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87. Jahrgang Heft 45

HERAUSGEGEBEN VON DER VERLAGS-AKTIENGESELLSCHAFT DER

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG
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TECHNISCHEN VEREINE, 8021 ZzURICH, POSTFACH 830

Probleme bei der Projektierung von Seilbahnen

Von Otto H. Luck, dipl. Ing. ETH, Thun

Dass der projektierende Landeigentiimer, Bauherr, Konstruk-
teur und Ausfiihrender der geplanten Anlage ist, und dass er
schliesslich sogar Besitzer werden und betriebsfithrend wirken
will, gehort wohl zu den seltenen, dafiir aber fiir das Unterneh-
men um so giinstigeren Ausnahmen. Es ist ihm dann n#mlich
in einem Ausmass moglich, die bestgeeignete Strecke auszuwihlen,
wie dies sonst in der Regel kaum erwartet werden kann. Dennoch
sind solche Fille bekannt.

Die Anregung zur Planung einer Seilbahn kommt gewdhnlich
von einer Gruppe von Initianten, deren Interessen so vielgestaltig
sein konnen wie ihre beruflichen Voraussetzungen. Hauptziel ist
meistens die Erschliessung eines Ski- oder Wandersportzentrums,
dessen Aufgabe es oft ist, einen Brennpunkt des Fremdenverkehrs
catweder auszubauea oder zu beleben und vor einer riickldufigen
Entwicklung zu bewahren. Dadurch sind gewisse Anfangsbedin-
guagen beziiglich der Leistungsfihigkeit der zu projektierenden
Anlage gegeben. Obwohl angenommen werden darf, dass die In-
itianten sich bei bestehenden und gut eingefiihrten Unternehmun-
gen mit #hnlichen Voraussetzungen umgesehen haben, wird es
Aufgabe des mit dem Projektstudium betrauten Fachmannes sein,
neben seinen Uberlegungen um die Auswahl des bestgeeigneten
Transportmittels auch wirtschaftliche Erhebungen anzustellen, so-
weit ihm die erforderlichen Unterlagen zuginglich sind. Dabei
sind unter anderem folgende Fragen zu beachten:

I. Wie gross ist der in Frage kommende Fremdenort, und wie
setzt sich seine Kundschaft zusammen?

2. Wie gross ist das Einzugsgebiet, fiir das die geplante Anlage
als Anziehungspunkt gelten kann, und sind insbesondere gros-
sere Stddte in der Ndhe oder mit der Bahn oder Motorfahr-
zeugen gut erreichbar? Lassen sich ausreichende Parkplitze
bereitstellen?

3. Verbindet die Bahn eine bereits bestehende oder geplante
Siedlung, vor allem Ferienhduser und Gaststétten, mit dem
Fremdenort?

4. Ist der erwartete Verkehr auf die Wochenenden konzentriert
oder kann mit ausreichender Auslastung auch an Wochentagen
gerechnet werden?

5. Sind Transporte grosserer und schwerer Einzellasten zu be-
riicksichtigen?

6. Wird die Bahn Verpflichtungen gegeniiber Landwirtschafts-
organisationen haben, von deren Zusage unter Umstinden das
Uberfahren des bestrichenen Gelandes abhingig wird?

Skilift

Bild 1.
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7. Wird der Verkehr hauptsichlich nur bergwirts erwartet oder
sind Riickfahrten als die Regel anzusehen?

8. Ist der Andrang zur Talstation in den Verkehrsspitzen kon-
tinuierlich oder muss mit dem Eintreffen grosserer Gruppen
aus Eisenbahnziigen, Postautokursen oder von Gesellschafts-
omnibussen gerechnet werden?

9. Welche Geldmittel lassen sich bereitstellen?

10. Schliesslich die technische Frage: Wie ist das zu iiberfahrende
Geldnde beschaffen, und welches Bahnsystem lésst sich auf
dem vorgesehenen Lingenprofil einsetzen?

Daneben ist es fiir den Projektverfasser noch wichtig zu wis-
szn, ob die von den Initianten bezeichneten Bahnendpunkte — so-
fern technisch iiberhaupt zulissig — endgiiltig festgelegt sind oder
ob wenigstens bescheidene Mdglichkeiten zu deren Verschiebung
bestehen. Dies kann von entscheidender Bedeutung sein, wenn
auf der Strecke fiir die Aufstellung von Zwischenstiitzen untaug-
liches Geldnde vorgefunden wird.

