ersatzstromquelle

Abb. 8. Stiitze 3 mit Haltestelle (Klapp-Perrons).

Abb. 7. Stiitze 2, rechts Montagebahn,
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Abb. 6, Bergstation der Sintis-Schwebebahn. — Masstab 1 : 300.

ein Gleichstrom-Generator von 6o kW und o bis 240 V in
Betrieb gesetzt, der mit einem 115 PS 12 zyl. Maybach-
Benzinmotor gekuppelt ist. Die elektrische Ausriistung der
Bergstation, wie auch jene der weiter unten beschriebenen
Zwischenhaltestelle bei Stiitze 3 und der unten bespro-
chenen Transformerstation auf der Schwigalp lieferte die
Maschinenfabrik Oerlikon.

Die drei eisernen Seilbahnstiitzen der Santis-Schwebe-
bahn von 50, bezw. 20 und 12 m Bauhohe sind nach den
neuen Vorschriften des S.I. A. iber Bauten aus Stahl (Ent-
wurf 1932) berechnet und wurden nach den Bleichertschen
Ausfithrungsplanen bei E. Scheer in Herisau und bei der
Eisenbaugesellschaft Ziirich fabriziert und durch die Bleichert-
schen Monteure montiert. Die michtigen Seilschuhe von
Stiitze 1 (Abb. g bis 12) wie jene von Stiitze 2 sind dreh-
bar, die Seilschuhe von Stiitze 3 hingegen starr angeordnet.

Stiitze 3 (Abb- 8) dient im Nebenzweck als Zwischen-
haltestelle. Sie ist auswendig verschalt und mit Treppen,
Klapp-Perrons und elektrischer Beleuchtung
ausgeriistet. Die elektromotorisch betatig-
ten Klapp-Perrons werden vom Fiihrerstand
der Bergstation aus ferngesteuert. Bei
ausgeriickten Perrons kdnnen die Seilbahn-
wagen mit ihrer vollen Fahrgeschwindig-
keit die Stiitze 3 passieren. Bei eingeriick-
ten Perrons hingegen, d. h. bei Benutzung
der Zwischenhaltestelle als solche, miissen
die Seilbahnwagen mit der reduzierten
,Stationsgeschwindigkeit“ sich der Stiitze
nihern. Die Fernsteuerung der Klapp-
perrons und die Steuerung des Seilbahn-
antriebes sind in der Bergstation gegen-
seitig gegen falsche Mandver blockiert.

Abb. 13 zeigt einen der beiden Seil-
bahnwagen in den Werkstitten der Unter-
lieferantin, der Industriegesellschaft Neu-
hausen. Der zentrale Pfeiler besteht gleich
wie das Wagengehinge aus Stahl hoher
Festigkeit, die Fussbdden, Winde, Fenster-
rahmen usw. aus genieteten Anticorodal-
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Abb. 15. Wagen 1 der Sintisbahn in Fahrt.

Blechen. Jede Kabine erhilt acht Sitzplatze und fasst ausser
dem reglementarischen Wagenfithrer 35 Passagiere. Die
Kabinen stehen auch wihrend der Fahrt in telephonischer
Verbindung und in Sicherheitsrelaisverbindung mit den
beiden Endstationen; als Schwachstromleitungen dienen
die Zugseile, die zu diesem Zweck nach System Bleichert
durchgingig elektrisch isoliert verlagert sind. Die beiden
Wagenlaufwerke (Abb. 14 und 15) besitzen je 16 Laufrader
mit Kugellagerung und je vier federbelastete Zangenbrem-
sen 22 (Abb. 5), sog. Fangbremsen. Eine Dampfungsvor-
richtung gegen Liangspendelungen der Kabine im normalen
Betrieb (23) und eine zweite fiir die Bremsvorgédnge (24),
sowie ein Skirechen vervollstindigen die Wagenausriistung.

An Bergungseinvichtungen erhilt die Sintis-Schwebe-
bahn ausser den behdrdlich vorgeschriebenen Abseilvor-
richtungen die erwihnten Bergungswagen System Bleichert,
die beide in der Talstation stationieren und bei Bedarf
mittels des erwihnten Hilfseiles talseitig an die Haupt-
wagen der Schwebebahn herangebracht werden koénnen.
Jeder Hilfswagen fasst acht Personen und steht ebenfalls
wahrend der Fahrt in telephonischer Verbindung mit den
beiden Endstationen. Zu diesem Zwecke ist auch das Hilfs-
seil elektrisch isoliert verlagert.

