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Neue schweizerische Eisenbahnprojekte.

IV. Das Greina-Projekt und die dstlichen Alpeniiberginge.
Von a. Oberingenieur Dr. R. Moser in Zirich.

(Schluss.)

Die geologischen Verhilinisse, iber die von Herrn Prof.
A. Heim ein ausfuhrliches Gutachten vorliegt, sind diesem
zufolge besonders auch im grossen Tunnel recht glinstig.
Das Streichen und Fallen der Schichten, die Gesteins-
beschaffenheit und die Temperaturen (Abb. 5) seien giins-
tiger als bei allen bisher gebauten Alpentunneln und be-
sondere Schwierigkeiten, wie sie durch lockere Schutt-
massen, kaolinisierte Gesteine, méchtige, dichte Amphibolite
und Wassereinbriiche in einem Alpentunnel auftreten kénnen,
sind nach Prof. Heim beim Greinatunnel nicht zu erwarten.
Von Stden gegen Norden werden nach seinem Gutachten
mit grosser Wahrscheinlichkeit die folgenden Gesteine auf-
treten (Abb. 6):

Km. 0,0— 0,1 50—100 m Gehingeschutt.

» 0,I— 3,75 3700 , Sostoschiefer, mit zwei Ein-
lagerungen von Dolomiten.

»” 375 5—59 Dolomit.

y 38— 5,7 1900 , Glanzschiefer (Tonschiefer),
vielleicht Roéthidolomit, viel-
leicht Zellendolomit.

,» 5,7—10,0 4300 , Streifengneiss.

, 10,0—II,0 1000 , unbestimmbar (Streifengneiss?)

, 10,8—128 2000 , Granite.

» '12,8—15,0 2200 , Gneiss.

, 15,0—16,3 1300 , Sericitgneiss u. Sericitschiefer.

, 16,3—16,8 500 , Verrucano, Glanzschiefer, Ro-
thidolomit ?

, 16,8—20,35 3550 , Sericitgneiss u. Sericitschiefer.

O°mitfl. Bodenternp. nahe Oberfl.

Die siidliche Zufahrtsrampe gibt Herrn Prof. Heim
ebenfalls nicht zu den mindesten Bedenken Anlass; die
rechte Talseite, die bis Aquila benutzt wird, bestehe meist
aus einem Gestein, das zwischen Gneiss und Glimmer-
schiefer schwanke, oder aus alten und festgelagerten Schutt-
kegeln und Terrassen, die durchaus solid seien. Nur bei
Ponte Valentino trete hellgelber Dolomit auf, der stellenweise
etwas brtchig, aber trocken und zu gréssern Bewegungen
nicht geneigt sein werde. Aber bald darauf, und namentlich
in den beiden Kehrtunneln bei Aquila, sei das Gestein wieder
durchaus zuverlassig und fest und bestehe aus einem Kom-
plex, der dem westlichen Glimmerschiefer angehére und
sehr wechselvoll sei. Glimmerschiefer, Gneissglimmerschiefer,
Granat- und Hornblende-fiithrende Glimmerschiefer und
dunkle Hornblendeschiefer finden sich im ersten und
Bindner- und Kalkglimmerschiefer im zweiten Kehrtunnel.
Oberhalb Aquila folgen Lehnen aus festgelagertem Berg-
sturz- und Gehédngeschutt und der letzte kleine Tunnel bei
Olivone treffe in seinem ersten Drittel Gneissglimmerschiefer,
im mittlern Dolomit und im letzten Drittel Sostoschiefer.

