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bestehen. Allm#hliche Uebergénge von einem Ton in den
andern lassen sich durch entsprechende Auflichtung der je-
weiligen obern Schicht herstellen. Das Wesentliche liegt
darin, dass hier mit dem LZicht gearbeitet wird, wihrend
beim gewodhnlichen Sgraffito die Schatten nach Art der
Federzeichnung strichartig aufgetragen werden. Selbstver-
standlich koénnen grossere Fliachen gleichfalls strichartig
mit den hellern Ténen behandelt werden, sodass technische
Mittel gentigend vorhanden sind, das Stoffliche im Bild
auseinanderzuhalten. Was von der Flache der aufgetragenen
drei Schichten in einer Tagesarbeit nicht ausgefiihrt werden
kann, muss abgeschlagen und folgenden Tags neu angesetzt
werden, was ohne weitere Schwierigkeit zu bewerkstelligen
ist;c auch die Anstosstellen sind nach der Ueberarbeitung
kaum mehr zu bemerken.

Als Vorteile dieser Technik missen die grosse Harte
und Zahigkeit des Verputzes hervorgehoben werden, bei
der die Neigung zur Bildung von Rissen wie beim Portland-
zement vollstindig fehlt. Ferner ist die gute Bearbeitungs-
fahigkeit wahrend etwa acht Stunden hervorzuheben ; auch
dass die verwendeten Erdfarben sich nicht verindern und
ein Abblattern in Schichten, wie etwa beim Anstrich, aus-
geschlossen ist, erhoht den Wert dieser Technik, die
schliesslich auch noch dadurch sich auszeichnet, dass ihre
Ausfuhrung, ausgetrocknete Mauern vorausgesetzt, am Neu-
bau wihrend der Bauzeit vorgenommen werden kann,
wahrend Malereien auf Kalk ~oder Zementverputz erst
nach mindestens einjihriger Trockenzeit ausgefithrt werden
diirfen, wenn einigermassen solide Arbeit erstellt werden soll.

Alle diese Eigenschaften lassen die neue Technik auch
zur Ausschmiickung von Korridoren, Treppenhéusern,
grossen Silen usw. geeignet erscheinen. Mit einfachen
hellen Linienzeichnungen, Friesen und #hnlichen Motiven
auf dunklerem Grund lédsst sich eine leichte Belebung der
Flachen erzielen, die dann mit der Architektur ein organisches
Ganzes bildet.

Neben der so geschilderten bautechnischen Lésung
der Aufgabe, Darstellungen in Sgraffito in vollkommen
wetterbestindigem Material herzustellen, hat .aber Werner
Biichli auch als Kiinstler Hervorragendes geleistet. In der
eigenartigen Auffassung sowohl, als in der Zeichnung sind
die Bilder ungemein gelungen und bilden einen besondern
Schmuck des Schulhauses zur Freude von Jung und Alt.

Zur Geschichte des Simplon-Unternehmens.

Von Ingenieur S. Pestalozzi in Ziirich.

(Fortsetzung.)

Schon wihrend dieser ersten Zeit wurde indes auch
der eigentliche Uebergang tber den Simplon studiert und
verschiedene Projekte fir diesen Teil der Bahnverbindung
entworfen. Die Aufgabe bestand im allgemeinen darin, die
beiden Taler, das der Rhone schweizerischerseits und das der
Tosa auf der italienischen Seite niiteinander zu verbinden,
wie dieses schon durch die bestehende, bekanntlich auf
Anregung Napoleons 1. erbaute Simplonstrasse geschieht.
Ausgangspunkte dieser Strasse sind nordwérts Brig und auf
der Siidseite Domo d’' Ossola; bis zu diesen beiden Ort-
schaften sind die Haupttiler ziemlich schwach geneigt und
konnten die Eisenbahnen als vollstindige Talbahnen ohne
besondere technische Schwierigkeiten erstellt werden. An
beiden Orten miinden Seitentiler aus, nérdlich bei Brig
das Tal der Saltine, stidlich 3 /% oberhalb Domo d' Ossola
das Tal der Diveria. Die geradlinige Distanz zwischen Brig
und Domo d' Ossola betrdgt 32 4m, die Hohenlage von
Brieg ist rund 68o 2, diejenige von Domo d’Ossola 280 #:.
Es konnte somit nicht daran gedacht werden, zwischen
beiden Orten direkt einen einzigen Tunnel zu durchbrechen,
sondern man musste mindestens auf der Stdseite mit der
Tunnelmiindung einige 1oo m hoher hinaufgehen, und
zwar ins Tal der Diveria, um einen Tunnel von ausfithrbarer
Lange zu erhalten.

Das erste Projekt fir einen Simplontibergang wurde
im Jahr 1857 von den Walliser Ingenieuren Clo und
Venetz entworfen. Es war dieses die Zeit, da man in
Frankreich und Italien an eine Bahnverbindung iiber den
Mont-Cenis dachte und die Durchbohrung eines 12 200
langen Tunnels hierfiir in Aussicht genommen hatte. Die
genannten Ingenieure glaubten auch fir den Simplon keinen
Tunnel von grésserer Linge vorschlagen zu diirfen, und
setzten zu diesem Ende die Nordmtindung bei den Hiusern
,im Grund “, in der Nahe des Zusammenflusses der
Grenther mit der Saltine auf 1068 m Meereshohe, die Siid-
mindung im Diveriatal auf tort m, etwas unterhalb der
Galerie von Gondo fest. Der geradlinige Tunnel erhielt
dadurch die gewiinschte Lange von 12200 m. Um die
Nordmiindung zu erreichen, wurde die Talsohle der Rhone
bei Gliss verlassen, eine Entwicklung der Linie mit 25 9/,
Steigung am Anhang des Briegerberges gesucht und auf
diese Weise der erwahnte Punkt zu erreichen getrachtet.
Auf der Stidseite dachten sie mit 309/, Gefall und Be-
nutzung des linken Diveria-Ufers nach Domo d' Ossola
hinunter gelangen zu koénnen. Die ganze Bahnlinge von
Gliss mach Domo d' Ossola betrug auf diese Weise 51 &m,
der Kostenvoranschlag dafiir 73 820 000 Fr., als Bauzeit
dachte man sich zehn Jahre; in welcher Weise der Tunnel
anzugreifen sei, um innerhalb dieser Frist fertig durchbohrt
zu werden, war den Urhebern wahrscheinlich selbst
nicht klar.

