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INHALT: Neue schweizerische Eisenbahnprajekte, 111, (Schiuss.)
— DBericht dber eineé Exkursion der 3. und 4. Jahreskurse der mechanisch-
technischen Abteilung am eidg. Polytechnikum, 1. — Neue Berliner Kauf-
und Warenhiiuser, IX. — Miscellanea: Das grosse Pottsdamer Fernrohr und
die neue Heidelberger Sternwarte. (Schlusss,) Bahnhofamban Zirich, Versuche

mit  Stahlformguss und Temperguss  bei
Monatsausweis ther die Arbenten am Simplon-Tunnel, Eidg, Polytechnikum,

verschiedenen Wirmegraden,

— HKookurrenzen:  Epiwiirfe fiir die Neukanalisierung der Stadt Fuldu.

— Nekrologie: G, Daimler,

Neue schweizerische Eisenbahnprojekte.

IL. Kanton Graubiinden.
Von a. Oberingenieur &, Moger,

1L (Schluss.)

Trotz all dieser Projekte wurde in Binden die Hoff-
nung auf die Durchfiihrung einer Alpenbabu lkeineswegs
aufgepeben und von den Behorden stets und unter allen
Umstdnden in Uebereinstimmung mit dem Volk und der
offentlichen Meinung daran festgehalten, dass von einer
Inanspruchnahme der eidg. und kantonalen Alpenbahn-
subsidien einzig zu Gunsten einer normalspurigen Bahn
mit tiefliegendem Tunnel die Rede sein kénne, Sowoh]
dies- als jenseits der Alpen hat ein ostschweizerischer
Alpendurchstich immer mnoch zahlreiche Anhinger und es
hat sich nach und nach, zum Teil unterstiitzt durch tech-
nische Untersuchungen, die Ueberzeugung Bahn gebrochen,
dass nunmehr nach Erstellung der Gotthardbahn nur noch eine
Splagenbabn in Frage kommen kinne und dass nur eine
solche vollkommen konkurrenzfihiz sein wirde. FEine
Bahn, welche die beiden néchsten Endpunkte einer Normal-

gation vorgelegt worden. Nach demselben betrigt die
Bahnldnge Chur-Chiavenna 98 550 m, die Baukosten zuziig-
lich Rollmaterial aber ohne Beriicksichtigung der Ver-
zinsung stellen sich auf 146 6ooooo Fr. oder per hm auf
1 487 500 Fr. Es war nun namentlich die Héhe der Kosten,
welche zu den grossten Bedenken Anlass gab und die
Schweiz. Delegation veranlasste, eine Priifung des Projektes
durch einen schweizerischen Ingenieur vornehmen zu lassen.
Gestiitzt auf ein beziigliches Gutachten, wurde alsdann der
Verfasser mit der vollstindigen Neubearbeitung des Pro-
jelites betraut, fir welches die schon friiher zwischen dem
Komitee und der adriatischen Gesellschaft vereinbarten
Normen ebenfalls als massgebend zu betrachten waren:

a, Der Kulminationspunkt der Bahn soll nicht héher
als 1200 m liegen:

b. Die Maximalsteignngen sollen in freier Bahn 26%0
und in den Tunnels von iiber Goo m Linge 23%0e nicht
iibersteigen ;

c. Der kleinste Kurvenradius darf nicht weniger als
3oo m betragen;

d. Die Steigung bezw. das Gefille im grossen Tunnel
soll, wenn immer moglich, 6 "foo nicht ubersteigen:

Spliigenbahn. (Projekt Moser).
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bahn dies- und jenseits der Alpen, Chur und Chiavenna
verbinden soll, ist auf die am tiefsten eingeschnittenen
Théler dieser Richtung, auf das Hinterrhein- und St.Giacomo-
Thal angewiesen, andere Thiler kénnen nicht in Frage
kommen und es liegt namentlich das von einzelnen in den
Vordergrund gestellte Oberhalbstein oder Julier-Thal mit
dem Septimer wviel zu hoch, so dass ein Tunnel auf der
gleichen Hohe wie beim Spliigen eine nahezu doppelt so
grosse Liinge erhalten wiirde,
~ Bei der grossen Bedeutung, welche die Erstellung
eines ostlichen Alpeniiberganges auch flir emen Teil der
Sehweiz hat, wird es angezeigt sein, diese Frage hier etwas
eingehender zu behandeln, um so mehr, als bis anhin hier-
iiber sehr wenig bekannt geworden ist,

Bereis im Jahr 1886 bildete sich wieder ein inter-
nationales Spligenkomitee und in dessen Aufirag dber-
nahm die ,Socield adriatica” die Ausarbeitung eines neuen

‘Projektes, dessen nicht unerhebliche Kesten etwas mehr

als zur Halfte von den italienischen DBeteilipten getragen
wurden. Die Aufnahmen auf dem Felde erfolgten nach
der tacheometrischen Methode und es wurden alsdann auf
Grund derselben ein Originalplan im Masstab 1 : 2000 mit
Horizontalkurven in Abstinden von 5 zu 5 m aufgetragen
‘und von diesem auf photolithographischem Wege [eber-
sichtspldne in 1 :35000 hergestellt. Das beziigliche Projekt
‘st zu Anfang des Jahres 188¢ der schweizerischen Dele-

¢, Die Bahn ist einspurig zu projektieren, mit Aus-
nahme der Strecken zwischen den dem Haupttunnel auf
der Nord- und Siidseite zuniichst liegenden Stationen, welche,
wie der Hauptiunnel, doppelspurig anzulegen sind;

f. Die Einbiegung der Bahn ins Bergell soll sich der
schweizerischen Grenze moglichst nihern.

