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Hiezu eine Tafel:
Burgstrasse.

Neue Berliner Kanf- und Warenhiluser an der

Neue schweizerische Eisenbahnprojekte.

II. Kanton Graubiinden,
Von a. Oberingenieur /&, Moser,

I

Vom Sealetta-Projelt sind zwei Varianten studiert worden ;
in einem Falle wurde das Dischma- und im andern das Sertig-
thal diesseits mit dem Sulsannathal jenseits in Verbindung
gebracht, schliesslich aber der zweiten Losung der Vorzug
gegeben, Die Bahn durch das Sertig- und Sulsannathal
beriihrt von Davos bis ins Engadin auf eine Linge von
nahezu 3o km Kkeine einzige Ortschaft mehr, namentlich
aber hat das Sulsannathal einen #usserst wilden Charakter;
Lawinen und Steinschlige kommen h#ufiz vor, eine Strasse
fehlt ganzlich, nur ein mangelhafter Saumpfad ist vorhanden,
so dass, bevor an ein erspriessliches Arbeiten zu denken
gewesen ware, der Bau einer ordentlichen Strasse hitte
vorgenommen werden miissen, ohne welche auch der Bau
des grossen Tunnels auf der HoGhe von zooo m iiber
Meer nicht denkbar gewesen wéire. Dennoch waren es
kaum diese unverhiltnismassig grossen Schwierigkeiten,
welche die Ausfiihrung des in jeder Beziehung unverstind-
lichen und fir Sachverstdndige unsinnigen Projekts ver-
hindert haben, sondern die Ausserst unginstigen Betriebs-
ergebnisse der inzwischen erdffneten Prittigauer- oder der
nach bekannten Mustern im Uebermute bezeichneten ersten
Sektion der Scaletfa-Bahn, welche kaum zur Verzinsung
des Obligationenkapitals von etwa 4,5 Millionen Fr. aus-
reichten und in den Jahren 1891 und 18¢2 einen Ueber-
schuss von wenig mehr als zooooo Fr. ergeben haben.
Auch ist anzunehmen, dass die Ausfiilhrungen der Gegner
und der Albulafreunde nicht ganz ohne Einfluss geblieben
sein werden, Die Ueberlegenheit einer Albulabahn war
leicht nmachzuweisen; neben weit giinstigeren Terrainver-
hiltnissen ergab sich, dass der Scheiteltunnel beim Scaletta
in allen Hohenlagen von 18o0 bis zooo m iiber Meer eine
um mindestens 2'/s—3'/e mal grossere Linge erhalten
wiirde, als beim Albula, und dass sie beim Albula auf
der Hohe 1800 moch um 1700 m geringer sein wiirde,
als beim Scaletta auf der Hihe zooo m 4. M.

Eine Vergleichung der Distanzverhiltnisse ergab so-

dann fiir die beiden Projekte, Albula und Scaletta, fol-
gendes:
) 4 -_ = Humae
Kilometer Eleigen n. Fallen
Hiekliv | Virfuell Taril "
Landguart- Chur-Albula - Capelln .| 100:5| 188,8| 143.,2| 16605
Landguart-Davos-Scaletia-Capella 77.8| 221.2| 149,5| 2031,3
Differenz zu Gunsten des Albula [— 22,7 |- 324 [+ 6.3 |-E4 3708
Landguart- Albula-Bevers 87,5 | 17581 130:2| 16205
Landquart-Scaletta- Bevers 00,8 | 2342 161,5_ 207143
Diffevens su Guasien des Alfulz |+ 3,3 |+ 584 |+ 323 '—I— 45048
|

Da nun bekanntlich die virtuelle Linge ungefihr den
Fahrzeiten und die Tariflinge den Fahrkosten entspricht,
so folgt aus dieser Zusammenstellung, dass man von Land-
quart sowohl schneller als billiger iber den Albula nach
dem Unterengadin gelangl als idber den Scaleita, dass der
Unterschied zu Gunsten des Albula fiir das Oberengadin
noch viel bedeutender ist und ebenso fir Chur in beiden
Richtungen. Einzig fiir Davos ist der Scaletta, wie leicht
begreiflich; fir die Verbindung mit dem Unterengadin
etwas im Vorsprung. In Bezug auf die Kosten endlich
ergab sich, dass mit dem Gelde, welches die Scalettabahn
erfordert hiitte, nahezu der ganze Kanton mit Bahnen ver-

sehen werden Lkonnte. Durch die Scalettabahn wiren
nahezu alle Kantonsteile vom Verkehr abgeschnitten worden,
wihrend umgekebrt die Albulabahn alle mit einander in
Verbindung zu bringen vermag.

