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henber SBeife nadhfommt. ©er ©elbftethaltungSpreiS bet
Sauten ift bte BaftS ber Sfttetglnfe. („3«l- Bofi")-

3tttereffmtte Stauarbettett bei Ber

$litg$euj}aMmtfl>al)tt fit 2Htetu$ein.
(Korrefttonbenj.)

©te ©orni et^ SBer !e in lltenrhein befaffen
fic| mit bei ©tfteüung oon Sanb- unb SBaffetfïuggeugen.
©ïftere bsben jum „Semben" ein CSefteü mit fMbern,
letztere pm „SBaffmi" ein foîdE>e§ mit Schwimmern,
gbeal märe eine inlage, bei ber ein Stand bis in bte

.fpaile führte unb man bann mittelft Iran ben „Söget"
beben ober feiften Sonnte. gn lltemhein ftetjen aber
BJerSftätten unb fallen in einiger ©ntfemung oom @ee=

ufer unb mit bem Boben bebeutenb über beut fjödhfP
fianb beS ftarS wedjjfelnbett BobenfeeroafferftanbeS. @tne

folche Äattalanlage Sam bafjer Ift«r nid^t in grage. ©in

Ibbtlbuttg 1. grast SBetmtelemente.

SSBafferfïugjeug nom ©ee pc StBeiEftätte ober tn bie
^aüe ober eS umgefüllt oom Sanb ins SBaffer p bringen,
bebarf e§ eines befonberen, tief in-3 SBaffer ^Inunter^
reicöenben ©tegeS, mit einem 3Bagen, auf ben ba§ SBaft
fetfïuggeug geloben werben Sann. ®a jmtfdhen bem nie
brigft befanden unb bem |5^ftbeEannten Boben?eewaffet=
ftanb ein Unterfd^ieb non runb 4,00 na ift. muffte eine
fotdE)e Iblatifbahn bei einem beftimmten ©efäHe ordentlich
tang ausfallen unb bei mittlerem bis gtemlich hohem Sßin
termafferftanb, wie mir tip in ben et fter« SRonaten beé
gahreS 1928 batten, oerhciliniSmäfng tief unter SBaffer
erftellt inerbe«. ©ie ginna gäbtin & ©te! 31. ®. tn
güsidh bat ein Bauoerfahrac in armiertem Beton an=
gewendet, mit bem biffe ©cSmlerigfeiten gut beroältigt
mürben.

©ie 96 m lange Siblaufbalp befielt aisS 24 „®le=
menten", jebe§ 4 m lang unb runb 15 Sonnen ferner,
33et einem @efäUe non etma 5 % erreidjjt ©chtenenober-
tant beS legten ©(ententes eine SReereë^ô^e oon 392,20 m.
gum Bergleidj fei angefahrt, bafj Begel fftull oon 9îor=
fd[jaeh 392,16 na betrögt (Pierre de Niton 373,60 na),
©er nieöetfie SBafjerftanb oom 2Q./21. gebruar 1858
mar P 2,31 m ober BteereShöhe 399,47, ber fjö^fte
am 7 /8. galt 1817 mit P 6,28 na ober 3Jîeeieé'=

höh® 398,44. gm allgemeinen fäOt ber 5ee gegen ben
grö^ting bis auf etwa P 2,6 rn unb fteigt im @obi=
mer bis auf P 5,0 rn. B^ei folder ©lemente geigt
3lbbilbung 1. ®ie eingriaffeiem Sauffchienen für ben
gluggeugwage« ^aben eine ©purweite oon 6,60 m.
©a bie Baalphe bkfer Betonförper 64 cm beträgt (tn<

begriffen Schiene) unb ber Bobenfee mä^renb ben oer=

gangenen SRonaten auf P 3,00 m bis 3,20 m fianb,
reichten bte ©lemente 3,60 m bis 3,90 m unter ben

