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um 1,2 % tiefer als derjenige der frithern Anlage angenommen.
Die Auslithrung dieser Arbeit war einem Maurermeister
aus dortiger Gegend iibertragen, welcher, nach Entfernung des
Wasserrades und der Wasserradpfeiler, die ganze Baugrube,
zwischen den Fabrikgebiuden gelegen, auf einmal aushob. Diese
Arbeit, die sehr rasch betrieben wurde, war beinahe fertig, so
dass schon mit dem Versetzen der als Unterlager fiir die Tar-
binenwelle bestimmten Quader geschritten werden konnte, als
im Boden und an den Winden der Fundamentgrube verschiedene
Durchsickerangen von Grundwasser wahrgenommen wurden,
welche sich zusehends rasch vermehrten und verstirkten und
bald Schlamm mitfiihrten, sodass die anliegenden Fabrikmauern
anfingen, sich bedeutend zu senken. Das Ausgraben wurde
nunmehr sistirt; die Sohle der Fundamentgrube mit Beton aus-
geworfen, die Umfassungsmauern der Turbinenkammer so rasch
als moglich mit behauenen Steinen aufgefiihrt, und es gelang
auch, den Fortschritt der Senkungen etwas zu hemmen, dagegen
konnten dieselben nicht zu giinzlichem Stillstand gebracht werden.
Die Senkungen der Fabrikmauern betrugen bei der Turbinen-
kammer bereits 0,70—0,90 */; gegen die Seiten hin vermin-
derten sich dieselben zunehmend und die Gebdudeecken waren
noch intact, als der Vortragende telegraphisch herberufen
wurde.

Es handelte sich nunmehr. darum, ob erstens den weitern
Senkungen Einhalt gethan werden kénne, und zweitens ob eine
Vertiefung des Ablaufcanales um 1,2 " zwischen den Ge-
biuden durch ohne erhebliche Senkung der Gebdudeecken
moglich sei.

Der bereits erstellte, jedoch nicht wasserdichte Turbinen-
boden (der Schlamm drang an vielen Stellen durch denselben
durch) mit dem Fundamentquader, lag in Folge der Senkungen
circa 0,30 zu tief. Auf diesem Boden wurde nun cine zweite
30 9 dicke Betonschichte von Portlandcement sorgfiiltig ein-
gebracht, die kein Wasser und Schlamm mehr durchliess. Die
Seitenwinde der Kammer, deren Fugen durch die Senkungen
offen waren, wurden mit Cement zugewacht, welche Arbeit, da
immer noch kleine Senkungen stattfanden, mehrere Male von
vorn angefangen werden musste, aber zur Folge hatte, dass
nunmehr Stillstand eintrat. Die Vertiefung des Ablaufcanales
wurde nach Verspriessung des Gewdlbes von unten her begonnen
und zwar so, dass je eine Abtheilung von circa 1 ”/ Linge
dieses 4,2 ™/ breiten Raumes gleichzeitig um 0,36 "/ tiefer aus-
gehoben wurde, als die neue Canalsohle werden sollte und
hiebei die vorderste Reihe der alten Fundamentpfihle sowie
die betreffende Rostschwelle entfernt.

Die ausgegrabene Stelle wurde sodann mit feinem Sand
horizontal abgeglichen, 24 ¢, starke Querbalken, die je 30 ¢,
unter die Widerlager reichten, eingelegt, und die ULetztern mit
einem 30 9, starken Mauerwerk aus Backsteinen und Cementmértel
unterfangen. Um alle hohlen Rdume, welche unbedingt Senkungen
verursacht hétten, zu vermeiden, wurden die Seitenwinde mit
Cement hintergossen.

Es ist hiebei zu bemerken, dass es sich bei Unterfangung
dieser Seitenmauern hauptsidchlich darum handelte, den Zustand
des Gleichgewichtes des bereits comprimirten Fundamentgrundes
unter besagten Canalmauern nicht zu stéren, sondern vollstindig
intact zu halten. Bei der ansehnlichen Dicke der hier in Frage
stehenden Mauern konnte dieser Zweck durch ein an und fiir
sich in geringer Stirke ausgefithrtes Mauerwerk, das jedoch
qualitativ nichts zu wiinschen iibrig liess, erreicht werden.

In dieser vorbeschriebenen Weise wurde auf die ganze
circa 6,5 ™ betragende Linge vorgegangen, und es gelang
wirklich die Arbeit durchzufithren, ohne weitere Senkungen
des Gebidudes zu veranlassen.

Die Sohle des Ablaufcanales, sowie auch diejenige der
Turbinenkammer, wurden schliesslich mit einem dicken in Nuth
und Leder gelegten Bretterbelag versehen, um jedes Abfliessen
von Schlamm und die daraus entstehenden Senkungen zu ver-
hindern. In der Turbinenkammer wurde der Belag seitlich
durch Winkeleisen und in der Mitte durch I-Balken derart
herunter gespannt,  dass ein Auftreiben des Bodens durch das
Grundwasser von unten, bei allfilligem Bruch des darunter

liegenden Betons mnicht moglich ist. Die ganz zerrissenen
Seitenwiinde der zwei Iabrikgebiude wurden nunmehr abge-
brochen, frisch aufgefiithrt und die Turbinen montirt.

