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Der grosse Vorteil des beschriebenen Systems be-
steht nicht nur im sicheren Funktionieren der Apparate,
sondern ganz besonders auch in dem kleinen Gewicht der
Dynamo, das nur etwa go bis 100 kg Dbetrigt, wie auch
in dem A4usserst méssigen Preise einer Wagenausriistung.

— .

Die Wildstrubel- und die Lotschbergbahn.

Ueber die verschiedenen Projekte fiir eine direkte
Verbindung des Berneroberlandes mit dem Wallis, die ein
Teilstick der von Basel und Delle ausgehenden kiirzesten
Transitlinien zur Simplonbahn bilden wiirde, ist bereits in
dieser Zeitschrift eine umfassende Abhandlung ') erschienen,
fir welche die Denkschriften des verstorbenen Regierungs-
rates Teuscher in Bern, sowie ein Gutachten der Herren
Ingenieure Hittmann und Greulich?) beniitzt werden konnten.
In der Einleitung zu obgenanntem Artikel wurde hervor-
gehoben, dass unter den vom Thunersee zu den Bern-
‘Walliserhochalpen sich erstreckenden Haupttdlern das Kander-
tal die kiirzeste Uebergangslinie bilde und der Durchstich

Elektrische Zugsbeleuchtung, System Viearino.

Abb. 6.

Vorderansicht des Lampenschalters.

des Lotschberges einem urspriinglich geplanten Tunnel unter
der Gemmi vorzuziehen sei. Von den beiden andern noch
in Betracht fallenden Télern bedinge das Lauterbrunnental
wegen seiner Ostlichen Lage unglinstige Traceverhiltnisse;
dazn wiirde die Unterfahrung des Breithorns einen sehr
langen Tunnel erfordern, sodass diese Variante einem
ndhern Studium nicht unterzogen wurde. FEine Bahnanlage
durch das obere Simmental mit Durchbohrung des Wild-
strubelmassives ist dagegen namentlich seit Erstellung der
Linie Spiez-Zweisimmen in ernsthafte Konkurrenz mit den
Lotschbergprojekten getreten. Die Vorziige dieses Ueber-
ganges wurden bereits im Jahre 1897 in einer Schrift des
Herrn Ingenieur Stockalper®) beleuchtet, die in Band XXIX,
S. 138 der Schweiz. Bauzeitung besprochen wurde. Sie sollte
die Aufmerksamkeit der Behérden sowie der interessierten
Bevolkerung auf dieses Projekt lenken und eingehendere
Studien veranlassen.

Die letztern waren um so eher geboten, als von den
beiden regierungsritlichen Experten, den Herren Hittmann
und Greulich, neben den Lé&tschbergprojekten auch zwei
Projekte fiir eine Wildstrubelbahn zum Vergleiche heran-
gezogen wurden. Zu deren Bearbeitung standen indessen
nur die Blitter des Siegfriedatlas im Masstabe von 1: 50000
zur Verfligung, sodass mnach dem Wortlaute des Gut-
achtens bei dem kleinen Masstabe dieses Kartenwerkes und
den meist sehr schwierigen Terrainverhiltnissen eine auch
nur angenédherte KoStenberechnung jener Varianten un-
moglich war. Wenn daher die Experten zu dem Schlusse
gelangten, dass das kiirzere Hauptprojekt des Lotschberg-
unternehmens nur unerhebliche Mehrkosten als die beiden
Wildstrubelprojekte aufweise und deshalb vorzuziehen sei,

) Die Lotschbergbahn. Bd. XL, S. 55.

2) Technischer Bericht und Kostenvoranscblag zum generellen Projekt
der Ldtschbergbahn nebst vergleichender Untersuchung des Wildstrubel-
projektes. Bern, Buchdruckerei Ott & Bolliger 1901.