Von einem andern Gesichtspunkt ging der franz¢sische
Ingenieur Eugéne Flachat aus, der im Jahre 1860 ein Werk
veroffentlichte : ,De la traversée des Alpes par un chemin
de fer. Etude du passage du Simplon“. Er war der Idee
eines langen Tunnels durchaus entgegen, weil noch keine
Erfahrungen dartiber vorlagen, glaubte, man sollte den
Bergpass ganz ohne Tunnel, oder doch nur mit ganz
kurzem Scheiteltunnel iiberschreiten konnen, aber unter
Anwendung stirkerer Steigungen als die bisher tblichen.
Scin Bestreben war darauf gerichtet, ein Betriebssystem
aufzustellen, das die Moglichkeit bot, Steigungen bis auf
50 oder gar 60 9/y, und Kurven von 100 Minimalradius
zu tiberwinden; zu diesem Ende wollte er die Adhésion
an den Schienen dadurch vermehren, dass er durch Dampf-
zuleitung zu den einzelnen Wagen das Gewicht der letztern
fiir die Adhisionswirkung heranzog, tberdies sollten die
Radgestelle beweglich gemacht werden. Stellt man sich
die Aufgabe, von Brig aus mit 50 9, Steigung bis auf
die Passhohe von 2009 m zu gelangen, so erfordert dieses
eine Entwicklung von 27 500 m Linge; diese Entwicklung
glaubte Flachat der Bahn in dhnlicher Weise geben zu
konnen, wie sie bel der Strasse stattfindet. Auf der Sud-
seite wollte er 50 9/ von der Passhohe bis Algaby (Gsteig),
60 °/oy von Algaby bis Gondo, und wieder 509, von
Gondo bis Iselle anwenden, was eine zu entwickelnde
Liange von 26 600 m erfordert. Ueber die Schwierigkeiten
des Baues in diesen hohen Alpenregionen, sowie tber die
Schwierigkeiten des Bahnbetriebes im Winter bei Schnee-
stirmen,. Lawinenstiirzen usw., : endlich tber die Unbe-
quemlichkeiten des Umsteigens der Personen, und Umladens
der Waren beim Uebergang auf sein Spezialsystem schien
der Verfasser ziemlich leicht hinwegzugehen. Immerhin
nahm er eventuell in Aussicht, wenn das Hinauffithren der
Bahn bis zur Passhéhe mit zu viel Schwierigkeiten ver-
bunden wéire, entweder 250 m oder 3500 unter dem
Scheitel einen Tunnel anzulegen, der im erstern Fall
2940 m (in Wirklichkeit bedeutend mehr), im zweiten Fall
7800 m lang geworden wire. Die Baukosten der Bahn
zwischen Brig und Iselle berechnete Flachat auf 20 Mill.
Franken oder etwa 390 ooo Fr. per Kilometer, unter der
Voraussetzung, dass kein Scheiteltunnel erforderlich sei.
Dieser Ansatz erscheint auf jeden Fall viel zu gering.

Ein anderer Pariser Ingenieur, Vauthier, der beim
Bau der Ligne d’Italie beschaftigt gewesen war, hatte da-
gegen Vertrauen in das Gelingen der am Mont-Cenis ver-
suchten mechanischen Tunnelbohrung und wagte es daher,
einen Tunnel von ungewohnlicher Linge vorzuschlagen.
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In seinem, ebenfalls 1860 veroffentlichten Tracé verlegte er
die Nordmtndung in die Nihe der sogenannten Napoleons-
briicke iber die Saltine, auf die Héhe von 743 m, die von
Gliss aus mit 20 9oy Steigung leicht zu erreichen ist, die
Stdmiindung unterhalb Iselle auf die Hohe von 625 m, von
wo aus die Linie mit Steigungen von 20, 22 und 24 /g
nach Domo d’ Ossola gefithrt werden kann. Die geologi-
schen Verhiltnisse des Simplonmassivs hatte er zuvor durch
Professor Gerlach studieren lassen. Die Linge des Tunnels
wurde 18 220 m2; in der Nordhilfte desselben stieg die
Bahn mit 19/, in der Stdhilfte mit 140/, gegen die
Mitte an.