©eefpiegel. ©ie girma göblin & ©te. 31.--®. behalf fid)
mit einem SaucSfer. Stuf Slbbttbung 1 ift S eine Schraube
be§ oorberen, A eine luSfpatung im Unteren ©iement.
IRed^tS ift bie 9Me R für baS Jtabel beS' gluggeugwa
gens. 3m Unten Bilbranb finb Schraube S unb Öffnung
A ebenfalls fts|ibar. gues ft rourbe ber Baugrunb, lelp
miger ©anb, ausgebaggert, als Unterlage für bie Betorn
elemente eine fôteSfdhûttung eingebracht, bann auf ßolg--
pfählen eine Saufbaljn für ben ßran erftellt, mit 9,45 m
©purweite. ©te eingelnen ©lemente mürben mittelft Ätan
gefaßt unb oon |mnb (löbilbung 3) pr IbfenSfteHe ge=

bradât (Ibbilbung 2). Bier gewöhnliche Kettenflafchengüge
genügten gut Ibfenfung. (3lbbilbung 3), ©em ©aucher,
ber in ooüer luSrüftung in ber 3Jtitte beS 33tlbe§ 2
fidhtbar ift, fiel bie Aufgabe ju, baS genaue gneinanbet»
greifen ber ©lemente (©d^rauben S unb Öffnungen A)
gu ûôerroadjen unb fie gu oerfd^sauben, maS bei ber

IbbUbung 2. Sauftran," mit Seto«eIement, oor bent Slbfenfen.

bttre?) bte Bauarbeiten eintretenben ©rübung beS ®ee=

toafferS nicht lei^t mar. SGßegen bem luftrieb beS feinen
©eefanbeS Sonnte bie fonft übliche Bautoeife mit ©punb=
toänbsn, luSpumpen unb ©inbringen oon armiertem
Beton bis auf 3,70 bis 3,90 m ©iefe ntegt in grage Sommen.
©aS oon ber mehrgenannten girma angewandte Bau-
oerfahren h«t fiel gut bewahrt unb ermöglichte einen
oerhältniSmäfjig raffen Baufortf^ritt. ©amit würbe
bie Betonierarbeit (©ifenbeton) aufs Sanb oerlegt unb
nur beim Ibfenfen hatte man bte burdE> ben ©aucher gu

Ibbtlbung 3. Ibfenluttg, ©etonetement unter beut ©eefpieget.
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hender Weise nachkommt. Der Selbsterhaltungspreis der
Bauten ist die Basis der Mietzinse. („Zch. Post").

ÄntereffKKts Bau^rdsiteK bei der

Flugzsugablaufbahn in Alèenrhein.
(Korrsspondeuz.)

Die Dorni er Werke in Altenrhein befassen
sich mit der Erstellung von Land- und Wasserflugzeugen.
Erstere haben zum „Landen" ein Gestell mit Rädern,
letztere zum „Wassern" ein solches mit Schwimmern.
Ideal wäre eins Anlage, bei der ein Kanal bis in die

Halle führte und man dann mittelst Kran den „Vogel"
heben oder senken könnte. In Altenrhein stehen aber
Werkstätten und Hallen in einiger Entfernung vom See-
ufer und mit dem Boden bedeutend über dem Höchst-
stand des stark wechsàden Bodenseewasssrstandes. Eine
solche Kanalanlage kam daher hier nicht in Frage. Ein

Abbildung 1- Zwei Vetonelemente.

Wasserflugzeug vom See zur Werkstätte oder in die
Halle oder es umgekehrt vom Land ins Wasser zu bringen,
bedarf es eines besonderen, tief ins Wasser hinunter-
reichenden Steges, mit einem Wagen, ans den das Was-
ser flogzeug geladen werden kann. Da zwischen dem nie
drigst bekannten und dem höchstbekannten Bodenseewasser-
stand ein Unterschied von rund 4,00 m ist. mußte eine
solche Ablaufbahn bei einem bestimmten Gefälle ordentlich
lang aussallen und bei mittlerem bis ziemlich hohem Win
terwasserstand, wie wir ihn in den erste« Monaten des
Jahres 1928 hatten, verhältnismäßig tief unter Wasser
erstellt werde«. Die Firma Züblin à Cte^ A. G. in
Zürich hat ein Bauverfahren in armiertem Beton an-
gewendet, mit dem diese Schwierigkeiten gut bewältigt
wurden.