£

Gotthardhahn.

Mein  Gutachten iiber die Brochure wvon A. Thommen
»Die Gotthardbahn.  Bemerkungen zur Reform  dieses Unter-
nehmens.*

(Schluss)

Die I'rage, ob die Bergstrecken ein- oder zweispurig
auszufithren sind, behandelt Herr Thommen ausfithrlich und
kommt zu den Schliissen, die auch die eidgendssische Com-
mission gefasst hat, dass sie zwar vorliufig im Allgemeinen
eingeleisig, aber in allen Theilen, welche eine nach-
trigliche Erbreiterung nicht zulassen, von vornherein doppel-
geleisig und erweiterungsfihig zu bauen seien.

Herr Thommen glaubt fiir den dabei zu beobachtenden
Vorgang, nach eigener Praxis giinstige Vorschlige machen zu
konnen ; dieselben bieten aber der Mehrzahl nach Nichts, was
sich nicht von selbst verstimde und an der Gotthardbahn, wie
gewiss iiberall in #hnlichen Fillen, schon beobachtet worden
wiire.

Was indessen den Vorschlag, die Strossen in zweigeleisigen
Tunnels stehen zu lassen und sich auf den Ausbruch cines ein-
geleisigen Schlitzes zu beschrinken, anbetrifft, so hat sich dieser
Vorgang, welcher bereits an den Tunnels der tessinischen
Thalbahnen eingeschlagen war, dort nicht bewihrt; jeden-
falls ist er nur in ganz gutem Gebirge zulissig und kann nur
in speciellen Fallen zur Ausfiihrung gelangen, desshalb ldsst
sich darauf auch keine feste Rechnung machen; zudem hat die
Proposition wenig konomische Tragweite.

Die Ansicht, dass die Grundeinlsung ,selbstverstindlich
pnach dem Projecte der Doppelspur vollzogen werden miisse,“
theile ich durchaus nicht. Die spitere Erwerbung des zum
Ausbau der Bahn nothigen Grund und Bodens, kann in dem
wenig werthvollen, meist unzugéinglichen Terrain, welches die
Berglinie der Gotthardbahn durchzicht, nie einer grossen Schwie-
rigkeit untevliegen. Eine solche Ausgabe zu anticipiren, wire
also vollkommen iiberfliissig.

Fiir die Thalbahnen réith Herr Thommen, den Grundsitzen
des Projectes und den Bestimmungen der eidgendssischen Com-
mission entsprechend, die Beschrinkung auf 10900 Steigung
und 360 ”/ Radius, glaubt aber, auch hier sei die sofortige
Riicksichtnahme auf das zweite Geleise rathsam, und motivirt
dies mit dem Hinweis auf den daselbst vermuthlich stark zu-
nehmenden Localverkehr.

Herr Thommen diirfte aber dabei die speciellen Verhilt-
nisse nicht genugsam vor Augen haben; er wiirde sonst beriick-
sichtigen, dass die Thalbahnen in Folge ihrer sehr eng liegenden
Stationen an und fiir sich zu einer enormen Leistungsfihigkeit
geeignet sind, und dass sie in dem Dampfschiffsverkehr stets
eine bedeutende Concurrenz haben, also mit ihm theilen miissen.

Gegen den Ersatz der Thalbahnen durch Trajektanstalten
auf den Seen spricht sich Herr Thommen unbedingt aus, wie die
Expertencommission. .

Zu den Stationsanlagen iibergehend, hebt er zunéchst hervor,
dass die Wechselstationen am Fusse der Rampen hinléngliche
Ausdehnung und Raum zur Vergrdsserung haben miissten. Er
glaubt desshalb im Norden sei die Station Silen en nicht am
richtigen Platze, da sie in beengtem, hiigeligem Terrain projectirt
sei. Dem ist aber nicht so, denn das gewihlte Stationsterrain
in Silenen ist fast eben und verhdltnissmissig giinstig; es hat
auch eine der Bestimmung vollkommen entsprechende Aus-
dehnung.

Herr Thommen griindet auf seine irrige Voraussetzung be-
treffend des Terrains die Behauptung, dass die Baukosten der
Wechselstation 4—5 Kilometer unterhalb von Silenen, ,wo
sie auf die Thalsohle gelegt werden konnte“, bedeutend ver-
ringert werden wiirden. Dies ist aber nicht der Fall, denn die
Thalsohle ist an der von ihm bezeichneten Stelle einestheils
dem Hochwasser ausgesetzt, anderntheils hat sie in der Bahn-
richtung ein Gefélle von nahezu 19/0; eine dort herzustellende
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Bahnhofebene von 800 "' Liuge erforderte also, wenn sie mit
dem obern Ende das Niveau des Terrains innehiilt, eine Erd-
auftiillung, welehe auf dem andern Ende 8 ™ und im Mittel 4 »/
hoch ist, und ist desshalb weit theurer herzustellen und ver-
ursacht fiir alle Bahnhofherstellungen viel bedeutendere Schwie-
rigkeiten und Kosten, als die Anlage in Silenen.