Nach griindlichem Studium des Planmaterials hat in
Begleitung des Herrn Prof. Heim eine Begehung des Terrains
stattgefunden und es sind die hiebei gemachten und ge-
sammelten Beobachtungen samtlich in einen Uebersichtsplan
eingetragen worden, so dass neben der geologischen Be-
schaffenheit auch alle diejenigen Terrainabschnitie bezeichnet
wurden, welche sich zur offenen Fiihrung der Bahn nicht
oder weniger eignen, besonders Steinschliige, Lawinenziige,
Abrutschungen, Bergstiirze etc. in ihrer ganzen Ausdehnung,
und sodann sind mit andern Farben diejenigen Flidchen
besonders hervorgehoben worden, wo die offene Anlage
der Bahn keinen Schwierigkeiten begegnet.

Das Profil der Thalwege (Fig., 1) ist ein sehr ver-
schiedenes; ein weit glinstigeres auf der Nordseite, so dass
hier das Tunnelportal ohne jede kiinstliche Entwickelung
erreicht werden lann, wenn nur die stirkere Steigung etwas
friiher in Katzis und nicht erst in Thusis, wie es beim italieni-
schen Projekt geschehen ist, begonnen wird. Anders auf der
Stidseite, Veon Chiavenna, dessen Bahnhof sich im Mera-
thal auf der Quole 330 m @, M. in Nihe der Einmiindung
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Masstab der Liingen 11 300000. Fig. 1. Profil der Thalwege. Masstab der Hohen 1: 50 ovo,



L4

R P T T

TR

1 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

Bd. XXXV Nr. 10,

des St. Giacomothales befindet, steigt die Sohle des letzt-
genannien Thales auf die ersten 7 bm gleichmissig und
ungemein rasch an, so dass sie in Cimaganda am Ende
dieser Steilpartie bereils dié Héhe goo m i, M. erreicht.
Auf eine Lénge won fooo m betrdgt somit die H&hen-
differenz 570 m oder durchschnitilich 82 %o und damit
mehr als das dreifache der als zuliissig erachteten Maximal-
steigung von 26 "/on,

Von Cimaganda aufwiirts auf eine Linge von etwa
1,5 k. vermindert sich die Steigung der Thalsohle plétzlich

ganz verschiedenen Charakier; wihrend die linke Seite,
mit Ausnahme des Bergsturzgebietes von Plurs, dessen
Oberflache flach geneigt, steil und felsig und von wenig
Wasserldufen durchzogen ist, nach dem geologischen Gut-
achten auch keinerlei Gefahren bietet, zeigt die Seite rechts
der Mera wesentlich andere Verhiilinisse. Der untere Teil
der Lehne ist zwar flach und wiirde sich in Bezug auf
seine topographische Beschaffenheit zur Anlage einer Bahn
sehr gut eignen, allein es ist dies nicht ratsam, weil eine
Menge zum Teil der allergefihrlichsten Wildbiche den-

Spligenbahn (Projekt Moser).
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Masstab der Lingen 13 50009, Fig. 2.
auf 25 %o, dann folgt vor Prestone eine zweite Stufe von
geringerer Ausdehnung, nur etwa 1 fm lang, und einem
Hohenunterschied von 8o m. Damit ist das Plateau von
Campodolcino erreicht, dessen Linge und Steigung 3.5 km
bezw. 11 %no betragen und das noch efwas unter der vorge-
schriebenen Hohengrenze liegt, an dessen Ende aber den-
noch der Haupttunnel begonnen werden muss, weil nun
beinahe durchwegs Partien mit viel stirkeren Steigungen
folgen und hier mit kiinstlichen Entwickelungen nichis
mehr gewonnen werden kanm. TUm den zuerst erwiihnten

Liingenprofil,

Masstab der Hihen 1:i2oooo.

selben durchziehen und bedrohen, vor illen die Drana,
deren Schuttkegel bereits eine gewaltige Ausdehnung hat
und die infolge eines Bergsturzes im oberen Teile noch
gewaltige Schuttmassen ins Thal hinab beférdern wird.
Von etwas besserer Beschaffenheit ist der sich anschliessende
obere Teil der Lehne mit zahlreichen kleinen Ortschaften,
wie Dalo, Pienazzola, Grana Dasile etc., doch eignet sich auch
dieser obschon meist bewaldete und mit Reben Depflanzte
Teil mit der anstossenden ganz dhnlich beschaffenen Lehne
im Anfang des St. Giacomothales infolge der vielen Wild-

Spliigenbahn (Ital. Projekt und Projekt Moser).

