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[Bd. I. Nr. 12.

Die neuen Studien fiir eine Simplonbahn.
(Schluss.)

Zur Fiihrung der stidlichen Zufahrtslinie steht vom Langen-
see her die breite und sanft ansteigende Valle d’Ossola und

eines der vier Nebenthidler. in welche sie sich oberhalb
Domo d’Ossola verzweigt, zur Verfiigung. Dieses letztere

das Diveriathal, wird unter allen Umstdnden bedeutendere
Bauschwierigkeiten darbieten, wihrend das Hauptthal den
Bau einer Bahn leichtester Art gestattet. Es wire daher
die am meisten 6conomische Losung, jenes mit einer directen
Rampe von so grosser Neigung zu durchfahren, dass man
oberhalb Domo d'Ossola die Sohle des Haupttahls erreicht,
um dann weiterhin dieses giinstige Terrain, bezw. den auf

eine Lénge von ca. 11 km zwischen Domo d’Ossola und
Piedimulera von einer friheren Gesellschaft bereits ausge-

fiihrten Unterbau zu benutzen. Hierzu aber ist im Diveria-
thal die Steigung von z2—25 %00 néthig, welche eben von
der franzosischen parlamentarischen Commission als zu gross
erklart worden ist. Das Tracé von o0,0125 Steigung weist
nun eine in dem rechten Abhange beider Thiler liegende
Rampe (Stdportal-Piedimulera) von ca. 32 km Linge auf,
wihrend bei den oben angegebenen stirkeren Gefillen eine
an der linken Seite liegende Rampe (Stidportal-Domo d’Ossola)
von nur ca. 17 km nothig ist. Wihrend sich bei dem letzteren
Tracé der ca. 4 km lange ginstige Thalabschnitt bei Varzo
ausntitzen ldsst, muss das erstere ununterbrochen das schwie-
rigere Bohrerterrain verfolgen. Es driickt sich das Ver-
hiltniss der Terrainschwierigkeiten in dem Verhidltnisse der
kilometrischen Kosten von ca. Soo ooo Fr. zu ca. 940 ooo Fr.
aus. Eine Entwickelung des Tracés in der Weise wie sie
mit dem Tracé von 13 %00 im Antigoriothal versucht worden,
ist jedenfalls unfruchtbar, weil dadurch die im Bau schwierige
Strecke nicht wesentlich verkiirzt, die ganze Strecke aber
zu sehr verlangert wird. Die erstere mit den kilometrischen
Kosten von 912 ooo FEr. ist ndmlich ca. 29 km und die
ganze Strecke Stdportal-Crevola-Vegno-Domo d’Ossola-Pie-
dimulera 40 km (gegeniiber 32 der directen Rampe) lang.
Durch eine Entwickelung liesse sich nur dann eine wesent-
liche Minderung der Baukosten bewirken, wenn sie zuoberst
im Diveriathal mdglich, wenn dieses in seiner unteren Partie
glinstiger gestaltet wire und wenn dessen Gefille in der
Thalsohle der auf 12'/2%00 reducirten Maximalneigung ent-
sprechen wiirde. Da aber die letzten beiden Bedingungen
nicht vorhanden sind, so ist auch von einer Entwickelung
tiberhaupt kein lohnender Erfolg zu erwarten. Das Gleiche
diirfte auch bei allen andern Steigungsverhéltnissen zwischen
12,5 und etwa 22 %00 der Fall sein. Sofern die économische,
dem Diveriathal anpassende Steigung aus Grinden hoherer
Art nicht in Anwendung kommen kann, dann erscheint die
Lésung nur im Sinne des jetzt in erste Linie gestellten Pro-
jectes von 12,5%00 angezeigt, wobei noch dahin gestellt
bleiben mag, ob es nicht zweckmadssig sei, die Schleife im
Bognathal auch noch zu unterdriicken und dafiir eine
Verlingerung der Rampe unterhalb Piedimulera vorzunehmen.

