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INHALT: Nene schweizerische Eisenbahnprojekte. I. — Apparat
mir Ermittelung der Tragfihigkeit des Bangrundes, — Wetthewerb fir
cipe stidtische Kunstschule wnd eine Knaben-Primarschule in Genf. TIL
(Sehluss,) — Miscellanea: Gelenke in Betonbriicken, Bau eines Tunnels
durch den Quirinalhiigel in Rom, Lokomotivenban in den Vereinigten
Staaten von Amerika im Jahre 18g99. Brickenban in Birma. Errichtung

einer Eissnbahnbeamten-Schule am kantonalen Technilum in Winterthar.
Yrage der Verleihung des Doktortitels durel das eidg, Polytechnilonm. —
Konkurrenzen: Verwaltungsgebiinde der eidg, Allcoholverwaliung in Bern.
Bau eines Gemeindebauses mit Turnhalle in Menziken, — Sanatoriom
Wehrawald bei Todtmoos (Bad, Sehwarzwald). — Vereinsnachrichten:
Schweiz, Ingenienr- und Architekten-Verein, G.e. P.: Adressverseichnis 1900,

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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Hier war es namentlich die erhebliche Tunnellinge, die nach
dem damaligen Stand der Bohrtechnik zu den grissten Be-
denken Anlass gegeben hat. Es wurden daher die Ingenieure
Pestalogzi, eh. Oberingenieur der V.S.B, und Michel, ein
Franzose, 1850 mit weiteren Studien betraut; auf Grund
der Wetlischen Aufnahmen stellten dieselben ein neues Projekt
fiir den Lukmanier auf, das bei einer Hohe von 1635 m
fiber Meer eine Tunnellinge von nur 5,38 km aufwies, und
es bildete nun dieses Projekt withrend ldngerer Zeit die
Grundlage fir die mit grossem Eifer betriebenen Unter-
handlungen.

Von den vielen noch in der Folge entstandenen Pro-
jekten soll nur eines erwihnt werden, das auftauchte,
als der Gotthard bereits gesichert war, und welches eine
Fusion des Lukmanier und des Gotthard im Auge hatte.
Nach diesem von Lg Nicea aufgestellten Projekte wiirde die
Gotthardbaha bei Silenen das Reussthal verlassen haben,
durch das Maderanerthal und einen Tunnel unter dem Cris-
palt von 7,1 km Linge auf der Hohe 1384 m iiber Meer mit
einer Maximalsteigung von 25 %o etwas oberhalb Disentis
ins vordere Rheinthal gelangt sein, und mit der von Chur
kommenden Rheinthalbahn vereinigt den Lukmanier durch-
brochen haben. Die Bahnlinge Fliielen-Bellinzona wire bei
diesem holeren Projekte etwa dieselbe geblieben, wie bei
der heutigen Gotthardbahn, dagegen eine um 14 km kiirzere
bei einer tieferen Variante mit 10,6 km langem Crispalt-
und 17,4 km langem Lukmanier-Tunnel. Der Gedanke, die
sich bekampfenden schweizerischen Interessen mit el
Uebergang zu befriedigen, war offenbar gut, allein er kam
etwas zu spAt und als dieses Fusionsprojekt auftrat, war
das Gotthardunternehmen schon zu weil vorgeriickt, so dass
dessen Anhinger, welche zum mindesten eine bedeutende
Verzogerung beflicchteten, nicht mehr auf den neuen Vor-
schlag eingehen wollten.

Nach Sicherung des Gotthard war eine Lukmanier-
Lahn aussichtslos, Binden wandte sich daher neuerdings
wieder dem ,Spligen” zu und erhielt am 2z Juli 1869
eine solche Konzession. HKs beschiftigten sich auch
hier wieder vicle mit beziiglichen Projekten, so u. a. der
italienische Ingenienr Fawessi, der aych ein Septimer-Projekt
ausarbeitete, und der als Grossunternehmer bekannte Fitali
yon Paris, dessen Spligenprojekt mit g,¢ fm langem
Scheiteltunnel, g5 %00 Maximalsteigung, 1652 m grosster
Erhebung tber Meer, g5 km Bahnlinge und 82,5 Millionen
Franken Baukosten, 1870 eine Finanzgesellschaft fand,
welche dasselbe gegen eine Subvention von 30 Millionen
Franken zur Ausfihrung dbernehmen wollte. Allein diese
Subvention war trofz den grossten Anstrengungen der
Cantone Graubinden und St Gallen, welche je 4 und der
vV, S. B, welche 2z Millionen hergeben wollten, nicht mehr
aufzubringen, da sich [talien und Deutschland bereils fiir
den Gotthard verpflichtet hatten und nur noch von ein-
zelpen Provinzen und Stidten kleinere Beitrdge zuge-
sichert waren. Auch wurde das Projelit mancherorts in
technischer Beziehung nicht als den Anforderungen einer
Alpenbahn entsprechend befunden.