Noch weit einfacher gestalten sich die geologischen
Verhiltnisse der nordlichen Rampe Somvix-Chur. Im
obersten Teil bewege sich die Bahn auf alten Schuttkegeln,
sodann aber meist in der Talebene des Vorderrheines auf
alten Alluvionen. Eine Ausnahme mache nur eine kleine
Partie bei Darvela, wo der Rhein vom Zavragiabach an
die linke Talseite hintibergedringt und ein Felsvorsprung
aus schiefrigem, granatfihrendem Sericitgneiss blossgelegt
worden sei, der von einem kleinen Tunnel durchfahren
wird ; und ferner die Strecke Ilanz-Reichenau, die sich in
der Flimser Bergsturzbreccie befinde, die im allgemeinen
als ein fir Einschnitte und Tunnel glinstiges, leicht zu
brechendes, trockenes, ziemlich standhaftes und durchaus
nicht druckhaftes Material bezeichnet wird.
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Abb. 5. Voraussichtlicher Verlauf der Kurven gleicher Temperaturen. Nach dem Gutachten von Prof. 4. Heim. — Masstab 1: 125 000.
~ e
N 3 3 e
g 2 T )
& { ol S
CrhE 3 i g y b5 s SRR
s T e 2 SN o N ? & » S 2 o 3 =
5 . 8 ey SO R 2le & LS g o B SIS aB g
R g S 38 U =8 2 3 & v o s § N3 S 3D o
(I = Dy Q S QU S S 1]
Ui e £ 3 3 8 &8 % S8¥ § ¢ § 8§ TR I feEE SR
2 < Q S xs = = 29 1S ® 9 T S
Séﬁ S S 2 NS T Qx N Tas o S s & 3 gl i"gl, dieS enelies st
woore || : i I T | R, ias Ll i sl Vi)
g ' e i i 1 R A Lo b S S R S S
o ‘ i - e R, i T R P S T R
s s RN R AR R O A R I W iy
3000 | R bt i i R ) s B i I 1 T Eatl
1 yaos g 1 ] '
| : oy = ﬁM‘ ozl Gy s -l g,
g \ A 7—==u T i = N ! o ! f
| \ A (////, ' ity =S sy ! 4 i
2000 ! TR (il e~ A NC= ) N\ | \ ! W\
2 il ‘l”!f i ezl RN S ) N
! \V/'X\N \'MV‘ il 4 i .‘HI’]"(/\"’”Vl"l’ty"ll”;""II,"IIHH“‘H’\I‘“l“‘v‘\“y'll\\‘\l\l‘l“”l N \ hﬁﬁ\ : \\\Q\\&\\‘
' ¢ i R SRR D s NS
10001 L S R RT , WRTI A i st ; SRS DN TSGR N @
B SRR AR | PRI 5 @ | al ] st. g 9. i \
4 ! i | Hhm olkm
20 km Meeresniveau 15 hmn 10%m utas 5
B G. £ 3 Se. v Z J 2
X \ T NN y Y
(R L] ARY AN
Abb. 6. Geologisches Lingenprofil des Greinatunnels, Nach dem Gutachten von Prof. 4. AHeim. — Masstab 1:125000.
Legende : Eruptivgesteine: 2. Granit, Protogin; G. Granit von Val Cristallina; . Amphibolite, Porphyre. — Kristalline Schiefer: g. Gneiss-Nordzone; sz Gneiss

(streifig); Se. Sericitschiefer, — Permien: ¥, Verrucano. — Trias: # Dolomit, Gips, Marmor. — Biindner Schiefer (Lias): J. Gla

hief ndstein ; 7, Kalkglimmer-

, 0. Quarzi

schiefer dynamometamorph. — Seitliche Profile: 4, ostlich der Tunnelachse; w. westlich der Tunnelachse,



68 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. XLVII Nr. 6.

Bei Berechnung der Bauwkosten sind soviel als mog-
lich die seinerzeit fiir das Spligenprojekt aufgestellten Ein-
heitspreise und damit noch etwas giinstigere als diejenigen,
die bei Ausfiihrung der Gotthardbahn bezahlt worden sind,
beibehalten worden, da ja zwischen diesen beiden Projekten
die Wahl getroffen werden soll und eine richtige Verglei-
chung nur bei gleichen Grundlagen moglich ist. Mit Aus-
nahme der Strecke zwischen den beiden Stationen Olivone
und Somvix beiderseits des grossen Tunnels ist die ganze
tbrige Strecke wie beim Spligen ebenfalls nur einspurig
in Rechnung gezogen.

Es wird nicht notwendig sein und wirde zu weit
fithren, hier niher auf den Voranschlag einzutreten; es mag
geniigen, nur einige Hauptdaten und die Zusammenstellung
anzufiihren.

Bei den Erd- und Felsarbeiten erfolgte die Ermittlung
der . zu bewegenden Massen auf Grund einer Menge von
Querprofilen; bei der Begehung ist auf die Klassifikation
der Bodenarten besonders geachtet und hienach der Preis
bestimmt worden. Die Erd- und Felsaushiibe betragen auf
der Stdrampe 768 000 m3 oder nahezu 30000 m3 auf den
Kilometer, auf der Nordseite 1265000 m8% oder 26000 m®
auf den Kilometer, und der Durchschnittspreis im ersten
Falle fiir den m3 Fr. 2,30 und im andern Fr. 1,80.
Es mag hier erwihnt werden, dass sich bei der Gotthard-
bahn sowohl die Kubikmasse als der Preis etwas hoher
stellten, indem der Durchschnitt 33394 3 auf den Kilo-
meter und der Durchschnittspreis fiir den 3 Fr. 2. 52 be-
trug. Die Gotthardbahn ist jedoch als eine ungleich
schwierigere Bahn zu bezeichnen; so einfache Verhalt-
nisse, wie beim Greinaprojekt auf der nordlichen Zufahrts-
strecke im Rheintal, kommen dort tiberhaupt nicht vor.