Auf den generellen Voranschlag tbergehnd, muss zu-
nichst erwidhnt werden, dass bei der Aufstellung desselben
mit grosser Vorsicht und Griindlichkeit vorgegangen worden
ist. Zur Ermittelung der Quantititen sind die gemachten Ter-
rainaufnahmen in entsprechender Weise benutzt worden, so
dass keinerlei Besorgnisse tiber unzureichende Veranschla-
gung aufzukommen haben. Es muss nimlich entgegen der
von mancher Seite ausgesprochenen Besorgniss wegen des
kleinen Maassstabes (1 der Schichtenpline betont
werden, dass der Maassstab, in welchem die Terrainplane
aufgetragen sind, nicht in so grossem Maasse fiir die zu-
reichende Ermittelung der verschiedenen Unterbauarbeiten
ausschlaggebend ist. Die Grosse des Maassstabes ist mehr
oder weniger Bequemlichkeitssache, das Hauptaugenmerk
ist auf die geniigende Genauigkeit und Gewissenhaftigkeit
der Aufnahmen und die Vorsicht der Verwendung derselben
zu tichten. Die Schichtenpline sind lediglich als ein Hiilfs-

1 5000)

mittel zu betrachten, welches die Feststellung der einzelnen
Objecte auf Grund der in der Natur selbst gemachten Wahr-
nehmungen und Erhebungen erleichtert. Selbst bei dem
grossten Massstabe der Schichtenpldne kann man sich bei
mechanischer Benutzung derselben grossen Tauschungen aus-
setzen. Im vorliegenden Falle scheint zu einer solchen
Anschauung aber durchaus kein Grund vorhanden zu sein.
Fiir die Ausmittelung der grossen Kunstbauten, wie Briicken,
Viaducte, Tunnels, sind die Terrainformen so ausgesprochen,
dass besorgnisserregende Irrthiimer in den beziiglichen
Rechnungsrubriken nicht leicht unterlaufen kénnen: wihrend
die Massen der Erdarbeiten, bei deren Ermittelung man
mehr auf die Terrainpldne angewiesen ist, bei dem Bau
einer Bahn von diesem Character tiberhaupt nicht den Aus-
schlag geben.

Die Bewegung der Erdmassen betrdgt fiiv die offene
Bahn in der Sidrampe ca. 50 000 m® per km. Sie liegt in
ihrer Hohe ungefihr in der Mitte zwischen der Massenbe-
wegung der nérdlichen Gotthard- und der nérdlichen Monte-
Ceneri-Rampe und kommt der Westrampe des Arlberg’s
mit 54 ooo m® per km sehr nahe, was den Verhiltnissen
durchaus zu entsprechen scheint.  Ebenso liegen die
kilometrischen Kosten des gesammten Unterbaues dieser
Rampe mit 667 ooo Fr. in der Mitte der analogen Kosten
der genannten beiden Strecken der Gotthardbahn.

Die Preisansitze beruhen auf sehr eingehenden und
ausgedehnten Erhebungen und entsprechen den heutigen
Verhdltnissen. Es sind z. B. die Gewinnungspreise fiir Erde
und Schotter, fiir Schutthalde und gebriches Gestein, fir
geschichteten Fels und tiir compacten Fels mit bezw. 1,00 Fr.,
2,50 Fr., 3,00 Fr. und 3,50 Er. angesetzt. Der Durchschnitts-
preis per m® sammt Transport betrigt ca. 2,76 Fr., wihrend
er auf der Westrampe des Arlberg 1.70 Fr. betrdgt, wor-
auf bei der Vergebung noch ein Abgebot von ca. 10 °/o ge-
macht wurde.

Der Preis des Bruchsteinmauerwerkes fiir Stitzmauern
ist angesetzt mit 19,00 Fr. per m® wihrend am Gotthard
dafiir 17—=20 Fr. am Arlberg 'durchschnittlich 18.40 Fr.
bezahlt werden.