Die 96 m lange Ablausbahn besteht aus 24 „Ele-
menten", jedes 4 m lang und rund 15 Tonnen schwer.
Bei einem Gefälle von etwa 5 "/« erreicht Schienenober-
kant des letzten Elementes eine Meereshöhe von 332,20 m.
Zum Vergleich set angeführt, daß Pegel Null von Ror-
schach 392,16 m beträgt (piei-rs äs Mà 373,60 m).
Der niederste Wafferftand vom 20./21. Februar 1858
war — 2,31 m oder Meereshöhe 399,47, der höchste
am 7 /8. IM 1817 mit — 6,28 m oder Meeres-
höhe 398,44. Im allgemeinen fällt der See gegen den
Frühling bis auf etwa — 2,6 m und steigt im Som-
mer bis auf — 5.0 m. Zwei solcher Elemente zeigt
Abbildung 1. Die eingàssêven Laufschienen für den
Flugzeugwageu haben eine Spurweite von 6,60 m.
Da die Bauhöhe dieser Betonkörper 64 em beträgt sin-

begriffen Schiene) und der Bodensee während den ver-
gangenen Monaten auf L — 3,00 in bis 3,20 m stand,
reichten die Elemente 3,60 m bis 3,90 m unter den

Seespiegel. Die Firma Züblin <à Cie. A.-G. behalf sich

mit einem Taucher. Auf Abbildung 1 ist 8 eine Schraube
des vorderen, /V eine Aussparung im Hinteren Element.
Rechts ist die Rolle k für das Kabel des Flugzeugwa-
gens. Am linken Bildrand sind Schraube 8 und Öffnung
à ebenfalls sichtbar. Zuerst wurde der Baugrund, leh-
miger Sand, ausgebaggert, als Unterlage für die Beton-
elements eine Kiesschüttung eingebracht, dann auf Holz-
pfählen eine Laufbahn für den Kran erstellt, mit 9,45 m
Spurweite. Die einzelnen Elemente wurden mittelst Kran
gefaßt und von Hand (Abbildung 3) zur Absenkstelle ge-
bracht (Abbildung 2). Vier gewöhnliche Kettsnflaschenzüge
genügten zur Absenkung. (Abbildung 3). Dem Taucher,
der in voller Ausrüstung in der Mitte des Bildes 2
sichtbar ist, fiel die Aufgabe zu, das genaue Ineinander-
greisen der Elemente (Schrauben 8 und Offnungen H)
zu überwachen und sie zu verschränken, was bei der

Abbildung 2. Laufkran,' mit Betonelement, vor dem Absenken.

durch die Bauarbeiten eintretenden Trübung des See-
waffers nicht leicht war. Wegen dem Auftrieb des feinen
Seesandes konnte die sonst übliche Bauweise mit Spund-
wänden. Auspumpen und Einbringen von armiertem
Beton bis auf 3,70 bis 3,90 m Tiefe nicht in Frage kommen.
Das von der mehrgenannten Firma angewandte Bau-
verfahren hat sich gut bewahrt und ermöglichte einen
verhältnismäßig raschen Baufortschritt. Damit wurde
die Betonierarbeit (Eisenbeton) aufs Land verlegt und
nur beim Absenken hatte man die durch den Taucher zu

Abbildung 3. Absenkung, Betonelement unter dem Geefpiegel.
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beforgenbe „ 2Bafferarbeit". ©te einzelnen ©lemente finb
unteretnanber p etnem einigen Sauförper feft oerfdhtaubt.
Vom Ufer au» roirb Me Saufbahn bis oor bie nötblic^e
Sfiontagehaße oerlängert,