Die Hauptrolle spielen bei allen neuern Alpenbahnen
die Tunnel. Beim Greinaprojekt ergeben sich im Ver-

gleich mit dem Spliigenprojekt und der eigentlichen Berg-.

strecke der Gotthardbahn Flielen-Biasca in bezug auf die
Anzahl und Linge der Tunnel sowie in °/, der Bahnliange
zunichst folgende Verhiltnisse:

Greina Spligen Gotthard
Tunnel
Zahl| Linge I % Zahll Linge UM Zahl‘ Linge ‘ oy
m m g
Siidrampe 7| 4160 | 15,5|22| 12157 | 34,5|15| 8131 | 17,7
GrosserTunnel | I |20350 | 100 1| 18180 |100,0| I| 14984 |100,0
Nordrampe 5| 2245 4,510 3955 9,921 | 7294 24,8
zusammen | 13|26 755 ‘ 27,6| 33 ‘ 34292 | 36,7 ' 31 ’ 30409 ' 33,7

Die Lange des Haupttunnels ist beim Greinaprojekt
etwas grosser, wogegen dieses in bezug auf die Gesamt-
lange und namentlich auf die Linge der Tunnel der beid-
seitigen Rampen bedeutend im Vorsprung ist, da diese
Lange beim Greinaprojekt nur 6405 m gegentiber 17 112 m
beim Spligen und 15725 m beim Gotthard betragt.

Bei dem seit Aufstellung des Spligenprojektes zur
Ausfiihrung gekommenen Simplontunnel ist ein anderes
Bausystem, mit zwei Paralleltunneln, jeder fir eine Spur
bestimmt, angewendet worden, und es ist unzweifelhaft,
dass dieses System in bezug auf die Ventilation grosse
Vorziige bietet. Die zu leistende Arbeit ist jedoch, wie
sofort nachgewiesen werden soll, eine sehr viel grossere,
da jeder Tunnel von so grosser Linge mit zwei Stollen,
einem Sohl- und einem Firststollen, gebaut werden muss.
Bei zwei Paralleltunneln missen somit vier Stollen vor-
getrieben werden, beim zweispurigen Tunnel nur deren
zwei. Nun sind aber nach vielseitiger Erfahrung und ge-
nauen Aufzeichnungen die Kosten fiir den Ausbruch im
Stollen mindestens dreimal so gross als diejenigen des
spatern Nachbruches, da es sich dabei um den ersten Ein-
bruch ins Gebirge im engen Raume handelt. Wird dieses
Verhiltnis berticksichtigt oder, mit andern Worten, alles
als Nachbruch berechnet und ferner der Querschnitt zweier
einspuriger Tunnel zu 8o 2, der des zweispurigen Tunnels
zu 62 m2 und der Stollenquerschnitt endlich im Mittel zu

6 m? angenommen, so ergeben sich fir die beiden Systeme
folgende Vergleichszahlen in 3 fir den m Tunnelldnge:

Fir zwel eingeleisige Parallel-Tunnel (Simplon)
4 Stollen von 6>< 3 m3 = 72 m8
Nachbruch 8o m3 — 4><6 m3 = 56 m?3

zusammen 128 m3
.Fir den zweispurigen Tunnel ‘
2 Stollen von 6><3 m3 = 36 m8
Nachbruch 62 m3 — 2> 6 m3 = 50 m3
zusammen 86 ms3
Somit im ersten Falle mehr Nachbruch 42 m3

fir den s Tunnellinge.

Der Ausbruch von zwei einspurigen Tunneln wird
also ziemlich genau 509/, mehr kosten als derjenige eines
zweispurigen Tunnels. Nach der vom &sterreichischen
Ministerium tber den Bau der Arlbergbahn veréffentlichten
Denkschrift betrugen die durchschhittlichen Kosten beim
Ausbruch des Arlbergtunnels 31 Fr. fur den m3, wihrend
nach den Preisen des ersten Vertrages sich fir den ersten
Tunnel beim Simplon schon ein Durchschnitt von 4o Fr.
ergibt. Wird auch hier die Umrechnung in gleicher Weise
vollzogen und angenommen, der Ausbruch im Stollen
werde dreimal soviel gekostet haben wie derjenige des
Nachbruches, so reduziert sich der Durchschnittspreis beim
Arlberg auf Fr. 22,50 und beim Simplon auf 25 Fr. fiir den
m3. Wird fir die Berechnung der Ersparnis nur der
niedrigere Ansatz zugrunde gelegt, so ergibt sich fiir den
Ausbruch des zweispurigen Tunnels im Vergleich zu den
zwei Paralleltunneln eine Minderausgabe von 42><22,5
oder von 945 Fr. fir den s Tunnellinge.

Eine weitere Ersparnis ergibt sich am Mauerwerk, da
fir die Ausmauerung von zwei einspurigen Tunneln auf
den laufenden Meter mindestens 8 m38 (22 gegen 14) mehr
Mauerwerk aufgewendet werden miissen, als beim zwei-
spurigen Tunnel. Der Preis des Tunnelmauerwerks betragt
in so langen Tunneln fir den 3 mindestens 50 Fr., so-
dass sich hieraus eine weitere Ersparnis von 8 >< 50 Fr,,
d. h. von 400 Fr., oder fir Ausbruch und Mauerung zu-
sammen eine solche von 1350 Fr. ergibt. Die Vorteile

Wettbewerb fiir das Sekundarschulhaus in Ziirich IV.
III. Preis «ex aequo». — Verfasser: Gebriider Ffister, Arch. in Zirich.