Projekt Moser
e Projekt

Fig. 3.

gewaltigen Hohenunterschied von 590 m zwischen Chiavenna
und Cimaganda iberwinden und die erforderliche mehr
als dreifache Lingenentwickelung gewinnen zn kinnen, ist
schon nach den aufgestellien Bedingungen eine Entwickelung
im Bergellerthal bis méglichst nahe der Schweizergrenze
bel Castasegna vorzusehen. Der Bahnhof in Chiavenna
‘beéfindet sich aber nur wenige Meter iiber der Thalsohle,
welche wiederum eine grossere Steigung aufweish. als sie
fiir die Bahn gestattet ist, so dass auch in diesem Thale
eine kLiinstliche Entwickelung staitfinden muss.

Im unteren Bergell haben die beiden Thalseiten einen

Bahnentwickelung ber Cimagaoda.

1: 30000,

biche und Runsen keineswegs zu einem Terrain, wie es fiir
die Anlage eciner Bahn gewiinscht wird, und es ist das
misslichste; auf dessen Beniitzung die Spligenbahn ange-
wicsen ist.

Das &t. Giacomothal hat wohl steile aber durchaus
solide Héange, der ansiehende oder mit wenig Schutt
bedeckte Fels 15t ein solider (Gneilss- oder Gl-imrﬁ_e:rschie_fer
und im Thalboden selbst finden sich flach geneigte Schutt-
halden, die bewachsen und mit zahlreichen kleinen Ort-
schaften und GehGften bedeckt sind. FEin fir die Ent-
wickelung der Bahn wie geschaffenes Terrdin bildet die
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meist mit Kastanienwildern besetzte Thalerweiterung bei
Cimaganda, und bei Prestone erreicht die Bahn die oberste
Thalstufe von Campodolcino, wie sie ginstiger in solcher
Gegend kaum sein kénnte.

Die Projektierung einer Bahn mit der vorgeschriebenen
Maximalsteigung ist auf der Siidseite, wie bereits angefltihrt
worden ist, keine ganze leichte Arbeit und schon der Auf-
stieg 1m Bergell erfordert dicht bei Chiavenna eine kiinst-
tiche Entwickelung. Die italienischen Ingenieure haben
sich dadurch geholfen, dass sie die Linie im Zickzack
meist im Tunnel das Thal hinauf gefiihrt haben; die Linie
iiberschreitet dabei bis zur ersten Station St. Croce fiinf Mal
die Mera und hat auf § bm Bahnlinge nicht weniger als
sechs Tunnels von 5053 m Linge, wogegen beim neuen
Brojekt dicht bei Chiavenna eine Hebungskurve, ein Spiral-
tunnel, angebracht ist; damit wird nicht nur das hiufige
Ueberschretten des Flusses vermieden, sondern namentlich
anch die Linge der Tunnels ganz bedeutend, um mehr als
die. Hilfte wverkiirzt. Die Station S5t. Croce liegt beim
neuen Projekt sodann um 23 m hoher als beim alten
italienischen, wodurch es mdglich geworden ist, dieselbe
der schweizerischen Grenze bei Castasegna noch niher
zu bringen, wie dies in einem der Postulate verlangt wird,

lich der Hoéhenunterschied mdglichst gross angenommen
wurde. Die Tunnellinge betrigt beim italienischen Projekt
18640 und beim neuen 18180 m and die Steigung im
ersten Fall beidseits 4%, im andern dagegen siidlich nur
2 %0 und nirdlich 6 %o,

Ganz wesentlich andere Verhdltnisse zeigt die Nord-
seite, wo sich die Stelle, an der nach den vorgeschriebenen
Bedingungen der Tunnel bepginnen muss, nahe der Ein-
miindung des Averserbaches befindet. Von hier abwiris
fallt die Sohle des Hinter-Rheines auf eine Linge von
ungefahr a km mit 37 %/oo, weiter abwirts dagegen bis 1 km
unterhalb Zillis nur mit 14"%e0. Jetzt nidhert sich der
Hinter-Rhein der Viamalaschlucht, und es betrdgt auf die
Lange von 6 km bis zur Einmiindung der Nolla die Hohen-
differenz 224 m oder das durchschnittliche Gefille dieser
Partie 37.3%o0. Mit Thusis Andern sich die Verh#ltnisse
nochmals vollstindig, denn auf 4 km abwirts bis Kafzis
betrdgt das Thalgefille nur noch 10%es, auf weitere 12 fm
bis Reichenau nur 5%bs und von da bis an den Endpunkt
Chur gar nur 3 %o

Wie der Thalweg, so sind auch die fopographischen
und klimatischen Verhiilinisse der Nordseite ganz wesent-
lich glnstiger als auft der Siidseite; so hat der oberste

Spliigenbahn (Ital. Projekt und Projekt Moser).

Projekt: Moser.

Iial. Projekt.