Nun unternahm es noch Hr, Nationalrat Bavier, der
spitere Bundesrat, ein Projekt mit nur 3475 m langem
Tunnel, 50%00 Maximalsteigung und 1885 m Kulminations-
héhe aufzustellen, welches einschl. Bauzinsen 85 Millionen
Franken erfordert hitte. Auch fiir dieses fand sich eine
Finanzgesellschaft ; aber trotz allen Bemiihungen der
Vertragskontrahenten Kuchen und Napier kam es auch
hier zu keinem Resuliate und es trat nun nach den vielen
und oft gewaltigen Anstrengungen fiir alles, was auf
Pisenbahnen Bezug hatte, in Biinden eine grosse Mutlosig-
keit und eine lingere Pause ein.

Wie Herr Dr. Planta am Schlusse seiner sehr be-
mierkenswerten und interessanten Broschiire in den Kon-
kiusionen anfiihrt, gebithrt die Ehre, zuerst auf die Mag-
lichkeit der Ueberschienung der Alpen aufmerksam ge-
macht zu haben, dem Kanton Graubfinden, wenn er dagegen
sagt, wenipstens  vier- bis fiinfmal sei der Lukmanier
finanziell gesichert gewesen, aber immer am Widerstand

des Kantons Tessin und seit 1863 auch an demjenigen der
Bundesbehdrden gescheitert, so ist denn doch zu bemerken,
dass auch kriegerische Ereignisse, der Senderbunds-, der
gstreichisch-italienische Krieg uw. a. mehr, dazwischen ge-
kommen sind, und dass man oft micht an die richtigen
Leute gelangt ist. Es ist hier nicht zu untersuchen, ob
die Vorwiirfe, welche Herr Dr. Planfa und mit ihm die
Biindner noch heate gerne dem Kanton Tessin und den
eidg. Behorden machen, begriindet sind, sicher ist nur,
dass bis Anfang der 6oer Jahre der Kanton Tessin auf
Seite des Lukmanier-Projektes stand und eine ernstliche Kon-
kurrenz seitens des Gotthard nicht verhanden war. Es ist
daher anzunehmen, dass der Kanton Tessin schliesslich
von einem biindnerischen Passe abgekommen sein wird,
weil er an das Zustandekommen eines solchen troiz der
sog. mehrmaligen Finanzierung nicht mehr glaubte und
aul der andern Seite eher eine Bahn zu erhalten hoffte.

Es kommt auch der Kanton Zirich; bzw. Herr
Dr. Alfr. Escher, in der Broschiire nieht ganz gut weg
beide werden als Ueberliufer bezeichnet, die dem Gotthard
zum Siege verholfen haben, wihrend der Bau eines
biindnerischen Passes als ebenso sicher dargestellt wird,
wenn Zirich einem solchen linger seine Unterstitzung
gewihrt hitte. Wahrscheinlich dirfte auch hier dasselbe
anzufiihren sein wie beim Kanton Tessin, und Zirich wird
sich ebenso dem Gotthard zugewendet haben, weil hier
die grosseren Aussichten fir das Gelingen vorhanden
waren. Die Schweiz aber in ihrer Mehrheit musste dem
centraler gelegenen Gotthard unbedingt den Vorzug geben,
und es kann ihr kaum ein Vorwurf daraus gemacht
werden, dass sie nicht einem biindnerischen Passe, dessen
Zufahrislinien sich an der #Aussersten Grenze des Landes
befinden, den Vorrang lassen wollte. Schliesslich haben
auch die politischen Verhiltnisse in Italien dabei eine
Rolle gespielt und nach seiner Hinigung hat es sich wohl
aus ahnlichen Griinden fiir den centraleren Pass ent-
schieden.