Teilansicht des Hauptportals an der Riedtlistrasse.
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Wettbewerb fiir das Sekundarschulhaus in Zirich IV.
IIL, Preis <ex aequo», — Verfasser: Arch. Jak. Emil Meier in Zirich V.

Blick auf die Ecke an der Riedtli- und Réslistrasse.

beim Bau nach dem Zweitunnel-System sind nicht so hoch
anzuschlagen und da zudem beim spitern Betrieb der
Unterhalt und die Ventilation bei nur einem Tunnel
leichter sind als bei zwei Tunneln, so ist fiir den Greina-
tunnel das friher tbliche zweispurige Profil beibehalten
worden.

Bei Ausfiihrung der Briicken und Durchidsse usw. ist
die nahezu ausschliessliche Verwendung von Stein in
Aussicht genommen und nur da, wo keine gentigende
Konstruktionshohe vorhanden war, wie bei drei Rhein-
briicken, wird man zum Eisen greifen mtssen. Bei einer
Alpenbahn verdient Stein in erhdhtem Masse den Vorzug
und bei den Fortschritten, die der Steinbau heute aufzu-
weisen hat, wire es kaum verstindlich, wenn man ohne
Not das vergangliche Eisen in die Taler hinaufschleppen
wirde, wo die Steine, das beste und dauerhafteste Material
fur Briicken, so leicht zu haben sind. Neben der grossern
Sicherheit und der lingern Dauer einer Steinbriicke sind
namentlich noch die viel geringern Unterhaltungskosten,
sowie der Umstand in Betracht zu ziehen, dass eine Er-
héhung der zufilligen Belastung hier ohne weiteres statt-
haft, bei einer Eisenkonstruktion aber jeweilen mit bedeu-
tenden Kosten fiir die dort notwendige Verstirkung ver-
bunden ist.

Besondere Aufmerksamkeit ist im neuen Projekt den
Weg- und Strassenkreuzungen geschenkt und die Erstel-
lung von Niveautibergiangen so viel immer méglich vermie-
den worden. Auf der ganzen Linie ist nur noch ein Niveau-
tbergang am Ende der Station Ilanz vorhanden, dessen
Beseitigung wegen der Nihe der Rheinbriicke und der
vorhandenen Hiuser beidseits der Strasse nicht zu er-
reichen war.

Die tibrigen Positionen des Kostenvoranschlages geben
zu besondern Bemerkungen nicht mehr Anlass. Es folgt nur
noch eine Zusammenstellung der Kosten, denen zum Vergleich
auch diejenigen des Spliigenprojektes und der Gotthardbahn
beigefiigt sind, alles ohne Berticksichtigung der Zinsen, Aus-
lagen fiir Geldbeschaffung usw. und nur die wirklichen Bau-
kosten einschliesslich die Bauaufsicht umfassend.

Greinaprojekt Spliigenprojekt

km_| Total Fr. |firdentm | #m | ZotalFr. |fiir den bm

Stdrampe . .[26,80| 12 989 000 484 700 | 35,25 23 768 000 674 270
Grosser Tunnel . [20,35| 83 776 000|4 116 700 | 18,18 74 800 000|4 114 411
Nordrampe . . [49,50| 15 796 000 319 100 [39,73| 13986 000| 352 00O
Zusammen . 96,65[112 561 ooo“I 164 160 93,16[112 554 000|1 208 179
Gotthardbahn. (Bergstrecke)
km Zotal Fr. fiir den Am
Stidrampe .. . . . . . 45,847 30 107 722 656 700
Grosser Tunnmel . . . . . 14,984 63048087 | 4207 700
Nordrampe . . . . . . 29,451 26 144 873 887 700
Zusammen 90,282 119 300 682 | I 321 700

Seit der Aufstellung des Spligenprojektes im Jahre
1890 ist die Rhitische Bahn erstellt worden, die auf der
Strecke Chur-Thusis mehrfach mit dem frihern Projekt
kollidiert, und deren Verlegung nicht unbetrichtliche
Mehrkosten bedingt. Eine nihere Angabe ist zur Zeit
nicht mdglich; die beziiglichen Untersuchungen sind im
Gange, aber noch nicht zum Abschluss gekommen; doch
wird man unter einigen Millionen nicht wegkommen, wenn
die jetzige Schmalspurbahn beibehalten werden muss.

Varianten.

