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chenden Vereinfachungen unseres bisherigen Mobiliars ge-
kommen sind.

Es liegt in dieser rationellen Betonung des Einfachen,
des Primitiven eine Anerkennung fir den Wert der rein
technischen Arbeit und wenn es gelingen sollte, das Publi-
kum daran zu gewdhnen, wieder an zweckmdissiger Kon-
struktion, an subtiler Arbeit, an dem was der Englander
,finish® nennt, Geschmack zu finden, dann wird mit den
gesteigerten Anspriichen auch der Wert
unserer Produktion und gerade auch der
industriellen wachsen.

Von anderer Seite wird eine Ver-
jingung unseres Mobelbaues dadurch zu
erreichen versucht, dass bei der Einrich-
tung des Hauses mehr an heimische, an
Bauerngebrdauche angekniipft wird. Wir
haben allerdings eine starke Bauernkultur
gehabt, von deren kiinstlerischer Hinter-
lassenschaft sich hie und da noch etwas
erhalten hat und es ist keine Frage, dass
auch in ihr mannigfache Anregungen fiir
die kiinstlerische Belebung unseres Ge-
schmackes enthalten sind. Gerade so wie
die Schotten in Glasgow, diese Gruppe von
fortschrittlichen Kiinstlern, die jetzt in
England am meisten interessiert, in ihrer
Heimatkunst den kréftigsten Nadhrboden
finden, ebenso kénnten auch wir in alten
bodenstdndigen Erzeugnissen Motive ent-
decken, die unsern Riumen einen neuen
Reiz zu geben vermdchten.

Wieder andere Kiinstler gehen darauf
aus, durch eine frei naturalistische Ver-
wendung des Pflanzenornaments mehr
Frische und Belebung in die Ausstattung
unseres Heims zu bringen. Aber alle der-
artigen, sehr beachtenswerten Versuche
dieser auf eine an das Biuerliche erinnern-
den Schlichtheit ausgehenden Kunst wer-
den zumeist von dem Publikum, fiir das
sie -berechnet sind, nicht richtig geschitzt.
Denn die Sucht, mehr zu scheinen und zu
reprasentieren, ist in unserm biirgerlichen
Ausstattungswesen noch zu tief eingewur-
zelt, als dass eine selbstbewusste Gesin-
nung aufkommen koénnte, die ihren Stolz
in einer unaufdringlichen, einfachen und
volkstimlichen Hauskunst finde.

So erscheint denn die Richtung zur
Verbesserung des Mobiliars und der Aus-
stattung im allgemeinen gewiesen. Mehr
kiinstlerische Stimmung soll ins Haus, das
Mobiliar soll sorgféltiger, einfacher und
der Anschluss an gute dltere Traditionen
mehr gepflegt werden. Aber einen neuen
Stil zu bilden sollte sich niemand ver-
messen. Alle Bemithungen den Geschmack
festzulegen oder die Richtung des Stiles zu bestimmen
missen scheitern. Denn alles Kunstgewerbe, mithin auch
das Mobiliar, ist in den Gesetzen seiner Entwicklung ab-
hingig von der Baukunst und wenn diese erst einmal den
Zustand gegenwirtiger Géhrung {iberwunden hat, wird sie
sicher auch auf das Mébelwesen wieder dieselbe Macht aus-
iben, wie in den Zeiten der historischen Stile. Allerdings
kann es noch lange dauern bis sich eine einheitliche Rich-
tung, die alle kiinstlerischen Bestrebungen harmonisch zu-
sammenfasst herausgebildet hat. Daher bleibt allen denen,
die den asthetischen Fortschritt in unserer Hauskunst wollen,
zundchst die grosse Aufgabe zu erfiillen, immer weitere
Volkskreise fir die kiinstlerische Hebung des Gewerbes zu
interessieren. und ihre kiinstlerischen Bediirfnisse zu stei-
gern. Wird das im rechten Sinne getan, so niitzen wir da-
mit der Kunst sowohl wie der Industrie und dem Handwerk.