In der Folge ist die Konzession der Spliigenbahn
noch einige Mal zuletzt im Juli 1876 erneuert, im Januar
1859 aber mangels eines bézﬂgiichen Gesuchs und aller
Aussichten auf Verwirklichung als erloschen erklirt worden.
Als  einzige Konzession aus den goer Jahren findet
sich eine solche aus dem Jahr 1873 fiir eine Bahn
St, Moritz-Samaden mit Abzweigung nach Pontresina, die
jedoch ebenfalls erfolglos blieb; im iibrigen hatte das
TFisenbahnfieber, welches in den goer Jahren die ganze
Schweiz ergriff, die Biindner vollstindig kalt gelassen.
Erst im Jahr 1881 bildete sich in Thusis ein Komitee,
welches die Forsetzung der V.S, B.-Linie von Chur bis
Thusis anstrebte und sich deshalb mit der Baufirma
Zschokke & Cie in Aarau in Verbindung setzte. Die ndtige
finanzielle Unterstiitzung war aber fir dieses kurze Bahn-
stiick nicht zu finden, dagegen hoffte Herr O. Zschokke in
Verbindung mit den Hrn, Wirth-Sand, Pris. di W58
und Simon in Ragatz, ein etwas grésseres Projekt wiirde
besser aufsenommen werden und reichte deshalb  ein
Konzessionsbegehren ein fiir eine Bahn Chur-Thusis-
Tiefenkasten-Stalla-Maloja-Castasegna mit einem etwa 5 fm
langem Piz Longhin-Tunnel und 1817 m i, M., sowie einer
Variante, welche den Julierpass mit 2288 m Meereshohe
ohne Tunnel {iberschritten hitte, Zugleich wurden auch
Massnahmen ergriffen zur Sicherung des Stiicks Castasegna-
Chiavenna auof italienischem (Gebiet und eines Anschlusses
an die bestehende Bahn. Nach dem beziiglichen Bericht
war die Bahn nicht eine eigentliche Strassenbahn, obschon
deren Tracé in den Plinen nahezu ftiberall den Strassen
folgte, sondern es sollten die Strassen nur da benutzat
werden, wo die lokalen Verhiltnisse es gestatten. Die
Linge der Bahn auf Schweizergebiet betrigt nach dem
Hauptprojekt 103 kn, von denen 73 km auf Adhisions-

| und 3o km auf Zahnradstrecken fallen; bis Chiavenna

ergiebt sich eine LAnge von 118 km, wovon 85 Adhiisions-
und 33 Zahnradbahn. Die Baunkosten der ganzen Linie
phne Expropriation sind fiir das Projekt:




24. Februar 1goo.]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG ol

Total.
25 000 000 Fr;

Tr. Aar
211 ooo Fr,

Chur-Chiavenna
iber Julier zu
Chur-Chiavenna
mit PizLonghin-Tunnel zu 30 oooooo Fr. 285 ooo Fr.

angegeben. Neben dem Terrain, welches die Interessenten
unentgeltlich zur Verfiigung zu stellen hatten, sollten sie
auch noch erhebliche Subventionen aufbringen, 13 Mil-
lionen Fr. im einen und 18 Millionen Fr. im andern Falle,
da die Berechnungen in beiden Fallen nur die Verzinsung
eines Kapitals von 12 Millionen Fr. in Aussicht stellten.
Die Bahn sollte, wie weiter verkiindet wurde, einem tech-
nischen Prinzip zum Durchbruch verhelfen und die Ueber-
schienung grosser Gebirgsziige mit verhiltnismiéssig geringen
Kosten moglich machen, Die Urheber des Projekis hofften
auf frendige Zustimmung und rechneten besonders auf die
vom Kanton Graubiinden und dem Bund bereits fiir eine
Alpenbahn bewilligten Subwentionen von 4 bezw. 4,5 Mil-
lionen Fr,, allein die Regierung des Kantons lehnte eine
derartige Zumutung in Uebereinstimmung mit der &ffent-
lichen Meinung sofort auf das bestimmteste ab. Das
Projekt fand iiberhaupt von keiner Seite die gehoffte
Unterstiitzung, so dass es alsbald fallen gelasen wurde.

Hierauf wurde das Projekt fir die Fortsetzung
der Bahn von Chur bis Thusis von den Thusnern
neuerdings wieder aufgenommen, und es kam alsbald
. ein anderes hinzu, welches diesem Stick noch die
Strecke Thusis-Filisur betfigen waollte: dasselbe
ging von Herrn Hunger, Advokat in Thusis aus, welcher
demselben den Namen ,Biindner Centralbahn® bei-
legte und im April 1883 auch in bezligliches Kon-
zessionsgesuch einreichte, dem aber erst im April
1387 entsprochen wurde. Anfinglich fand Hunger
keinerlei Unterstiitzung, obschon die wvon ihm mit {i
grosser Zihigkeit verfochtene Idee eine sehr gute
war, und nor nach und nach schlossen sich ihm
einige einsichtige Midnner in Chur an, wihrend seine
Mitbiirger in Thusis ihm in jeder Weise ihr Miss-
fallen zu erkennen gaben, Die beiden Projekte, das-
jenige der Thusner, welches in Thusis stehn bleiben
sollte, und dasjenige der Centralbahn mit Filisur
als Endpunkt, bekimpften sich nun viele Jahre aufs
heftigste, wobei das letztere aber immer mehr an
Terrain gewann. Als die Ausfiihrung des letzteren
soviel als gesichert war, kamen ihm aber die Davoser
zuvor, welche unter der Leitung des enerpgischen
Herrn Holsboer und mit Hilfe der in Davos stark :
engagierten Basler Kapitalisten die Bahn Landquart- :
Davos rasch zu stande brachten und dadurch die i
Ausfiihrung der Centralbahn. welche wenigstens teil-
weise ecbenfalls auf den Davoserverkehr gerechnet
hatte, verhinderten,