Nunmehr hatten sich im Anblick der Gefahren des
Scaletta, der endlich viele Biindner in Schrecken zu setzen
vermochte, die feindlichen Briider von Chur und Thusis

die Hand gereicht und waren eine Fusion eingegangen,
zwecks Forderung der Centralbahn und Herstellung der
Verbindung mit dem Engadin. Eine beztigliche Eingabe

des neven Komitees an den Grossen Rat hatte bei der nun
varhandenen Stimmung sofort den gewiinschten Erfolg,
und es bewillipte sowohl der Grosse Rat als spiter das
Volk in der Abstimmung wom =24. November 188g mit
12308 pgegen 4379 Stimmen der Centralbahn eine Sub-
vention von 1 200000 Fr.: ehenso sicherten die Gemeinden
und vor allen Chur sehr ansehnliche Beitrige zu. Diese
Wendung war nicht ganz nach dem Sinne der Machthaber
in Davos und ihrer Verbiindeten in Basel, sie entschlossen
sich daher rasch zum Bau der Linie Landquart-Chur-Thusis,
deren Konzessionen ihnen Ende 18go und im Frihjahr 1891
in Folge einer Verstindigung mit dem alten Komitee erteilt
bezw. auf sie tibertragen wurden.

Die Strecke Chur-Thusis wurde am 1. Juli und die
Strecke Landquart-Chur am zg. Juli 18g6 erdffnet. Erstere
hat eine Lidnge von 27493 m und letztere von 13688 m,
die ganze Bahn somit eine solche von 41181 wm; der
Minimalradius betréigt, wie bei der Landquart-Davoser
Bahn, wieder 1oo m, die Maximalsteigung 235 %o und die
Bahn wurde von der schweiz. Eisenbahnbank pauschal um
eine Summe von angeblich 7 Millionen Fr. zur Ausfiihrung
tihernommen.

Das Tracé der Bahn ist kein besonders gliickliches,
die Kurven sind trotz der ungemein giinstigen Terrain-
verhdltnisse sehr zahlreich und ebenso die Gefillswechsel,
deren es allein auf der Strecke Chur-Thusis gegen 8o giebt.
Es macht den Eindruck, als ob die vorhandenen Fline mit
Horizontalkurven nicht beniitzt oder nicht verstanden worden
seien: es mdge in dieser Hinsicht nur auf den sehr un-
schiinen und unzweckmiissigen Aufstieg auf das Plateau
von Bonaduz verwiesen und betont werden, dass diese
hissliche Schlaufe sich ohne alle Mehrkosten leicht hitte
vermeiden lassen. Auffallend hoch sind auch die Kosten
dieser Bahn, indem auf die Strecke Chur-Thusis ein Betrag
von iiber 6 Millionen Fr. entfallen soll, wihrend s. Z. die
Kosten einer Normalbahn sich nach verbindlichen Offerten
nur auf 4 Millionen Fr. belaufen hiitlen. Es ist auch ein
etwas eingentimliches Verhaltnis, dass die Eisenbahnbank,
welche damals won den 5500 Aktien der Rhitischen Bahn
so00 im Besitze hatte, als Bauunternehmer aufgeireten ist
und die Ausfiihrung um eine Pauschalsumme besorgt hat.