Abb. 12.

Die St. Michaelskirche in Zug.

Baldachin des Hochaltars.

Die westlichen Zufahrtslinien zum
Simplontunnel.

Durch eine Reihe von trefflichen Artikeln des Herrn

a. Oberingenieur Moser sind die Leser der ,Schweiz. Bauztg.“
iber verschiedene, zu einer baldigen Ausfilhrung bestimmt
scheinende Eisenbahnprojekte der Mittel- und Ostschweiz be-
reits orientiert worden.!) Wenn die neuen
westlichen Zufahrtslinien des Simplontunnels
auch fast ausschliesslich auf franzésischem
Boden liegen, so sind diese Linien fiir
die Westschweiz und fiir unser ganzes
Land doch von so hoher Bedeutung, dass
eine Besprechung derselben an dieser
Stelle nicht minder gerechtfertigt erscheint.
Der Hauptvorteil des Simplondurch-
stichs als Alpenbahn besteht in seiner
geringen Meereshéhe. Wohl an keiner
andern Stelle der ganzen Alpenkette ist
es moglich, zwei gegeniiberliegende, so
tief eingeschnittene Tédler zu finden, die
durch einen Tunnel von nur 2o km verbun-
den werden konnen. Wir erinnern daran,
dass fiir die grdssten Alpentunnels die
Meereshéhe des Scheitelpunktes betréigt:

Beim Mont-Cenis . 1294 m
, Gotthard 1155 m
» Arlberg . 1392 m
, Simplon 705 Mm

Leider wird dieser grosse Vorteil
wesentlich durch Lage, Bildung und Hohe
der Jurakette beeintrachtigt, die der Aus-
miindung des ohnehin langen Rhonetales
in das schweizerische Mittelland derart
quer gegeniiber steht, dass man, um die
Fahrt auf einer Hauptlinie mit schwa-
chen Steigungen nach Westen oder Nord-
westen bis Paris fortzusetzen, den bedeu-
tenden Umweg nach Siiden bis Culogz,
oder nach Norden bis Basel beschreiben
muss (Abb. 1, S. 23). Um dem abzuhel-
fen, wiren entweder sehr lange Tunnels
zu bauen, oder eine der bestehenden Jura-
durchquerungen bei Pontarlier (Vallorbe
oder les Verriéres), bei Morteau oder bei
Dachsfelden (Tavannes) zu beniitzen, bezw.
zu verbessern. Alle diese Linien weisen
aber so starke Steigungen und so betricht-
liche Meereshéhen auf, dass man mit
Recht sagen kann, der Simplontunnel sei
nicht schwieriger und nicht kostspieliger
herzustellen gewesen, als eine richtige
Anschlusslinie nach Frankreich durch den
Jura. Die Meereshohen der Scheitelpunkte
der vorhandenen Bahnen durch den Jura
betragen :

bei les Hopitaux auf der Strecke Lausanne-Pontarlier
1012 m 4. M.,

bei les Verriéres auf der Linie Neuchdtel-Pontarlier
941 m u. M.,

bei Chaux-de-Fonds zwischen Neuchdtel oder Biel und
Morteau 1040 m i. M. und

bei Dachsfelden auf der Bahn Biel-Delle 770 m U. M.,
iiberall mehr, meistens sogar bedeutend mehr, als zwischen
Brig und Iselle, beim Durchbruch des méichtigen Alpen-
massivs.