Die Tunnels sind fir die verschiedenen Typen mit
790—1870 Fr. per 1. m, je nach der Gebirgsart (Antigorio-
gneis und Krystallinische Schiefer) und je nach der Linge
des Tunnels gesteigert, angesetzt, Preise, welche sich jetzt
wohl realisiren lassen dirften, nicht so wahrscheinlich aber
die Type. nach welcher die zweigeleisigen Tunnels nur eine
gemauerte Kappe, jedoch keine solchen Widerlager erhalten
sollen und wovon in verschiedenem Gebirge zwischen 20—
35 %/o der Lange angenommen sind. Das Meter Tunnel stellt
sich im Durchschnitt auf 975 Fr.

Die zahlreich vorkommenden gemauerten Viaducte sind
je nmach der Hohe (10—8o m), Minimalldnge (50—300 1)
und Spannweite der einzelnen Bogen (8—z20 m) mit 150 bis
135— 180—170 Fr. pr. Quadratmeter Seitenfliche in An-
satz gebracht, die eisernen Briicken sind nach zahlreichen
in jingster Zeit, namentlich auch am Gotthard zur Ausfiih-
rung gebrachten Objecten berechnmet. Ebenso auch die klei-
neren Durchlisse.

Auch die Ansdtze in allen andern Rubriken des Vor-
anschlages, welche dem Unterbau gegentiber hier nicht ins
Gewicht fallen, sind dem Ueblichen entsprechend.

Von den Gesammtkosten pr. 29 500 ooo Fr. der 31.5 km
langen Rampe von 12,5 %00 (Stidportal-Piedimulera) entfallen
auf den Unterbau 21 054 ooo Fr. und zwar:

auf Erd- und Felsarbeiten 3 009 000 Fr.

Stiitz- und Futtermauern 4 249 000
[runn el ST R R 9 386 000
Viaducte, Briicken. Durchlédsse etc. 4151 500
Wasserbauten 1135 000
Wegbauten 143 500

wihrend die Gesammtkosten der mit 22 /o0 abfallenden
Rampe von 17,2 km Liange (Stdportal-Domo-d’Ossola bis
zum Anschluss an den fertigen Unterbau bis Piedimulera)
auf 13 600 ooo Fr. berechnet sind.

Die Gesammtkosten der andern sechs Varianten mit
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Steigungsverhiltnissen von 13, 18. 20 und 22 %00 mit Be-
nutzung der linken und rechten Thalseite, mit und ohne Ent-
wickelung bilden eine continuirliche Reihe zwischen den
beiden oben genannten Varianten.

Unter Annahme des Tracés von 12,5 %o fiir die Siid-
seite gestalten sich die Gesammtkosten der Simplonbahn
folgendermassen :

Nordlicher Anschluss von der beste-
henden Station Brieg bis zum Nordportal
inclus. dem internationalen Zoll-Bahnhof.
2448 m lang ~— . o . .0
Grosser Tunnel 20 km lang — . . . .
Stdrampe von- Tunnel bis Piedimulera
31 539 km lang —

2 400 000 Fr.
73 100 000

PSR O R R O NS 0 000 08 8
Zusammen 54 km pr. 1035 000 ooo Fr.
E. Gerlich.

Betriebseinheit der Schweiz. Eisenbahnen.

(Correspondenz.)

In No. 10 der Schweizerischen Bauzeitung stellt sich
Herr F. L. die Aufgabe: . einige Zahlengruppierungen der
im September 1882 erschienenen Schrift tber Ferbesserungen
im schweizerischen Eisenbabnwesen auf ihren wahren Werth
zuriickzufiihren, und — zur richtigeren Wiirdigung gezogener
Schliisse — einige Bemerkungen einzuflechten.™