) Thoune-Simmental-Simplon, par E. Stockalper, Ingenieur. Sion.
Imprimerie F. Aymont 1897.

so war dieser Behauptung, angesichts des ungeniigenden Plan-
materials, kein entscheidender Wert beizumessen. Um die
Liicke auszufiillen und fir die Vergleichung der beiden
Alpeniibergdnge eine sichere Basis zu gewinnen, entschloss
sich daher Ingenieur Stockalper, vollstindig neue Terrain-
studien vornehmen zu lassen.

Wie aus dem Uebersichtsplan in Band XL, S. 56
hervorgeht, wurden fiir die Wildstrubelprojekte VII und VIII
eine nordliche Zufahrtslinie bis Oberried in Aussicht ge-
nommen, von wo aus die beiden divergierenden Tunnel-
varianten das Dalatal und die Siniéseschlucht oberhalb
Siders erreicht und die Siidrampen in Raron bezw. Gampel
an die Jura-Simplonbahn sich angeschlossen hitten. Bei der
Variante VIII konnte die unterhalbliegende Station Gampel
nur durch Einschaltung einer schleifenartigen Bahnentwicke-
lung im untern Dalatale erreicht werden.

Ungefahr zu derselben Zeit, als die erste Denkschrift
von Herrn Stockalper iiber die Wildstrubelbahn erschien,
kam auch Herr a. Oberingenieur Moser durch beziigliche
Studien zu der Ueberzeugung, dass die topographischen
Verhdltnisse jenes Alpengebietes fiir einen solchen Ueber-
gang gilinstig wiren. Diese Ansicht stiitzte sich auf ein von
demselben ausgearbeitetes Vorprojekt Thun-Raron mit
einem Alpentunnel von 1z fm Linge, das erst in Raron in
die Jura-Simplonbahn eingemiindet hétte; ihm entspricht
im allgemeinen das Projekt VIII. Ein von Herrn Stockalper
vorgelegter Entwurf, dem Projekt VII als Vorbild diente,
nahm das Sitidportal des 14 km langen Tunnels unterhalb
Inden im Dalatal an. Spétere Studien ergaben indes, dass
das Trace Moser trotz der Mehrlinge von 2 km gegeniiber
dem Stockalperschen Trace eine Kostenersparnis von
rund sechs Mill. Fr. ermdéglichte, sodass ersteres den
weitern Vorarbeiten fiir eine Wildstrubelbahn zu Grunde
gelegt wurde.

Die oben erwihnten Terrainstudien bestanden in der
Absteckung der Strecke Zweisimmen-Oberried nebst er-
gianzenden Nivellements. Die Linienfihrung der Stdrampe
erfolgte auf Grundlage von topographischen Pldnen im
Masstab von 1:2000 mit einer Aequidistanz der Kurven
von 2 m, wiahrend flir die Tallinie Gampel-Raron kotierte

Abb. 7.

Riickansicht des Lampenschalters.

Pline im Masstab von 1:2000 beniitzt werden konnten.
(Die Tracestudien der Lotschbergbahn beruhen auf topo-
graphischen Plianen im Masstabe von 1: 35000, die das Ge-
biet von Frutigen bis Brig umfassen.)

Fiir die einspurige Bahnlinie Zweisimmen-Raron wurde
darauf von Herrn Stockalper, gestiitzt auf das Mosersche
Vorprojekt und die Neuaufnahmen, ein Bauprojekt mit
detaillierten Kostenberechnungen ausgearbeitet, das in einer
den nachfolgenden Mitteilungen zu Grunde gelegten Denk-
schrift !) beschrieben ist.