Dem entgegen rechnet aber Herr Thommen, es wiirden die
Bauersparnisse so gross sein, dass die Vermehrung der Betriebs-
kosten, welche die Verlingerung der Bergstrecke um 5 —6 Kilo-
meter mit sich bringt, dagegen nicht in Betracht kommen diirfe.
Er entwickelt sodann die Erschwernisse, welche diese Verliin-
gerung allenfalls fiir den Betrieb verursachen wiirde, und findet,
dieselben wiirden sich darauf reduziven, ,dass eine achtkupplige
Locomotive bei jedem Giiterzug (allerdings ohne Nutzen) mit-
laufe, ihr Consum an Bedienung und Material sei daher (der
cinzige) Verlust®.

Berechnet man nun aber, welche Summe dieser Verlust
etwa ausmacht, so findet man, die Kosten eines Locomotivkilo-
meters (nach Gottschalk’s Angaben fiir den Brenner) nur mit
Fr. 1,15 berechnet, dass fiir & Giiterziige, welche per Tag diese
5—0G Kilometer durchlaufen, ein tiglicher nutzloser Aufwand
von circa Fr. 50 oder per Jahr von Fr. 18 250 gemacht werden
miisste. Eine Anordnung im Bau, welche solche bleibende Aus-
gaben verursacht, wire daher gewiss nicht zu rechtfertigen,
selbst wenn die Evsparniss am Bau sich auf die mit 50/0 capitalisirte
Hohe jenes Betrages, das ist auf die Summe von Fr. 365 000
steigern liesse, was unter keinen Umstiinden méglich ist.

Noch ungiinstiger aber miissten sich die Verhiiltnisse fiir
den Betrieh gestalten, wenn man gar den noch weiter gehen-
den Vorschiag des Herrn Thommen (den iibrigens die eid-
gendssische Expertencommission schon abgelehnt hat), nimlich
die Verlegung der Wechselstation nach Fliielen, also 13 Kilo-
meter vom Beginn der Bergstrecke entfernt, Folge geben wiirde.
Der Umstand, dass vielleicht in Fliielen durch den Anschluss
des Dampfschiffverkehres eine grissere Zu- und Abnahme der
Zugslast eintreten wird, kann doch unmiglich als Grund gelten,
dahin einen durch ganz andere Factoren bedingten Maschinen-
wechsel zu verlegen. Aus gleichem Grunde miisste das ja in
jeder grissern Station der Fall sein.

Dass Herr Thommen sich zur Unterstiitzung seciner Vor-
schliige auf das Beispiel der Semmeringbahn bezieht, wo die
Wechselstation fiir den Bergdienst 6,5 Kilometer unterhalb dem
Beginn der Rampe, in Gloggnitz, liegt, ist durchaus nicht zu-
treffend, denn dieser Bestand wird bis heute von der Betriebs-
verwaltung der Siidbahn als ein arger Missgriff des Baues ver-
urtheilt und beklagt.

Ebenso geht auch der weitere Vorschlag, die Wechsel-
station im Siiden von Bodio nach Biasca zu verlegen, aus
unrichtigen Voraussetzungen hervor. Es wird die irrige Be-
hauptung aufgestellt, der Abschluss der Bergstrecke in Bodio
geschehe auf Kosten des Baucapitals und es wiirden dadurch
thalabwiirts Dammanlagen von 600000 Kubikmeter mit zahl-
reichen  Objecten erforderlich gemacht, welche vermeidlich
waren, wenn die Wechselstation in Biasca bliebe. Das ist un-
richtig. Diese Dammanlagen (die iibrigens bei Weitem keine
solche Kubikmasse absorbiren) und die darin vorkommenden
Objecte sind aussehliesslich durch die Hochwasserstinde
des Tessin und die Fluthverhiltnisse der Wildbiche bedingt.
Der Ausfall oder die Verkiirzung der Station Bodio wiirde
daran so wenig als eine Vermehrung des Gefilles in der Bahn
Etwas dndern; es ist also eine Baukostenersparung in der Linie
durch die Herablegung der Wechselstation nach Biasca nicht
7zu erzielen.