Es kann der Sache nur sehr dienen, wenn die vor-
liegende Frage grindlich und von verschiedener Seite ge-
prift und besprochen wird. Die Unterzeichner der erwihn-
ten Schrift haben diese Aufgabe seit Jahrzehnten verfolgt.
Bisher ist ihre Stimme sowie diejenige ihrer Freunde in den
maassgebenden Kreisen nicht angehort worden, weil es ge-
wissen Interessen nicht convenierte sie zu horen. Indessen
ist ja die Macht der vollendeten Thatsachen stets wirk-
samer als jedes menschliche Wollen. Der wirthschaftliche
Fehler, den man im Jahr 1852 durch Einfiihrung des Privat-
bau machte, hat sich bitter gericht. Die wirklichen Zwecke
der Eisenbahnen wurden durch denselben nicht oder nur
sehr unvollstindig erreicht, dagegen dem Lande und den
Gesellschaften schwere Schulden, dem Verkehr aber wach-
sende Beldstigungen gebracht. Es ist unnéthig, hiefiir den
Nachweis zu liefern. Die Sachen liegen offen zu Tage und
haben im denkenden Publikum lingst die Ueberzeugung be-
festigt. dass mit den grossen bald unertriglichen Missstinden
griindlich aufgerdumt werden miisse. Wenn man nun fragt:
welchen Wirthschaftsplan man kiinftig befolgen solle, so
wird man kaum stark irren, wenn man antwortet: Den um-
gekehrten von heute; also denjenigen, welchen der Bundes-
rath im Jahre 1852 vorschlug. der von der Mehrheit der
nationalrithlichen Commission damals gebilligt worden ist,
aber den Privatinteressen zum Opfer fiel.

Nun hat die Rechnung ergeben, dass der Bund gegen-
wirtig die Eisenbahnen mit allen ihren Ueberlastungen und
kiinstlich {iberschraubten Werthen, auf Grundlage der be-
stehenden Concessionen, unmoglich rickkaufen kann und
darf. Bevor man diesen Pfad betritt, muss man es also ent-
weder so machen, wie es der Bundesrath nun vorschligt:
.Das Rechnungswesen der Gesellschaften beaufsichtigen “,
d. h. zundchst dafiir sorgen, dass das Anlagecapital von
seinem unberechtigten und oft schwindelhaften Ballast be-
freit und auf ein annehmbares Maass zurlickgefiihrt wird.
Oder man muss, wie Herr F. L., die Zahlen bestreiten, aber
die Thatsachen anerkennen, die Revision des Gesetzes ver-
langen und damit die Autonomie der schweizerischen Eisen-
bahnen auf den Aussterbeetat setzen. Oder endlich, man
muss den Unterzeichnern der Denkschrift: ., Ueber Verbesse-
rungen im schweizerischen Eisenbahnwesen® folgen, welche
vorschlagen nicht zuriickzukaufen, sondern durch ecin Gesetz
blos den Betrieb einheitlich zu gestalten und unter die Lei-
tung des Bundes zu stellen. Alle diese Wege fiihren nach
Rom : nur ist der eine linger, der andere kiirzer. Mit dem
Gesetz von 1871 ist er betreten und mit Art. 26 der Bundes-

verfassung das Ziel aufgestellt worden. So viel ist klar:
Alle Reformen im schweizerischen Eisenbahnwesen miissen
nothwendig zur Centralisation fithren, und jede Centralisation
ist, wenigstens auf diesem Gebiete, mit Vortheilen fiir den
Verkehr, mit Ersparnissen fiir den Betrieb und mit Credit-
erhohung des Geschifts verbunden. Wir glauben, dass die
Richtigkeit dieses Satzes ernstlich wohl nicht bestritten wer-
den kann. Ist dies der Fall, so missen auch die compe-
tenten Zahlen hiefiir Zeugniss ablegen und thun sie es nicht,
so ist damit wohl nur bewiesen, dass sie mnicht richtig ge-
wahlt und verwerthet wurden.