©er ©ranSportroagen, ein äßetfterroerf beS ©ifenbaueS,
wiegt 45 Sonnen, ©er Intrieb erfolgt butcf) einen auf
ihm befinblidEjen, roafferbiet gefdhloffenen ©leftromotor,
ber burdfj ein ifoîterteS ©ummifabel nom Sanbe auS mit
Strom gefpiefen roirb. ©te 9lntrtebSftation für ben
aftotor befinbet fi«h auf bem Sanbe. ©er SBagen mürbe
oon ber äftafdEjinenfabrif StugSburgVürnberg geliefert.

MMer ®«lwW= nil) ^afenfrage.
(ßortefpottbettä.)

3n einer Verfammlung gab ietjtfjin $err Stabtam»
mann ©r. ®. VothenhäuSler ÉuSfunft über ben

heutigen Staub ber Sahnhoffrage. SBir entnehmen barauë
folgenbeS :

©te feit Qahrjehnten erftrebte Söfung ber Sahnhof»
unb ^afenfrage fanb ihre fräftigfte görberung burdi)
baS im Qahr 1909 erfdhienene ^ßrojtft Ingenieur Vogt
(St. ©aßen), baS pr ©rstnblage btente für bas ^Brojeît
»on ©ireftor 9luer (Sern) oom $aljre 1912. ©ine
Sînberung trat infofern ein, als ber nunmehr burdjge»
führte eleftrifdhe Setrieb größere Steigungen erlaubt als
ber frühere ©ampfbetrieb. 8llS bie SunbeSbahnen be=

fdEßoffen, bie Veparaturroerfftätten aufjuheben, gaben fte
bie ßufid^erung, baS ihrige p tun, um bie baburcb ein
tretenbe roirtfdhaftlidhe ©inbufje roieber auSpgleidjen burdj
bie Verbefferung ber Sahnhofserhältniffe. ©inem ißrofett B
ber SunbeSbahnen, ben Sahnhof an ber Dftgrenje ber
©emeinbe p belaffen, baS ©eletfe burch etnen etroa 400 m
langen ©unnel unb bann im fdfiönften Saugebtet in einem

offenen ©Infcfpitt p führen, tonnte bie ©emetnbe ebenfo

wenig pflhnmen rote bem ißrojeft A ber S. S3. 23., baS

oorfah, bte ©oppelfpur auf jetjigem Sahngebiet unb in
gleicher fmfjenlage auSpbauen, roomit unannehmbare
über» ober Unterführungen «Her Vorb»Sübftrafjen ent
ftanben wären, ©in ißrojett C ber Sahn, mit roett nach
Süben auSholenbem, etroa 1000 m langen ©unnel fame
oerhältniSmäfjig teuer, ebenfo ein etroaS nörblidher an
gelegter Sunnel beS VorfchlageS D. ©te Sahnbehörbe
jtdherte aßerbhigS p, an eine fünftige 9tuto ober ©ram»
oerbinbung jroifdhen bem abgelegenen Sahnhof unb bem

feigen ^afenbahnhof einen Seitrag p ietften. ©a aber
bie ©emetnbe nadh einem oor 60 fahren mit ben ba=

mafigen bereinigten Schroetjerbahnen abgefdhtoffenen Ver»

trag auf bie Ausführung ber fogenannten |>afenfahrten
butdh bte S. 93. 33. ein Anrecht hat, fonnte fte bte Väher»
ïegung eines neuen ©inheitSbahnhofeS geltenb macfjen, rote

es übrigens audh in ben toirtfdhafUichen unb VerEehrS»

oerhäUttiffen begrünbet ift. So fdhienen bte Verhanb»
lungen pufdjen Sah« unb ©emetnbe auf einem toten
bunft angelangt. 3m Auftrag ber Stabt Vorfdjadh er»