Die nun folgenden Projekte schlossen sich mehr oder
weniger an eines der beiden letztgenannten an; fiir die
einen war das Prinzip des Scheiteltunnels, fir die andern
dasjenige des Basistunnels das ausschlaggebende. In den
Jahren 1861 und 1862 beschiftigte sich der Waadtlander
Charles Jaquemin mit solchen Projekten, wovon das erste
nur eine Variante des Projektes Flachat mit 2000 7 langem
Scheiteltunnel war. Ein zweiter Vorschlag sah einen Tunnel
von 11 km Linge voraus, mit Mindungen in 1215 m Hohe
auf der Nordseite (in der Saltineschlucht oberhalb der
Hauser im ,Grund“), 1300 7 auf der Sidseite (700 m
unterhalb des Dorfes Simpeln). Um die Bohrarbeiten zu
beschleunigen, gedachte er zehn Zwischenschichte oder viel-
mehr schiefe Stollen von der Oberfliche aus vorzutreiben,
und gab dem Tunnel eine zweimal gebrochene Richtung,
damit die Linge dieser Schichte moglichst reduziert wiirde.
Die beidseitigen Zufahrten sollten 25 bis 35 9/ Steigung
und drei Stationen mit Spitzkehren erhalten, die Kosten
51 400 000 Fr. betragen. Ein drittes Projekt aus dem Jahre
1863 ging mit dem Tunnel noch tiefer hinunter, auf 1070 m
bei 12 km Linge; die Zufahrten waren mit 259/, und
ebenfalls mit Spitzkehren gedacht. Dieses letztere Projekt
naherte sich somit demjenigen von Clo und Venetz.

Das ebenfalls 1863 von Ch. Thouvenot aufgestellte
Projekt hat, gleich dem Projekt Flachat, ein spezielles Be-
triebsmaterial zur Voraussetzung, mit dem auf beiden Seiten
Rampen von 350 9/, erstiegen werden sollten; der Tunnel
kommt in die Hohe von 1700 # und wird angeblich 4000
lang, die Baukosten der Linie von Brig bis Iselle sind
auf 39160000 Fr., von Brig nach Domo d’ Ossola auf
50 Mill. Fr. veranschlagt. Uebrigens ist diese ganze Anlage
nur als ein Provisorium bezeichnet.

Auch die Gesellschaft der Ligne d’Italic musste sich
veranlasst sehen, Studien fiir den Bergiibergang vornehmen
zu lassen, und beauftragte damitim Jahre 1863 ihren Ober-
ingenieur Mondesir, der seinerseits die Arbeit an Ingenieur
Lehaitre tbertrug. Als Programm war aufgestellt: Kurzer,
schachtbarer Tunnel, finf Jahre Bauzeit, Verkehr des ge-
wohnlichen Rollmaterials ohne Umladung, Steigungen bis
auf 40 9/qy, Kurven von 200 sz Minimalradius. Mittelst ausser-
ordentlich starker, vierzylindriger Maschinen glaubte man
ein so angelegtes Bahntracé bewdltigen zu koénnen. Als
Hohe der Tunnelmiindungen waren angenommen: auf der
Nordseite 1680 m, auf der Siidseite 1700 ; die Tunnel-
lainge wurde dadurch 4653 7; das Tracé der Tunnelachse
war mehrfach gebrochen, um den Baubetrieb mittelst vier
Schichten von 8o bis 225 m Tiefe zu erméglichen. Ausser
einigen Kreiskehren waren nérdlich zwei, stidlich sogar
vier doppelte Spitzkehren, wo die Zige auf den mittlern
Strecken von der Maschine hitten gestossen werden miissen,
vorgesehen. In den hohern Regionen sollte die Bahn zum
Schutz gegen Schneeverwehungen auf eine Gesamtlinge
von 21,2 km durch Galerien eingedeckt werden, ausserdem
waren 99 Tunnel, zusammen 23,2 km lang, erforderlich.
Die Kosten fiur eine einspurige Anlage, die auf die Dauer
offenbar nicht gentigt hitte, waren auf 72 Mill. Fr. veran-
schlagt. Dieses Projekt Mondésir-Lehaitre vereinigte die
Nachteile eines in die Ho6he gehenden Tracés, grosse
Langenentwicklung, lange Fahrzeit, schwierigen und kost-
spieligen Betrieb mit denjenigen eines tiefliegenden Tracés,
grossen Erstellungskosten, Fiihrung der Linie in Tunneln
oder Galerien auf eine Linge von 50 km.; es wurde denn

auch von allen kompetenten Kreisen verurteilt und eher
als lein Beweis dafiir angesehen, dass auf diesem Wege
eine befriedigende Losung der Frage tberhaupt nicht ge-
funden werden konne.

~ In einer Anfangs 1864 erschienenen Broschiire erdr-
terte Ingenieur G. Lomsmel die verschiedenen fir die Alpen-
bahnen vorgeschlagenen Betriebssysteme und sprach sich
darin in Hinsicht auf den Simplon sehr bestimmt fir einen
Basistunnel im Sinne Vauthiers aus; er hatte zu dieser
Ansicht um so eher Grund, als die mechanischen Bohr-
methoden am Mont-Cenis-Tunnel in der letzten Zeit nam-
hafte Fortschritte erzielt hatten und hoffen liessen, die zur
Vollendung nétige Zeit werde bedeutend abgekiirzt werden.
Er liess den Tunnel ebenfalls in der Nihe der Napoleons-
bricke ein-'und zwischen Gondo und Iselle austreten,
wodurch er eine Linge von 17 500 m erhielt, und gab ihm
ein gleichmissiges Gefall von 4 0/go mach der italienischen
Seite hin. Durch Abtreiben zweier Schichte von 250 und
s500m Tiefe gedachte er die Arbeit zu beschleunigen ;
zwischen beiden Schéchten blieb noch eine unschachtbare
Strecke von 11 bis 12 Am.