Die Ueberzeugung, dass ein weiterer Ausbau des
biindnerischen  Schmalspurbabnnelzes fiir den Kanton das
Beste sein wiirde, wurde immer allgemeiner, und als die
Eisenbahnbank angeblich infolge der neuen eidg. Gesetze
sich ihres Aktienbesitzes zu entledigen wiinschte, haben die
Behiéirden des Kantons Graubiinden dem Volke nicht nur
deren Ankauf befiirwortet, sondern demselben gleichzeitig
auch ein Gesetz iiber die Subventionierung der weiter zu
bauenden Linien zur Annahme vorgelegt, Das Volk hat
am zo. Juni 1897 das zielhewusste Vorgehen seiner Behérden
mit sehr grossem Mehr gutgeheissen und damit in glick-
licher Weise die Erstellung seiner Eisenbahnen selbst in
die Hand genommen.

Nach diesem Gesetz beteiligt sich der Kanton bei
den noch zu bauenden Linien durch Uebernahme von Aktien
Toatd £ ot de oy Rl SR S e 4o o000 Fr. pro kb,
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bei Bahnstrecken jedoch, deren Anlagekosten den Betrag
von zo0000 Fr, erreichen oder iibersteigen, erhtht sich
gdre-Heteilipangoaut s o 4 o .. soo000 Fr. pro km
bei Tunneln von mehr als g km Linge auf foooo 3
In keinem Falle aber darf die Beteiligung des Kantnn“ ‘;’4
der Anlagekosten iibersteigen und es tritt eine Beteiligung
nur ein, wenn die Gemeinden und iibrigen Beteiligten an
der betreffenden Linie ebenfalls Aktien und zwar min-
destens im Betrage von 25oco Fr. pro km tlibernehmen.

Nach dem Gesetz soll sodann der Kleine Rat durch
seine Vertretung in der Generalversammlung der Rhi-
tischen Bahn dahin wirken, dass diese DBahngesellschaft
den Ausbau des biindnerischen Schmalspurbahnnetzes ener-
gisch an die Hand nehmen und durchfihren wird. Jede
neue Linie bildet einen Bestandteil der Rhatischen Bahn
und als Linien, die zunichst zur Ausfiihrung zu bringen
sind, werden bezeichnet eine Linie von Reichenau oder
Bonaduz nach Ilanz und eine solche won Thusis nach dem
Oberengadin,

Noch im gleichen Jahre ist in etwelchem Widerspruch
mit dem Gesetz, wohl auf Veranlassung des Herrn Holsboer
in Davos, der die Sache auch in den Zeitungen energisch
verfochten hat, von der schon frilher genannten Firma
Holymann in Verbindung mit der Denlschen Bank eine Offerte
eingelangt, nach welcher sich dieselbe verpflichtete, fol-
gende Linien zu bauen und zu erdffnen:

1. Reichenau-Ilanz Linge 26,0 km Erdifnung 1. Juli 1900

2. Thusis-Filisur-Davos Shis o Il & cLeal
5. Filisur-St. Moritz Bad 36,6 ., 2 G Rt U [ -
4. St. Moritz-Cleven . Shon 1 : Nl 1
5. Bevers-Schuls e 54,6 . 5 T, o rgo4
6. Ilanz-Tiisentis e 26,0 5 T, 1504

Im ganzen somit 252,2 km

Die Forderung betrug einschl. Geldbeschaffung 64,5 Mill.
Fr. oder pro km 255700 Fr., wobei aber varausgesetzt
wurde, dass der Bund die in Aussichl genommene Sub-
vention yon 8 Millionen und der Kanton Graubilinden und
die Gemeinden die im Gesetz enthaltenen Leistungen iiber-
nehmen, Die Behérden und das Volk waren aber fiir
dieses grossartige Programm nicht zu haben, sondern
zogen vor, ihren eigenen, etwas ruhigeren Weg zu gehen.
Man sagte sich, die Sache habe denn doch nicht eine solche
Eile, ,chi va piano, va sano®, die der Bevilkerung zuge-
muteten Opfer seien zu gross, eine Rendite nach genauern
Berechnungen nicht sobald zu erwarten, sodass der Kanton
sich nicht in ein so gewagtes Unternehmen stiirzen diirfe,
Es sei zweckmissiger, die jetzt in Aussicht genommenen
beiden Linien zu bauen, und erst wenn deren Betrieb den
gehofften Erfolg aufweise und die Lage des Kantons es
gestatte, den Bau weiterer Linien in Angriff zu nehmen,