ftattete ißrof. ©. Anbreae (Zürich) ein ©utadhten über
bie oerfdhtebenen $. b. S.^fkajefte unb fam babei pm
neuen Vorfdjlag, bie neue ©oppelfpur auf ber St. ©aller
Sinte auf fehlem bahngebtet, aber burch bie ©emeinbe
als Siefbahn p »erlegen, roomit eine Steide oon Strafjen
auf bisheriger f>öhe als Überführungen belaffen roerben
fönnen. ©urdh roeftltdhe Verlängerung ber heutigen Sahn»
hofhoripntalen roirb eS ermöglicht, etnen fünftigen @tn=

heitSba|nhof 400 m näher an bie Stabt p »erlegen.
lUerbtngS erhält bte neue Sinte pufdfjen VorfdhadE) unb
©olbadh auf eine Sänge oon 1800 m eine Steigung »on
25 %o (bisher 20 %o), bis pr neuen StationShoripn»
taten ©olbadh- ®amit fönnen bie jroet Segehren ber
©emeinbe Vorfdhadjj: Aufhebung ber Schtenenübergänge

bei ber St. ©afierlinte unb Vähetlegung eines fünftigen
©triheitSbahnhofeS, ohne weiteres erfüllt roerben. ©inige
Sdhroierigfeiten bieten allerbingS bte Überführungen ber
Veitbahn» unb Qnbuftrtefirafje. gerner ergaben bie Stubten
oon Eßrof- © 9lnbreae, ba^ auch bem britten Segehren
ber ©emeinbe, ba^ bie VomanShornerlinie fpäter einmal
oom See oerlegt unb in einem Sunnet pm neuen ©in»
heitSbahnhof geführt roerbe, ganj gut entfprochen roerben
îann. ©te SunbeSbahnen haben pr $eit ein etngehenbeS
ißtojeft farnt ^ofienooranfchlag auf ber ©runblage beS

oon ben ©emetnbe» unb ^antonSbehörben empfohlenen
ißtofefteS iHnbreae in ülrbeif. Sofern ftch ©emetnbe unb
Sahn einigen fönnen, befleiß nach erhaltenen ßuftcher»
ungen SluSftchi, ba^ in ben aüernäehfien fahren bie Sau»
arbeiten butdjgeführt roerben. 2Bie ein gachmann le^t»
hin in ber „Veuen 3«ïcher Rettung" ausführte, roirb bte

auf ben erften äluSbau ber ©leftrififation ber £>aupt»
flrecfen eintretenbe ißaufe oon ben S. S. S. pm Strecten
auSbau benfilß; tnSbefonbere ift nötig ber burdjgehenbe
SluSbau ber ©oppelfpur 9Btnterthur—St. ©aßen—St.
Sftargrethen. @S fehlen noch 11 km ber Stredte lljroil
—©o^an —St. giben—VorfdEjach—Vheinect, oerbunben
mit Söfung ber Vorfdjacher Sahnhoffrage.

©te Sofien ber Streäe Votfdhach—©olbach roerben

auf 4 bis 5 SRißionen gefchä^t.
SSßaS bte StetgungSoerhältntffe anbetrifft, fo ift auS»

fchlaggebenb bie fogenannte „maggebenbe Steigung", b. h-
bie tatfädhliihe Steigung, oermehrt um ben Äuroenroiber»
ftanb. 3n Ie|terer ^tnficht ift baS tßrojeft Slnbreae p»
folge fetner fdhlanfen Sintenführung oiel günftiger als
bie ißiairfte nit Sinienoerlegung unb ©unnel. ©egen»
über einer maggebenben Steigung oon 23,5 %o (heutige
St. ©aßerltnie) bringt baS ißrojeft ülnbreae eine folche
oon 26,3 %o. Vach etnem ©utadhten oon ißtof- £>•