Um aber dem Simplontunnel seinen vollen Wert, d. h.
den Hauptverkehr von Westen bezw. von Nordwesten zu
sichern, ergibt sich die unumgéngliche Notwendigkeit, ent-

1) Neue schweizerische Eisenbahnprojekte, von a. Oberingenieur
R. Moser. Bd. XXXIII, S. 116; XXXV, S.75; Bd. XXXVIII, S. 247 und
Bd. XL, S. 2.
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weder die bestehenden Juratiberginge zu verbessern,
oder neue, leistungsfihigere Bahnlinien neben diesen zu
schaffen. Wir sehen davon ab, die Lotschbergbahn hier zu
erwdhnen, sowohl, weil sie in dieser Zeitung bereits ein-
gehend beschrieben wurde!?) als auch, weil sie eher eine Kon-
kurrenzlinie zur Gotthardbahn genannt werden kann und
auch mehr lokalen Interessen dienen wiirde. Nebenbei ge-
sagt dirfte die Wildstrubelbahn?) derselben vom techni-
schen Standpunkte aus wahrscheinlich vorzuziehen sein.

In Frankreich betrachtete man von Anfang an den

Umgehung der Jurakette von St. Amour (Dépt. du Jura) iber
Nantua (Ain) und Bellegarde nach Genf; es ist dies unge-
fahr der Verlauf der Landstrasse (route de la Cluse) von
Paris nach Genf durch die siidlichen Ausldufer der Jura-
kette. Die grosste Hohe betrdgt hier nur 548 m . M., aber ein
Blick auf die Karte (Abb. 1 u. 2) zeigt, dass dabei nicht nur
der Jura, sondern auch die Schweizergrenze umgangen wird.

3. Die Genfer, die sich seit langen Jahren nach bes-
sern Verbindungen mit Frankreich, besonders mit Paris
sehnen, beflirworten dagegen eine radikalere, aber auch

Die westlichen Zufahrtslinien zum Simplontunnel.
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Abb. 4. Lingenprofil der Linie iiber die <Faucille» — Lons-le Saunier - St. Claude - Meyrin - Genf,
Masstab fiir die I.dngen 1: 500000, fiir die Hohen I : 50000.

Simplondurchstich in Riicksicht auf die eigenen Bahnen mit
sehr gemischten Gefiihlen, denn man sah voraus, dass der-
selbe einen Teil des franzdsischen Verkehrs nach dem Siiden,
besonders nach dem Mittelmeer, ableiten wiirde und konnte
sich daher nie entschliessen, das Unternehmen zu begiins-
tigen. Nachdem nun aber unser michtiger Nachbar im
Westen einer Tatsache gegentibersteht, denkt er daran,
die Sachlage fiir seine Interessen am giinstigsten zu gestalten.

Bekanntlich hat Frankreich schon vor zwei Jahren,
im Sommer 1901, eine ausserparlamentarische Kommission
mit dem Studium dieser Frage betraut; diese Kommission
bestand hauptsichlich aus Vertretern der an die Schweizer-
grenze anstossenden Gegenden, sowie aus einigen der be-
deutendsten Eisenbahnfachminnern Frankreichs. In ihrem
Namen erstattete Herr Oberingenieur Jacquier zwei Berichte,
einen sehr interessanten, inhaltsreichen vorldufigen Bericht
am 17. September 1g9o1 und einen Schlussbericht am
17. Dezember 1go1.

Es wiirde uns zu weit fiihren, diese Berichte hier zu
erdrtern; sie zeichnen sich durch Objektivitdt, originelle
Ansichten und klare Einteilung aus, bezeugen aber an-
dauernde Meinungsverschiedenheiten unter den Vertretern
der in Frage kommenden Gebiete.

Die zu prifenden Moglichkeiten waren im ganzen
genommen von dreier-
lei Art, ndmlich:

1. Die zunichst ins
Auge fallende Losung

4 Dbestiinde darin, die be-
# i: stehende kiirzeste Bahn
Lausanne -Vallorbe - Pon-
tarlier-Dijon  zu ver-
kiirzen®) und im Lén-
genprofil durch Besei-
tigung der zu starken
Steigungen zu verbes-
sern. Es sind dies die
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Abb. 3. Liangenprofil Frasne-Vallorbe. ~ Varianten Frasne-Val-
1: 500 000, lorbe (Abb. 3) oder

Masstah I : 50000. La  Joux-Vallorbe, fiir

die Ende 190z der

Jura-Simplon-Bahn eine Konzession erteilt worden ist.
2. Eine weitere Losung wire die moglichst kurze

1) Bd. XL, S. 55.