Bei der Wahl des Bahnsystems spielen fast alle vorher er-
wihnten Fragen eine mehr oder weniger bedeutende Rolle. In
erster Linie ist durch Aufzeichnen summarischer Langenpro-
file zu priifen, welche Konstruktionen auf alle Fille ausscheiden.
So werden bei dem in Bild 1 dargestellten Profil ein Skilift oder
eine Umlaufbahn mit offenen Sesseln unbrauchbar sein, weil fiir
den Skilift der Steilhang ohne grosse Kunstbauten uniiberwindbar
ist, und weil die vorgeschriebenen Grenzen von Bodenabstand
und grosster Seilneigung den Einbau einer Sesselbahn verunmog-
lichen. Dagegen sind flache Profile mit wenig Hdhenunterschied
fir Umlaufbahnen besonders gut geeignet, weil die Grundspan-
nung im Forderseil verhiltnismissig hoch gehalten werden kann
und die auf die Strecke verteilten Einzellasten keine zu hohen
Seilzugspitzen erzeugen, Bild 2. Dabei kann eine solche Anlage,
deren Forderleistung ja nur von der zeitlichen Folge und dem
Fassungsvermdgen der Fahrzeuge abhingt (nach den heute giil-
tigen Vorschriften hochstens vier Personen pro Einheit), in ihrer
Lénge so weit ausgedehnt werden, wie es die Reibungsverluste auf
der Strecke und die sich daraus ergebende Zunahme des Seilzugs
gestattet.

Bei den Umlaufsystemen ist zwischen solchen mit betrieblich
in den Stationen vom Seil sich 16senden Fahrzeugen und solchen
mit fest an das Seil geklemmten Gehzngen zu unterscheiden, Wih-
rend jene, vielfach auch «automatische Systeme» genannt, in bezug
auf die Seilzugdifferenz am Antriebsrad relativ ungebunden sind,
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da das Rad bei Bedarf zwecks Erhchung des wirksamen Um-
schlingungswinkels auch zwei oder mehr Seilrillen aufweisen
kann, miissen die fest mit dem Seil verbundenen Klemmen das
Triebrad umfahren konnen, so dass hier nur eine Seilrille mog-
lich ist. Da der Reibungskoeffizient zwischen Seil und Rillen-
futter (Gummi, Kunststoffe, weiche Leichtmetall-Legierungen)
den Wert 0,2 kaum iiberschreitet (hohere Werte miissten durch
Versuch nachgewiesen werden), kann bei einem Umschlingungs-
winkel von 180 © der Quotient aus den Seilkraften nach und vor
dem Antriebsrad hochstens etwa 1,87 sein. Dieser Umstand ist
besonders wichtig, wenn die Antriebsmaschine in der Talstation
aufgestellt werden soll.

Obwohl man mit diesen einfachsten und billigsten Anlagen
fiir Ganzjahresbetrieb mit Doppelsesseln im Sommer bis 600,
im Winter sogar bis 720 Personen in der Stunde bedienen kann
— die Startfolge ist durch Verordnung auf 12 bzw. 10s nach
unten beschrankt —, sind die Einsatzmoglichkeiten wegen der be-
grenzten Antriebsverhiltnisse nicht tiberall befriedigend, will man
nicht bewusst auf die Hochstleistung verzichten oder die Strecke
unterteilen, womit aber der Preisvorteil in Frage gestellt wiirde.
Es versteht sich iiberdies, dass grossere Einzellasten mit solchen
Bahnen nicht transportiert werden konnen.

Bei den Umlaufbahnen mit abkuppelbaren Fahrzeugen hat
man heute die Auswahl zwischen solchen mit offenen Zweier-
sesseln, teilweise oder ganz geschlossenen Zweier- oder Vierer-
kabinen, sowohl als FEinseil- wie auch als Zweiseilbahnen. Die
Zweiseilsysteme, bei denen die Fahrzeuge auf Tragseilen rollen,
haben den Vorteil, dass sie weniger Zwischenstiitzen bendtigen,
weil die Tragseile straffer gespannt werden konnen als die For-
derseile der Einseilbahnen. Ausserdem ist das Uberfahren der
Stiitzen ruhiger, da die Laufwerke iiber gestreckte Seilséttel fah-
ren und nicht auf Seiltragrollen auflaufen miissen wie die Klemm-
apparate der Einseilbahnen. Schliesslich kann noch etwas schnel-
ler gefahren werden, so dass bei gleicher Foérderleistung ent-
sprechend weniger Kabinen bendtigt werden. Der Hauptnachteil
der Zweilseilbauart ist deren hoherer Preis. Der Wegfall einiger
Zwischenmaste kann in den seltensten Fiéllen den Mehrpreis der
Tragseile mit ihren schweren Verankerungen und Spanngewich-
ten ausgleichen. Wegen der hoheren Anschaffungskosten wird man
auch Ausserst selten zweipldtzige Kabinen oder gar offene Sessel
auf Zweiseilsystemen einsetzen.