Es ist auch noch untersucht worden, ob nicht andere
Losungen namentlich mit tiefer liegendem Tunnel vorzu-
ziechen wiren. Auf der Siidseite kann der Tunneleingang
von Olivone auf das Plateau von Aquila, oder noch tiefer
nach Grumo verlegt werden und auf der Nordseite von
Somvix nach Truns, Rinkenberg oder gar nach Tavanasa.
Die drei Stationen der Studseite kénnen nun mit einer
solchen der Nordseite verbunden werden, sodass eine ganze
Anzahl verschiedener Losungen entstehen wiirde. Keine
dieser Varianten hat sich jedoch als praktisch erwiesen,
da mit der Linge des Tunnels die Baukosten zu stark an-
wachsen. Bei der Variante Grumo-Tavanasa, die in dieser
Beziehung am weitesten geht und den lingsten Tunnel

IIL. Preis «ex aequo». — Verfasser: Arch. Jak. Emil Meier in Zirich V.

Angicht der Fassade an der Roslistrasse von Westen her.
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von 30 850 m aufweist, betrigt die Verktirzung der Linie

allerdings gegen 9 4m; dagegen erreichen die Mehrkosten
einen Betrag von nahezu 85 Mill. Fr. Werden die jahr-
lichen Betriebskosten fiir den £ zu 40 ooo Fr. angenommen,
so ergibt sich eine jdhrliche Ersparnis von 360 ooo Fr.,
die zum Zins von
4 °/, ein Kapital von

reprasentieren. Da
nun die Baukosten
dieser Variante aber
85 Millionen hoher
sind, so folgt daraus,
dass eine solche Va-
riante kaum wird in
Frage kommen koén-
nen. Aechnlich ver-
halt es sich mit den
andern  Varianten,
deren Mehrkosten
ebenfalls zu gross
sind, um die meist
unbedeutenden Ver-
ktirzungen der Bahn-
lange usw. aufzuwie-
gen.

Es kann auch hier
gleich beigefigt wer-
den, dass die Unter-
suchungen beim Splii-
gen zu einem ganz
ghnlichen Resultate
geftihrt haben und dass sich dort noch weniger als hier
eine Verlangerung des Tunnels als vorteilhaft erweist.

Anschlusslinien.
Im Norden schliesst die neue Linie in Chur an das
Netz der schweizer. Bundesbahnen an, die sie mit dem
Bodenseebecken und den daselbst einmiindenden Bahnen
verschiedener Staaten, sowie lings des Wallen- und Ziirich-
sees mit dem Innern der Schweiz in Verbindung bringen.

=k
i % )

RéstI~- STR

1 oo

Im Stden vereinigt sich die neue Linie in Biasca mit der
Gotthardbahn. Von Biasca tber Bellinzona bis Giubiasco
ist die bestehende Linie der Gotthardbahn bereits voll-
stindig fiur zwei Geleise ausgebaut, sie befindet sich in
weitem Talgrund und ihre Steigungsverhiltnisse sind sehr
giinstig, indem die grosste Steigung 1o 9/ betragt.

Wettbewerb fiir das Sekundarschulhaus in Ziirich IV.
9 Millionen Franken  IIL Preis <ex aequo». Motto: «Schauen und Bauens, — Verf.: Gebr. Pfister, Arch. in Zirich.

Schaubild des Gebdudes von Siiden.

In Giubiasco teilt sich die bis dort zweispurige
Linie in zwel einspurige Stringe, deren einer mit denselben
glnstigen Gefillsverhiltnissen lings des' Langensees nach
Novara, Genua, Turin usw. fihrt, wihrend der andere in
der Richtung nach Lugano, Como und Mailand zuvor den
Monte Cenere zu
iberwinden hat. Es
sind nun namentlich
diese etwas misslichen
Verhiltnisse, die dem
Greinaprojekt — zum

Vorwurf gemacht
werden, indem sei-
nerzeit aus Erspar-
nisriicksichten beim
Aufstieg von Giu-
biascobiszum Cenere-
tunnel 26/, o und von
da abwirts bis Ta-
verne 21 9/, zur An-
wendung gekommen
sind und auch auf
dem tbrigen Teil der
Linie sich noch Stei-
gungen biszu 16,790
vorfinden. Die Ver-
besserung der Ce-
nerelinie ist jedoch
moglich und wird ein-
mal kommen, auch
wenn die Greinalinie
nicht gebaut wird,
jedenfalls dann, wenn man infolge weiterer Zunahme des
Verkehrs zur Erstellung der zweiten Spur schreiten muss.
Die Linie Giubiasco-Taverne, die ziemlich genau eine
Lange von 20 Akm hat, auf der allein Steigungen von
mehr als 16,7 9/yp vorkommen, wird alsdann kaum belassen
werden. Statt die jetzige Linie zu erweitern, was sehr
schwierig sein wiirde, wird jedenfalls die Anlage eines
tiefern und etwas lingern Tunnels vorgezogen werden,
wodurch nicht nur die Maximalsteigung wesentlich ermis-
sigt, sondern zugleich auch die Linie um einige Kilometer
verkiirzt werden konnte. Eine weitere Verbesserung liesse
sich zwischen Como. und Mailand leicht erreichen, wenn die
Linie nicht mehr auf dem Umweg tber Monza, sondern
mit Beniitzung einer zum Teil schon bestehenden Nebenlinie
direkt gegen Mailand gefiihrt wird, wodurch eine weitere
Verkiirzung von 7 bis 8 km zu erzielen ist. Die Verbes-
serung der Cenerelinie, sowie eine erhebliche Verkiirzung
der Mailsnderlinie ist somit nicht allzu schwierig; es wird
in absehbarer Zeit hier etwas geschehen miissen, sodass
man nicht allzu sehr auf ihre jetzige Gestalt abstellen darf.