Herr F. L. Dbefolgt nun diesen Gedankengang, indem
er , einige Zahlengruppierungen auf ihren wahren Werth
zurtickfihren will.®

Diese Absicht zwingt zu priifen: Ob die bestrittenen
Zahlen willkiirlich gew#hlt wurden, oder ob sie einen that-
sachlichen, reellen und amtlichen Werth besitzen. THaben
sie diese letztere Eigenschaft, so fallen auch die Aussetzun-
gen des Herrn F. L. dahin und bedirfen keiner weitern
zifferméssigen Widerlegung. Es ist nun genau bekannt ge-
worden, dass die Unterzeichner der Denkschrift . Verbes-
serungen im schweizerischen Eisenbahnwesen “ bei ihrer
Arbeit einen moglichst sichern wund correcten Weg ein-
geschlagen haben.  Zuerst wurde in der Schrift keine
einzige Ziffer aufgenommen. welche nicht entweder in den
Rechnungen der Gesellschaften. in den Acten des Eidgends-
sischen Fisenbahndepartement, in der schweizerischen Eisen-
bahnstatistik, in der Statistik des Vereins deutscher Eisen-
bahn-Verwaltungen und andern amtlichen Publicationen er-
scheinen und nachgewiesen werden kann. Sodann wurde
von ihnen, vor der Publication, tiber die Schrift und insbe-
sondere iiber die simmtlichen Zahlen, und die aus derselben
gezogenen Schliisse eine fachménnische Expertise an com-
petentester Stelle veranlasst und vollzogen. Ferner wurde
tiber die wichtigste Frage, diejenige der Betriebsersparnisse,
die Ansicht eines erfahrensten, mitten in der Verwaltung
des schweizerischen Eisenbahnwesens stehenden Fachmannes
eingeholt. Dieselbe bestitigte, auf Grund angestellter Unter-
suchungen, die Berechnung und Annahme der Unterzeichner,
dass der einheitliche Betrieb der schweizerischen Eisenbahnen
jahrlich eine Ersparniss von fiinf bis sechs Millionen Franken
zu verwirklichen vermoge, ohne den Betrieb zu benachthei-
ligen. Ja es ist sogar von sehr ernsthaften Méannern. welche
den Eisenbahnbetrieb ganz genau kennen, erklirt worden,
man kénne sich, auf Grundlage der Vorschlige der Schrift,
verbindlich machen, die genannten Ersparnisse zu verwirk-
lichen, nicht nur, ohne den Betrieb und Verkehr zu beschrin-
ken, sondern vielmehr denselben zu férdern und weiter zu
entwickeln.

Auf so beschaffenen der Wirklichkeit entnommenen
Grundlagen und gemiss den von dritter, competenter Seite
verificierten Zahlen des schweizerischen Eisenbahnbetriebs
haben die Unterzeichner der Schrift iiber . Verbesserungen
im schweizerischen Eisenbahnwesen®™ ihre Ansichten aufge-
gebaut. Thre Schliisse zu ziehen, war dann keine grosse
Kunst mehr. Dabei haben ganz selbstverstindlich wirth-
schaftliche und politische Ueberlegungen, sowie namentlich
die Interessen des Publikums und des Verkehrs. welchem
ja die Eisenbahnen vorzugsweise zu dienen haben. bestim-
mend mitgewirkt. Immerhin erscheint es daher berechtigt,
aus diesen Aufschliissen die Folgerung zu ziehen, dass, so-
lange es nicht gelingt die Unrichtigkeit der benutzten Zahlen

und aufgefiihrten Thatsachen nachzuweisen, — und Herr
. L. hat dies nicht vermocht und wird es auch in Zukunft
kaum vermégen, — damit auch der Versuch binfillig geworden

ist, dieselben  auf ihren wabren Werth zurickzufiibren. Solange
bleibt also auch der Cardinalpunkt, welcher von Ilerrn
. L. angegriffen wurde, ndmlich die Annahme aufrecht,
dass die Betriebseinheit der schweizerischen Bahnen jihrlich
eine Ersparniss von fiinf bis sechs Millionen Franken und
nicht 400 ooo Franken, wie Herr F. L. es ausrechnen will,
erzielen wird.  Hieflir kann tbrigens der unumstdssliche
3eweis der Wahrheit leicht erbracht werden, und muss es
sich zeigen, ob es in der weitern Fortentwicklung der An-
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