Was aber die Stationslage selbst anbetrifft , so ist dieselbe
in Bezug auf Ausdehnung und Raum zur Vergrosserung in
Bodio so glinstig wie in Biasca, ja noch giinstiger, da der
bestehende Bahnhof in Biasca vielfache Mingel hat, deren Be-
hebung nothwendig wire und nicht geringe Kosten verursachen
witrde. Der Bau der Betriebsanlagen kostet endlich an beiden
Orten nahezu dasselbe. Es kime also bei dem Vorschlage des
Herrn Thommen wiederum nicht auf eine Entlastung des Bau-
capiftals, sondern nur auf eine bleibende Belastung des Betriebes
heraus und das Mittel, welches er fiir diesen Fall anriith, dieselbe
durch Taxzuschliige zu decken, ist gewiss kein wiinschenswerthes.

Herr Thommen wendet sich sodann zu den Wasserstationen
und erklért, dass dieselben, mit Riicksicht auf stérende Zwischen-
falle, in Entfernungen von 7—8 Kilometer nothwendig seien;
die Linge kinne auf 360—370 " reduzirt werden; anstatt der
Hiilfswasserstationen ohne Gefillsunterbrechung, seien solche
mit einer 100 ™ Jangen Horizontalen in das Gefiille einzu-
schalten. Was die Entfernungen betrifft, so ist es unzweifelhaft,
dass die Anlage der Stationen in einer Gebirgsbahn iiberhaupt
nicht von dem Belieben abhiingt, geschweige denn in so
schwierigem Terrain und in einer Bahnlinie mit so knapp ge-
bundener Linge wie die Gotthardbahn, sondern dass sie in der
Regel zwingend durch die Terrainverhiltnisse bedingt und be-
schrinkt ist und tief in die Baudkonomie eingreift.

An der Bergstrecke der Gotthardbahn ist es durch die
Umstiinde unabénderlich geboten, in einigen Fillen bis zu 10
Kilometer Entfernung zu gehen. Die Durchschnittslinge der Sta-
tionen ist durch die Bestimmungen der eidgendssischen Com-
mission von 450 auf 400 "/ herabgesetzt; einige konnen aber
diese Linge nicht einmal ganz erhalten ohne unverhiltniss-
missige Vermehrung der Baukosten; andere konnen wieder
ohue Geldaufwand etwas gréssere Lingen erhalten. Die Anlage
von’ Hiilfswasserstationen nach dem von mir proponirten System
kann nach den Stationsdispositionen des gegenwirtigen Pro-
jectes entfallen oder doch bis auf spiitere Zeit verschoben
werden; eine Regel, wie Thommen sie aufstellt, ist also nicht ein-
zuhalten. Wiirden aber noch Hiilfswasserstationen, wie dies im
generellen Project angenommen wurde, nothwendig, so kénnten
sie unter keinen Umstinden ohne ganz ausserordentliche Mehr-
kosten nach dem Thommen’schen Vorschlag angelegt werden,
denn die Einschaltung nur einer einzigen dazu erforderlichen
Horizontalen von 100 Linge, wiirde schon eine Niveau-
erhdhung der ganzen Rampe um 2,5 " und eine entsprechende
Verlingerung der Bahn zur Folge haben; welchen Einfluss das
aber auf das Bauproject iiben wiirde, ist leicht zu ermessen.

Herr Thommen schliesst sein Capitel iiber die Stationen
mit dem Satze, ,G6schenen, Airolo u. Daziogrande
sind fiir Maschinenumstellung entsprechend einzurichten.“

Dass das in Goschenen und Airolo geschehen muss, ist nie
fraglich gewesen; in Dazio ist eine solche Einrichtung aber
durchaus nicht nothwendig, da daselbst gewiss — wegen der in
der Strecke gegen Piotta vorkommenden geringern Gefille von
zusammen etwa 3 Kilometer Linge — nie eine Aenderung in
der Zugsforderung eintreten wird.

Den Abschnitt ,Allgemeine Bemerkungen iiber
Bauvorschriften und Preisentwicklungen“ be-
ginnt Herr Thommen mit folgendem Satze: ,Ist einmal iiber
die grossen Principien der kiinftigen Bahnanlage entschieden,
dann erst lisst sich von den Detailbauvorschriften und
ganz zuletzt erst von den Preisen sprechen, zu welchen
die unvermeidlichen Arbeiten herzustellen sind, etc. etc.“, und
gelangt zu den Schluss: ,Bei dieser Auffassung lisst sich noch
wenig iiber Bauvorschriften und Preise sagen: nur einige kurze
Bemerkungen mogen hier Platz finden.“