Stuber (ßütich) fann biefe ©rhöhung ber ma^gebenben
Stetgung burdhauS feinen ©Influfj haben auf bie Set»

ftungSfähigfeit ber St. ©aßerlinie; bte auS ber Stabt
St. ©aßen nadh liefet Vidhtung gehörten Sefürcljtungen
finb baher grunbloS. 3Jla|gebenb ift, roaS man einer
eleftrifdhen Sofomotioe roäfjrenb einer Stunbe ober roäh=
renb einer Stertelftunbe pmuten barf, fpeitte roerben
Sofomotioen gebaut mit einer ©auerletftung oon 1600 PS,
mit ber Sicherheit, bafj man ihre Seiftung roähtenb etner
Stunbe auf 2000 PS, roährenb etner Siertelftunbe fogar
bis auf 2400 PS fleigern barf. SSenn heute ein gug
jroifdhen Vorfdhadh unb ©olbadh 1760 PS benötigt, fo
ergibt baS für bie neue Sinte mit ber erhöhten Steigung
runb 2000 PS. ©amit roirb bie erhöhte Stunbenleiftung
um roenig überfdhritten. Sei etner ©ef^roinbigfeit oon
50 km/Stb. bauert baS ©utchfahren ber 1800 m langen
25%o Vampe etroa 2 Va SÖ^tnuten. Sßeftlidhoon ©olbadh
befinbet fiel) übrigens heat® ft^ott auf 400 m Sänge eine

Steigung oon 26 "/oo, roomit ftdh p Saften ber neuen
Sinienführung nur noch 1800 m weniger 400 m
1400 m ergeben, roaS ntdht einmal 2 Sßtnuten gahrjeit
benötigt. Sßährenb biefer furpn 3®ß mirb bie erhöhte
Stunbenleiftung um roenig überfdhritten, bie erhöhte Vier»
telfiunbenleiftung oon 2400 PS überhaupt nicht erreicht,
©a bie S. S. S. entfchloffen finb, bie Stnie VorfdEjach
—St. ©aßen auf ©oppelfpur auSpbauen, ift p er»

roarten, bafj auf ©runb eines ausführlichen ^ßrojeEte^
bte Sexhanbtungen jroifdhen Sahn unb ©emeinbe im
©tnoernehmen mit ber fantonalen Vegierung, roetter ge»

führt roerben.
©ine grage für fidh bilbet bte ©rfteßung etneS neuen

IjafenS für bte V«rfonenfdhiffe. ©er heutige £afen gtng
bei ber ©rünbung beS ÄantonS St. ©aßen oom Älofter
an ben Hanton über ; er hatte ihn bis anhtn p erhalten
unb p erweitern. SBenn pfolge Verlegung ber VomanS»
hornerlinte bte Çafenftation roegfäßt, bamit audh t)ie
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besorgende „Wasserarbeit". Die einzelnen Elemente sind
untereinander zu einem einzigen Baukörper fest verschraubt.
Vom Ufer aus wird die Laufbahn bis vor die nördliche
Montagehalle verlängert.

Der Transportwagen, ein Meisterwerk des Eisenbaues,
wiegt 45 Tonnen. Der Antrieb erfolgt durch einen auf
ihm befindlichen, wasserdicht geschlossenen Elektromotor,
der durch ein isoliertes Gummikabel vom Lande aus mit
Strom gespiesen wird. Die Antrtebsstation für den
Motor befindet sich auf dem Lande. Der Wagen wurde
von der Maschinenfabrik Augsburg Nürnberg geliefert.

MWchll MM- md HMstW.
(Korrespondenz.)