?) Bd. XXIX, S. 138; Bd. XLII, S. 137;
de la Suisse romande» 25. VI. und 1o. VIL. 1903.

%) Die ersten Anregungen hierzu sind schon vor mehr als 20 Jahren
von Oberingenieur J. Meyer gemacht worden.

entsprechend teurere Losung, die als eine Erweiterung
oder moderne Ausgestaltung des lingst gehegten Projektes
einer Juradurchquerung unter dem , Col de lu Faucille® (Gex-
St. Claude) bezeichnet werden kann. Das alte Bahnprojekt
stieg mit 235 %00 bis 1226 m . M. und war ausserdem
linger als die Linie iiber Pontarlier, sodass es keineswegs
als eine Verbesserung der Verkehrsstrassen bezeichnet wer-
den konnte und vor einigen Jahren ganz aufgegeben wurde.
An seiner Stelle liess die in Genf gegriindete , Association pour
le percement de la Faucille® vor kurzem den Entwurf zur viel
grossartigeren Anlage einer
Eisenbahnlinie von Lons-le-
Saunier (Hauptstadt des Dépt.
du Jura) nach Genf, iiber
St. Claude (Jura) und Meyrin
(Genéve) ausarbeiten (Abb. 4).
Dieser, wie die Karte zeigt,

o Vallorbgehn

Projektierte Linjen.

Bestehende Anschliisse.,

Andere Linie im Betrieb. -

Landesgrenzen.

«Bulletin technique |

Abb. 2. Uebersichtskarte fiir die Verbindungslinien Dijon-Mailand.

Masstab 1 : 4000000.

fast geradlinige Zug koénnte nérdlich tiber Chaussin und
St. Jean de Losne bis Dijon verlidngert werden, wiirde sich
nicht mehr als 559 m 4. M. erheben, hitte keine gréssern
Steigungen als 10°00 zu iiberwinden und wire demnach
eine Hauptlinie im vollsten Sinne des Wortes; der Entwurf
misste daher logischer Weise auch die Verbindungsbahn
zwischen Genéve-Cornavin (Hauptbahnhof) und Genéve-Eaux
vives (Bahnhof der Savoyerlinie auf dem linken Rhoneufer)
umfassen.

Dieses grossartige Projekt st&sst leider auf zwei be-
deutende Schwierigkeiten: erstens belaufen sich die Erstel-
lungskosten auf mindestens 130000000 Fr. (der zweigeleisige
Simplontunnel " wird bekanntlich nur etwa gooooooo Fr.
kosten), und zweitens wire es fiir die franzosischen Bahnen
leicht moglich, auf dieser Linie das schweizerische Eisen-
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Die westlichen Zufabrtslinien zum Simplontunnel.

Mit Bewilligung der Direktion der Schweiz. Landestopographie bearbeitet.
Abb. 1.

bahnnetz zu umgehen und trotz aller denkbaren, notwendig
kiinstlichen Abmachungen, den Hauptverkehr frither oder
spater siidlich auf die kiirzere Uferstrecke des Genfersees
zu verlegen um ihm erst in St. Gingolph den schweizerischen
Bundesbahnen abzutreten.