Mittlerweile war die Frage der Erstellung einer Eisen-
bahn iiber die Alpen fiir die Schweiz aus dem Stadium
der blossen Phantasiegebilde herausgetreten. Bereits war
stidwestlich der Schweiz eine direkte Schienenverbindung
zwischen Frankreich und Italien durch den Mont-Cenis
im Bau, ebenso schickte man sich im Osten seit An-
fang der 6oer Jahre an, den Brennerpass mit einer
Bahn zu uberschreiten und dadurch Deutschland tber
Oesterreich mit Italien in Verbindung zu bringen. Es lag
die Gefahr nahe, dass nach Vollendung dieser beiden
Bahnen der grosse Weltverkehr zwischen Frankreich, Eng-
land, Deutschland und Italien sich vollstindig dieser beiden
Routen bemichtigen und die Schweiz auf der Seite lassen
wiirde.  Um nicht ginzlich vom internationalen Verkehr
abgeschnitten zu
werden, musste
der Schweiz da-
ran liegen, auch
einedirekte Eisen-
bahnverbindung
mit Italien zu be-
sitzen. Nicht min-
der lag es aber
auch im Interesse
Italiens,  beson-
ders der Lombar-
dei und Genuas,
eine Verbindung
mit Deutschland
anzustreben, die
nicht tiber &ster-
reichisches Gebiet
fithren wiirde, und
eine nihere Ver-
bindung mit dem
nordlichen Frank-
reich, England,
Belgien usw. zu
erhalten, als die-
ses Uber den
Mont-Cenis oder
gar tiber Marseille
der Fall war; fir 3 -5
den Hafen von
Genua  bestand
zudem die Gefahr,
einen grossen Teil des Verkehrs zugunsten von Triest
und Marseille zu verlieren. Konnte so tber die Not-
wendigkeit der Herstellung einer Alpenbahn durch die
Schweiz - kaum ein Zweifel bestehen, so entstanden sofort
Meinungsverschiedenheiten, sobald die Frage zu entschei-
den war, wo diese Alpenbahn durchzufithren sei. Ur-
spriinglich war (wie schon erwéhnt), einzig die Ueber-

Wettbewerb fiir das Borsengebiude
zu Basel.

II. Preis «<ex aequo». Verfasser: Arch. Z. Erlacher
in Stuttgart.
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Wettbewerb fiir das Borsengebiude am
Fischmarkt zu Basel.

Ansicht der Fassade an der Marktgasse. — Masstab 1: 250,
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IL. Preis «ex aequo». Motto: »Jakob Sarbachs.
Verfasser :

Architekt Zmanuel Erlacher, z. Z. in Stuttgart.

e
[ ]I T
il 2 ]
'?"LI 1 lIlr‘r = ]u— ‘ =] By ~ ==
= 1 il i CoTE i :
R et e i : Ii -+ i
- 0 b L ;f R
i == rh IV i 111 i | |
B ; ER E= SmERE
= =l O ==00L LU=
i : : e | Tl Tk ol
| 1 1 1 ! | i 1 .

AT

[ [

LT

il

AT

T T

schreitung des Lukmanier ins Auge gefasst und namentlich
von Oberingenieur ZLa Nicca sehr eingehend studiert
worden, obschon tber diesen Pass noch nicht einmal eine
Strasse fithrte; diese Bahn wiirde in erster Linie den 6st-
lichen Teilen der Schweiz gedient haben. Seit 1853 aber

Griinden nicht weiter geférdert werden, bis sich zu Anfang
des Jahres 1861 unter den interessierten Kantonen mit
Zuzug der schweizerischen Zentralbahngesellschaft ein neues
Konsortium und ein engeres Komitee bildete mit der Absicht,
der” Verwirklichung einer Gotthardbahn n#her zu treten,
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Grundrisse vom Erdgeschoss sowie vom ersten und zweiten Obergeschoss. — Masstab 1 : 500.

hatte sich in Luzern ein Konsortium aus Angehérigen
verschiedener Kantone, darunter Basel und Bern, gebildet,
das den Bau einer Bahn tiber den Gotthard anstrebte
und durch die Gutachten der Ingenieure Emanuel Miiller,
Lucchini und Koller in seinem Vorhaben ermutigt wurde.
Die Angelegenheit konnte indessen aus verschiedenen

Pline und Kostenberechnungen anfertigen zu lassen und
mit der italienischen Regierung wegen ihrer Mitwirkung
in Unterhandlung zu treten. Inzwischen waren aber die
Interessenten einer Lukmanierbahn, insbesondere die Kan-
tone St. Gallen und Graubiinden und die Vereinigten
Schweizerbahnen, auch nicht untitig geblieben, sondern
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Wettbewerb fiir das Borsengebiaude am Fischmarkt zu Basel.

II. Preis <ex aequo». Motto: «Jakob Sarbach». — Verfasser: Architekt Zmasnuel Erlacher, z. Z. in Stuttgart.
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Perspektive des Gebidudes vom Fischmarkt aus,

hatten far ihr Projekt ebenfalls Pline und Berechnungen
herstellen lassen und gesucht, die massgebenden Kreise in
Italien fur ihre Bestrebungen zu gewinnen. Im Jahr 1863
war die Ausarbeitung dieser Vorlagen beiderseits so weit
gediehen, dass man sich einen Ueberblick tiber die tech-
nischen, finanziellen und kommerziellen Verhiltnisse beider
Projekte verschaffen und

dann damit an die Bun-

desbehérden gelangen

konnte. Auf der einen

Seite trat eine Konfe-

renz von Abgeordneten

von 15 Kantonen, der >
Zentralbahn und Nord-
ostbahn zusammen, um 1 = d
als , Gotthardvereini- 0
gung“ die Erstellung
der Gotthardbahn zu
erzielen; auf der an-
dern Seite waren es
die Kantone der Ost-
und Westschweiz, die i
dieses Ziel auf alle
Weise zu hindern such-