Die beiden Linien weisen nun nach den beziiglichen
Vorprojekten, die sich simtlich auf Horizontalkurvenpline
stiitzen, folgende Verhdltnisse auf:

Linge Max. Steig. Kosten total pro ke
Reichenau-Tlanz 19,2 %m 10%w 4 314 c00.—Fr, 224 684.—Fr.
Thusiz-Filisur 21,5 # 25 @ 4 870 000,— & 220 §510,— «

Filisar - Samaden 355 ® 35 ¢ I4276000.— i 401 680, — «

762 4m  35%m 23 4o aoa-—Fr. 307 3?4._—Fr.
Hiezu ist spiter gekommen:

Samaden- St Morita 6,1 % 1 GO0 00, — « 164 0o0.— «

Seanit Total 82,3 ke
Die Anlagekosten der beiden neuen Linien sind daher

rund auf 25 Millionen Franken anzunehmen, withrend deren
Reinerirag nach einem einldsslichen Gutachten des Herrn
Dr. E Escher nur zu 4oo0o00 Fr. anzusetzen und eine Ver-
zinsung der ganzen Bausumme in keinem Falle zu erwarten
ist, Der Kanton Graubiinden glaobte sich daher ausser
stande, das Unternehmen allein durchfihren zu kénnen;
wenn aber nicht bald fir rationelle Eisenbahnverbindungen
gesorgt werde, so milsse die wirtschaftliche Lage noch
schlimmer werden, da die Transportpreise nach dem Innern
des Kantons 6 bis 8 Mal hoher seien als anderwiirts, die

24 460 000,— Fr. 297 zo0.— Fr,

Reisen 3 bis 5 Mal teurer und langsamer, und die Kon-
lurrenz um so schwieriger werde, je niher die auslindischen
Bahnlinien an die Grenzen heranreichen,

Neben dem Hinweis auf die Vorteile, welche dem
Bund in militdrischer Beziehung durch die Erstellung der
neuen Linien zukommen, waren es besonders zwei Punkte,
welche in einem Dbeziiglichen eingehenden Memorial des
Kleinen Rates hervorgehoben wurden. Einmal hat der
Bund s, Z. in einem &hnlichen Falle, flir die Erstellung
der Monte Cenere-Linie oder die Verbindung des jenseits
gelegenen Gebiets mit dem Kanton Tessin und damit der
Schweiz, bereits eine Bundessubvention von z Millionen Fr.
bewilligt; ganz dieselben Griinde kénnten nun fiir das
Engadin geltend gemacht werden, das ohne eine solche
Bahn nach und nach wirtschaftlich fiir die Schweiz verloren
gehen und dem siidlichen Nachbar bezw. Italien zufallen
wirde. In zweiter Linie wurde sodann nachgewiesen, dass
dem Bunde durch Erstellung der beiden Linien nach dem
Ingadin und Oberland ein grosser finanzieller Vorteil
erwachse, indem die Postverwaltung mit Bericksichtigung
der Mehrkosten f{lir neu einzurichtende Verbindungen und
der Verglitung an die Bahngesellschaft auf Grund des neu
vorgelegten Nebenbahngesetzes, fiir wegfallende Postkurse
einen jdhrlichen Minderausfall von mehr als 180000 Fr,
haben werde. Bei Annahme eines Zinsfusses von 3%
betrage das entsprechende Kapital 6 Millionen Fr.; da
sodann die jahrlichen Mehrausgaben der Post noch stets
im Wachsen begriffen seien, so kinne bei Gewlihrung einer
solchen Summe von einer finanziellen Einbusse nicht die
Rede sein, und es sollten daher die angefilhrten weiteren
Griinde den Bund eher noch zu einem etwas hoheren Bei-
trag veranlassen, wie in Bilinden stark gehofft wurde.