Die Bahnanlage nimmt einen kleinsten Krimmungs-
halbmesser von 300 m und ein Maximalgefédlle von 23 °/oo
in Aussicht, wihrend die Vorprojekte der Lotschbergbahn
Neigungen bis zu 27 °/eo enthalten. Bei der am 1. November

Etude de la traversée des alpes
Extrait du Bulletin tech-
Lausanne,

1) Wildstrubel et Lotschberg.
bernoises par E. Stockalper, ingénieur a Sion.
nique de la Suisse Romande du 235 Juin et Io Juillet 1903.
imprimerie H. Vallotton et Toso, 1903.
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1902 erdffneten Lokalbahn Erlenbach-Zweisimmen?), die
eine Teilstrecke der Linie Thun-Wildstrubel-Brig bildet,
wurde dagegen der Minimalradius zu zoo m festgesetzt und
ungefahr bei der Hilfte samtlicher Kurven angewendet.
Um diese Bahnlinie fiir den grossen Transitverkehr zu
befdhigen, miisste sie in dem Sinne umgebaut werden, dass
der kleinste Halbmesser auf 300 m erhéht wiirde; fiir diese
Rekonstruktionsarbeiten ist im Voranschlag ein besonderer
Posten aufgenommen worden.

Die Wildstrubelbahn Zweisimmen-Raron besteht nach
dem Stockalperschen Projekte aus folgenden vier Teilstiicken:

1. Nordrampe Zweisimmen-Oberried. Diese 16,8 km lange
Strecke besitzt im Gegensatze zu den noérdlichen Zufahrten
der Lotschbergbahn den Charakter einer gewdhnlichen Tal-
bahn. Die mittlere Steigung betridgt 9,2 °/oo, die grosste
18,5°%00; Stationen sind in Bettelried, St. Stephan, Matten,
Lenk und Oberried vorgesehen. Von Kunstbauten sind zu
erwdhnen ein Tunnel von 200 m Linge und einige eiserne
Briicken iiber die Simme und den Fermelbach bis zu 13 m
Spannweite.

2. Der grosse Wildstrubeltunnel von 12,12 km Linge. Nach
dem Gutachten der Geologen v. Fellenberg, Kissling und
Schardt sind Kalkschichten, Sandsteine und Schiefer, also
leicht zu bohrende Gesteinsarten, zu durchfahren, wihrend
das im Lo&tschberg vorkommende Urgebirge hier nicht er-
reicht wird. Wasserzudrang soll nur etwa 1 km oberhalb
des Nordportals zu gewairtigen sein, die héchste Temperatur
wurde zu 35° C berechnet. Die geradlinige Tunnellinge
belduft sich auf 11,87 km, wozu noch eine Kurve am Siid-
portal von 250 m zu rechnen ist. Der Tunnel kulminiert
in einer Hoéhe von 1105 m gegen 1243 m des von den Ex-
perten vorgeschlagenen Projektes I der Lo&tschbergbahn.
Vom nérdlichen Eingange aus betrigt die Steigung ldngs
der Strecke, wo Wasser zu erwarten ist, 2 °/oo, nachher 1 °/oo
bis zur 485 m langen horizontalen Scheitelstrecke; von da
aus fillt die Bahn mit 9,75 %o gegen das stidliche Portal zu.
Die Tunnelprofile entsprechen jenen der Simplonbahn, wo-
nach die Lichtweite 5,0 m, die Lichthéhe 5,5 m betrigt; in
der Tunnelmitte ist eine zweispurige Erweiterung von 500 m
Linge vorgesehen.

3. Die Sidrampe erstreckt sich in einer Linge von
17,28 km mit beinahe konstantem Gefédlle von 235 %00 vom
grossen Tunnel bis zum Dorf Gampel und stellt einen un-
unterbrochenen Lehnenbau dar, welcher sich durch solides
Kalkgestein, Mordnen und Gerdéllhalden zieht, folglich im
Gegensatz zur Nordrampe den Charakter einer eigentlichen
Gebirgsbahn tragt. Zwischenstationen wurden in Venthone,
Varone und Leuk angenommen, wobei von der erstgenannten
Station aus eine direkte Verbindung mit der Station Siders
der Jura-Simplonbahn erstellt werden kénnte. Auf dieser
Teilstrecke kommen 16 Tunnels mit einer Gesamtlinge von
2092 m und einer gréssten Lange von 500 m vor. Die Ueber-
setzung des Dalatales erfordert den Bau eines Viaduktes
von 135 m Linge mit einer Mittel6ffnung von 9o m Weite,
fiir welche eine Eisenkonstruktion vorgesehen ist. Die
tibrigen Kunstbauten, worunter ¢ kleinere Viadukte und
3 Briicken, wiirden ganz aus Mauerwerk erstellt.