Mazstab 1 : 30000,

Fig. 4. Situationsplan der Bahn Viamala-Thusis

Von St. Croce zuriick ins St. Giacomothal sind alle
Projekte auf die Benutzung der rechten, bereits als misslich
‘geschilderten Thallehne angewiesen, das italienische Projelt
hat hier aber weniger Tunnels als das neue, welches die

‘schwierigsten Stellen simtlich durch Tunnels zu umgehen
‘suecht.
‘beim neuen Projekt etwas an Hohe gewannen und dadurch
der erste Kehrtunnel des italienischen Projektes im St.Gia-

Durch die weitere Ausbicgung im Bergell wird

comothal erspart. Die noch notwendige Entwickelung wird
‘mit einem Kehrtunnel und einer Schlaunfe autf dem bereits er-
‘wihnten glinstigen Terrainabschnitt bei Cimaganda gewonnen,
wiahrend das italienische Projekt, wie dem beigegeben Situa-
tionsplane in 1 : §oooo (Fig. 3) zu entnehmen ist, eine kiirzere
Cuerschlaufe und drei Kehrtunnel vorgesehen hat.

: Die siidliche: Mindung des Haupttunnels liegt bei
beiden Projekten am Ende der Thalstufe ven Campodoleino,
in der Nahe des prichtigen Wasserfalles von Fianazzo,
auf der Héhe 11188 beim italienischen und 11444 m
beim neuen Projekt. Umgekehrt verhilt es sich mit der
nérdlichen Miindung des Tunnels, welche sich beim italie-
nischen 1114.3 und beim neuen nur 1080 m .M. befindet.
Fs haben also die Italiener beide Miindungen wohl absicht-
liech annihernd auf gleiche 118he gelegt, wihrend beim
neen Prajekt mit Riicksicht auf die natlrliche Ventilation
und, um dieselbe wirksamer zu machen, ebenfalls absicht-

Teil yom Averserbach bis zur Viamala, mit den Dorfern
Andeer, Zillis und Reischen auf dem rtechten und Clugin,
Danath, Lohn ete. auf dem linken Utfer des Rheines, kaum
den Charakter eines Hochthales und namentlich die rechte
Thalseite besteht unten aus fippigem, sanft ansteigendem
Wiesland, an das sich erst in grasserer, bis 1 km betra-
gender Entfernung die steilere aber hoch hinauf bewaldete
Leline anschliesst, Tie linke Seite dagegen steigt rascher
an, ist wiel bewegter und won mehr Wasserliofen und
Runsen durchschnitten, so dass ein Zweifel nicht bestehen
kann, auf welcher Seite die Bahn zu fihren ist. Die
nichste oder Viamala-Partie hat im oberen Teil noch
flachere Terrassen und Bfschungen, wird aber bhei der
sogen. zweiten Briicke zur allbekannten Schlucht, wo die
Felswinde sich so nahe zusammendringen, dass oft der
tief unten fliessende Whein nicht mehr sichtbar ist und
herabfallende Blicke sich zwischen denselben festkeilen.
Doch dieser eigentliche Engpass ist nur kurz, das Thal
erweilert sich schon oberhalb des Plateaus von Rongelien,
und gegen Thusis ist es namentlich die linke, gut bewal-
dete Thalseite, welche der Anlage einer Bahn keine erheb-
lichen Schwieriglkeiten bereitet, Mit Thusis ist der Thal-
boden erreicht und es sind die Verhidltnisse der letzten
Sirecke von da bis Chur beinahe in jeder Beziehung ausser-
ordentlich giinstige und einfache,



o8

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd, XXXV Nr. 10.

Massgebend fiir die Anlage der Bahn auf der Nord-
seite i1st der Brechpunkt des Thal-Gefilles bei Zillis, am
unteren Ende der Thalstufe von Andeer; wird nun von
hier., wo das Visier der Bahn nicht unter die Flusschle
gelegt werden lkann, unter Berlicksichtigung der Horizon-
talen fiir die Stationen Zillis und Andeer, aufwirts die
zuliissige Maximalsteigung zur Anwendung gebracht, so
kann ohne jede kiinstliche Entwickelung und ohne alle
Schwierigheit der fiir den Beginn des Haupttunnels auf
der Nordseite bereits bezeichnete Punkt bei der Einmiindung
des Averserbaches 1n den Hinter-Rhein erreicht werden.
Ebenso kann auch abwiirts in gleicher Weise ohne Liinst-

Thalwegs bei Zillis bedeutende kiinstliche Verlingerungen
der Linie und damit eine Menge von langen Tunneln er-
forderlich sind. Aehnlich gestaltet sich bei beiden Projekten
das Trace zwischen Katzis und Rothenbrunnen, wo beide
in die Nithe des Rheines gelangen, dessen vollstindige Korrek-
tion bis Reichenau bei keinem der Projekie umgangen werden
kann. Wihrend die neue Linie in der Nihe des Rheines
bleibt, haben aber die Italiener sie maglichst von demselben
entfernt, rickwirts die vorspringenden Felskipfe ange-

schnitten und es damit fertig gebracht, auch in dieser als
durchaus leicht zu bezeichnenden Strecke vier Tunnels mit
anzubringen,

einer Linge von 2607 m wihrend sie die

Novmalbabmnen : Fig. s,
T Betriel) e— T Projell s e e
Schmalvprurbainen:
Im Betrieb Im Ban ——— Im Frojekt —-——

liche Verlingerung der Linie mit Ausnahme einer kleinen
Aushiegung zur Unterfahrung der gefiirchieten Nolla, deren
Ueberschreitung mit Schwierigkeiten verbunden sein wiirde,
die flachere Thalsohle untérhalb Thusis in der Gegend von
Katzis leicht erreicht werden. (Fig. 4.)