Die zeitliche Folge der Fahrzeuge der automatischen Um-
laufbahnen wird von der Linge des Bremsweges bei unglinstigsten
Belastungsverhiltnissen abh#ngig gemacht, und zwar muss der
Abstand der Fahrzeuge mindestens 50 % grosser als der langste
Bremsweg sein. Dies ist so zu verstehen, dass die Anlage aus
Sicherheitsgriinden bei einer fehlerhaften Einfahrt eines Fahr-
zeugs in eine Endstation voll abgebremst werden kann, bevor das
folgende Fahrzeug unmittelbar vor der Station eingetroffen ist.
Da der schlechteste Verzogerungswert mindestens 0,6 m/s? er-
reichen muss, wiirde der kleinste Fahrzeugabstand bei Einseil-
systemen mit 3 m/s Seilgeschwindigkeit mindestens 11,25 m, bei
Zweiseilbahnen mit 3,5 m/s mindestens 15,3 m betragen. Zeitlich
wiirde dies einer Folge von einem Fahrzeug alle 4 bis 4% s
entsprechen. Diese Zeit ist allerdings fiir den Fahrgastwechsel sehr
eng bemessen und konnte nur durch betriebliche Kunstgriffe und
bei langsamer, kontinuierlicher Fortbewegung der abgekuppelten
Fahrzeuge in den Stationen erreicht werden. Dann allerdings lies-
sen sich theoretische Forderleistungen von 1600 bis 1800 Per-
sonen/h mit Zweierkabinen oder gar das Doppelte mit Vierer-
kabinen erreichen. In der Praxis liegen die Grenzen freilich
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schon bei einem bescheidenen Hohenunterschied der Bahnend-
punkte wesentlich niedriger, weil man einmal den Durchmesser
der Seile nicht beliebig vergrossern kann (die endlosen Zugseile
und Forderseile miissen gespleisst werden konnen, was bei zu
grossen Durchmessern schwierig wird) und weil die Bahn auch
dann noch muss angefahren werden konnen, wenn bergwirts
alle Fahrzeuge voll besetzt sind, auf der Gegenseite aber nur
leere Fahrzeuge im doppelten Abstand talwirts fahren. Man wird
also in der Regel die Forderleistung der einfachen Umlauf-
bahnen selten stark liberschreiten und begniigt sich mit dem Vor-
teil, bequeme Kabinen einsetzen zu konnen, die zudem noch im
Stillstand bestiegen und verlassen werden konnen. Dazu kommt,
dass, selbstverstandlich unter Beobachtung besonderer Vorsichts-
massnahmen, bereits grossere Einzellasten transportiert werden
konnen, wenn man zum Beispiel zwei Klemmapparate fiir Vierer-
kabinen dicht hintereinander setzt und statt der Kabinen eine
Lastbriicke einhéngt. Dann wird das Gewicht von acht Personen
und der grosste Teil des Gewichtes der beiden Kabinen, insgesamt
also rund 800 kg, fiir eine Einzellast frei. Ein psychologischer
Vorzug der Umlaufbahnen ist hier noch erwahnenswert: Die Spitze
der Kolonne der Wartenden wird stetig abgebaut, so dass der
Fahrgast immer den Eindruck hat, dass er vorriicken kann und
seinem Ziel ndaher kommt.