Eine Zusammenstellung der Lingen, Gefallsverhalt-
nisse usw. der beiden Projekte sowie der Verbindung Chur-
Mailand ergibt nun zunichst folgendes:

Von Chur Lingen Sstn:i];l:n lSVIa?:. leentunn-el G;I(;f:e
Ach o tei- s Steigung i
Effkt. | Virt, | Tarif | Fallen | 8408 Nord| sad | U M.
km km | km m %00 » %0 | oo m
Chiavenna . . | 94 | 157 | 125 | 1449 | 26 | 18180 | 2 |6 1155,60
Biasca . ... | 97| 128|113 | 991| 25 20350 | 2 |[2,3 | 91848
Mailand
iiber Spligen | 211 | 279 | 245 | 1866| 26 | 18180 | 2 |6 1155,60
» Greina . | 224 | 280 | 253 | 1826 | 25 [ 20350 | 2 [2,3 918,48

Die Differenz zwischen den beiden Projekten ist hie-
nach erheblich und es ist das Greinaprojekt in technischer
Beziehung dem Spliigenprojekt, was den eigentlichen Alpen-
tibergang anbelangt, weit tberlegen, schon allein dadurch,
dass der Kulminationspunkt der Bahn 237 s tiefer liegt
und somit die ganze Bruttolast um soviel weniger gehoben
werden muss. Nur in der Richtung Mailand findet durch
das Hinzukommen der Cenerelinie eine Art Ausgleichung
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Ansicht der Westfassade an der Roslistrasse, — Masstab 1 : 600.

statt, die jedoch, wie schon erwihnt, nicht allzusehr be-
achtet werden darf, weil eine Verbesserung der Linie nicht
ausgeschlossen ist.

Von den Freunden des Spligens wird nun namentlich
noch dessen Vorzug in der Richtung nach Venedig usw.
hervorgehoben. Da jedoch die Greinalinie anderseits einen
noch grossern Vorsprung in der Richtung nach Novara,
Turin, Genua usw. aufweist und da dieser Gegend, bezw.
dem Piemont, unbedingt eine noch grossere Bedeutung zu-
kommt, so sprechen auch diese Verhiltnisse keineswegs
zugunsten des Spliigens. Angesichts der Tatsache, dass
sich Mailand immer mehr zum kommerziellen Zentrum
und zur grossten Stadt Italiens ausbildet, muss vielmehr
nach den neuesten Vorgingen und den geplanten Kanal-
verbindungen vom Meer bis nach Mailand und dem Langen-
see, eine Einbeziehung des letztern und Piemonts, wie
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sie die Greinabahn bringen wiirde, als viel wichtiger be-
zeichnet werden.

Im Kanton Graubtnden ist bis jetzt die Stimmung
mehr auf Seite des Spliigens, was nicht ganz begreiflich
ist, da fiir die Rhéatische Bahn offenbar die Ausfithrung
des Greinaprojektes viel gtinstiger sein wiirde. Wird der
Spligen gebaut, so wird der Verkehr der Strecke Chur-
Thusis, auf der besten Linie der Rhitischen Bahn, dieser
grosstenteils verloren gehen und der neuen Hauptbahn zu-
fallen, wihrend die unrentable Abzweigung Reichenau-Ilanz
nicht nur bleibt, sondern auch noch eine Fortsetzung bis
Disentis erhalten muss, welche die bisherigen Betriebsdefi-
zite noch vergrossern wird. Ganz anders gestaltet sich
aber die Sache, wenn die Greinabahn gebaut wird. Die
gute Linie bleibt der Rhiatischen Bahn erhalten und es wird
ihr gerade diejenige, die mit Verlust arbeitet, und ebenso

r
LE][] EEE
=

(OO0 :

IMADCI

e ]

L KKAB!

GEMYE] we
b

TURNHALLE

SPIELTERRASSE

Grundriss vom Erdgeschoss. — Masstab 1 : 800.



QU= COED

72 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[(Bd. XLVII Nr. 6.

die Baupflicht fiir deren Fortsetzung abgenommen, die wahr-
scheinlich ein noch schlechteres Resultat ergeben wiirde.
Beim Spltigen kommen endlich nur zwei Stationen, Zillis
und Andeer, neu hinzu, indem bald darauf die Bahn in
den Tunnel und auf italienisches Gebiet gelangt; ganz
anders wiederum bei
dem Greina, wo ein

neuen Bahn durch-

Wettbewerb fiir das Sekundarschulhaus in Ziirich IV.
langes Tal von der Il Preis «ex aequo». Motto: «Treppengiebel». — Verfasser: Arch. J. E. Meier in Zirich V. zwischen

Anstrengungen fiir eine solche Verbindung gemacht. Die
Beschaffenheit der Alpenkette ist nun allerdings auf einem
grossen Teil dieses Gebietes einem Durchbruch nicht
giinstig, tief eingeschnittene Taler fehlen, sodass selbst
mit sehr langen Tunneln nichts zu erreichen ist.