Die Vorarbeiten fir die I.andquart Davoser
sind im Herbst 1886 von der Firma Holymann i Angriff
genommen worden, am 22. April 1887 wurde dem Pro-
jekt die Konzession erteilt und im Sommer 1888 wurden
die Bauarbeiten selbst durch die schon genannte Firma
begonnen. Die Erdffnung der ersten Strecke Landquart-
Klosters erfolgte am 1. Oktober 188y, und diejenige der
zweiten Strecke Klosters-Davos am zo. Juli 18go. Die
Bahn hat eine Linge von ziemlich genau 50 km (49,978)
und die Kosten betragen nach der eidg. Statistik:

Bahn

Total., pro &
I. Bahnanlage 5004 698 Fr. 118 o1 Fr.
II. Rolimaterial 839 053 4 10 781 4
IIT. Mobiliar und Gerite 80976 1602
oder im ganzen 6914 727 Fr. 130 g84 Fr.

s Hierin sind nun aber offenbar die Subventionen,
“welche die Gemeinden teils in bar, teils flir unentgeltliche
Abtretung des Terrains und fiir LlEf&Iung‘ des zum Bahn-
bau erforderlichen Holzes zu iibernehmen hatten, nicht
inbegriffen; es betragen solche nach einer offiziellen Mit-
leilung noch 1625 ooo Er., so dass die Gesamtkosten der
Bahn 8 540000Fr. oder pro fm 170800 Fr. erreicht haben.

Die Bahn hat anf der ersten Strecke eine Maximal-
steigung von 35 und auf der zweiten wvon 45%w, der
hiichste Punkt derselben, die Station St. Wolfgang, eine
Meereshdhe von 1633.4 m, wihrend der Ausgangspunlt
der Bahn, die Station Landquart, eine Hdhe wvon 326,45
und die Endstation Davos-Platz eine solche von 13543.45 m
aufweisen. Im ganzen gut gebaut, hat die Bahn jedoch bei
1 Spurweite viele Kurven mit einem Minimalradius von
100 m, viele Gefillsbriiche und Niveaudberginge (227)
und sodann in Klosters eine Spitzkehre, die den Betrieb
sehr erschwert und nicht recht verstindlich ist, indem
deren Vermeidung bei Anwendung des Minimalradius
von 1o0o m kaum erhebliche Mehrkosten hiitte verursachen
kénnen.

Der errungene Erfolg machte die Urheber der Bahn
formlich iibermiitig, und es wurde noch vor der Vollendung
derén Fortsetzung von Davos nach Samaden ins Auge
gefasst und das sog. Sealetfa-Projekt aufgestellt. Die Lange
dieser Bahn betrigt nach dem beziiglichen Vorprojekt

Schaurt wa

Handapparat zur Ermittelung

der Tragfihigkeit des Baugrundes.

Patent Kud. Mayer in Wien.

46,5 km, die Maximalsteigung ebenfalls 45 %00, wie bei der
Prittigauer Bahn, die Ldnge des Scheiteltunnels 6500 m,
die grasste Erhebung fiber Meer zoiq m und die Kosten
hiitten nach einer summarischen ersten Berechnung 18,5
Millionen und nach einer spateren Angabe 2o Millionen
Franken betragen. (Forts. folgt.}

e e e o ot it e

Apparat zur Ermittelung der Tragfihigkeit des Baugrundes.

Patent Rudoll Mayer, Stadtingenieur in Wien,

In Bd, XXVIIT Nr. 22 unserer Zeitschrift wurde ¢in Apparat dac-
gestellt und beschrieben, den Herr Stadtingenienr SudfodS Mayer in Wien
zur Ermittelung der Tragfihigleit von thonigem und sandigem Baugrund
leonstrutert hat, Der sich als Prilcisionsinstrument charakterisierende Apparat
(Preis 630 Fr.') ist von nambaften Fachgelehrten als ein fiir obgenannte
Untersuchungen sehe sinnreich crdachtes Hilfsmittel anerkannt und in-
zwischen wielfach mit Ecfolg bei grossen wichtigen Bauten, z, B. bei
der Wienflussregulierung  zur  Verwendung gelangt. Die mit diesem
Instrument erzielten’ giinstizen Resultate lassen es angeseigt erscheinen,
auch auf emen von Herrn Ing, Mayer iir gewohnliche Hochbauten

konstrujerten, einfacheren und billigeren Huodapparat «Fumdamient-

1) In klemerer Ausfilhrung kostet er 2io Fr.
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