4. Die Tallinie Gampel-Raron iibersetzt nach der Station
Gampel-Dorf. auf einer eisernen Briicke von 12 m Linge die
.Lonza und wendet sich nachher mit 10°%o0 Gefille gegen
die Rhone, deren rechtseitigen Hochwasserdamm sie beniitzt,
um vor der Station Raron diesen Fluss mittelst einer
schiefen, eisernen Bricke von zwei Oeffnungen zu je 58 m
zu durchkreuzen.

Der summarische Kostenvoranschlag der Bahnlinie
Zweisimmen-Raron stiitzt sich im allgemeinen auf die Ein-
heitspreise, welche die Herren Hittmann und Greulich fur
die Lotschbergprojekte angenommen haben und beziffert
sich auf rund 46050000 Fr., den Beitrag zur Vergrdsserung
der Station Raron miteingeschlossen.

Diese Summe verteilt sich wie folgt auf die einzelnen
Rechnungstitel:

2) Bd. XLI, S. 195.

L Babnanlage und feste Einrichtungen : Fr.
A. Organisation und Verwaltungkosten 1019 435.—
B. Verzinsung des Baukapitals . 3396 030.—
C. Expropriation. = o 7.30.660.—
D. Bahnbau Fr.
1. Unterbau 35183625.—
2. Oberbau 2641 200.—
3. Hochbau 022 700.—
4. Telegr.,Signale 238 9goo.— 38986425 —
1I. Rollmaterial e 1533600.—
III. Mobiliar und Gerdtschaften 152 500 —
45818 650.—
Beitrag zur Vergrosserung der Station Raron 231 350.—

T otalm
Von diesem Betrage entfallen auf die einzelnen Bahn-
strecken:

Baulinge — Gesamtkosten — Kosten per km
e Er. Fr.
1. Nordrampe 16,800 4001 000.— 238 000.—
2. Wildstrubeltunnel 12,120 _ _
u. sid.Voreinschnitt 0,030 } 314 3us0 = SO ong—
3. Sidrampe 17,280 0245000.— 535 000.—
4. Tallinie 4,800 15209 500.— 319 000.—
45818 650.—
Beitrag zur Ver-
grosserung der Station
Raron 231 350.—
Total 51,030 46 050000.— 902 000.—

Der obigen Zusammenstellung ist noch beizufiigen, dass
die eigentlichen Baukosten des grossen Alpentunnels, ohne
den stidlichen Richtstollen, die Erweiterung in der Scheitel-
strecke und die Portale, rund 22 Mill. Fr. betragen und der
Ausbruch, die Ausmauerung, Nischen u.s. w. zu Fr. 1818,50
fir den laufenden Meter berechnet wurden, entsprechend
den beim Simplon angenommenen Preisen. Der betreffende
Einheitspreis fir den Lotschbergtunnel betrigt 1812 Fr.
Die Kosten der beidseitigen Installationsanlagen wurden zu
4 300000 Fr. geschitzt.