Besondere Sorgfalt erheischte der Anfransport der
schweren Drahitseile. Die Drahtseile von Personen-Schwebe-
bahnen miissen bekanntlich iiber die ganze Lange aus
einem Stiick bestehen. Die vier Tragseile wiegen mitsamt

Abb. 16. Saurer-Traktor mit Winde fiir 15 t max. (kombinieite) Zugkraft.

Abb. 14, Wagen 2 in der Talstation.

Abb. 13. Innenraum fiir 35 Passagiere.

den eisernen Haspeln, auf denen jedes Seil aufgewickelt
war, je 33 bis 35 t, das Hilfsseil 8,4t und die vier Zug-
und Gegenseile je 5 bis 6 t. Die Seile gelangten mit
der Eisenbahn bis nach Herisau und dann etwa 1o km
weit auf der Kantonsstrasse bis Steinfluh und von dort
weitere 6 km i{iber ein privates Bergstriasschen auf die
Schwigalp (1360 m. . M.). Von den insgesamt acht Stras-
senbriicken wurden sieben mit Bauholz unterstellt, um die
erforderliche Tragfahigkeit zu erzielen. Das Bergstrasschen
ist etwa 21/, m breit, hat Steigungen bis 179/, und ist
nur ungefahr dber die Hailfte seiner Linge mit einem
Steinbett versehen.

Die vier Haspel der Tragseile und jener des Hilfs-
seiles wurden je einzeln mit einem Schwerlast- und Tief-
ladewagen transportiert, den die Welti-Furrer A.-G. in
Zirich selber konstruiert hatte (Abb. 17). Er besitzt sieben
Rider mit Schwingachsen und Vollgummireifen und wiegt
unbelastet 9,4 t, mit dem schwersten Tragseilhaspel tber
45 t. Die Wagenspurweite betrdgt 2,1 m, der Durchmesser
des grossten Seilhaspels betrug 2,6 m und seine zylindri-
sche Linge 3,4 m. Die Wendigkeit dieses Spezialwagens ist
eine so vorzigliche, dass drei Mann geniigten, um die
Lenkdeichsel des vollbeladenen Wagens von Hand zu
fiilhren. Gegen das Einsinken der Rider auf den Strassen-
strecken ohne Steinbett verwendete man insgesamt rund
2,5 t rechteckige Blechtafeln von durchschnittlich ro mm
Stiarke und o,4 >< 1,3 m Kantenlinge.

Abb. 17,

Schwerlastwagen fiir 35 t der Welti-Furrer A.-G., Ziirich.
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Abb. 21. Wirtshaus und Talstation auf der Schwigalp.

Der Zugwiderstand des beladenen Schwerlastwagens
erreichte nach dem obigen ideell 0,17 >< 45 = etwa 7,65 t
und stieg effektiv bis auf schitzungsweise 10 t. Man ver-
legte sich daher von vornherein auf den indirekten Zug
und verwendete als Zugmaschine einen Saurer-Traktor von
45 PS, Typ AD mit einem Leergewicht von 4,5t, ausge-
riistet mit einer tiefliegenden motorisierten Seilwinde von
5 t Zugkraft (Abb. 16). Mit einem Flaschenzug am Winden-
seil konnte der Traktor iiber 15 t Zugkraft entwickeln,
wobei er allerdings selber ausreichend verankert werden
musste. Zur Verankerung des Windentraktors dienten
ein vorgespannter 45 PS Saurer-Camion, Typ AD und
ein 40 PS Berna-Traktor. An den steilern Strassen-
stellen wurde die Zugmaschine iiberdies mit Radschuhen,
Bodennigeln, Pflécken, Seilen und Ketten am Geldnde
verankert.

Zwolf bis fiinfzehn Mann der Firmen Welti-Furrer und
Bleichert fiihrten den Transport ruhig und sicher ohne
Unfall in 43 zehnstiindigen Arbeitstagen durch. Auf der
Kantonsstrasse erzielte man im direkten Zug eine durch-
schnittliche Fahrgeschwindigkeit von 5 km/h und auf dem
Bergstrasschen im indirekten Zug eine solche von durch-
schnittlich 0,7 km in zehn Stunden (Abb. 18).