In einer Versammlung gab letzthin Herr Stadtam-
mann Dr. C. Rothenhäusler Auskunft über den

heutigen Stand der Bahnhoffrage. Wir entnehmen daraus
folgendes -

Die seit Jahrzehnten erstrebte Lösung der Bahnhof-
und Hafenfrage fand ihre kräftigste Förderung durch
das im Jahr 1909 erschienene Projekt Ingenieur Vogt
(St. Gallen), das zur Grundlage diente für das Projekt
von Direktor E. Auer (Bern) vom Jahre 1912. Eine
Änderung trat insofern ein. als der nunmehr durchge-
führte elektrische Betrieb größere Steigungen erlaubt als
der frühere Dampfbetrieb. Als die Bundesbahnen be-

schloffen, die Reparaturwerkstätten aufzuheben, gaben sie

die Zusicherung, das ihrige zu tun, um die dadurch ein
tretende wirtschaftliche Einbuße wieder auszugleichen durch
die Verbesserung der Bahnhofverhältntfse. Einem Projekt L
der Bundesbahnen, den Bahnhof an der Ostgrenze der
Gemeinde zu belassen, das Geleise durch einen etwa 400 in
langen Tunnel und dann im schönsten Baugebtet in einem

offenen Einschnitt zu führen, konnte die Gemeinde ebenso

wenig zustimmen wie dem Projekt der S. B. B., das

vorsah, die Doppelspur auf jetzigem Bahngebiet und in
gleicher Höhenlage auszubauen, womit unannehmbare
über- oder Unterführungen aller Nord-Südstraßen ent
standen wären. Ein Projekt 1! der Bahn, mit wett nach
Süden ausholendem, etwa 1000 m langen Tunnel käme

verhältnismäßig teuer, ebenso ein etwas nördlicher an-
gelegter Tunnel des Vorschlages v. Die Bahnbehörde
sicherte allerdings zu, an eine künftige Auto oder Tram-
Verbindung zwischen dem abgelegenen Bahnhof und dem

jetzigen Hafenbahnhof einen Beitrag zu leisten. Da aber
die Gemeinde nach einem vor 60 Jahren mit den da-
maligen Vereinigten Schweizerbahnen abgeschlossenen Ver-
trag auf die Ausführung der sogenannten Hafenfahrten
durch die S. B. B. ein Anrecht hat, konnte sie die Näher-
legung eines neuen Einheitsbahnhofes geltend machen, wie
es übrigens auch in den wirtschaftlichen und Verkehrs-
Verhältnissen begründet ist. So schienen die VerHand-
lungen zwischen Bahn und Gemeinde auf einem toten
Punkt angelangt. Im Auftrag der Stadt Rorschach er-
stattete Prof. C. Andreae (Zürich) ein Gutachten über
die verschiedenen S. B. B.-Projekte und kam dabei zum
neuen Vorschlag, die neue Doppelspur auf der St. Galler
Linie auf jetzigem Bahngebiet, aber durch die Gemeinde
als Tiefbahn zu verlegen, womit eine Reihe von Straßen
auf bisheriger Höhe als Überführungen belassen werden
können. Durch westliche Verlängerung der heutigen Bahn-
hofhorizontalen wird es ermöglicht, einen künftigen Ein-
heitsbahnhof 400 m näher an die Stadt zu verlegen.
Allerdings erhält die neue Linie zwischen Rorschach und
Goldach auf eine Länge von 1800 m eine Steigung von
25 »/oo (bisher 20 "/<.»), bis zur neuen Stationshorizon-
talen Goldach. Damit können die zwei Begehren der
Gemeinde Rorschach: Aufhebung der Schienenübergänge

bei der St. Gallerlinie und Näherlegung eines künftigen
Einheitsbahnhofes, ohne weiteres erfüllt werden. Einige
Schwierigkeiten bieten allerdings die Überführungen der
Reitbahn- und Jndustrtestraße. Ferner ergaben die Studien
von Prof. C. Andreae, daß auch dem dritten Begehren
der Gemeinde, daß die Romanshornerlinie später einmal
vom See verlegt und in einem Tunnel zum neuen Ein
heitsbahnhof geführt werde, ganz gut entsprochen werden
kann. Die Bundesbahnen haben zur Zeit ein eingehendes
Projekt samt Kostenvoranschlag auf der Grundlage des