Ganz anders gestaltet sich aber die Sache, wenn, wie
es: beim ifalienischen: Projekt geschehen ist, die nérdliche
Miindung des Haupttunnels wesentlich hodher gelegt und
schon in Thusis die Thalsole erreicht werden soll, indem
alsdann sowohl auf- als abwirts von dem Brechpunkt des

Eisenbahnkarte des Kantons Graublinden,

1 & Hoooan,

Korrektion des Rheines doch nicht unterlassen diirfen, da
zwischen den Tunneln die Linie sich doch wieder im
Inundationsgebiet des Rheins befindet und bekanntlich die
stickweise Korrektion eines solchen Flusslaufes noch nicht
erfunden und hier ganz und gar nicht méglich ist. — Bei
Reichenau, kurz vor dem Zusammenfluss der beiden Rheine,
wird bei beiden Projekten der Hinter-Rhein tiberschritten und
es gelangt die Bahn jenseits ohne weitere Schwierigkeiten
iiber die Kiesterrassen bei Ems zuerst rechis und spiter links
und parallel der Strasse an thren LEndpunkt Chur.

Die Richtungsverhiltnisse des neuen Projektes sind
noch etwas giinstiger als bei der Gotthardbahn, bei welcher,
wenn sogar sdmtliche Thallinien mit einbezogen werden,

tez.p Aol Kol



to. Mirz 1goo.]

SCHWEIZER[B[‘HE BAUZEITUNG GO
42,7%0 der Linge auf die Kurven entfallen. gegen nur 4o, %” wogegen die kilometrischen Kosten bei der Spligenbahn
beim: Spliigenprojekt; beim Goithard haben 2,1%y sogar | veranschlagt sind; ;
einen Radius von nur 280 m, wihrend ein solcher beim Streche Linge Kosten pr. km
Spliigen night vorkommt und goo w als Minimum festge- " Fr.
halten Sind' — Eine Verg]eiclmng der Stelgungé‘b‘t:r’hiiiniﬁsc b'lidr:lntpc. Chiavenna-Campadalcino 35 250 074 270.—
der beiden Bahnen, wobei die Angaben der Gotthardbahn. Grosser Tonnel ., . . . 18 120 FA D RN e
wie alle hier erwihnten Daten, dem  Schlussbericht des Nordrampe, Andeer-Thusis 15 700 51 g4 —
Schweiz. Eisenbahndepartementes entnommen sind, ergiebt Thalbahin Thusis-Chur 24 630 248 523, —
fiir die stiirkeren Steigungen iiber 15%0e folgendes Resultat: Total ‘93 160 1 :L»S-i_';_;;—_
Steig. "/ Neues Spliigenprojekt Gotthardbahn Anzufithren ist noch, dass die Spligeibaln. mit Aus-
" o nahme des grossen Tunnels und der anschliessenden kurzen
15 — 20 1100 13185 Strecken bis zu den niichst gelegenen Stationen, durchweg
20,1 — 23 12764 36 280 nur fiir eine einspurige Bahnanlage berechnet worden isf,
251 — 26 36008 26 262 und dass dagegen bei der Gotthardbahn viele Strecken, na-
26,1 — 27 o 4441 mentlich ‘die Tunnels der beiden Rampen und die tessini-
S 40852 84,168 schen Thalbahnen wenigsiens im Unterbau zweispurig zur

Wihrend also beim Splfigen die stirkeren Steigungen
(Fig. 2) nur eine Linge von nicht ganz 50 km erreichen,
betripgt dieselbe beim Gofthard mehr als 80 bm und es ist
somit in Bezug auf die Steigungen, wie spiler noch auf
anderem Weg gezeigt werden wird, der Spligen ganz erheblich
besser gestellt als der Gotthard.

Schon eingangs ist hervorgehoben worden, dass die
Anlagekosten einer Bahn namentlich durch die Linge der
Tunnels beeinflusst werden, und es ist daher bei den neuen
Studien das Hauptaugenmerk auf die méiglichste Verkiirzung
und Beseitigung dieser Objekte, die bekanntlich vier- bis
fiinfmal 50 wiel kosten als die offene Bahn, gerichiet
worden, mit Ausnahme derjenigen Strecken, wo aus andern
Grinden -und Riicksichten die unterirdische Flihrung der
Linie geboten schien. In wie weit dies gelungen ist, wird
am Dbesten aus der nachfolgenden Zusammenstellung der
Zahl und Linge der Tunnels hervorgehen, bei welcher auch
noch die Bezfigiichen Daten der Gotthardbahn mit zur Ver-
gleichung herangezogen worden sind:

Spliigenprojekt

neu italienisch g
Nugahl o TR T T Of Thnalil e "o
Stidrampe 22 121590 3475 |29 21736 604515 8131 157
Grosser: Tuanel 1 18180 1000 1 18640 looo 1 14084 I00.0
Nordrampe 9 3775 IO |I4 0300 45221 7204 24,8
Kateis-Chur 1 130 D.,Sf] 5 2939 12,5 28 11279 T1.3
‘Totul 33 34392 36-? 49 52f104 33:5 65 41688 17,3
Diese Tabelle bedarf kaum eines Kommentars. Die

Tunnelldngen der Sid- und Nordseite oder der beiden sogen.
Zufahrtsrampen, welche, da die eigentlichen Thallinien beim
Spliigen fehlen, d. h. bereits von anderen Gesellschaften er-
stellt sind, allein verglichen werden kdnnen, betragen hicnach:

bei neuen Projekt fiir den Spligen 15032 m
beim italienischen Spligenprojekt 31033 4
bei der Gotthardbahn 15 425 4

Auch hier zeigt das mewe Spligenprojekt gegeniber
der Gotthardbahn keinen wesentlichen Unterschied, wogegen
a;i,lerdmgs das italienische Projekt ein bedeutend ungunsllgerl‘fb
Verhiltnis aufweist.

Was endlich noch die Baukosten anbelangt, so wird
auch hier eine Vergleichung mit denjenigen der Gotthard-
i angezeigt sein und ecs enthilt der mehr erwihnte
th sbericht in der Tabelle C {ber die kilomeirischen
sten der einzelnen Strecken, nichi inbegriffen die Ver-
zinsung, die auch beim Spligen weggelassen ist, folgende
Anguhcn

Styechke Linge Kosten pr. km
d w Fr,
 Nordliche Thalbabnen . . . 41327 415 200.—

- Nordrampe, Flielen-Gischienen 24 45T 887 700, —
Greosser Tunnel -, (. o, . 4 14084 4207 Jom—
Sindrampe, Airolo-Biasea . . 45 847 656 700, —

- Sudliche Thalbnbnen - . . . 36622 418 100, —
© Monte Cenere-Linie . . . . 52213 505 200.—
J Tatal 240 444 775 JO0,—

Ausfiihrung gekommen sind. Sodann ist bei den nérdlichen
Thalbahnen der Gotthardbahn das schwierige Stlick Brunnen-
Fliielen, dessen kilometrische Kosten 706 200 Fr. betragen
haben, mit inbegriffen; wird dasselbe ausser acht gelassen,
s0 sind die Kosten der tibrigen Strecken annihernd gleich,
wie diejenigen der Strecke Thusis-Chur,

I'm Voranschlag fiir das italienische Prajekt sind Roll-
material, Mobiliar und Werkstitten nicht enthalten, und es
miissen daher zur Vergleichung entsprechende Zuschlige
gemacht werden; wenn diese Rubriken gleich bedacht wer-
den, wie beim neuen Projekt, so ergiebt sich alsdann folgendes:

Italien. Projekt.

" ‘Fotal Tr. pr. ks Fr.

Chiavenna-Tonnel 33984 38 564 oo 1 070 200
Grosser Tunnel 18 b0 So 731 coo 4 330 oo
‘Tonnel-Thusis zo Bof 18 852 600 Goh 000
Thusis-Chor 23 127 8 459 ooo 366 ooo
Total 98 554 146 6ob oo 1 487 qoo

Neues Projekt

" Total Fr, pr. &me Fr.

Chiavenna-Tunnel 35250 23 768 000 674 270
Grosser Tunnel 18 180 74 Boo ooo 4114 411
Tunnel-Thusis 15 oo 8014000 I 440
Thusis Chur 24 030 3 972 000 248 523
‘Total 903160 112 554 oun 1208 179

Die durch das neye Projekt erzielte Ersparnis belrigt
also fast 34 Millionen und findet ihren Grund, wie schon
erwihnt, hauptsichlich in der Verkiirzung der Tunnellingen
und in der Abkiirzung der Linie um etwas mehr als 5 km.

Deer Spliigen wird auf einen Teil des Verkehrsgebietes,
das jetzt dem Brenner oder dem Golthard zukommt, ange-
wiesen sein, eine ninere Untérsuchung dieser Verhiiltnisse
gehdirt nun allerdings nicht hieher; dagegen diirfte es doch
von Interesse sein, anzufihren, wie sich nach dem neuen
Projekt die Konkurrenzverhaltnisse fir die Punkte Ziirich
und Basel einerseits und Mailand anderseits gestalten werden.