Herr Thommen hiélt also alle bisherigen Projectsarbeiten
und Kostenberechnungen fiir verfritht und unniitz! Die Bau-
vorschriften, die er trotzdem gibt, beziehen sich vornehmlich
auf die Ausfiihrung des Mauerwerks, welches er mit Ausschluss
schwer belasteter und weit gespannter Gewdlbe und hoher und
freistehender Briickenpfeiler ,aus rohen Bruchsteinen“ aunzu-
fertigen anrith; Rinnsale, Uferbauten und ihnliche nicht un-
mittelbar im Bahnkirper stehende Anlagen seien so billig als
moglich, auch provisorisch herzustellen. Quaderwerk zur blossen
Verzierung und Nebenzwecken miisse ausfallen ete. ,Es em-
pfiehlt sich iiberhaupt®, sagt er, ,von der bisher iiblichen im-
portirten, eleganten und iibersoliden, wieder zu jener sparsamen
Bauart zuriickzukehren, welche sich' bei Anlage der schweize-
rischen Alpeunstrassen so vortrefflich bewihrt.* Fiir die Hoch-
bauten schligt Herr Thommen Herstellung aus Holz oder un-
verputztes Mauerwerk vor: endlich riith er, anstatt offener
Briicken und Durchlisse mit eisernen Triigern, moglichst viele
gewilbte und gedeckte Briicken auszufiihren. und fiihrt zur
Begriindung des Vortheiles dieser letztern Massregel aus seiner
Praxis an, dass die letztern rascher vollendet werden konnten
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und die Arbeit vereinfachten und dass sie meistentheils auch
billiger seien; er habe sich an der Brennerbahn persdéunlich
die Mihe gegeben, alle Werkrisse der offenen Objecte
genau zu priifen und es sei ihm bei vielen ohne Anstreng-
unyg gelungen, dieselben in gedeckte umzugestalten und damit
1/4 Million Gulden zu ersparen.

Es ist nicht recht erklirlich, wie Herr Thommen zu der
Ansicht kommt, dass man sich an der Gotthardbahn wmit der
Absicht trage, ,eine elegante und iibersolide Baunart anzuwenden®
und wie er voraussagen kann, man wolle das Mauerwerk nicht
aus rohen Bruchsteinen, sondern aus ,Quadern und aus
gerichteten Steinen® ausfithren ete., da er doch weder Normalien,
Bauvorschriften und Projectpline kennt; dieselben schreiben
vielmehr die Husserste Einfachheit der Ausfithrung vor. Auch
ist es selbstverstiindlich nicht unterlassen worden, Vergleichungs-
rechnungen zwischen den Kosten der Herstellung von Briicken
mit Bisentrigern oder mit Gewdlben durchzufiihven. Ueberhaupt
konnte Herr Thommen wohl voraussetzen, dass Bauregeln,
welche liingst ein Gemeingut des Fachwissens und diezu nichst
liegenden Aufgaben und Pflichten des Ingenieurs bilden, bei den
Bearbeitungen des Projects fiir die Gotthardbahn nicht verab-
siumt worden sind, ebensowenig wie auf der Brennerbahn.

zu-

Beziiglich seiner Anschauungen iiber die eisernen Briicken
will ich nur anfithren, dass es gerade als ein besonderer Vorzug
derselben angesehen werden muss, dass sie entfernt vom Bau-
terrain der Bahn hergestellt werden konnen und dass darin
eine grosse Erleichterung der durch ihren gewaltigen Umfang
schon genug erschwerten Arvbeitsausfithrungen an Ort und Stelle
erblickt und begriisst wird.

Fiir den Oberbau empfiehlt Thommen, vollkommen richtig,
ausschliesslich Stahlschienen und beste Qualitiit der Materialien,
ebenso fiir den Fahrpark.

Die Ersparnisse, welche er als Erfolg aller dieser Grund-
sitze in Aussicht nimmt, stellt er in der oben beceits erwihnten
Baukostenzusammenstellung mit bestimmten Summen in Rech-
nung und zwar erscheinen darin ausser den Positionen fiir den
Ausfall der nicht zu bauenden Linien mit Fr. 20000 000
und der Ersparung, welche durch Einfiih-
rung von Steilrampen mit 45000 anstatt
der Normalrampen mit 25—27 o resul-

tiren soll » 25000000

Zusammen :  Fr. 45 000 000
1. als Ersparung durch Einschriinkung der
Bauten an den Steilrampen auf ein Ge-
leise Fr. 10000 000
2. durch weitere Verschiirfung
der Curven, der Reduction
der Zwischengeraden, der
Stationen, der Vereinfachung
der Bauten, Aenderungen am
Monte Cenere
Ausserdem zihlt er:
3. auf die von der Direction als
miglich in Aussicht gestellte
Reduction des Kostenvoran-
schlages per .
ohne zu bedenken, dass man diese
letste Ersparungvornehmlichunter
den von ihm sub 1 u. 2 berechne-
ten Titeln zu gewinnen hoffte,
dass er dieselbe also
doppelt gerechnet hat

Das ist -

N 6 000 0660

18 000 000

34 000 000

Also im Ganzen Fr. 79000 000

Das Ergebniss aller bisher durchgefithrten genauen Prii-
fungen, Detailbearbeitungen und Berechnungen des Projectes,
aller als statthaft erkannten Reductionen an den Grund-
lagen desselben und der Bechiinkung auf ein Geleise, der
theilweisen Erhohung der Steigung auf 26 und 27000, der
Verschirfung der Curvenradien auf 280 ™, der Verminderung
der Bahukorperdimensionen, der Verminderung des Fahrparkes,

der Vereinfachung der Construetionen iibernaupt, der Reduction
einzelner Preise ete. etc., also alles dessen, was nach den Rath-
schligen des Herrn Thommen an dem Normalprojecte zur
Herabminderung der Baukosten nun noch zu geschehen hiitte,
was aber schon lingst in’s Auge gefasst worden ist, war eine