Die Sintis-Schwebebahn A.-G. bezieht die elektrische
Energie in Urnisch vom 10000 V Drehstromnetz der
St. Gallisch-Appenzellischen Kraftwerke. Die Bahngesell-
schaft liess fir eigene Rechnung eine 11 km lange, drei-
polige Freileitung von 10000 V bis zur Schwigalp erstel-
len. Die Transformerstation auf der Schwigalp enthilt
einen Hilfstransformer, der mit 380 V die Talstation und
die weiter unten erwahnte Pumpstation der Wasserversor-
gungsanlage speist. Der Haupttransformer auf der Schwig-
Alp arbeitet mit 10000 V Primér- und Sekundarspannung
und dient als Schutztransformer gegen elektrische Ueber-
spannungen atmosphirischer Herkunft.

Abb. 18. Transport der 35 t-Seiltrommeln auf 179, Steigung durch die Welti-Furrer A.-G., Ziirich.
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A

Abb. 20. Bruchsichere Aufhingung.

Abb. 19. Weitspannungs-Gittermast.

Die Weitspannleitung 10 RV von Schwigalp auf Sdntis
verliuft stdlich von der Schwebebahn in bedeutendem
Abstand von ihr. Die drei Phasen sind getrennt gefiihrt auf
insgesamt 15 eisernen Gittermasten (Abb. 19), die Phasen-
abstinde variieren zwischen 30 und 50 m. Die grosste
Spannweite der Weitspannung misst schrig 850 m. Als
Phasenleiter dienen 13 mm starke Pflugstahlseile von
93 mm? Querschnitt, bei 190 kg/mm? Bruchfestigkeit, die
fiir bedeutende zusitzliche Belastungen durch Schnee, Eis
und Wind berechnet sind.

Als Porzellan-Rillen-Isolator wurde ein neuer Typ mit
besonders hoher mechanischer Festigkeit gew#hlt. Es sind
immer zwei Isolatoren hintereinander geschaltet. Die ein-
fachen und doppelten Abfangketten sind so ausgebildet,
dass bei einem Isolatorendefekt die Leiterseile nicht zu Tal
fahren konnen (bruchsichere Aufhingung, Abb. 20). Die
Weitspannleitung und alle Anlagen der Bergstation der
Schwebebahn werden mit einem blanken Erdseil, das den
Mastfiissen der Leitung folgt, sorgfiltig geerdet. In der
Bergstation am Santis und auf Schwigalp sind Blitzschutz-
Apparate eingebaut.

Die Weitspannleitung steht seit November 1934 im
Betrieb. Studien, Projekte und Ausfithrung der Kraftlei-
tungen sind durch die Arbeitsgemeinschaft Furrer & Frey
und A.-G. Kummler & Matter, Ingenieurbureau und Elek-
trische Unternehmungen, Bern-Aarau, erstellt worden.

Die Hoch- und Tiefbauarbeiten tibernahm die Hch. Hatt-
Haller A.-G. in Zirich in Verbindung mit E. Gloor in
Herisau und L. Biasotto in Urn#sch. Die Spreng- und Aus-
hubarbeiten begannen im April 1934. Die Firma Hch. Hatt-
Haller erstellte auf der Schwigalp ein Schotterwerk zur
Erzeugung von Kies und Sand fiir die Betonierzwecke.
Auf dem Sintis erzeugte man nur den Betonkies mit einem
Steinbrecher, wihrend man den Sand, wie den Zement
und das Bauwasser mit der Montageseilbahn hinaufschaffte.
Bei der Seilbahnstiitze I ist der Baugrund wenig
tragfahig, sodass man die Stitzenfundamente
unterpfiahlen musste; bei den Fundamenten der
Stiitze II und der Bergstation wendete man
armierte Betonplatten an. Die Belegschaft aller
Baustellen erreichte zeitweise 250 Mann. Die
Bauleitung lag anfinglich in den Hinden von
W. Zobrist, dem Direktor der Appenzellerbahn
in Herisau, und seit September 1934 in den
Hinden von Ing. A. Weidmann in Kiisnacht-
Zirich. Die Oberaufsicht durch das Eidg. Post-
und Eisenbahndepartement (jetzt Verkehrsamt)
besorgten die Ing. J. F. Stalder, H. Keller,
P. Kradolfer und G. Sulzberger.

