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Neue schweizerische Eisenbahnprojekte.
II. Kanton Graubiinden.!

Von #. Oberingenienr K. Afores.

L

In einem ersten Artikel?®) ist einleitend die Art und
Weise, wie in der Schweiz Eisenbahnen gebaut und kon-
zessioniert werden, lkritisiert und die Anregung gemacht
worden, es mdochten die obersten Behdrden des Landes in
Zukunft nicht mehr darauf wverzichten, bei Gestaltung des
schweiz. Eisenbahnnetzes den allgemeinen Interessen Geltung
zu verschaffen. Vielleicht wird es die Leser interessieren,
etwas lber das Ergebnis dieser Anregung zu vernehmen;
leider kann von einem Erfolge noch nicht die Rede sein,
dagegen hat die Anregung nicht nur in technischen Kreisen
grosse und allgemeine Zustimmung gefunden. sondern auch
andere Kreise beginnen zur Einsicht zu kommen, dass nicht
alles ist, wie es sein sollte; es diirfte wohl angezeigt sein,
einige der beziiglichen Aeusserungen hier wiederzugehben,

Ein hervorragender Jurist und Professor, der sich
namentlich mit den neueren Rechismaterien beschiftigt,
schreibt . a.: .Die eidg. Instanzen haben zweifellos das
Recht, in Threm Sinne zu intervenieren trotz der mangel-
haften Bestimmung des Gesetzes, sie miissen nur wollen.
Leider hat es an diesem Willen oft gefehlt.®

Eine anerkannte Autoritit im FEisenbahnwesen, ein
Mann, der nahezu zeitlebens in hochster Stellung thiitig war,
schreibt wartlich: Mit den gefiusserten Ansichten tiber die
verénderte Stellung, welche die Bundesbehdrden seit dem
Gesetz iiber die Eisenbalinverstaatlichung hinsichtlich der
Projekte fiir neue Linien einnehmen sollten, bin ich ein-
verstanden. Leider wapge ich aber kaum zu hoffen, dass
dieselben entscheidenden Ortes Anklang finden und der Bund
den Mut haben wird, gegeniiber den von lhnen meschilderten
kleinlichen Hinflissen die allgemeinen Landesinteressen ge-
biihrend zu wahren. Man scheint vorzuziehen, das zufillige
Ergebnis der lokalen Interessenkdmpfe in bisheriger Art
geduldig hingunehmen, statt sich der Maglichkeit auszuseizen,
dass da und dort wegen Missachiung sogenannier berech-
tigter Eisenbahnhoffnungen Spektakel entstehe, Die Folgen
des bequemen laisser aller® werden sich freilich schwer
genug fihlbar machen und ausser dem mnicht mehr gutzu-
machenden Uebel wirtschaftlich unberechtigter und schlecht
gebauter Linien, in der Folge doppelt schwere Kimpfe fiir
den Bund heraufbeschwiren, Kin Verdienst ist es jedenfalls,
dass Sie auf den wunden Punkt aufmerksam gemacht haben,
und vielleicht kommt doch die eine oder andere Zeitungs-
redaktion dazu, die Anregung aufzunehmen und zu anter-
stiitzen. Wo sich mir die Gelegenheit bietet, werde ich
nicht ermangeln, dies meinerseits zu thun. Schlimm wire
freilich, wenn selbst in Eisenbalinsachen der alte Satz seine
Wahrheit behalten sollte: Hominum confusione, dei provideniia
regifir Helvetfa, Einstweilen will ich gerne noch das Bessere
hoffen.* —

Im Jahr 1883, somit vor 15 Jahren, hat der Verfasser
im Zircherischen Ingenieur- und Architekten-Verein die
damals bestehenden Bahnprojekte besprochen, es waren
deren 36, 14 fiir Normal- und 22 fiir Specialbahnen, mit
‘einer Gesamtlange von 642 ki und einem Kostenbetrag
von 253520 000 Fr. Seither sind nicht nur alle diese Pro-
jekte his auf ein einziges zur Ausfiihrung gekommen oder
in Ausfilhrung begriffen, wenn auch nicht immer in der
damals beabsichtigten Weise, sondern es sind dazu noch
22 andere Projekte mit einer Linge von 420 km, von denen

o Nach einem vom Yerfasser am 6. Dez. 1899 im Zircher Tnge-

amd Architekten-Veremn gehaltenen Vortrage ber «Bindner Bahnens.