Herabminderung des uvrspriinglichen, generellen Kostenvoran-
schlages von cirea Fr. 221 000 000
auf » 193 000 000
also um Fr. 28000 000

Die Betriige, welche sich an den effectiven
Baukosten ausserdem noch durch Wegfall der
von Thommen als entbehrlich bezeichneten Li-
nien ersparen lassen wiirden, belaufen sich auf:

fiir Luzern-Immensee Fr. 6600000
fiir Zug-Arth » 5800000
fiir Cadenazzo-Pino . 3 800 000

also zusammen:
und die Drsparungen, welche sich durch die
Steilrampen von 45 Y/ Maximalsteigung er-
geben, auf

, 14200000

K 6 800 000
Als Gesammtresultat aller von Thommen ‘ » j

proponirten Projectsinderungen ergibt sich so-

mit factisch

gegeniiber obigen

Fr. 49000 000
» 79000000

also um Fr. 30000 000
weniger, als Herr Thommen berechnet hat.

Das Deficit, zu dessen Begrenzung auf 20
bis 25 Mill. Herr Thommen nach seinen Hy-
pothesen (pag. 8) glaubt berechtigt zu sein,
steigertsich bei Rileckkehr auf die factischen
Verhidltnisse u. bei reeller Berechnung somit
wieder auf 50—55 Millionen.

Résumé.

Mein Urtheil iiber die Thommen’sche Schrift, sofern ich
daraus nur die Vorschlige beriicksichtige, welche er zum
Zwecke der Umgestaltung der Normalbahn zu einer Zahnrad-
bahn und beziiglich der Grundsitze, nach demen der Bau
auszufiihren ist, macht, resumire ich folgendermassen:

Herr Thommen hat sich sein Urtheil ohne specielle Kennt-
niss des Terrains. der localen Verhiltnisse, sowie des reich-
haltigen, durch vieljahrige Arbeiten beschafften Materials an
Studien, Plidnen, Projecten, Berechnungen, Erfahrungen und
Beobachtungen .gebildet ; desshalb geht er von irrigen Annahmen
aus und gelangt zu falschen Schliissen.

Das vornehmlichste Fundament seines Reformgebiudes, die
Voraussetzung, dass mit der Erhohung des Steigungsverhiilt-
nisses der Berglinien von 25/27 %/o0 auf 450/00, eine Ersparung
von etwa 25 Millionen Franken gemacht werden kdnne, bleibt
gegeniiber den Ergebnissen positiver Erhebungen und Berech-
nungen nicht bestehen; diese Ersparung wird erst erzielt, wenn
die Steigung bis auf 7090 erhéht wird, desshalb ist auch fiir
die Gotthardbahn die ganze miihsame Reclame fiir das Zahn-
radsystem wirkungslos, denn dieses System ist bei einer Bahn-
steigung von 700 fiir eine Welthahn schwerlich noch hin-
reichend leistungsfahig zu adoptiren, wenn es zugleich betriebs-
sicher bleiben soll..

Die iibrigen, weniger wesentlichen Grundsitze und Rath-
schlige, welche Herr Thommen entgegenbringt und aus denen
er glaubt, weitere betrichtliche Ersparungen an den Vor-
anschligen in Aussicht stellen zu konnen, enthalten ent-
weder nur allgemein Bekanntes und Selbstverstindliches, also
auch in den Projecten, Kostenvoranschligen und Bauvor-
schriften der Gotthardbahn in weitestem Umfange bereits An-
gewendetes oder fiir die speziellen Verhiltnisse der Gotthard-
bahn nicht Anwendbares. i

Die Abhandlungen iiber die Finanzverhéltnisse, die Verkehrs-
aussichten, die Betriebsorganisation, die commerciellen Be-
ziehungen der einzelnen Strecken etc. bieten, sofern sie nicht
als Beweismittel fiir die Niitzlichkeit und Nothwendigkeit des
Zahnradbetriebes dienstbar gemacht werden, wenig Neues und
Bedeutendes.
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Als origineller und beachtenswerther Gedanke kann allen-
falls der Vorschlag gelten, dass fiir den Fall der vorliufigen
Unterlassung des Baues der Linie Luzern-Immensee und der
Beschrinkung auf den Anschluss in Rothkreuz, behufs Beriick-
sichtigung der Interessen Luzern’s, sowie der Central- und Bern-
Luzern-Bahn, die Ziige der Gotthardbahn von Luzern aus-
zugehen hiitten.