Zur Berechnung der Bauzeit ist ein tdglicher Fort-
schritt an jeder Arbeitsstelle von 35,5 m angesetzt, und ferner
eine Verldngerung um sechs Monate daflir, dass bei den
mittlern vier Kilometern, bei denen die Wiarme voraus-
sichtlich 30° C iibersteigen wird, nur die Calotte vorgetrieben
wiirde. Wenn flir den Vollausbruch und die Mauerungen
ebenfalls noch ein halbes Jahr gerechnet wird, so ergibt sich
eine Bauzeit von 4 Jahren. Da die Ventilation nicht in &hn-
licher Weise wie beim Simplontunnel bewerkstelligt werden
kann, wurde von Herrn Stockalper vorgeschlagen, die Teilung
der Luftstromung anstatt in horizontalem, in vertikalem Sinne
dadurch zu erzielen, dass die vollendeten Tunnelpartien durch
ein an den Widerlagern befestigtes Diafragma in zwei Halften
geteilt wiirden. Der Luftzutritt erfolgte in der obern, dem
Firststollen entsprechenden Tunnelpartie, die Abstrémung
der Luft im Sohlenstollen und der untern Tunnelhilfte.

Wie bereits oben erwdahnt, miisste die vollendete
Bahnstrecke Erlenbach - Zweisimmen gdnzlich umgebaut
werden, um den Anforderungen an das Teilstlick einer grossen
Verkehrslinie zu gentigen. Ausser der Abanderung der scharfen
Kurven in solche mit 300 m Radius ware auch der Oberbau
zu verstirken, indem die nur 26 kg per laufenden Meter
schweren Schienen durch solche von 47 kg Gewicht (Type I
des Schweiz. Eisenbahnverbandes) ersetzt werden miissten.
Ferner wird vorgeschlagen, den Umweg der Strecke Thun-
Wimmis idber Spiez durch ein Verbindungsstick zwischen
den beiden Kanderbriicken abzukiirzen und endlich sollte die
Gegensteigung der Linie Erlenbach-Zweisimmen bei dem
Dorfe Oberwyl durch ein Trace mit ununterbrochener Stei-
gung ersetzt werden.

Diese Verbesserungen wiirden einen Kostenaufwand von
50959500 Fr. bedingen. Wenn schliesslich fiir das Roll-
material der gemeinschaftlichen Strecken Thun-Kanderbriicke
und Raron-Brig 630 0oo Fr. gerechnet werden, so belduft sich
die totale Baukostensumme der Wildstrubelbahn auf:
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1. Zweisimmen-Raron 46 050000 Fr.
2. Thun-Zweisimmen . a0 D S 5059500
3. Rollmaterial fiir Gemeinschaftslinien 630000
Total 52639500 Fr.
oder rund 52 700 000

”
Die gesamte Betriebsldnge Thun-Brig wiirde betragen:

Tunnels von 34 909 372 Fr. gegen 32 100000 Fr. der durch
die genannten Experten festgesetzten Baukosten. Die Mehr-
kosten wiirden sich somit auf etwa 2 8ooooo Fr. belaufen.

Der von den Experten aufgestellte niedrigere Einheits-
preis fiir die Erstellung des Lotschbergtunnels fusste auf
der Annahme, dass durch einen im Gasterentale abzuteufenden

Aus dem Festalbum der XL. Jahresversammlung
des schweizerischen Ingenieur- und Architekten-Vereins in Chur am 5., 6. und 7. September 1908.

Lehrgeriist des grossen Bogens der Solisbriicke.

1. Thun-Zweisimmen 40,41 kin
2. Zweisimmen-Raron 51,03 ,
3. Raron-Brig . . 15,56

Total 107,00 km

Eine Vergleichung dieses Projektes fiir eine Wildstrubel-
bahn mit dem vorgeschlagenen Projekte I der Lotschbergbahn
in baudkonomischer Hinsicht ergibt somit fiir das erstere mit
Stockalper eine runde Bausumme von 52,7 Mill. Fr., wahrend
das letztere von den Experten Hittmann und Greulich zu
69,5 Mill. Fr. veranschlagt war. Fiir eine einwandfreie Gegen-
iiberstellung dieser Baukosten sollte dagegen das Lotschberg-
projekt nach den nimlichen Grundsitzen, wie dasjenige fiir den
Wildstrubel behandelt und deshalb nach der Ansicht des Herrn
Stockalper in folgenden drei Punkten richtig gestellt werden:

1. Im Lotschentale sollte die hochliegende Bahn im
Interesse eines gesicherten Winterbetriebes auf der ganzen
Linge unterirdisch gefiihrt werden, was eine Mehrausgabe
von rund 800 oo0o Fr. verursachen wiirde.