ten und namentlich D
geltend machten, es sei ‘
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folgendermassen: Wenn beim Wettbewerb der beiden
andern in Frage stehenden Ueberginge der Lukmanier
den Sieg davontrug, so gentigte diese Verbindung unzweifel-
haft nicht fiir den Verkehr der ganzen Schweiz mit Italien,
und auch nicht fiir den internationalen Verkehr etwa
zwischen Norddeutschland und Italien; es liess sich
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den  Bundesbehoérden N

nicht gestattet, sich zu- \

gunsten eines bestimm-

ten Alpeniiberganges

auszusprechen. Vorliu-

fig verhielt sich auch wirklich der Bundesrat gegentiber

den verschiedenen Bestrebungen neutral und versprach

allen diesen Alpenbahn-Bestrebungen seine amtliche Mit-

wirkung bei den Verhandlungen mit auswirtigen Staaten.
Fir den Simploniibergang stand nun die Sache

i daher
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Lingsschnitt durch Treppenhaus, Vorsaal und Saal.
Masstab 1 : 250.

annehmen, dass entweder gleich von Anfang an
oder doch binnen kurzer Frist das Bedtirfniss nach einer
westlichen Verbindung sich gebieterisch geltend machen
werde. Siegte dagegen der Gotthard, so wurde dadurch
ein so grosser Teil der Schweiz vom allgemeinen Verkehr
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beriihrt und mit bequemen Verbindungen nach
Italien versehen, dass sich eine zweite Alpen-
bahn nicht als dringendes Bediirfnis erwies.
Es fragte sich also, welche Bahn oder welche
Kombination der Schweiz im allgemeinen und
dem internationalen Verkehr die grossten
Vorteile bot. Auf Seite des Gotthard ver-
fassten die Herren Koller, Schmidlin und Stoll
im Laufe des Jahres 1864 ein kommerzielles
Gutachten, worin sie zum Schluss kamen,
der Gotthard sei in jeder Beziehung allen
seinen Konkurrenten weit g
tberlegen. Fir die Geg-

ner handelte es sich, r
diese Schlussfolgerung zu :

Wettbewerb fiir das Borsengebiude
am Fischmarkt zu Basel.

III. Preis. Motto: «Spiel».

Verfasser: Architekten Romang & Bernoulli in Basel.

Ansicht der Fassade an der Marktgasse.

Masstab 1 :250.
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bekampfen; es geschah
dieses von Seite der Sim-
ploninteressenten  durch
eine von Lommel abge-

fasste, im Mérz 1865 her-

ausgegebene Broschiire :
»Simplon, St- Gothard et
Lukmanier“, in welcher

der Verfasser die techni-

schen, finanziellen und

kommerziellen Verhilt-

nisse der drei Alpentiber-

gange eingehend erorterte.
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Seine langen Ausfithrun-

gen schlossen damit, der

Gotthard sei von den drei

Alpenpissen weitaus der

teuerste, erfordere die

grossten Betriebskosten,

verspreche den gering-
sten Verkehr und die ge-

ringsten Brutto- und Netto-

Einnahmen und sei tiber-

haupt nur fir einen kleinen Teil der Schweiz von Vorteil
gegeniiber den andern Routen. Diese Behauptungen be-
griindete Lommel damit, dass fir die mit den Alpenbahnen zu
durchfahrenden Strecken nicht die wirklichen, sondern die
yvirtuellen“ Langen fur die Betriebskosten zugrunde zu legen
seien; dieselben tbersteigen die Baulingen um so mehr,
je hoher die Bahn hinaufgefithrt werde, und zwar seien je
10 m zu ersteigender Hohe einer Bahnverlangerung von
1 km gleichzusetzen. So gelangte Lommel dazu, fiir den
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Verkehr mit Genua, Basel und Bern der Verkehrszone des
Simplon, Schaffhausen, Thurgau und den gréssten Teil
des Kantons Ziirich der Zone des Lukmanier beizuzihlen,
somit den ganzen Verkehr aus Deutschland auf diese beiden
Routen zu verteilen. Fir das Vorteilhafteste hielt er es,
die beiden Bahnen tber den Simplon und Lukmanier zu
bauen; sei dieses wegen der hohen Kosten nicht mdglich,
so gebtihre dem Simplon, als dem wohlfeilsten und nie-
drigsten Alpendurchstich, der Vorrang. Als Antwort
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Grundrisse vom Erdgeschoss sowie vom ersten und zweiten Obergeschoss.

Masstab 1 : 500.
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auf diese Schrift Lommels veroffentlichten die drei genannten
Gotthard-Experten im August 1865 eine neue Broschiire,
worin sie einen Teil der von Lommel aufgestellten Behaup-
tungen widerlegten und in seinen Distanzberechnungen
eine Reihe von Irrtimern nachwiesen; so habe er fiir den
Simplon und Lukmanier die gtnstigsten, fir den Gotthard
dagegen ein sehr
unglnstiges Pro-
jekt zugrunde ge-
legt, gewisse mog-
licheAbktirzungen
beim Gotthard gar
nicht berticksich-
tigt; seine Berech-
nungsweise  der
virtuellen Distan-
zen sei an sich
schon anfechtbar,
aber auch ihre
Richtigkeit zuge-
geben, fallen die
Resultate vielfach
anders und fir
den Gotthard giin-
stiger aus. Wenn
richtig gerechnet
werde, so sel letz-
terer fiir den inter-
nationalen  Ver-
kehr aus Italien
nach Deutschland,
den Niederlanden,
Belgien usw. un-
bedingt die kiir-

III. Preis. Motto: «Spiel». — Verfasser

: Architekten Romang & Bernoulli in Basel.
0 .