#) 8. Schweizer. Bauzeitung, Bd. XXXII, S. 116,

damals noch nicht die Rede war, verwirklicht worden und
cine Menge von stidtischen Tramlinien, die hiebei nicht
einmal inbegriffen sind. Auch gegenwirtiz schwebt wieder
eine Menge von Projekten in der Luft, eine grosse Zahl von
Kreuz- und Querlinien sollen oder werden gebaut werden,
so dass iiber die Wichtigkeit des Gegenstandes kaum ein
weilerer Nachweis ndtig sein wird. Wie der Titel andeutet,
handelt es sich heute um einen Kanton, der wie kaum ein
anderer yon jeher eine eigentiimliche Stellung eingenommen
hat und der erst nach langen, mit schweren Opfern ver-
bundenen Kimpfen und Irrfahrten schliesslich nach Ansicht
des Verfassers auf den richtigen Weg gekommen ist

In Biinden haben sich einige ‘einsichtige Minner mit
der Ueberschienung der Alpen zu einer Zeit beschiftigt,
als in der iibrigen Schweiz noch nicht oder sehr wenig an
Eisenbahnen gedacht wurde. Schon im Jahr 1838 hat der
nachmalige bekannte Oberst La Nicca beziigliche Eisenbahn-
projekte ausmearbeitet; es wurde in erster Linie der
«Spliigen® in Aussicht genommen, bald aber von 1845 an
trat der .Lukmanier” an dessen Stelle, weil jenseits der
Alpen namentlich Piemont, wo damals Cavour herrschie,
das grosste Entgegenkommen zeigte und eine Verbindung
mit dem Bodenseebecken anstrebte. In einer Broschiire:
«Der dreissigjihrige Kampf um eine dstliche Alpenbahn®
hat Herr Dr. P. C. Planta all die wvielen Projekte angegeben,
welche von 1838 bis 1871 bis zur vollstindigen Sicherung
des Gotthard entstanden sind. Es wiirde zu weit fithren.
sie alle auch hier aufzuzihlen. Besonders wurde in der
Richtung des Lukmanier eine Unzahl der verschiedensten
Projekte aufgestellt; mit Tunnellingen von 1,8 bis 28,7 k.
Es ist fiir die damalige Auffassung bezeichnend, dass die
Kosten des 287 kn langen Tunnels einschl. 56 Schachten
mit einer Tiefe bis zu o2 m und einer Bauzeit von sechs
Jahren nur zu 24%: Millionen Franken veranschlagt waren.

In technischer Beziehung am bemerkenswertesten sind
die Studien, welche Ende der fiinfziger Jahre von Ingenicur
J Welli im  Auftrape der s. Z. die Lukmanier-Konzession
besitzenden Deutsch-Schweizerischen Kreditbank in St. Gallen
gemacht wurden. So viel dem Verfasser bekannt, erfolgten
damals zu diesem Zweck zum ersten Mal umfassendere Auf-
nahmen 1. M. 1: 35000 mit Horizontalkurven und die Aus-
arbeitung eines Elaborates, das pgeradezu als worbildlich
zu bezeichnen ist. Als giinstigste Losung bezeichnete Herr
Wetli eine Durchbohrung in der Richtung des _Greina-
passes® mil einem Tunnel Somvix-Olivone von zo.7s fm,
dessen Mindungen auf den Hohen g71 und gfis m ange-
nommen waren. Auch bei diesem Tunnel war, wie bei
allen Tunneln jener Periode, der Bau mittels Schichten
vorgesehen, und es folgte daher dessen Richtong, um eine
grosse Tiefe der Schachte zu vermeiden, verhiltnismassig
stark ansteigend (20%w0) dem Laufe der Thiler, wodurch
der langste micht schachtbare Teil des Tunnels unter 5 km
geblieben wire. Die Gesamtlinge der Bahn Locarno-Chur
betrigt nach dem Wetlischen Projekt 143 km, die Bausumme
nur 01 gooooo Fr., wovon auf den 20,75 ke langen Tunnel
mit 22 Schichten 21 Millionen Fr. gerechnet sind,

Der kleinste Kurvenradius ist 3co m, die Maximal-
steigung in offener Bahn 25 und im grossen Tunnel zo %oo.
Ungemein sorgfiltig ausgearbeitet, konnte das Projekt beid-
seits des Tunnels heute kaum viel anders gestaltet werden,
wihrend es siclhh mit dem Tunnel allerdings wesentlich anders
verhielte, indem die starken Steigungen und Kriimmungen
sowie die vielen Schichte vermieden werden wiirden,

Dias Projekt fand, wie alle friiheren, nicht ungeteilte
Zustimmung und es ist dberhaupt bezeichnend, dass in der
ganzen Kampfeszeit nie ein Projekt aufgestellt worden ist,
das sich allseitige Zustimmung hiitte verschaffen kénnes.
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