Der Bundesrat fand jedoch, eine Subvention von
8 Millionen Fr. sei um so mehr als ein Maximum zu
betrachten, als es kaum angehe, die Kapitalisierung auf
der Basis von 3"/o vorzunehmen, und ebenso beliebte die
Hingabe & fonds perdu, wie sie von Biinden gewiinscht
wurde, ebenfalls nicht, sondern es wurde die Form von
Subventionsaktien gewdihlt, welche erst dann einen Anspruch
auf Verzinsung haben, wenn der Reinertrag die 4 %o Ver-
zinsung des Aktienkapitals tibersteigt. Ein allfiilliger Ueber-
schuss ist auf das gesamte Aktienkapital nach Verhiltnis
zu verteilen. Die Bundesversammlung bat den Antrag des
Bundesrates gutgeheissen, der Beschluss ist unterm 13. Juli
Gffentlich bekannt gemacht und, nachdem das Refereadum
gegen denselben nicht beniitzt wurde, am 4. November in
Kraft erklart worden.

Die Beteiligung des Kantons und der Gemeinden, die
ebenfalls in Form von Aktien erfolgen .wird, erreicht einen
Betrag von 7,6 Millionen Fr.; dazu kime noch fiir unent-
geltiche Abtretung von Gemeindeboden, Sand- und Kies-
gruben, sowie von Steinbriichen, zu der die Gemeinden
verpflichtet sind, eine weitere Summe von mindestens
230000 Fr., so dass die Gesamtbeteiligung des Kantons
und der Gemeinden fast denselben Betrag erreichen wiirde,
den der Bund ibernommen hat, und nur noch die Be-
schaffung eines Obligationenkapitals von etwas tber g Mil-
lionen Fr. iibrig bleibt.

Noch im Herbst 18¢8 ist das technische Bureau
bestellt und die definitive Ausarbeitung der Projekte sowie
auch die Ausfiihrung des 5800 s langen Albulatunnels
Preda-Prisuratsch im Beverserthal in Regie begonnen worden.
Die Aussteckungen und Aufnahmen wurden im Jahre 18gg
fortgesetzt und bis im niéichsten Friihjahr hofft man die
Plane wvollenden und auflegen zu kdonen. Der Tunnel
nebst je etwa 3 b langen Anschlusstiicken ist nach erfolgter
Ausschreibung zu Anfang des Jahres 1899 an eine italienische
Unternehmung erheblich unter dem Voranschlag vergeben
worden. Die idbrigen Arbeiten diirften im Sommer oder
gegen Herbst 1g9oo zur Vergebung gelangen, so dass bis
zu dem in Aussicht genommenen Erdffnungstermin, Friih-
jahr 1gao3, zwei volle Sommerkampagnen zur Verfiigung
stehen werden, was vollstindig geniigt, — So einfach hat
sich die Sache immerhin nicht gemacht und es hat im



3. Mirz 1g00.]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 83

Gegenteil noch harte Kimpfe abgesetzt, bis die technisch
Tichtig und unparteiisch durchgearbeiteten Projekte zur
Annahme gelangt sind.

Bei Reichenau-Tlanz wurde vom Kuorort Flims und
den dabei interessierten Kapitalisten versucht, die Fihrung
der Linie iiber Flims zu erreichen und es war wiederum
Herr Holsbosr in Davos, der bis zu seinem Tode enerpgisch
fiir die sogen, Hotellerie und fiir diese Linie Stellung nahm,
Iiie ‘Linie hitte jedoch, wie der nachfolgenden Zusammen-
stellung zo entnehmen ist, nicht nur erhdhte Baukosten,
sopdern infolge der hochst ungilinstigen Steigungsverhilt-
nisse erheblich grissere Betriebsausgaben und somit hthere
Taxen bedingt. Die beziigliche jahrliche Mehrausgabe,
welche das Biindner Oberland hiitte tragen miissen, wiirde
weit mehr als 100000 Fr. erreicht haben. Das Oberland
trat daher energisch fiir die sogen. untere oder Thallinie
ein und ebenso die Befriebsdirektion der Rhitischen Bahn,
die nach sehr eingehenden Berechnungen nicht nur zu viel
ungiinstigeren Betriebsresultaten gelangte, sondern namentlich
auch den Winterbetrieb in der in dieser Beziehung geradezu
gefiirchteten Gegend ob Flims fiir kaum durchfiihrbar hielt.
— Hs wurden noch zwei weitere Varianten studiert, eine
am rechten Rheinufer fiber Versam und eine vermittelnde
lber Con am linken Ufer des Rheins, die sich Flims etwas
gendhert, aber doch nicht die ganze Hohe ersticgen hitte.
Hs ergaben sich fiir die vier Projekie Reichenau-llanz fol-
gende Verhdltnisse:

Lingen in km

Eiffelt. Virt. Tarif Eu;:lit:if; Kosten Fr.
1. Versamerlinie 2314 384 20,9 376 6200000
2. Rheinlinie 1g,2 10,3 10,3 DD S ) 11’000
3. Conlinie hAe - S 30,4 590 5800000
4. Flimserlinie 24,0 88,0 56,0 Bgo 53500000

Obschon nun die Anhdnger der Flimserlinie, welche
schliesslich allein noch der Thal- oder Rheinlinie gegen-
iiber gestellt wurde, sich die grisste Miihe gaben, um
ihrem Projekt- zum Siege zu verhelfen, die Anlage einer
Bahn in der Rheinsohle als sehr bedenklich bezeichneten
und in- und auslindische Geologen zu Hilfe nahmen, nach
deren Gutachten allerdings der Bau einer Bahn in der
Rheinschlucht ein nahezu wunmdgliches Unterfangen sein
wiirde, so entschieden die Behorden doch im Sinne der
Techniker. Es konnte an Hand der schon frither erwihnien
Wetlischen Aufnahmen aus dem Jahre 1858 mit Leichtig-
keit nachgewiesen werden, dass die geflirchteten Schutt-
halden, obschon fiir deren Sicherung und Bepflanzung nicht
das Mindeste gethan wurde, in den mehr als 4o Jahren
keine wesentlichen Veriinderungen erlitten haben und dass
sie daher nicht so gefihrlich sein kénnen. Das Bergsturz-
material, in das sich der Rhein sein Bett gegraben hat,
ist durchaus standfest und so ineinander verkittet und
versintert, dass selbst an senkrechten Winden, wie sie an
der Versamerstrasse zu sehen sind, keine erheblichen Ab-
witterungen bemerkbar sind,

Bei der Verbindung Thusis-Engadin ist dem Albula
von einflussreichen Interessenten der fulier gegenlibergestellt
und in Folge dessen eine nochmalige griindliche Unter-
suchung angeordnet worden, welche, wie nicht anders zu
erwarten war, die friheren Annahmen in allen Teilen
bestitigt und neuerdings dargethan hat, dass eine Julier-
bahn nicht nur betriichtlich grissere Kosten (5 Millionen)
erfordern, sondern auch sonst noch mit erheblichen Nach-
teilen verbunden sein und namentlich den Anschluss einer
Davoserbahn ungemein erschweren wiirde; es ist woll
hauptsichlich dieser letztere Umstand gewesen, welcher dem
Albula, dem von der Natur vorgezeichneten, aber nicht gerade
hoffahigen Passe. schliesslich zum Siege verholfen hat.

Auch die Firma Holimani machte noch einen Versuch,
das Geschidft in ihre Hand zu bekommen und reichte ein
von ihr verfasstes Projekt ein, nach weichem die Aus-
fiihrung der Albulabaln mit einer Maximalsteigung von
nur 25 °f4m' hatte: erfolgen ktonen. Die Offerte war aber
vielfach verklausuliert und bestimmte u. a. einen erheblichen