Grundlegend anders sind die Verhéltnisse bei den Pendel-
bahnen. Wie die augenblickliche Entwicklung zeigt, scheint die
Tendenz zu immer grosseren Kabinen und damit hoheren Trans-
portkapazititen in absehbarer Zeit noch nicht zum Stillstand zu
kommen, dhnlich iibrigens, wie es in der Luftfahrt zu beobachten
ist. Eine bessere Ausniitzung der ortsfesten Anlagen wird nicht
der letzte Grund hierfir sein. Fiir die Projektierung hat dies
natiirlich den Vorteil, dass bei ausreichender finanzieller Grund-
lage Leistungen angestrebt werden konnen, welche den Bahnbe-
trieb auch nach einigen Jahren positiver Entwickiung noch be-
fiahigen, Verkehrsspitzen erfolgreich zu meistern. Es ist leider Tat-
sache, dass besonders in den Anfangsjahren der beschleunigten
Ausbreitung der Seilbahnen, also nach Beendigung des Zweiten
Weltkrieges, oft allzu #ngstlich bemessen worden war, so dass
manche Anlage schon nach relativ kurzer Zeit umgebaut werden
musste. Ein solcher Schritt kommt aber auf alle Fille wesentlich
teurer zu stehen als das grossere Objekt fiir sich, weil viele, wenn
nicht alle alten Bauteile verloren gehen oder nur schlecht weiter-
verkauft werden konnen.

Pendelbahnen konnen unter Umstdnden billiger oder doch
nicht wesentlich teurer sein als Umlaufbahnen gleicher Forder-
leistung, wenn sie kurz sind und wenige oder keine Zwischen-
stiitzen benotigen. Hauptzweck einer Seilbahn als Bergbahn ist
doch die Uberwindung eines Hohenunterschiedes. Die Pendelbahn
ist an keine hochstzulassige Steigung gebunden, kann also ohne
Schwierigkeiten zur Uberbriickung von Steilhdngen oder Fels-
winden herangezogen werden. Besonders vorteilhaft ist ihr Ein-
satz, wenn tiefe Einschnitte die Bahnlinie kreuzen. Die Hohe
der Seile iiber Boden ist nach oben nicht beschrankt, und es
bietet sich die Moglichkeit, bei Storungen mit Hilfsfahrzeugen an
die auf der Strecke blockierte Kabine heranzukommen.

Bei der Beurteilung der Leistungsfahigkeit einer Pendelbahn
muss man sich vor Augen halten, dass die fiir das Ein- und Aus-
steigen aufzuwendende Zeit Verlust bedeutet. Es ist deshalb wich-
tig, den Verkehrsablauf in den Stationen, vor allem im Bereich
der Kassen und der daran anschliessenden Warterdume, so zu
lenken, dass sich nirgends Stockungen bilden. Verlustzeiten ent-
stehen auch bei der Annidherung der Kabinen an die Endstationen,

Seilzug So=%%R, S, =S, +4h, (g +§ sy
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weil das Einfahrmanover — meist automatisch — streng iiberwacht
werden muss, so dass die Fahrzeuge mit stark gedrosselter Ge-
schwindigkeit in die Hallen einfahren. Besonders bei hoheren
Streckengeschwindigkeiten werden solche Verlustzeiten splirbar,
wirken sie doch im Sinne einer Verldngerung der Fahrtdauer
und vermindern sie zusammen mit den Umschlagszeiten die stiind-
lich erreichbare Fahrtenzahl.

Beschleunigtes FEin- und Aussteigen ist besonders bei Winter-
sportbetrieb anzustreben, weil hier grosste Leistungsfahigkeit an
Wochenenden sowohl dem immer eiligen Skifahrer wie auch der
Kasse des Unternehmens zugute kommt. Die frither an den Stirn-
seiten der Kabinen angebrachten Skitrager sind bei den modernen
Fahrzeugen verschwunden. Dafiir werden die Schiebetiiren hoher
und breiter ausgebildet, damit man die Sportgerite ohne allzu
vorsichtiges Verhalten mit in die Kabine nehmen kann. Das zeit-
raubende Suchen nach den eigenen Brettern am Ende der Fahrt
wird so vermieden. Dass die Kabinen der Pendelbahnen fiir die
Beforderung von Stuckgut entsprechend ihrem Fassungsvermdgen
bestens geeignet sind, braucht nicht besonders betont zu werden.