Weniger gliicklich ist jedoch der Vorschlag, anstatt der
siidlichen Fortsetzung der Gotthardbahn am @stlichen Ufer des
Lago Maggiore dieselbe am westlichen Ufer zu suchen. Eine Linie
am westlichen Ufer wiirde nicht nur bedeutend schwieriger und
theurer sein, sondern auch die Verbindung nach Genua um 15
und nach Mailand um 30 Kilometer verlingern, ohne im Ver-
kehre Vortheile zu gewiithren.

Der Oberingenieur der Gotthardbahn :
W. Hellwag.

Die Krisis der Nordosthahn.
Riickschaw und Ausblick auf die schweizerische Eisenbahnpolitik.
(Fortsetzung.)
TV

Vonden Mitteln, die zur Hebung der Krisis
vorgeschlagen worden sind, verdienen die
vereinigten Bestrebungen der Direktion, des
Verwaltungsrathes und der Aktionirversamm-
lung auf Vereinfachung des Betriebes alle
Anerkennung, die dadurch nicht geschmilert wird, dass
man eine gréssere Kinheit der Aktion dieser drei Faktoren
wiinschen mdécebte. ,Ruhig Blut“ und ,Alle Mann auf Deck*
sind die beiden Grundsitze, die befolgt werden miissen, wenn
das gestrandete Schiff, wie man es zu beabsichtigen scheint,
ohne fremde Hiilfe wieder flott gemacht werden soll. Fiir die
Ausscheidungen der verschiedenen Grade von Verantwortlichkeit
der Einzelnen an dem geschehenen Ungliick wire wohl spiter
noch Zeit genug, wenn man wieder freie Bahn gefunden hat.

Es wird gut sein im Anschluss an die vorgesehene Reorgani-
sation des Betriebes von der Berufung des Herrn Coutin zu
sprechen, die der ruhigen Betrachtung verschiedene Seiten dar-
bietet, welche gegen einander abzuwigen sind. Was die ver-
waltungsrithliche Betriebscommission Seite 16 und 24 ihres
Berichtes iiber die Nothwendigkeit, in die Direktion einen
Techniker zu setzen, vorbringt, ist vollkommen richtig; aber warum
wurde nicht schon friiher daran gedacht ? Gegen die Berufung eines
hervorragenden, ausserhalb des bereits vorhandenen Personals
stehenden Mannes wird man auch nicht viel einwenden konnen ;
es konnte sich hochstens darum handeln, entweder durch ihn
bloss eine griindliche Expertise vornehmen zu lassen, oder aber ihm
fiir einige Zeit die wirkliche Oberleitung des Betriebs in die
Hand zu geben. Auch hier wiederum begreife ich vollstindig
die Griinde, die fiir das Letztere den Ausschlag gegeben haben.

Schwieriger ist die Binsicht in die Umsténde, welche gerade
Herrn Coutin an diese Stelle brachten. Es kommt dabei kaum
in Betracht, dass er Landesfremder ist und hohe Honorar-
forderungen macht; denn fiir die einheimischen Techniker, die
sich vielleicht momentan zuriickgesetzt fithlen mogen, liegt auf
die Dauer in dieser Berufung ein Vortheil. Zuvérderst weil sie
in unmittelbarer Niihe beobachten kdnnen, welche Wirkungen eine
andere als die bei uns sonst gebriuchliche Art der Diensteinrich-
tungen erzielt, dann aber, weil sie bei eigenen spitern Anspriichen
finanzieller Art einen werthvollen Pricedenzfall aufweisen kénnen.
Freilich war es hochst ungeschickt, in so geschmackloser Art
fir Herrn Coutin Reclame zu machen, wie es geschehen ist;
Erkundigungen, die von durchaus unabhiéngiger Seite eingezogen
sind und die ich fiir sehr zuverlissig halte, stimmen nicht ganz
mit den offizissen Auslassungen der ,N. Z. Z.“, welche, selbst
wenn sie in jeder Hinsicht richtig waren, Herrn Coutin, wenn
er sie gelesen hat, doch nur unangenehm sein mussten.

Die Erfahrung erst wird zeigen, was er zu leisten im Stande
ist; sein Gtutachten, dessen Zielpunkte ganz andere sind, als in
die Details des Betriebes einzugehen, spricht eher fiir als gegen
ihn. Ich halte es fiir die sehr feine Arbeit eines Mannes,

der gewohnt ist, grossere Verhiltnisse ganz zu iiberblicken.
Die in der Nr. 22 des laufenden Bandes der ,Eisenbahn%
zwischen den Zeilen zu lesende Meinung des Herrn V., es
hitten sich wohl frither schon in grésserer Nihe der N. O. B.
(vielleicht sogar im eigenen Personal) Leute gefunden, die der-
artige Anregungen gemacht haben, oder wenigstens zu machen im
Stande gewesen wiiren, hat mich sehr iiberrascht. Herr V. hat ja
die Erfahrung hinter sich, welch grosse Vorarbeiten nothig
sind, bis man zu dem genauen Einblick in alle Einzelheiten
gelangt, der sich in seinen eigenen Vernehmlassungen findet :
Vorarbeiten, die namentlich dann nicht mit Erfolg betrieben
werden konunen, wenn ,die Erfordernisse des tiglichen Dienstes*
in erster Linie befriedigt werden miissen.