Wohl haben die Verteidiger (es sind in der Schweiz
ausschliesslich Genfer) dieses grossartigen Projektes ver-
sucht, in einer kurz vor der Konzessionserteilung zum An-
schluss Frasne- oder La Joux-Vallorbe verdffentlichten Flug-
schrift ,la Solution nationale“ (Genéve, Imprimerie I. Soul-
lier, novembre 19oz). ihr Projekt als das fiir den Verkehr
durch den Simplon vorteilhafteste darzustellen; sie weisen
dabei hauptsdchlich auf den grossern Sektor Frankreichs
hin, welchen die Faucillebahn in das Zufuhrgebiet der
Simplonbahn hineinziehen wiirde, und zitieren wiederholt
ein Gutachten des Herrn Noblemaire, Direktor der Paris-
Lyon-Mittelmeer-Bahn, in welchem dieser die unbestreit-
baren, betriebstechnischen Vorteile einer direkten Haupt-
bahr Lons-le-Saunier-Genéve betont.

Sie ermangeln auch nicht auf die Nachteile der an-
dern Lésungen und namentlich des Vallorbe-Frasne Projektes
aufmerksam zu machen,

Als Beweis jedoch dafiir, dass diese Behauptungen
der Anhinger der Faucille zu weit gehen, kann sowohl
die Tatsache dienen, dass von unserer Bundesversamm-
lung dem Anschluss Frasne-Vallorbe oder La Joux-Val-
lorbe die Konzession bereits erteilt wurde, als auch das
Verhalten der franzésischen Kommission, und jingst auch
der franzosischen Regierung, die der Linie Vallorbe-La Joux
den Vorzug gegeben zu haben scheint, ungeachtet einer
lebhaft und geschickt gefiihrten Campagne der interessier-

Aetzung von Mezsenback, Riffarth & Cze. in Miinchen,

Uebersichtskarte der projektierten westlichen Zufahrtslinien zum Simplontunnel, — Masstab I : 2000000,

ten Bezirke, an deren Spitze der von Lons-le-Saunier ge-
birtige Handelsminister Trouillot stehf.

Die Hauptgriinde dieser Bevorzugung sind fiir beide
Linder Sparsamkeits- und Opportunititsriicksichten gewesen.
Filir uns Schweizer galt es nebenbei auch dafiir zu sorgen,
dass die verstaatlichten Linien der Westschweiz mdglichst
weit und auf Jahrzehnte hinaus als westliche Zufahrt zum
Simplontunnel erhalten bleiben; fiir Frankreich war die
Sorge ausschlaggebend, die franzdsischen Linien ebenso wie
den Hafen von Marseille nicht allzuviel zu schddigen.

Die Anhdnger desFaucille-Durchstiches haben grund-
sdtzlich Recht, eine Bahn erster Klasse als die beste aller
Losungen zu rihmen; aber sie irren sich sehr wahrschein-
lich, wenn sie einem breitern Sektor Mittel- und West-
frankreichs den Vorzug vor einem allerdings schmilern
geben, der dafiir aber Paris enthalt und an England angrenzt.

Im tibrigen sprechen die von Herrn Oberingenieur
Jacquier in seinem vorliufigen Kommissionsberichte auf-
gestellten Distanzberechnungen nicht zu Ungunsten der ver-
besserten Linie Frasne-Vallorbe. Das Trace La Joux-Val-
lorbe ist eher giinstiger als Frasne-Vallorbe und wurde
deshalb vorgezogen, weil es tliberdies eine mehr bevdlkerte
Gegend durchzieht.

Die Linie iiber Vallorbe bietet schon gegenwirtig die
kiirzeste Entfernung Paris-Mailand (840 km); auch die vir-
tuelle Linge derselben ist, trotz zahlreicher Mangel des
Traces auf beiden Abhingen der Jurakette, noch verhdlt-
nismissig vorteilhaft.

Herr Oberingenieur Jacquier hat sich nicht darauf
beschriankt, die veralteten Formeln von Amiot zur Berech-
nung der virtuellen Lingen zu benutzen, sondern er war
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mit Recht darauf bedacht, ein den wirklichen Zustinden auf | de Loisne sowie mit den seiner Zeit vom Bundesrate in
Gebirgsbahnen besser entsprechendes Vorgehen anzuwenden. | der Botschaft vom 11. September 1873 angefiihrten Koef-
Es ist demnach das Kapitel seines Berichtes, das die Be- | fizienten zusammenr.