von den Gemeinde- und Kantonsbehörden empfohlenen
Projektes Andreae in Arbeit. Sofern sich Gemeinde und
Bahn einigen können, besteht nach erhaltenen Zusicher-
ungen Aussicht, daß in den allernächsten Jahren die Bau-
arbeiten durchgeführt werden. Wie ein Fachmann letzt-
hin in der „Neuen Zürcher Zeitung" ausführte, wird die

auf den ersten Ausbau der Elektrifikation der Haupt-
strecken eintretende Pause von den S. B. B. zum Strecken-
ausbau benützt; insbesondere ist nötig der durchgehende
Ausbau der Doppelspur Winterthur—St. Gallen—St.
Margrethen. Es fehlen noch 11 km der Strecke Uzwil
—-Goßan — St. Fiden—Rorschach—Rheineck, verbunden
mit Lösung der Rorschacher Bahnhoffrage.

Die Kosten der Strecke Rorschach—Goldach werden
auf 4 bis 5 Millionen geschätzt

Was die Steigungsverhältniffe anbetrifft, so ist aus-
schlaggebend die sogenannte „maßgebende Steigung", d. h.
die tatsächliche Steigung, vermehrt um den Kurvenwider-
stand. In letzterer Hinsicht ist das Projekt Andreae zu-
folge seiner schlanken Linienführung viel günstiger als
die Projekte mit Linienverlegung und Tunnel. Gegen-
über einer maßgebenden Steigung von 23,5 °/vo (heutige
St. Gallerlinie) bringt das Projekt Andreae eine solche

von 26,3 °/<>o. Nach einem Gutachten von Prof. H-
Studer (Zürich) kann diese Erhöhung der maßgebenden
Steigung durchaus keinen Einfluß haben auf die Lei-
stungsfähigkeit der St. Gallerlinie; die aus der Stadt
St. Gallen nach dieser Richtung gehörten Befürchtungen
sind daher grundlos. Maßgebend ist, was man einer
elektrischen Lokomotive während einer Stunde oder wäh-
rend einer Viertelstunde zumuten darf. Heute werden
Lokomotiven gebaut mit einer Dauerleistung von 1600 ?8,
mit der Sicherheit, daß man ihre Leistung während einer
Stunde auf 2000 ?8, während einer Viertelstunde sogar
bis auf 2400 ?8 steigern darf. Wenn heute ein Zug
zwischen Rorschach und Goldach 1760 ?8 benötigt, so

ergibt das für die neue Linie mit der erhöhten Steigung
rund 2000 L8. Damit wird die erhöhte Stundenleistung
um wenig überschritten. Bei einer Geschwindigkeit von
50 Kw/Std. dauert das Durchfahren der 1800 m langen
25 «/„o —Rampe etwa 2^/sMtnutèn. Westlich von Goldach
befindet sich übrigens heute schon auf 400 w Länge eine

Steigung von 26°/oo, womit sich zu Lasten der neuen
Linienführung nur noch 1800 m weniger 400 m —
1400 m ergeben, was nicht einmal 2 Minuten Fahrzeit
benötigt. Während dieser kurzen Zeit wird die erhöhte
Stundenleistung um wenig überschritten, die erhöhte Vier-
telstundenleistung von 2400 ?8 überhaupt nicht erreicht.
Da die S. B. B. entschlossen sind, die Linie Rorschach
—St. Gallen auf Doppelspur auszubauen, ist zu er-
warten, daß auf Grund eines ausführlichen Projektes
die Verhandlungen zwischen Bahn und Gemeinde im
Einvernehmen mit der kantonalen Regierung, weiter ge-

führt werden.
Eine Frag« für sich bildet die Erstellung eines neuen

Hafens für die Personenschiffe. Der heutige Hafen ging
bei der Gründung des Kantons St. Gallen vom Kloster
an den Kanton über; er hatte ihn bis anhin zu erhalten
und zu erweitern. Wenn zufolge Verlegung der Romans-
hornerlinie die Hafenstation wegfällt, damit auch die
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