Ein Projekt, das
ungefahr in der Mitte
Brenner
und Gotthard einen

zogen wird und eine
Menge neuer Sta-
tionen erstellt wiirde.
Die  Stellungnahme
Biindens ist daher
nicht recht verstind-
lich und wird gross-
tenteils damit zu ent-
schuldigen sein, dass
es an Aufklirung
fehlt.

Nun kommt aber
ein ganz neues Mo-
ment hinzu und das
ist die Fortsetzung
der Glarnerlinie durch
den Todi, die durch

das Greinaprojekt
moglich  wird, und
die ebensoviel Be-
rechtigung hat, wie
die Verbindung mit

Uebergang tber die
Alpen versucht, ist
das Fern-Ortler-Pro-
jekt; doch sind nicht
nur seine Baukosten
sehr hohe, sondern
auch seine techni-
schen Verhiltnisse in
keiner Weise zufrie-
denstellend und den-
jenigen der beiden
etwas mehr west-
lich gelegenen Pisse,
Spliigen und Greina,
weit nachstehend,
da statt emer drei
Wasserscheiden zu
tiberschreiten  sind.
Zuerst eine solche
zwischen den Fluss-
gebieten des Lech und
Inn mit dem Fern-

der Simplonlinie tiber
den Lotschberg, die
hauptsachlich von
Bern angestrebt wird. Es mag das Zukunftsmusik sein, aber es
ware doch ein grosser Fehler, eine solche Verbindungsbahn,
welche die verhiltnismassig kurze Lange von nur 24,5 km
hétte, beim Entscheid nicht mit zu berticksichtigen, da nahe-
zu die ganze Ostschweiz dabei sehr stark interessiert ist.
Die Abkiirzungen, die entstehen wiirden, sind zum Teil
recht bedeutend und betragen z. B. fir St. Gallen, nach
Erstellung seiner neuen Linien und der Rickenbahn, 50 A,
fir Romanshorn auf demselben Wege 27 km, fur Ziegel-
briick 54 /Am und fir Zirich ebensoviel und gegen-
tber dem Gotthard noch 8 /m. Es dirfte daher wohl an-
zunehmen sein, dass diese Verhiltnisse im Kampfe, der be-
reits angehoben hat, wenn nicht in Biinden, doch in der
Ostschweiz, starken Einfluss ausiiben werden.

Es wird nun noch zu untersuchen sein, inwiefern
der Erstellung einer neuen Alpenbahn im Kanton Grau-
btinden Berechtigung zukommt.

Unter einer Alpenbahn versteht man gewohnlich eine
Bahn, welche die Alpen iberschreitet oder durchbohrt.
Bis dahin sind folgende Alpenbahnen erstellt worden:

1. Die Semmeringbahn  erdffnet den 17. Juli 1854,

Die Brennerbahn - s 24. August 1867,

Die Mont-Cenis-Bahn Y , 16. Oktober 1871,

Die Gotthardbahn o e 4.t Juni 1882,

Die Simplonbahn, die voraussichtlich am 1. Juni 1906
erdffnet werden wird.

In Oesterreich ist ferner zwischen Semmering und
Brenner eine neue Querverbindung durch die Alpen im Bau,
die drei gréssere Tunnel, Tauern- 8470 m, Karawanken-
8016 m und Wocheiner-Tunnel 6180 7 und bei den Zu-
fahrtsrampen Steigungen bis zu 25,595 im Durchschnitt
aufweist.

Mit diesen Bahnen ist nun, wie ein Blickauf die Karte
(Abb. 1) sofort dartut, im dussersten Osten und Westen der
Alpen fiir gentigende Verbindungen hinlénglich gesorgt und
nur das Gebiet im Zentrum zwischen Brenner und Gotthard
mit einer Entfernung von 225 Am zeigt noch eine auffallende
Lucke. Im Gebiete, das hievon betroffen wird, der Ost-
schweiz, kleinen Teilen von Baden und grossen Teilen von
Wiirttemberg und Bayern werden deshalb schon seit Jahren

Ansicht der Fassaden gegen die Spielplitze.

tunnel, dann diejenige
zwischen Inn und
Etsch, wobei die Mal-
serheide, sofern nicht ein sehr langer Tunnel von 25 km
angelegt werden soll, auf einer Hohe von mindestens 1480
offen tiberschritten werden muss, und schliesslich die Wasser-
scheide zwischen Etsch und Adda mit dem Ortlertunnel.
Dieses Projekt, dessen Kosten niedrig veranschlagt
auf mindestens 250 Millionen zu schitzen sind, hatte frither
namentlich in Bayern Anhénger, scheint aber in neuerer Zeit
ganz aufgegeben zu sein, da schon vor einiger Zeit im
Kampfe der Verbindungen des Lech- und Inntales diejenigen
Linien den Sieg davongetragen haben, die sich in der
Richtung gegen Innsbruck und den Brenner bewegen.
Zweckmassiger als die vorbeschriebene wire tibrigens
eine Anlage, die bei Martinsbruck auf Schweizergebiet tiber-
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treten, bis in die Gegend von Schuls das Inntal weiter
verfolgen und erst von da mit einem Tunnel gegen Mals
oder mit einem solchen direkt gegen Bormio das Gebirge
durchbrechen wirde. Die Lingen-, namentlich aber die
Hohenverhiltnisse einer solchen Linie wiren sehr viel
glinstiger ; es ist aber kaum daran zu denken, dass die Zu-
stimmung der Schweiz, die dabei grindlich abgefahren
wiirde, erhiltlich wire.