Die westlichen Zufahrtslinien zum Simplontunnel.

3
X E Simplon
g =
~ Q
5 7 Sk
8 N 3
“ o
Y £ & =y ©
B 5 8 b
i 5 & 3 S
be 9 ~ ) S
5 ] 3 " £ =
S ‘ 8 3 a P\ S S S
B i tWwE S s =
3 i L SR E(g X
S Wt Wt (] .
< i s Qo< <
?: E’i s
35 2
B+ T+
S St
St gz
L g
* +
5 T
254 B
o km 155 B 292 ¥5% 477 525 T sy 571 742 815
Abb, 5. Schematisches Lingenprofil Paris-Mailand iiber La Joux-Vallorbe-Lausanne-Simplon. — Masstab fiir die Lingen I : 35000000,
5 Simplon
S
s
= X
&y 2
RS - © N 3
SeF 2w s R Q9 <
i S 3 93 ES o 3
B &3 % E E Sy & e £
8 i ThE S P €3 3 2 S
it 3 4 Lo~ & =
Y 3 Sa &< SR S ® Q
S g &3 Siee £ =z
= SRR %
< & 2 & F
o (=Y < S 9 ~
@ o~ U K0 ~
~ w e
a2 g =
& =

Laroche

PARIS
(P-L-M)

Landesgrenze
M S A ST

=

39
okm 155 314 3H5 427 475 503 542

allan

760 880

3
[y

8 625

Abb. 6. Schematisches Lingenprofil Paris-Mailand iiber St. Amour-Nantua-Bellgarde-St. Gingolph-Simplon. — Masstab fiir die Lingen 1: 500000,

stimmung neuer Koeffizienten fiir die virtuellen Lingen auf Die Werte der letzten Spalte stimmen mit den da-
Grund der Betriebsausgaben und in Anlehnung an jene, | mals von Gotthardbahninspektor Koller berechneten Koeffi-
die von Oberingenieur Menche de Loisne angegeben | zienten gut iiberein und sind jedenfalls als hochgehaltene
wurden (Annales des Ponts et Chaussées 1879, S. 283), ein | Grenzwerte zu betrachten.
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ungemein interessantes. Wir geben in der Tabelle (S. z5) die Die moderne, richtigere Berechnungsweise von Lindner

von Oberingenieur Jacquier gefundenen und fiir seine Ver- | ergibt gleichfalls hohe Koeffizienten, sie ldsst sich aber
gleiche bentlitzten Koeffizienten und stellen sie mit den | nicht auf ganze Linien anwenden und ohne weiteres mit
alten Werten von Amiot, den schon richtigern von Menche | obiger Zusammenstellung vergleichen, sondern erfordert
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umsténdliche Berechnungen unter Beriicksichtigung jeder
einzelnen Kurve und Gefillsdnderung.

Virtuelle Linge eines Kilometers.

bei Sté‘:,xo%lungen Pt Minociggede Jacquier S(cr}é\;?;

" I A i

0—35 %o 1,000 1,000 1,000 1,00
8 » 1,220 1,119 1,206 I22
10 » 1,300 1,168 1,304 1,41
12 » 1,380 1.255 1,410 1,58
15 » 1,500 1,452 1,630 1,85
18 » 1,620 1,830 1,901 2,21
20 » 1,700 2,314 2,114 2,40
21 » 1,740 2,359 2,236 2,50
23 » 1,820 2,478 2,482 2,80
25 » 1,900 2,638 2,764 2,96
26 » 1,940 2,732 2,935 312

Bedenkt man, dass Oberingenieur Jacquier seine Koef-
fizienten als Durchschnittswerte auf ganze Strecken anwen-
det, so z. B. 1,304 auf die ganze Linge Déle-Mouchard,
obwohl dieselbe nur zwei verhiltnismissig kurze Steigun-
gen von 10 %00 enthilt, ferner 2,114 auf die Strecke
Mouchard-Pontarlier, wenn auch dieselbe zum Teil schon
bergab fiihrt, so muss man anerkennen, dass die Aufstel-
lung der franzésischen Simplonkommission jedenfalls nicht
zu Gunsten der Bahn mit starkem Gefille ist.