Hauptnachteil der Pendelbahn ist der Verlust an Leistung
mit zunehmender Bahnldinge. Durch Erhohen der Fahrgeschwin-
digkeit, welche fiir die Stiitzeniiberfahrt auf 7 m/s zu beschrén-
ken ist, kann oft kein befriedigendes Ergebnis erzielt werden.
Darum muss das Platzangebot der Fahrzeuge erhoht werden, wo-
mit die Baukosten rasch anwachsen, werden doch die meisten
Anlageteile davon betroffen. Obwohl auch bei Umlaufbahnen
schon grossere Kabinen eingesetzt wurden, so am Schauinsland
bei Freiburg im Breisgau und in Caracas in Venezuela, scheint
diese Bauart augenblicklich in den Hintergrund getreten zu sein,
nicht zuletzt darum, weil die Bauvorschriften der meisten Lander
vierplatzige Kabinen als obere Grenze festsetzen. Der Umlauf-
betrieb konnte an geeigneten Stellen auch dem Bau von Stand-
seilbahnen neuen Auftrieb geben, weil nur mit diesem Seilbahn-
typ sehr grosse Leistungen erreicht werden konnen.

Viele der eingangs aufgeworfenen Fragen wurden bei der
Betrachtung der Vor- und Nachteile der verfiigbaren Seilbahn-
systeme zwar nicht beantwortet, aber doch indirekt in die Uber-
legungen einbezogen. Natiirlich gibt es kein allgemeingiiltiges
Rezept fiir die Wahl, und man wird auch die Wiinsche der Initian-
ten mit in die Diskussion einbeziehen. Es wéare aber sicher
verfehlt, wenn man zum Beispiel von einer am Nationalstrassen-
netz liegenden Ortschaft aus eine einfache Sesselbahn oder eine
Umlaufbahn mit zweipldtzigen Kabinen zu einer Bergsiedlung
mit schon vorhandenen Hotels und Gaststétten fithren wollte. Hier
sind neben intensivem Personenverkehr mit Sicherheit grossere
Warentransporte zu erwarten, darunter auch solche mit Stiick-
gewichten, welche die Leistungsfiahigkeit kleiner Umlaufkonstruk-
tionen weit iiberfordern.

voll beselzie Kabine fihrt bergwdrts
Vp =4m/s

Als Beispiel sollen einige Probleme erortert werden, wie sie
bei der Projektbearbeitung in der Praxis in Erscheinung treten.
Obwohl es sich hierbei um Einzelheiten von Projekten handelt,
die nicht etwa frei erfunden sind, wollen wir Ortsbezeichnungen
weglassen. In den Bildern 3 und 4 sind Diagramme fiir die Va-
riation der Seilziige am Antriebsrad und die entsprechend ver-
dnderliche Motorleistung sowie der Verlauf der Fahrgeschwindig-
keit auf der Strecke gezeigt. Es handelt sich um eine Anlage
in zwei Teilstrecken, wobei die Zwischenstation verhiltnismassig
nahe bei der Talstation liegt. Sie ist besonders im Winter fiir
die Bedienung eines hoher gelegenen Ortsteils von Bedeutung,
der sich in voller Entwicklung befindet. Bei der Talstation sind
die Platzverhiltnisse dusserst beschrénkt, weshalb nur eine Ka-
bine im Pendelverkehr eingesetzt werden konnte. Da die Strecke
kurz ist, wurde fiir die Bergfahrt, die mit voll besetzter Kabine
anzunehmen ist, auf hohere Geschwindigkeit verzichtet, da sie
zur Vergrosserung der Antriebsleistung fithren wiirde. Talwirts
sollen die auf den drei Zwischenstiitzen erlaubten 7 m/s ausge-
niitzt werden, da die Bremsleistung der Maschine wegen der Rei-
bungsverluste die Leistungsspitze der Bergfahrt nicht erreicht.
Unter Beriicksichtigung der Beschleunigungs- und Abbremsphasen
wird die Gesamtfahrzeit bei 4 m/s auf der Bergfahrt rund 195s,
bei 7m/s rund 130s betragen. Bezogen auf eine Betriebslange
von 584 m ergeben sich Durchschnittsgeschwindigkeiten von
3 bzw. 4,49 m/s, das sind also 75 % der kleineren, aber nur
64,2 % der grosseren Geschwindigkeit, woraus gut ersichtlich ist,
dass bei kurzen Strecken hohere Geschwindigkeiten nicht immer
lohnend sind.