Visp-Brig in vier Jahren dem Betrieb iibergeben werden
konnten. Das  Anschluss-Stiick = Bouveret- St. Gingolphe
sollte spétestens sechs Monate nach Eréffnung der franzo-
sischen Linie Thonon - St. Gingolphe erdffnet werden. Die
Grunderwerbung hatte fiir zweispurige Anlage zu erfolgen,
wédhrend alle Unter-, Tunnel- und Oberbauarbeiten bloss
einspurig zu er-
stellen waren. Die
Arbeiten  sollten
im dbrigen mit
den vom Staat be-
gonnenen Bauten
der Rhonekorrek-
tion Hand in Hand
gehen.

Die Bundesver-
sammlung wollte
die so abgedn-
derte Konzession
wegen einiger Un-
klarheiten  nicht
sofort  genehmi-
gen, erméchtigte
aber den Bundes-
rat, die Genehmi-
gung von sich aus
zu erteilen, wenn
er den Zeitpunkt
fiir passend er-

achte; letzteres
geschah dann am
15. Mai 1868. Un-
terdessen war es
La Valette und

zeste Linie wund
befriedige die
meisten  Interes-
sen. In dieser
Weise zog sich
der Streit noch eine Zeit lang fort, ohne zu einem wirk-
lichen Entscheid zu fithren, zumal da noch
Prinzip der Nichteinmischung des Bundes in Eisenbahn-
fragen festgehalten wurde.
II. Zweite Bahngesellschaft der, Ligne d'Italie®. i
1865—1874. TREA
Nach Inbetriebsetzung der Strecke Bou-
veret-Sitten hatte die Gesellschaft der Ligne
d'Italie mehr und mehr mit finanziellen Schwie-
rigkeiten zu kdmpfen. Die Betriebseinnahmen
reichten kaum hin, um die Betriebskosten zu
decken; die Obligationenzinse konnten nicht
ausbezahlt werden, die Aktien wurden vollig
wertlos und es konnte von Weiterfithren der

Perspektive des Gebdudes vom Fischmarkt aus.

an dem | Aufwand

seinen  Organen
gelungen, so viele
Mittel  aufzutrei-
ben, dassdie 15/4m
lange Strecke Sit-
ten-Siders ausgebaut und am 15. Oktober 1868 mit einem
von Festlichkeiten, der mit dem erreichten
Ziel in gar keinem Verhaltnis stand, erdffnet werden
konnte. Es galt eben, die Franzosen fur Leistung wei-

ottt

Bauarbeiten vollends keine Rede sein. Am

30. Juni 1865 musste sich die Gesellschaft ausser En aud

T
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Stand erkldren, ihren Verpflichtungen nachzu-

kommen; die Regierung von Wallis verhidngte

bald darauf den Sequester iiber die Linie, um
den Betrieb in Regie fortzufithren, und suchte
durch ein damit beauftragtes Syndikat die Bahn
mit allem zugehérigen Material zu verkaufen.
Nach verschiedenen ohne Resultat verlaufenen
Steigerungen wurde die Bahn am 15. Juli 1867
um die Summe von 23500000 Franken wieder
von La Valette, namens einer zu bildenden
neuen internationalen Gesellschaft der Ligne
d'Italie, tibernommen, der Sequester aufgehoben
und ein neues Pflichtenheft als Konzessions-
bedingung aufgestellt. Nach diesem, schon im
Februar 1866 entworfenen, am 23. November 1867 definitiv
festgestellten Pflichtenheft sollten die Arbeiten auf den
riickstdndigen Strecken sofort wieder aufgenommen und
so weit gefordert werden, dass die Strecke Sitten-Siders
in einem Jahr, Siders-Leuk in zwei, Leuk-Visp in drei und

Innen-Ansicht des Borsensaales.

terer Subsidien behufs Fortfilhrung des Bahnbaus zu ge-
winnen; aber diese Rechnung erwies sich als falsch.
Lange Zeit konnte die neue Gesellschaft den von der
Walliser Regierung verlangten Finanzausweis nicht leisten;
erst im Juli 1869 suchte sie den Nachweis zu erbringen, dass
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62 500 Obligationen zu 240 Fr. gezeichnet seien, was sich
aber nachtraglich als z. T. finglert herausstellte. Mit den
Bahnbauten wollte es unter diesen Umstinden auch nicht
vorwirts gehen; im Mai 1870, als die Strecke Siders-Leuk
schon hiatte vollendet sein sollen, waren statt der devi-
sierten 2 800 ooo Fr.
erst 300 ooo Fr. dar-
auf verwendet worden.
Auch der Ausbau und
Unterhalt der bereits
betriebenen Strecke

so blieb das letztgenannte Konsortium als einziger Bewer-
ber tibrig. Obschon noch im letzten Moment von ver- -
schiedenen Seiten, so namentlich von Vertretern der bis-
herigen Gesellschaft, versucht wurde, gegen die Steigerung
zu protestieren und sie zu hintertreiben, fand sie gleich-

Wettbewerb fir das Borsengebiude am Fischmarkt zu Basel.
III. . Preis. Motto: «Spiels. ‘ |
Verfasser: Architekten Romang & Bernouwlli in Basel. )

blieb stark im Riick-

stand. Mit Riicksicht

auf die durch den

deutsch-franzdsischen

Krieg: verursachte ab-
norme Lage wurden

der Gesellschaft  wei-
tere Fristverlingerun-
gen bis zum Juli 1872
gewdhrt, aber auch
diese Frist konnte nicht
eingehalten werden; im
Gegenteil die Arbeiten
gerieten  vollig ins
Stocken, weil eben die
Mittel zum Weiterbau
nicht vorhanden waren.
Ausserdem war von
den Gesellschaftsorga-
nen seit 1867 keine
Rechnung mehr vorge-
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legt, und seit 1869
keine Generalversamm-