Aber, selbst bei einer Beurteilung mit Hiilfe dieser
unglinstigen Zahlenwerte weist die gegenwirtige Verbin-
dung Frasne-Vallorbe im Vergleich zu den andern in Frage
kommenden Losungen folgende Abkiirzungen auf:

Dijon-St. Maurice.

Lange in Km, & EE -
Dijon-St. Maurice == 2 8 o B
Bezeichnung der Linie virwel |2 S5 B g
wirklich | “pagy |5 =285 S
Jacquier | S “"-N;
Ueber Vallorbe: ko %%
Jetzige Linie tiber Pontarlier|262,3| 452
Abkiirzung tber LaJoux-Val- 2,4
lorbe (Mont d’Or-Tunnel) |245,0| 387 | —65 |4.25 o.31 27 |bis 5
Ziber St. Amour:.
St. Amour-Bellegarde-St. Gin-
golph . . . . . . .[310,6| 406 | —46 |4.32| o.24 93 | 442
Abkiirzung tiber ChAatillon-
St, Julien .- .|301,0] 390| —62 |4.18] 0.38 | 100 | 3,7
durch die Faucille.:
Lons-le-Saunier-Meyrin-
St. Gingolph . .|271,6] 353 | —99 |3.56| I.00 | 140 | 2,3
Lons-le-Saunier-Genf-Lausanne |288,0| 367 | —86 |4.—| 0.56 | 130 | 1.4

Folgende Zusammenstellung gibt die Vorteile der Simplon-
Linie fiir die Fahrt Paris-Mailand an:

. E it
Paris - Mailand Entfernung | Fahrzeiten
T / ! ke Do 2.
Mont-Cents
iber Dijon-St.Amour-Culoz-Modane 924 18.30
Gotthard
» Chaumont-Belfort-Petit-Croix-Basel-Luzern ) . . . | 903 17.40
Simplor
» Dijon-Pontarlier-Vallorbe-Lausanne?) . . . . . 832 o
.0
Abkiirzung iiber La Joux-Vallorbe . . . . . . 8153 o
» Dijon-St.Amour-Bellegarde-St.Gingolph 880
Abkiirzung Chatillon-St.Julien 870
» Dijon-Lons-le-Saunier-Genf-St.Gingolph . . . .| 841
Dijon-Lons-le-Saunier-Genf-Lausanne . . . . .| 858
1) virtuell, nach Jacquier 1428 kmn
H o» » » 1078
Differenz: 350 km

Der Schlussbericht der franzdsischen Kommission er-
innert zundchst an die von Oberingenieur Sartiaux, von der
franzOsischen Nordbahn, gemachten Beobachtungen, dass
new herzustellende, kostspielige Abkiirzungen im Eisenbahn-
verkehr sich nicht notwendig vorteilhafter erweisen, als
einzelne, rationelle Verbesserungen an bereils bestehendern
Verkehrsadern.