Die obere Teilstrecke misst fast 3!/> km. Trotzdem konnte
hier sogar mit nur zwei Zwischenstiitzen ausgekommen werden,
wobei das oberste Spannfeld mehr als die halbe Bahnlénge er-
fasst. Zum Erreichen moglichst hoher Forderleistung wurde hier
dic Geschwindigkeit auf 10 m/s heraufgesetzt. Im oberen Dia-
gramm von Bild 4 zeigt sich unter anderem deutlich die Geschwin-
digkeitsverminderung auf 7 m/s beim Uberfahren von Mast 2.
Die Gesamtfahrzeit summiert sich zu 7,4 min, so dass im Mittel
7,88 m/s oder 78,8 % der Geschwindigkeit auf freier Strecke er-
reicht werden, was allerdings den ausnehmend giinstigen Profil-
verhiltnissen zuzuschreiben ist. Vorteilhaft wirkt sich auch aus,
dass der erste Mast nahe bei der Talstation steht, so dass er
schon in den Bereich der Geschwindigkeitsverringerung vor der
Einfahrt in die Station fallt.

An einem weiteren Beispiel soll auf Probleme hingewiesen
werden, welche fiir die Initianten die oft recht bittere Tatsache
aufwirft, dass — so wenigstens in der Schweiz — fast tiberall ein
Enteignungsrecht fiir das fiir eine Luftseilbahn beanspruchte Land
fehlt, auch wenn ein Offentliches Interesse am Projekt nachge-
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wiesen werden kann. Es ist deshalb oft sehr schwierig, auch nur
ein Durchleitungsrecht zu erhalten, selbst wenn weder Stations-
teile noch Stiitzenfundamente auf das betreffende Land gestellt
werden sollen. In unserem Beispiel — wir wollen den Ortsnamen
wieder weglassen — war ein sehr giinstiges Grundstiick fiir die
Talstation mit reichlich Platz fiir die Anlage von Parkfeldern ver-
fligbar. Von dort aus fiihrte ein brauchbares Profil in das Zen-
trum einer rund 440 m hoher gelegenen Siedlung, von wo aus
die eigentliche Bergbahnstrecke beginnen sollte, mit dem Ziel, ein
weitldufiges Ski- und Wandergebiet zu erschliessen. Die unterste
Strecke, welche man schon unter die Ortsverbindungsbahnen ein-
zureihen hitte, war ihrer Aufgabe entsprechend als leistungsfihige
Pendelbahn geplant, wiahrend anschliessend Umlaufbahnen ein-
gesetzt waren. Fiir die Bergstation der Pendelbahn bot sich ein
Hiigel mitten in der Ortschaft geradezu an, und in einer ersten
Profilvariante wurde diese Erhebung als Fixpunkt fiir die Berg-
station bestimmt.

Der Lageplan dieser ersten Variante ist in Bild 5 oben wie-
dergegeben. Die beiden Stationsbauten fiir die Pendelbahn und
die Umlaufbahn liessen sich mit einem kurzen Verbindungstrakt,
welcher Kassen und Warterdume aufnehmen konnte, miteinander
verbinden. Obwohl die Durchgangsstrasse von der Pendelbahn
liberquert wurde, was zu ziemlich hoch gelegenen Seilauflagern
flihrte, war der Stationsbau fiir diese Strecke nicht zu auffillig
hoch, weil die Fundamente zum Teil schon in den Hiigel ein-
gebettet waren. Leider wurde diese Variante seitens der Verwal-
tung des Hotels links unterhalb der Strasse beanstandet, doch
konnte man sich den berechtigten Einwendungen gegeniiber nicht
verschliessen. Bei genauerer Priifung der Raumverhiltnisse im
Hotel zeigte sich namlich, dass die Grosskabinen auf der Hohe
der Fenster einiger Gastzimmer vorbeigefahren wiren. Es wurde
deshalb der Wunsch gedussert, zwischen Hotel und Bahn eine
Baumreihe als Sichtblende anpflanzen zu konnen. Zu diesem
Zwecke wurde die Bahnachse um ungefihr 10 m weiter weg-
geriickt, was zu Variante 2 fiihrte. Als Standort der Bergstation
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Bild 5.
station einer Seilbahn

Lageplan zweier Varianten fiir die Errichtung der Mittel-

der Pendelbahn wurde der beim Abbruch des kleinen Gebidudes
unterhalb der Strasse frei werdende Platz gewihlt, wobei man
allerdings ein vom Tal aus gesehen beachtlich hohes, turmartig
wirkendes Gebdude in Kauf nehmen musste.

Das Veto der Besitzer des benachbarten Chalets, die wohl
nicht eigentliche Projektgegner waren, sich aber durch die un-
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Variante 3

Bild 6.