2. Der Wildstrubel-Tunnel wurde, gestitzt auf die
Preise des Simplontunnels, zu Fr. 2528,60 p. 1fd. m berechnet,
sodass bei diesem Ansatze der Lotschbergtunnel auf
13520 m >< Fr. 2528,60 = 34186672 Fr. zu stehen kidme.
Werden dazu noch die in der obigen Zusammenstellung
enthaltenen Positionen II und III, d. h. Rollmaterial, Mobi-
liar u. s. w. gerechnet, so resultiert eine Kostensumme des

Schacht der Tunnelbau bedeutend erleichtert werden kénne,
eine Voraussetzung, die von Herrn Stockalper als zweifelhaft
bezeichnet wird. Anderseits werden die zu Ungunsten des
Wildstrubeltunnels vorgebrachten Einwendungen, wie un-
sichere Anhaltspunkte tber die geologische Beschaffenheit,
grosserer Gebirgsdruck, héhere Gesteinstemperatur und kost-
spieligere Installationen widerlegt und auf die einschldgigen
geologischen und hydrotechnischen Untersuchungen verwiesen.
3. Die Kostenberechnung der Lotschbergbahn weist
hohere Einheitspreise fiir das Rollmaterial auf, als sie fir
den Wildstrubel angesetzt wurden. Fiir eine rationelle Ver-
gleichung der beiden Projekte in finanzieller Beziehung muss
deshalb der Voranschlag fiir Projekt I der Loétschbergbahn
um 682 300 Fr. vermindert werden, sodass derselbe unter
Beriicksichtigung der obigen Abéinderungen sich stellt auf:
Voranschlag Projekt I 69 500000 Fr.

Zuschlage . 3600000
Verminderung 682 300

& T
72 417 700 Fr.
52 700 000

Korrigierter Voranschlag
Voranschlag Wildstrubel
Differenz . . S 19717 700 Fr.
oder rund 20 Mill. Fr.

Das Projekt VIII der Wildstrubelbahn (Erlenbach-
Gampel) berechneten die Experten zu rund 64,5 Mill. Fr.
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Fiir eine Vergleichung der beiden Alpeniibergiange’ in
betriebstechnischer Hinsicht sind die nachfolgend verzeichneten
Faktoren massgebend :

Wildstrubel Lotschiberg
Betriebslange Thun-Brig 107 ki 84 kim
Kulminationspunkt d. grossen Tunnels 1105 m 1243 m

Die Lotschbergbahn ist somit um 23 km kiirzer, erhebt
sich dagegen 138 m hoher als die Wildstrubelbahn iiber
den Meeresspiegel und aus diesen Tracierungselementen sind
die fiir die Betriebsverhiltnisse ausschlaggebenden virtuellen
Lingen zu vrechnen. Nach der Amiotschen Formel, die auf
den Betriebsergebnissen des gesamten Netzes der P.-L.-M.
beruht, erhdlt man fiir die Wildstrubelbahn eine virtuelle
Linge von 135 km, fir die Lotschbergbahn eine solche von
122 km, wahrend die Koeffizienten des eidgen. technischen
Inspektorates, welche die schweizerischen Verhiltnisse be-
riicksichtigen, sog. Tariflingen von bezw. 124 und 111 km
ergeben, so dass in beiden Fallen eine Differenz von 13 km
zu Gunsten des Létschberges vorhanden ist. Zur Verglei-
chung der Bauwtrdigkeit beider Konkurrenzlinien wurden
von Herrn Stockalper die Resultate der Amiotschen Formel
akzeptiert, die auch den Untersuchungen der Herren Hitt-
mann und Greulich zugrunde gelegt wurde.