Zur Behandlung der einzelnen Losungen iibergehend,
konstatiert sodann die Kommission, dass eine Faucillebahn
(Abb. 4. 7, 8) von Lons-le-Saunier nach Genf freilich unbe-
streitbar grosse Vorteile bieten wiirde, jedoch auch wesent-
liche Nachteile, namentlich die sehr grossen Tunnels — der
eine gleich dem Mont-Cenis- und der andere etwas langer als
der Gotthardtunnel — und die entsprechend hohen Baukosten
von 130000000 Fr.; Genf bietet hieflir einen Beitrag von
20000000 Fr. an, in Frankreich findet man aber diesen Bei-
trag ungeniigend und spricht von 50 bis 6o Millionen Fr. Eine
solche Leistung wire aber wohl in keinem Verhiltnis zu
den fir Genf erwachsenden Vorteilen, zumal es nie ganz
ausgeschlossen wire, dass nicht nur der Genfersee, sondern
auch der Kanton Genf selbst einmal umfahren werde. Es
ist auch im Schosse der Kommission keine Stimme mehr
fiir das Projekt einer Faucillebahn laut geworden und die
Regierung selbst konnte dasselbe hernach nicht gut heissen.
Von der Linie St. Amour-Nantua-Bellegarde (Abb. 6) schliess-
lich, bemerkt der Schlussberichti der franzdsischen Kommis-
sion, dass dieselbe trotz drei- bis vierfach hdéhern Her-
stellungskosten doch nicht einmal so vorteilhaft erscheine,
als die verbesserten Vallorbelinien Frasne-Vallorbe oder
La Joux-Vallorbe (Abb. 3 u.-5). In der Abstimmung waren
trotzdem von 23 Anwesenden neun Stimmen fir und vier
Stimmen gegen eine Bahn St. Amour-Bellegarde; von elf
Stimmen gegen eine wurde dabei eine Verbesserung der
Savoyerlinie Bellegarde-St. Gingolph verlangt, was diese
Abstimmung fir die Schweiz nicht besonders wohlgesinnt
erscheinen ldsst. Strategisch ist die Bahn St. Amour-Belle-
garde fiir Frankreich einem auf schweizerischen Boden
miindenden, langen Faucilletunnel oftenbar vorzuziehen.

Schliesslich gab die Kommission der verbesserten
Linie Frasne-, bezw. La Joux-Vallorbe mit zehn gegen sie-
ben Stimmen bei 23 Anwesenden den Vorzug, wohl haupt-
sdchlich in Anerkennung folgender Erkldrung des Herrn
Direktor Noblemaire:

,Obschon durch die Verkirzung Frasne-Vallorbe der
,Personenverkehr auf franzdsischer Bahn um 17 km gekirzt
,wird . . .. halte ich dafiir, dass die Frage nicht eng auf-
,gefasst werden darf: es ist im allgemeinen Interesse, die
,absolute Bahnlinge um 17 km, die virtuelle Linge um

" .44 km und somit die Fahrt Paris oder London-Mailand

,um 30 bis 45 Minuten zu verklirzen — vielleicht noch
»etwas mehr, wenn die Variante La Joux-Vallorbe zur Aus-
,fihrung kommt ... . Fir die Schweiz bietet diese Losung
,nur Vorteile, deshalb verfolgt man sie dort mit Interesse
,seit mehr als 20 Jahren.*®

*® o *

Wie wir vernehmen, teilt die franzdsische Regierung
diese Ansichten und, da die Kommission rationelle
Detailverbesserungen der bestehenden Bahnen im allge-
meinen empfiehlt, denkt die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn an
eine noch bedeutendere Milderung des Langenprofils ihrer
Jura-Zufahrt Dijon-Vallorbe (Abb. s5); nach diesem Projekt
wiirde nicht nur La Joux-Vallorbe neu erstellt, sondern
auch Mouchard-La Joux mit hdéchstens 13 %/00 Steigung
umgebaut werden.

Wenn auch noch auf der Ostseite ein drittes Geleise
(z. B. Bussigny-Cuarnens-Vallorbe!) mit 15 %, Maximal-
steigung spiter hergestellt werden konnte, so wire damit
fiir den zukiinftigen Simplonverkehr sowohl in wirklicher,
als in virtueller Linge, die denkbar kiirzeste Linie zwischen
Paris und Italien geschaffen.

Bern, im Oktober 1903. Elskes.

1) Siehe «Bulletin technique de la Suisse romande», 1902, S. I41.
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