Die Talstation auf der Schwigalp (Abb. 21)
war auf Ende 1934 soweit fertiggestellt, dass
man das dortige Bahn-Restaurant verpachten
und erdffnen konnte, das sich schon im ver-
flossenen Winter einer guten Frequenz erfreute.
Mitte Dezember 1934 begannen die Autobusse
der Eidg. Postverwaltung mit dem Zubringer-
dienst zur Schwigalp, vorldufig bis Steinfluh.
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Fir die Versorgung der Talstation mit Trink- und
Loschwasser erstellte man eine Pumpstation und ein 200 m?
fassendes, die Talstation um rd. 40 m {iberhdhendes Was-
serreservoir; die Pumpstation umfasst zwei elektrisch an-
getriebene Sulzer-Zentrifugalpumpen. Pline und Bauleitung
dieser Anlage besorgte Ing. P. Zigerli in Degersheim.

Die Bergstation der Schwebebahn kam im Dezember
1934 unter Dach. Die einzubauenden Maschinen transpor-
tierte man noch im vorigen Jahre hinauf und setzte die
Sulzersche Heizungsanlage der Bergstation in Betrieb. So
konnten bis 20 Mann in der Bergstation tberwintern und
die Maschinen montieren. Auch das sogen. ,Seilziehen*
wurde tiber den Winter fortgesetzt; hierzu dienten 2300 m
lange Ziehseile von 19 und 25 mm Durchmesser. Die
motorisierte Ziehwinde in der Bergstation entwickelte Zug-
krifte bis 15t, der zugehdrige Flaschenzug Zugkrifte bis
45t; seine einzelnen Hibe variierten zwischen 60 und 9o m.

Kleine, landliche Krematorien.

I. Wettbewerb fiir ein Krematorium in Burgdorf.
(Preisrichter die Arch. W. v. Gunten, Hans Klauser, F. Moser.)

Projekt Nr. 3. Das Krematorium befindet sich in axialer
Lage zum Friedhofeingang. Der ihm vorgelagerte Rosenplatz ver-
schaflt der Gesamtanlage vom Friedhofeingang aus gesehen eine
ruhige und schéne Wirkung. Die Preisgabe einer strengen Symmetrie
bei dieser Situation wirkt sich giinstig aus. Sehr beachtenswert ist
der Vorschlag eines Abdankungsplatzes im Freien. Die Zufahrtstrasse
zur Leichenhalle fiihrt {iber diesen Platz;
eine besondere Trennung von Zufahrt-
strasse und Abdankungsplatz ist er-
wiinscht. Der Verfasser stellt das Gebiude

Emmentalbahn
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auf den hochsten Punkt. Die Vorziige
dieser erhohten Lage miissen jedoch durch
tiefe Terraineinschnitte, verbunden mit
grossen Erdbewegungen erkauft werden.

Die Grundrissanlage zeigt eine horizon-
tale Verbindung zwischen Abdankungs-
anlage und Verbrennungsraum. Diese An-
ordnung ist in der dargestellten Weise fiir
den Betrieb einwandfrei. Beachtenswert
ist die exzentrische Lage des Katafalks.

Die Abdankungshalle ist gut dimensio-
niert und mit hohem Seitenlicht giinstig
beleuchtet, in der rdumlichen Wirkung
aber noch nicht {iberzeugend gestaltet. Die b
Gruppierung der Nebenriume und ihre

Beziehung zur Abdankungshalle und zum i

Verbrennungsraum ist in betriebstechni-
scher Hinsicht eine gute. Der projektierte
Raum fiir Angehdirge ist im Programm
nicht verlangt, kann aber in der vorge-
schlagenen Weise nur begriisst werden.
Der projektierte Bureauraum ist nicht not-
wendig. Die Vorhalle, gegen aussen abge-
schlossen, kann zweckmissig als Warte- 7
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Projekt Nr. 2. Der Verfasser stellt das
Krematorium an den Fuss der hdchsten
Erhebung. Damit schafft er eine geringere

1. Rang (1600 Fr.), Entwurf
Oben Lageplan 1 : 2000, —
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Nr. 3. — Verfasser Arch. E. Bechstein, Burgdorf.
Darunter Eingangsfront, Grundriss und Schnitte 1 : 500.
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