Die KonkurrenzfZhigkeit einer Babn wird nicht allein
durch die effektive Bahnldnge, sondern -auch durch deren
Steigungsverhiltnisse bedingt, welche in der sog. virtuellen
und in der Tariflinge zum Ausdruck gelangen. Unter Zu-
grundelegung der in dieser Beziehung vom Eisenbahndeparte-
ment aufgestellten Vorschriften ergiebt sich folgendes:

Linge Kilomeler Sueommee des Stei-
effekdiv vivtuell Tarif  pens w. Fallens

Based-Gotthard-Mailand 373 491 432 e 3423

» Spligen- 5 411 478 445 2" 2Eng
Differenz zu gunsten Spliigen —38 g, —ig ] — 861
Ziirich-Gotthard-Maland 295 397 346 | @ 2842

»  Spligea- 323 385 354 *. . RE00%
Differenz e gunsten Spligen —28 == F2 —8& ne —B333

Erheblich sind die Vorteile des Spliigen gegeniiber dem
Gotthard fiir einzelne Teile der siiddstlichen Schweiz, s0 be-
trigt ‘die Abkiirzung der effektiven Bahnlinge fiir Ror-
schach a7, St.-Gallen 67, Chur 182 und Glarus 65 knr iber Thal-
weil ((iber Siidostbahn wire die Differenz um 20 fmn geringer),
wogegen fir Winterthur und Frauenfeld der Gofthard mit
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elwa 12 und fir Schaffhausen mit 22 kw im Vorsprung sein
wiirde.

Der Spliigen hat in technischer Beziehung grosse Vor-
ziige, sein Verkehrsgebiet in der Schweiz ist aber verhilf-
nismdssig nicht gross, so dass er hauptsichlich von der Be-
teiligung der Nachbarstaaten abhiingen wird, von denen der
eine, Deutschland, bis jetzt kein grosses Entgegenkommen
gezeigt hat.  Immerhin dirfte auch die Zeit des Spltigen
einmal kommen, aber trotzdem hat Biinden gut gethan,
nicht linger auf diese Mdglichkeit zu warten, da zudem
auch nach Erstellung dieser Bahn die meisten der jetzt ge-
planien Linien dennoch gebaut werden miissten.

Es sind nun noch, um vollstiindig zu sein, die nament-
lich in den letzten Jahren aufgelauchten elektrischen Strassen-
bahnprojekie anzufiihren. von denen aber bis anhin nun eines
zur Ausfilhrung gekommen ist: die im Juli 1846 ertffnete
elekirische Bahn St Meritz Dorf-5t. Moritz Bad hat eine
Lange von 1694 m und kostete 308 ooo Fr., erfiillte aber
bis anhin die auf sie gestelllen Hoffnungen in keiner Weise,
Von den iibrigen Projekten verdient besondere Erwih-
nung die grosstenteils als Strassenbahn projektierte Bahn
Chur-Churwalden-Tiefenkasten, welche die pamentlich im
Sommer herrliche Lenzerheide durchziehen und ohne Zweifel
die besten Aussichten hitle, wenn an der Stelle von Chur
eine grossere Stadt, z. B, Zirich liegen wiirde, Die Linge
der Bahn betragt 31 km und ihre Kosten sind auf eine
Summe von 2 230 ooo Fr. berechnet.

Eine Menge von Konzessionen ist im Engadin nach-
gesucht worden, gegen welche in neuerer Zeit der Kanton
Graubtinden Stellung nahm, sofern sie Linien betreffen, die
er in sein Programm aufgenommen hat und die er mit der
Zeit selbst zur Ausfihrung bringen will, wie die Verbin-
dung mit Chiavenna und dem Unterengadin.

Ein grossartiges Projekt ist erst in jlingster Zeit auf-
getaucht, das sich Berminababn nennt und die Verbindung
Samaden-Tirano nebst einer Abzweigung Pontresina-St, Moritz
umfasst; Die Frequenz einer solchen Bahn, die an Gross-
artigkeit kaum ihresgleichen haben diirfte, wire ohne Zweifel
in den Sommermonaten eine sehr gute, allein diese Zeit
ist eiwas zu korz, so dass es kaum gelingen wird, die er-
forderlichen vielen Millionen (10) zu finden, wogegen es
keinem Zweifel unterliegen kann, dass nach Eréffaung der
Albulabaln das erste Stiick der Berninababn, die Abzweigung
Samaden-Pontresina, bald einen Unternehmer finden und
gebaut werden wird,

In beigegebener Karte (Fig, 5) im Masstab von 1 : oo ooo
sind, so gut es in dem kleinen Masstab méglich gewesen
ist, die verschiedenen Balinen und Projekie des Kantons
Graubiinden niher bezeichnet und es folgt zum Schlusse
noch eine Zusammenstellung derselben:

1. Normalbahnes.

Im Betriel | e— Kilometer.
Bheingrenze bet RapazChne . . . o« o % w0 1.6

Im Projeki: e e e
Spligenbabn ‘Chur-Chiavenns: -, . <« o < & & % 93:2 112.8

2. Schmalepardabnen.
Im Betrieb :

Lundquart-ljawos i S T T el e i e e
Eaadguarl=ChRur S TN L8 e e I AR
Chur-Thusis™ | . &« & e U T 01,2
Tm Bau: ———s
RelshBfg-Thins L, NaWe WL L L g
Thusis-Atbula-St, Merite: ., . . . . . , . B31 82,3
Im Projekt: ———— =
Tlanz-Disentis A S e e TR U v el T
Filisur-Davos CRMRI o aNTe R e g M R
SEoMoste Chidvenna™  doos U lEss L s a W cEee
Bavers-Schuls (Unterengading . . . . . * . 546 1589
Schmalspurige Linien susammen . . . . . . . . . 33%4
A e TR R Sy ey & (11

~ Ein Blick auf die Karte wird dem mit der topo-
graphischen Beschaffenheit des Landes nur einigermassen
Vertrauten sofort darthun, dass kaum eine zweckmissigere

Lisung gefunden werden konnte und dass mit Erstellung
eines solchen Netzes nahezu simtliche Gemeinden des Kantons
von einer Bahn berlihrt oder sich in der Nihe einer solchen
befinden werden, ja dass schon nach Vollendung des jetzt
im Bau befindlichen Netzes ein ganz ertriglicher Zustand
hergestellt sein wird.