Zuschlag (400 Fr.) fir jeden Meter Tunnel, der mehr zur
Ausfihrung kommen miisste, als im Projekt vorgesehen
war. [m Projekt, welches angeblich in einem Bureau in
Berlin auf Grund einer fiinffachen Vergrisserung der topo-
graphischen Karte 1:50000 entstanden sein soll, waren
aber, obschon es sich beinahe durchweg Hunderte wvon
Metern tiber der Thalsohle in ganz unwirtlichen Gegenden
bewegte, nur sehr wenig Tunnels vorgesehen. Die Herren
tiberzeugten sich bei einer nachtriaglichen Begehung und
Besichtigung des Terrains denn auch sofort von der Un-
miiglichkeit der Ausfihrung, die trotzdem eine Menge
Anhinger gefunden hatte, und waren wahrscheinlich sehr
froh, dass an massgebender Stelle nicht darauf eingetreten
wurde. Die ‘ganze FEingabe machte um so weniger Hin-
druck, als friiher ausdriicklich erklart worden war, diese
Firma wiirde fiir ein kleineres Projekt nicht zu haben sein,
Alle Zwischenfille, welche das Projekt noch durch-
zumachen hatle, kiinnen hier nicht wiedergegeben werden,
dagegen diirfte es angezeigt sein, noch einige Worte iiber
die sogen. Origntbaln zu verlieren, welche die Albulabahn
durch eine Normalbahn ersetzen wollte und mit viel Eklat
in Scene gesetzt wurde. Alt Fry Rhitien sollte aufwachen:
in seinem, sowie im [nleresse der ganzen Ostschweiz und
des gesamten Vaterlandes sollte der schmalspurige Ausbau
seines Netzes verhindert und an dessen Stelle eine normale
Weltbahn, Chur- Thusis- Albula- Engadin- Ofenpass-Meran
treten. Wie der dem ausfiithrlichen Bericht beigegebenen
Karte zu entnehmen ist, hiitte der Verkehr nach dem fernen
Osten im weiteren Verlaufe iiber die Pusterthalbahn gefiihrt
und von Bozen bis zu deren Anschlusspunkt in Franzens-
feste somit die Brennerbahn, d. h. die Konkurrenzbahn
beniitzen miissen., Abgesehen hievon zeigt nun aber eine
genaue WVergleichung der Distanzen ab Sargans, einem
Punkt, der fiir die Orienfbabn noch zu giinstig ist, wenn
es sich um eine derartige Vergleichung des Weltverkehrs
handelt, dass die Route;
Sargans-Buchs-Arlberg-Innsbruck-Franzensfeste eine Linge

hat von (effektiv) . Rl B e . 2057 km
Sargans-Chur- Engadin-Bozen - Franzensfeste oder

die Orientbahn dagegen eine solche von. 13,7 &
so dass die effektive Linge iiber die Orientbahn 46,0 kin

grissser ist als diejenige i{iber den Arlberg bezw, die
bestehenden Bahnen, Dazu kommt aber noch die wiel
bedeutendere Krhebung der Orientbahn, welche anf einer
Linge von mehr als 62 &m sich auf der Hhe von 1500 m
iiber Meer oder noch dariiber bis zu 1737,50 befinden
wiirde und im Winter kaum zu allen Zeiten in vollkommen
betriebsfihigem Zustand wiirde erhalten werden kinnen.

Aehnlich verhidlt es sich mit den gerihmten Ab-
kiirzungen nach Venedig, indem fiir Ziirich die Gotthard-
bahn einen Varsprung von & km aufweist, wenn bei der
Orientbahnroute all die in der Broschlire genannten Ab-
kiirzungen bericksichtigt werden, deren Ausfilhrung aber
kaum je erfolgen wiirde.

Es wird nicht notwendig sein, auf dieses phantasie-
volle, in technischer Beziehung gut durchgearbeitete Fro-
jekt, dessen Kosten bei 133,75 b Lange und zwei Haupt-
tunneln von 12 und 1e,7 km Linge zu nur g8 Millionen Fr.
veranschlagt waren, naher einzutreten, und es genligt hier
wohl die Mitteilung, dass selbst in Binden nur wenige die
Sache ernst genommen, dagegen viele gefunden haben, es
hiitten die Kosten fiir die Projektverfassung im Betrag von
etwa 1oooco Fr. leicht eine bessere Verwendung finden
kénnen. ~ (Schluss folgt.)

Untersuchung
der Knickfestigkeit von Kolbenstangen.')
Von &, Huguenrn,

Die Wahl der Kolbensiangenstirke fiir eine gegebene
Dampfmaschine hingt bekanntlich von einer grosseren Zahl

1y Anregung #u dieser Untersuchiung verdanke ich meinem verehrten
Lehrer, Herrn Prof, Stodols, dem ich hier meinen besten Dank nusaspret:he.
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