Dritte Variante des Projektes nach Bild 5

mittelbare N#he der Station mit ihrer unvermeidlichen Betrieb-
samkeit empfindlich gestort fiihlten, liess nicht lange auf sich
warten. Erneute Verhandlungen brachten den Beschluss zur Aus-
arbeitung der Variante 3 (Bild 6). Dieses Projekt hatte eine Reihe
von Vorziigen und war auch architektonisch befriedigend zu
losen. Vom Baukorper der Pendelbahn fiihrte eine kurze Briicke
zum Kassenanbau der Umlaufbahnstation. Eine Freitreppe diente
als Zugang fiir den Ortsverkehr. Da die Station der Pendelbahn
nun nicht mehr auf dem Hiigel stand, trotzdem aber die Strasse
nach wie vor zu iiberqueren war, liess sich eine gewisse Gebédude-
hohe nicht umgehen, obwohl mit derjenigen der Variante 2 nicht
vergleichbar. Trotzdem kam auch diese Losung zu Fall, da nun
die Bewohner des bergseits gelegenen Wohnhauses, Eigentiimer
eines Teils des beanspruchten Baugrundes, Bedenken hinsichtlich
der Beschattung ihres Anwesens dusserten. Mehr im Sinne einer
negativen Beweisfilhrung, um also nichts versdaumt zu haben,
wurden noch zwei weitere Linien westlich der dichteren Uber-
bauung untersucht. Es muss in diesem Zusammenhang noch er-
wahnt werden, dass bei allen Losungen darauf zu achten war,
dass beide Stationsgebdude dicht beieinander liegen sollten und
ohne Treppen miteinander zu verbinden waren. Diesen Rat sollte
der Projektierende immer dann geben, wenn das Hauptgewicht
auf den Durchgangsverkehr zu legen ist und wenn in einigem
Umfang auch Warentransporte zu erwarten sind.

Die beiden westlichen Studien scheiterten, wie zu erwarten
war, einmal an den ungiinstigen Besitzesverhéltnissen der iiber-
fahrenen Strecke, dann aber auch an einer entscheidenden Ver-
schlechterung des Léngenprofils der zweiten Teilstrecke. Damit
kam man zum alten Standort auf der Linie der Variante 2 zuriick.
Eine fiir die drei Anstosser gleichermassen tragbare Kompromiss-
16sung war nur noch méglich, indem man den Strassenbogen, mit
Riicksicht auf den spiter bestimmt anwachsenden Ortsverkehr
gleichzeitig die Fahrbahn verbreiternd, bergseits verlegte und die
Stationsbauten, teilweise auf Sdulen abgestiitzt, rittlings darauf
setzte. Bild 7 zeigt die neue Situation, welche dem bereinigten
Projekt entspricht, und Bild 8 deutet den technischen Bauvor-
schlag an, der sich aus der Notwendigkeit ergibt, die Strasse
zu {iiberbriicken und eine Zufahrt zum Hotel offen zu halten.
Dass dabei grosse Teile des Gebaudekomplexes auf Sdulen ruhen,
gibt dem Ganzen eine zeitgemésse Note, wobei in unserer Dar-
stellung auf eine architektonische Detailbearbeitung bewusst ver-
zichtet wurde.

Das geschilderte Beispiel ist durchaus kein Einzelfall, wenn
auch nicht immer Schwierigkeiten gleichen Umfanges aufzu-
treten brauchen. Es schien aber besonders geeignet zu sein, zu
veranschaulichen, wieviel Zeit und Geduld gelegentlich aufge-
wendet werden muss, wenn nicht das ganze Bauvorhaben an den
gegensitzlichen Interessen scheitern soll. Es zeigt sich aber auch,
dass sich die Mitarbeit eines unabhédngigen Sachberaters lohnen
kann, denn es wird einem ausfithrenden Unternehmen selten mog-
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Bild 7. Lageplan des endgiiltigen Projektes

glich sein, sich derart intensiv mit einem einzelnen Projekt zu
beschiftigen.

Abschliessend soll ein wichtiger Punkt nicht vergessen wer-
den: Bei der Wahl der Bauart der Stationen, der Formgebung der
Zwischenstiitzen, der Bemessung der Bauteilausdehnungen und
der grossten Stiickgewichte muss auf die Transportmoglichkeiten
besonders Riicksicht genommen werden, will man nicht unan-
genehme finanzielle Uberraschungen erleben.

Adresse des Verfassers: Otto H. Luck, dipl. Ing. ETH, Beratender
Ingenieur, Im Baumgarten 22, 3600 Thun.
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