Lo

10,0 150™
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lung mehr abgehalten
worden. Nachdem sich
alle Versuche, die Gesellschaft zur Erftllung ihrer Ver-
pflichtungen anzuhalten, als vergeblich erwiesen hatten,
stellte die Walliser Regierung beim Bundesrat das Begeh-
ren, die Konzession der Ligne d'Italie als dahingefallen
zu erklaren; der Bundesrat entsprach diesem Begehren
am 19. September 1872, worauf die Regierung zur Fort-
fihrung des Betriebes einstweilen eine Regiekommission
von -drei- Mitgliedern einsetzte, unter denen sich der Ver-
treter der Ligne d'Italie in Sitten befand. Gegen diesen
Bundesratsbeschluss und die Verfiigung der Walliser Re-
glerung rekurrierte La Valette an die Bundesversamm-
lung, indem er geltend machte, dass diese Angelegenheit
durch das Bundesgericht oder ein Schiedsgericht hitte
erledigt werden sollen, dass die Gesellschaft durch hohere
Gewalt, z. T. auch durch die Schuld der Walliser Regie-
rung an der Einhaltung der Termine gehindert worden
sel usw. Die Bundesversammlung wies indessen den Re-
kurs von La Valette am 20. bezw. 23. Dezember 1872 ein-
stimmig ab, erklarte somit die Konzession als erloschen.

Der Bundesrat traf Anstalten zur Versteigerung der
Bahnlinie mit allen ihren Objekten und zum Entwurf einer
neuen Konzession fir den kiinftigen Bewerber, wozu er
durch das neue Eisenbahngesetz vom 23. Dezember 1872
das Recht erhalten hatte. Der damalige Wert der Bahn
wurde durch eine Expertenkommission zu 3 830 0oo Fr.
geschatzt. Eine erste, am 28. November 1873 abgehaltene
Steigerung, an welcher sich als einziger Bewerber ein
schweizerisch-internationales  Simplonkomitee angemeldet
hatte, ergab kein Resultat, weshalb eine zweite Steigerung
auf den 4. Marz 1874 in Sitten angeordnet und an diesem
und am 16. Marz vollzogen wurde. Zu dieser zweiten
Steigerung hatten sich rechtzeitig gemeldet: das schon ge-
nannte Komitee, die Regierung von Wallis und ein aus
der Vereinigung der ,Société financiere vaudoise und
der Gesellschaft der westschweizerischen Bahnen gebilde-
tes Konsortium. Das erste Komitee zog aber seine An-
meldung wieder zurtick, die Walliser Regierung konnte

die Erméchtigung des Grossen Rats nicht beibringen, und

Liangsschnitt durch Treppenhaus, Vorsaal und Saal. — Masstab 1 :250.

wohl statt und ergab als Kaufpreis fir die ganze Bahn
die Summe von 10 100 Fr., wozu allerdings spiter noch
einige Posten fiir Guthaben an Bauunternehmerund dergleichen
Forderungen hinzukamen. Dadurch war offiziell der Bankerott
iber die Gesellschaft derLigne d’Italie erklért; alle fernern Ver-
suche, die Steigerung gerichtlich anfechten zu wollen, so-
wie eine nochmalige Note der franzosischen Gesandtschaft,
blieben ginzlich erfolglos. Auch in Italien wurde die
Konzession der Gesellschaft La Valette angefochten, am
7. April 1874 vom Handelsgericht in Turin als dahin-
gefallen erklart und dieser Entscheid am 2. Juli 1875 vom
Appellhof bestitigt.

Die ganze Geschiftsfiihrung der Gesellschaft der Ligne
d'Italie mit ihrer schliesslichen Fallite war nicht gerade ge-
eignet, die Angelegenheit der Ueberschienung oder Durch-
bohrung des Simplon zu férdern oder zu grossen Finanz-
beteiligungen an diesem Unternehmen zu ermutigen. Trotz-
dem rtickte die Frage der schweizeristhen Alpentber-
schienung ihrer Losung allmahlich naher, indem in Italien
nach Beendigung des Krieges von 1866 umfassende Stu-
dien technischer und finanzieller Natur durch eine Spezial-
kommission von Fachminnern vorgenommen worden waren,
nach deren Resultat der Gotthard vor den andern Alpen-
passen, namentlich vor dem Lukmanier, weitaus den Vorzug
verdiente. Auch der Kanton Tessin, der in seinen Ansichten
lange zwischen den beiden Uebergangen hin und her ge-
schwankt hatte, erklarte sich schliesslich zugunsten des
Gotthard. Im Jahre 1869 befassten sich Preussen, der nord-
deutsche Bund und einige der siddeutschen Staaten mit
der Frage, und gelangten zu der einmiitigen Erklarung,
nur einer Alpenbahn durch den Gotthard ihre Unterstitzung
angedeihen lassen zu wollen. In der Schweiz war die
,Gotthardvereinigung“ bestrebt gewesen, sich die nétigen
Subventionen zusichern zu lassen, die Konzessionen in
den einzelnen Kantonen und beim Bund zu erwirken und
den Abschluss von Staatsvertrigen mit Italien und den
deutschen Staaten anzubahnen. Auch der Bundesrat sah
sich veranlasst, nunmehr zu der Angelegenheit Stellung
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zu nehmen und bei den interessierten Staaten vorbereitende
Schritte zu tun. Als es sich im Juli 1870 um Genehmi-
gung der abgeschlossenen Vertrige handelte, versuchten
zwar die Vertreter der ost- und westschweizerischen Kantone
nochmals, dieselben zu Fall zu bringen, blieben indessen in
der Minderheit.