in der vorliegenden Denkschrift des Ing. Stockalper
sind auch die aus der Mehrlinge des Wildstrubelprojektes
hervorgehenden grossern Betriebskosten, ebenso die dadurch
bedingte grossere Fahrzeit erdrtert worden. Wenn die

4,875 und 6,5 Mill. Fr., sodass im ungiinstigsten Falle
die Gesamtkosten dieser Linie anstatt 20 um 13,5 Mill. Fr.
weniger, als diejenigen fiir die Lotschbergbahn betragen
wiirden.

Nach den Normen der Gotthardbahn berechnet sich
fiir die Expressziige auf der Linie Thun-Brig die Fahrzeit
via Wildstrubel zu 2 St. 5 Min. und via Létschberg zu 1 St.
50 Min., sodass die letztere Strecke um 135 Min. kiirzer ist.

Die Resultate der Vergleichung beider Bahnlinien sind
in der folgenden Tabelle zusammengefasst worden:

Gegenstand Wildstrubel Lotschberg
Bauliinge Inveisimmen-Raron: 51,03 &z | Frutigen-Brig: 59,48 £z
Betriebsldnge Thun-Brig: 107,00 » | Thun-Brig: 84,28 »
Virtuelle Linge Thun-Brig: 135,00 » | Thun-Brig: 122,00 »
Linge d. grossen Tunnel 12120 72 13520 772
Linge der Kurven 14386 72 22735 2
idem in Prozenten 289y 38°%
Summe der Zentriwinkel 2080° 4171°
Hohe d. Nordportals] = 1098 72 1204 772
Kulminationshdhe o 1105 772 [ 1243
Hohe d. Siidportals [5 1040 72 ‘ 1225 2
Maximales Gefille 25 %00 | 27 %00
Kleinster Krimmungsradius 300 72 | 300 722
Mittlerer » 396 72 1 312 72
Approx. Baukosten 52 700 000 Fr. | 72700 000 Fr.

Aus dem Festalbum der XL. Jahresversammlung

des schweizerischen Ingenieur- und Architekten-Vereins in Chur am 5., 6. und 7. September 19083.

Der Landwasser-Viadukt mit sechs Oeffnungen zu 20 7.

Betriebskosten zu 50°%o0 der Bruttoeinnahmen geschitzt
werden und letztere beispielsweise 20, 30 oder 40000 Fr.
flir den km Detragen, ergibt sich fir die Wildstrubel-
bahn eine kapitalisierte Mehrausgabe von bezw. 3,25,

Aus dieser vergleichender Zusammenstellung geht
hervor, dass die Vorziige des Wildstrubelprojektes bestehen;
in dem um 20 Mill. Fr. kleinern Baukapitale, der kiirzérn
Lange des Haupttunnels bei geringerer Erhebung desselben
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liber dem Meere, der verhéltnis-
massig leichter zu. bauenden, in
einer ~ bevolkerten Talschaft ge-
tegenen nordlichen- Zufahrtslinie
Zweisimmen-Oberried und endlich
in den im allgemeinen glinstigern
Alignements- und Gefillsverhalt-
nissen.  Letztere Vorteile gehen
namentlich daraus hervor, dass
bei der Wildstrubellinie die pro-
zentuale Kurvenlinge 18°0 und
die Summe der Zentralwinkel
2080° betrigt, wihrend sich bei
dem Lotschbergprojekt diese Zah-
len . auf 38% und 4171° er-
hohen, y

Als Nachteile dieser Linie
gegeniiber der Lotschbergbahn sind
anzufiihren. die gréssere Bau- und
virtuelle Lange und die dadurch
erhohten Betriebskosten, sowie die
lingere Fahrzeit. Schliesslich wiirde
die Umwandlung der Zufahrts-
strecke Erlenbach-Zweisimmen in
eine Transitbahn, eine weitere
Bausumme von.: rund 6 Mill. Fr.
erfordern und die Traceinderung
bei dem Dorfe Oberwyl auch den
landschaftlichen Reiz der Linie
betrachtlich vermindern.