Es hat etwas lange gedauert. bis man in Biinden auf
diesen Weg gekommen ist, nach dem bekannten Spriichwort
diirfte aber das Resultat ein gutes und derartiges sein, das
dem Lande zur Ehre und auch zum Segen gereichen wird.

Mdchte das gute Beispiel Bindens und das zielbewusste
Vorgehn der Behorden anderwirts bald Nachahmung finden!

Bericht iiber eine Exkursion der
3. u. 4. Jahreskurse der mechanisch-technischen
Abteilung am eidg. Polytechnikum.

Von Ing. E. Bawmarnsn, £ Borsard, Ch. Kuns, Assisienten
am eidg. Polytechnikum.

1z

Zur Erginzung des Unterrichts und zwar, damit an
ausgefiihrten Anlagen die Disposition und Wirkungsweise
der in den Vortrigen besprochenen Maschinen erliutert
werde, sieht das Programm der mechanisch-technischen
Abteilung des eidg. Polytechnikums bekanntlich Exkursionen
vor. FEine solche Exkursion fand zwischen dem :20. und
24. Oktober 18¢gy unler Leitung der Herren Professoren
Prasil und Wyssling nach der franzésischen Schweiz stalt;
es s0ll nun im [Folgenden iiber dieseibe und idber einige
der interessantesten Objekte ein kurzer Berichl erstattet
werden, Zundchst sprechen wir den verschiedenen Firmen
und Direktionen unsern besten Dank aws, sowohl fiir das
forderliche Entgegenkommen bei der Besichtigung ihrer
Werke und Anlagen, als auch fiir die uns zu diesem Be-
richte zur Verfigung gestellten Daten und Zeichinungen.

Gemdss dem aufgestellten Programm erreichten wir,
etwa 5o Teilnehmer, am Freitag -den 20. Oktober abends
6 Uhr Genf und schritten sofort zur Besichtigung der
IWasserzverke in der Coulonvreniére. Der Anblick des statt-
lichen Gebdudes und der Wasserbauten, welche fast die
ganze Rhone zur Arbeitsabgabe zwinpgen, liess schon vor
dem Eintritt die Grossartigkeit der Anlage vermuten.

Ueber den Zweck derselben und ihre Baugeschichte
finden sich eingehende Beschreibungen in der Schweizer.
Bauzeitung, Bd. I, Jg. 1883, Nr. 7 u. 11, sowie in Band III,
Jg 1884, Nr. 10; in der Zeitschrift des Vereins deutscher
Ingenieure, [Jg. 18g2, Seite 1002z u. f, sowie in der vom
Stadtprisidenten von Genf, Herrn Ingenieur Turellini, ver-
fassten Broschiire ,, Utilisation des forces motrices du Rhine®.
Unter Hinweis auf diese Litteratur beschrinken wir uns
darauf, zu erwihnen, dass die nunmehr fertigce Anlage aus
zwei Hauptteilen besteht, ndmlich aus der Anlage fiir die
Wasserversorgung der Stadt und Umgebung mit Nutz-;
Trink- und Betriebswasser und aus einer Centrale zur
Erzeugung von elektrischer Energie fir Kraft und Licht,
Die Wasserversorgungsanlage besteht aus 18 Turbinen zu
210 P 5 mit direktem Antrieb von je zwel rechtwinklig
zu einander stehenden Zwillingspumpen von Escher Iyss & Cie.,
iiber deren Konstrulition und Leistungsfihigkeit im Band
XXVIIL Nr. 23 der Schweiz. Bauzeitung berichtet wurde.

Ganz neu hinzugekommen ist eine von Gebr, Sulyr
in Winterthur konstruierte und ausgefiihrte Hochdruck-
centrifugalpumpe, welche ein 10o00-plerdiger Zweiphasen-
Asynchronmotor direkt antreibt. Sie gehort mit den schon
bestehenden Hochdruckpumpen zu einer Akkumulierungs-
anlage, in der Weise, dass das Wasser mit Hiilfe' dieser
Pumpen in ein etwa 140 m lber der Coulouvreniére gele-
genes Reservoir geférdert wird, um won da zum Betrieb
verschiedener Wassermotoren in Genf und Umgebung
herbeigezogen zu werden. Figur 1 zeigt die Wiedergabe
einer wihrend der Exkursion gemachten photographischen
Aufnahme dieser Maschine. In ihrer Ausfithrung ist die-
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