Ungeachtet dieser fir den Simplon ungiinstigen
Wendung der Dinge liessen es die Anhénger dieses Ueber-
ganges nicht an Anstrengungen fehlen, um ihre Sache
vorwérts zu bringen. Im Jahre 1869 gab Ingenieur
L. Stockalper in Sitten eine Schrift heraus: ,Les avantages
du Simplon sous le rapport de la construction et de I'ex-
ploitation d’un chemin de fer“, worin er ein neues Projekt
aufstellte®). Dieses nahm einen Basistunnel an mit nérd-
licher Ausmiindung in der Saltineschlucht hinter der Napo-
leonsbriicke auf 771 m Meereshohe, die von der Station
Visp aus durch Ansteigen mit 15 9/, erreichbar war. Die
Arbeit auf dieser Seite sollte mittelst neun geneigten
Schichten von 4o bis 280 m Tiefe beschleunigt werden.
Die stidliche Mindung lag auf der Hohe 790 # nahe der
Schweizergrenze bei Gondo; von hier aus dachte der Ver-
fasser mit einem Gefille von 25 0y, und Fithrung der Bahn
auf der linken Seite der Diveria nach Domo d’ Ossola zu
gelangen. Die Tunnellinge wurde nach diesen Annahmen
16 150 /72; im Tunnel selbst war die Steigung nordlich 2,8 0/o,
stdlich 0,4 9oy, sodass der Scheitelpunkt auf 793,5 lag.
Die Kosten der ganzen Anlage bis Domo d’Ossola berechnete
Stockalper zu 77540000 Fr. In einer andern Broschiire
von 1874 verfocht der schon genannte Vauthier noch-
mals die Ausfiihrung eines moglichst tief liegenden Basis-
tunnels.

Eine Privatgesellschaft, auch wenn sie sich in giin-
stigerer Lage befunden und sich eines bessern Kredites
erfreut hitte als die Ligne d'Italie, konnte nie darauf rechnen,
ein Werk von der Bedeutung einer Alpenbahn iiber den
Simplon ausschliesslich aus eigenen Mitteln in Ausfiihrung
zu nehmen; die Kosten waren in jedem Fall so hoch,
dass von einer geniigenden Verzinsung der darauf ver-
wendeten Kapitalien nicht die Rede sein konnte. Ein

#) ,,Eisenbahn*, Bd. IV, Nr. 19 und 20.

Ansicht der Kirche Sacré-Coeur auf dem Montmartre.
Nach einer Tafel des «Builder».

Die Kirche Sacré-Coeur auf dem Montmartre
in Paris.

Ansicht der Hauptkuppel. — Nach einer Tafel des «Builders.

grosser Teil der Erstellungskosten musste durch Subven-
tionen a fonds perdu von Seite der Kreise, die an der
Erstellung besonders interessiert waren, gedeckt werden.
Fir den Simplon kamen als solche in erster Linie die drei
Staaten Schweiz, Italien und Frankreich in Betracht. In
der Schweiz konnte auf eine Subvention von Bundeswegen
damals noch nicht gerechnet werden, dagegen wohl auf Be-
teiligung der direkt interessierten Kantone Wallis und Waadyt,
allenfalls auch noch von Genf, Neuenburg und Freiburg,
Italien als Staat konnte kaum in Betracht kommen, nach-
dem es sich fiir die Gotthardbahn in sehr intensiver Weise
verpflichtet hatte, wohl aber liess sich von einigen ober-
italienischen Provinzen und Stidten, namentlich von Mailand
und Genua, etwas erwarten. Es blieb endlich Frankreich,
von welchem Staat man hitte erwarten ditrfen, er werde
vor allem eine namhafte Beteiligung zusagen, besonders
seit ithm durch das Zustandekommen des Gotthardvertrages
die Gefahr drohte, einen grossen Teil des Weltverkehrs
von seinem Gebiete und seinem Hafen Marseille abgelenkt
zu sehen. Wollte Frankreich dieser Gefahr begegnen, so
erschien als das beste Mittel, die Ueberschienung des Simplon
zu unterstitzen. Es wurde dieses eingesehen, und zu diesem
Ende brachten am 23. Juni 1870 eine Anzahl Deputierte
in dem Corps législatif den Antrag ein, die Regierung
mochte fir die Ermoglichung des Simplondurchstiches einen
Kredit von 4o Mill. Fr., auf zehn Jahre verteilt, gewahren.
Da indessen kurze Zeit nachher der deutsch-franzésische
Krieg ausbrach, kam dieser Antrag nicht zur Behandlung.
Erst am 5. April 1873 nahmen 123 Deputierte der National-
versammlung die Angelegenheit wieder auf und verlangten
fur den gleichen Zweck einen auf 12 Jahre zu verteilenden
Kredit von 48 Mill. Fr. Dieses Begehren wurde einer
Kommission iibergeben, vom Berichterstatter derselben,
Cézanne, im Mai 1874 als den Interessen Frankreichs ent-
sprechend warm empfohlen und hierauf an die Ministerien
der offentlichen Arbeiten und der Finanzen gewiesen, wo
es aber fur einstweilen liegen blieb.
(Fortsetzung folgt.)
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