Was gegen die Berufung des Herrn Coutin
hauptsiichlich geltend gemacht wird, ist cin
poliiisches Motiv. Handelte es sich nur ganz allgemein
darum, einen tiichtigen Techniker zur Durchfithrung der Reor-
ganisation zu finden, so fiel doch die Kenntniss, resp. Unkennt-
niss der Landessprache wegen der fast unumginglich néthigen
Studien iiber das Verkehrsgebiet der Nordostbahn und wegen
des absolut ndthigen Verkehrs mit den Untergebenen in einer
Weise in Betracht, die den Umstand wohl aufzuwiegen im

Stande war, dass Herr Coutin durch seine ,[ltude* die
Lage der Nordostbahn bereits kannte. Wollte man, ohne

erst einen Druck von Seite des Comptoir d’Escompte abzu-
warten!), Herrn Coutin anstellen, um fiir die Innehaltung der
Artikel 11 und 12 des Pariservertrages vom 1. November eine
Garantie zu geben, so war diess sehr klug darauf berechnet, die
Stimmung der Vorschussgldubiger giinstig zu erhalten, denn
diese Artikel sind die unmittelbare Folge der ,Conclusions“ auf
Seite 52 und 53 der ,,Etude“. Aber das Zutrauen der &ffent-
lichen Meinung im eigenen Lande erlitt einen heftigen Stoss.
Man argwohnte, dass die Vorgiinge, welche die Westbahnen in
die Hénde der ,Société suisse pour I'industrie des chemins de
fer¢ geliefert hatten?), sich bei der [Nordostbahn wiederholen
mochten. Da seiner Zeit der Bundesrath durch Beschluss vom
29. November 1875 nothig gefunden hatte, die Competenzen
des Herrn Cheronnet in Erwégung zu ziehen, so glaubte man
auch jetzt die Stunde gekommen, wo der Staat sein Aufsichts-
recht dazu benutzen solle, um die Nordostbahn vor der Gewalt
franzbsischer Geldmichte zu schiitzen.  (Raubritter, Hals-
abschneider, nannte man sie in der Blumensprache, gerade als
ob man mit solchen Tiraden die Wege des grossen Finanz-
marktes regeln konnte.)

Dieser Stimmung hat man nicht Rechnung getragen und
dén Gegnern der Nordostbahn ein wirksames Agitationsmittel
an die Hand gegeben, welches die Panik vergrosserte und die
Krisis verschlimmerte. Zudem war durch den scandalésen Vor-
gang in der Actiondrversammlung der ,Neuen Ziircher Zeitung*
(siehe deren Nro. vom 11. April dieses Jahres) das Hauptorgan
zur Vertheidigung der Bahnverwaltung lahmgelegt worden. Um
auch diesen Puunkt freimiithig zu besprechen, kann man sich
allerdings fragen, in welchen Kreisen die officissen Correspon-
denzen des genannten Blattes noch Zutrauen geniessen
konnten, nachdem mitten durch die Schonmalereien der bereits
ausgebrochene Krach einen so hisslichen Riss gemacht batte.
Und welches Zutrauen verdienten in der That Elaborate,
die auf dem beriihmten Standpunkte: ,Und der Herr sah Alles
an, was er gemacht hatte, und sieche es war sehr gut¢, noch
zu einer Zeit standen, in welcher nicht nur die Bekrénung,
sondern auch das ganze Fundament des Gebiudes zu wanken
begann?)?

!) Bs ist unwahrscheinlich, dass das Comptoir d’Escompte irgend einen
Versuch gemacht habe, Herrn Coutin der Nordostbahn als Organisator auch
nur zu empfehlen; von Aufzwingen konnte im Momente der An-
stellung gar keine Rede sein. (Siehe ,Eisenbahn* pag. 143 des laufenden
Bandes, Anmerkung unten.)

%) Es wiire sehr zeitgemiiss, wenn die »Eisenbahn“ eine ausfiihrliche,
unparteiische Darstellung dieses Ueberganges bringen wiirde, der von ausser-
ordentlich wichtigen prinzipiellen Gesichtspunkten aus beleuchtet werden
konnte. Es ist dariiber ein ziemlich bedeutendes Material zuginglich. Man
beachte iibrigens den allgemein schweizerischen Titel: ,Société suisse®
und mache sich in der jetzigen Krisis den néthigen Commentar selbst.

%) Es fillt mir eben eines der allerkrassesten Beispiele wieder vor Augen,
wie selbst die berechtigtste Kritik, wenn sie von einem politischen Gegner
kam, hochmiithig abgelehnt wurde. Der »Landbote“ tadelte gelegentlich,
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