Am Schlusse seiner Schrift ge-
langt Herr Stockalper dazu, neben
den bereits vorhandenen Projekten
fiir eine Lotschbergbahn noch
ein solches mit einem sehr tief
liegenden Basistunnel von 21 fm
Linge aufzustellen und neben dem
Wildstrubelprojekte zur Ausfiihr-
ung zu empfehlen. Dabei wird
allerdings vorausgesetzt, dass sich
in absehbarer Zeit tber & den
Loétschberg ein: dhnlicher . Verkehr
wie Dbei der Gotthardbahn ent-
wickeln werde. Fiir diese Vari-
ante wird ein Baukapital von 83
bezw. 106 Mill: Fr. berechnet, je
nachdem die Linie ein- oder
zweispurig ausgebaut wiirde.

XL. Jahresversammlung des Schweizerischen
Ingenieur- und Architekten-Vereins in Chur
am 5., 6. und 7. September 1903.
Protokoll der Generalversammlung

~vom 6. September, vorm. !/39 Uhr in der Aula des Konviktgebiudes.

(Schluss.)

Nach seiner Begriissungsrede erkldrt der Préasident
Direktor A. Schucan die von 260 Personen besuchte General-
versammlung fir eroffnet. Als Giaste sind anwesend der
Prisident der Regierung des Kantons Graubiinden, sowie
der Stadtprisident und Baufachdirektor der Stadt Chur, die
Vertreter des Verbandes deutscher Architekten- und Ingenieur-
vereine, des Vereins deutscher Ingenieure, des sterreichischen
Ingenieur- u. Architekten-Vereins, des italienischen Ingenieur-
und Architekten-Vereins, der Gesellschaft ehemaliger Stu-
dierender des eidg. Polytechnikums, des Vereins schweize-
rischer Elektrotechniker, und des Vereins schweizerischer
Maschinen-Industrieller, sodann Vertreter des Verwaltungs-
rates der Rhitischen Bahn und des Spligenbahnkomitees, des

Aus dem Festalbum der XL. Jahr’esversanunlung

des schweizerischen Ingenieur- und Architekten-Vereins in Chur.

Eisenbahnbriicke bei Miistail mit einem Bogen von 27 7z lichter Weite.

Biindnerischen Technikervereins und des Technikervereins
St. Moritz, sowie dessen Gemeindeprisident.

2. Das Protokoll der Generalversammlung vom 25. August
1gol in Freiburg ist s. Z. in der Bauzeitung erschienen,
dessen Verlesung wird nicht verlangt, und da keine Ber
merkungen zu demselben gemacht werden, erkldart de-
Prisident dasselbe als genehmigt.

3. Hierauf erteilt Hr. Prasident Schucan dem: Présidenten
des Vereins, Herrn Stadtbaumeister Geiser, das Wort, um
anschliessend an den jedem Mitgliede zugestellten gedruckten
Geschiftsbericht des Zentralkomitees des Schweizerischen
Ingenieur- und Architekten-Vereins fir die Jahre 1902 und
1903"Y) noch einige kurze Erklarungen zu geben. Das Schweix.
Bauernhaus ist in seinem illustrativen Teil vollstindig er-
schienen; infolge des Tods von Prof. Hunziker konnte der
textuelle Teil noch nicht erledigt werden, doch ist vor Schluss
des Jahres dessen Fertigstellung durch Hermn Architekt
E. Probst in Ziirich zu erwarten. Deutschland hat soeben
die 7. und 8. Lieferung seiner Veréffentlichung tiber das
deutsche Bauernhaus erscheinen lassen, Oesterreich ist eben-

1) Bd. XLII, §. 108.
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