Das Projekt einer Fern-Ortler-Bahn kann daher heute
als aufgegeben betrachtet werden und es wird, wie die
Verhiltnisse einmal liegen, nur noch einer der btndne-
rischen Pésse, Spligen oder Greina, in Frage kommen.
Wie schon an anderer Stelle hervorgehoben wurde, ist es
die Verbindung mit Mailand, die in erster Linie anzustreben
ist und es kann der Umstand, dass die neue Verbindung
sich nicht in der Mitte der Licke zwischen Brenner und
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Motto: «Treppengiebel». — Verfasser: Architekt Jakob Emil Meier in Ziirich V.
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Gotthard befindet, weniger in Betracht kommen, da selbstver-
standlich in der Nshe von Mailand die Entfernungen kleiner,
die Maschen enger werden oder die Linien auch ganz zu-
sammenfliessen missen; ob das einige Kilometer friiher oder
spater, in Biasca oder erst in Monza geschieht, hat keine
Bedeutung, sofern nur die Gesamtanlage darunter nicht leidet.
Die Abkiirzungen, die eine solche Bahn dem bereits
bezeichneten Gebiet bringen wird, sind zum Teil sehr be-
trachtlich und betragen z. B. fir Miinchen-Mailand gegen
9o Kilometer; die Differenz wird aber noch erheblich grésser,
wenn nicht die effektiven, sondern die virtuellen oder die
Tariflingen verglichen werden. Es darf daher nicht be-
zweifelt werden, dass man frither oder spéter an die Aus-
fithrung eines biindnerischen Passes herantreten wird.
Fir die Schweiz kann die Wahl kaum zweifelhaft sein
und, wenn sie ihre Interessen wahren will, so wird sie der
auch fir den Durchgangsverkehr in jeder Beziehung
ebenbiirtigen Greinabahn den Vorzug geben miissen,
weil sie ein weit grosseres Gebiet der Schweiz durch-
zieht und weil sie gerade durch ihre Vereinigung

il

mit der bestehenden Gotthardbahn mehrere wertvolle
Relationen schafft, den Kanton Tessin mit Graubiin-
den und den ostschweizerischen Kantonen und nach
Erstellung der Tédibahn auch mit dem Kanton Glarus
und grossen Teilen der Kantone Schwyz und Ziirich
in recht vorteilhafte Verbindung bringt.

Auch Studdeutschland wird bei richtiger Ueber-
legung der Greinabahn zustimmen, weil sie nicht nur

viel gtinstigere Steigungs- und Richtungsverhiltnisse,
die eine grossere Fahrgeschwindigkeit gestatten, einen
um 237 . niedrigern Kulminationspunkt und selbst

in der Richtung nach Mailand eine mindestens eben-
biirtige Verbindung aufweist, sondern auch noch nam-
hafte Verbesserungen gestattet, die ihr ein grosses
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Uebergewicht verschaffen werden und weil sie endlich

iiberdies eine ganz neue und #usserst rationelle Ver-
bindung mit Piemont, Turin, Genua usw. vermittelt,
die namentlich fiir den Giiterverkehr von grosster
Bedeutung sein wird. Aus dhnlichen Griinden wird
auch Italien sich kaum ablehnend verhalten konnen.

Es darf nicht unterlassen werden, an diesem
Orte auf eine Arbeit aufmerksam zu machen, die Hr.
Rob. Bernhardt, ein Tariffachmann, veroffentlicht hat
und die sich namentlich mit der kommerziellen und

UNTERER SPIELPLATZ

VORGARTEN

volkswirtschaftlichen Bedeutung der verschiedenen
Ostalpenbahnprojekte befasst. Ein erster, 1903 er-
schienener Teil behandelt die Spligen- und die Fern-
Ortler-Bahn und bringt zahlenmissig den Nachweis
fiir die Ueberlegenheit der erstern, wihrend ein zweiter,
erst kiirzlich erschienener Teil der Greina- und Spligen-
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bahn gewidmet ist. Auch hier verbindet der Verfasser
mit gleicher Griindlichkeit eine in alle Details ein-
dringende Behandlung und stellt das Hauptergebnis seiner
Untersuchungen in Schlussitzen zusammen, die, wie in den
Tagesbliattern zu lesen war, kurz etwa folgendes enthalten :
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Eine Beseitigung der zwischen Brenner und Gotthard
im zentraleuropiischen Eisenbahnnetz vorhandenen Liicke
sei sicher zu erwarten.

Die tief in die Alpen eingeschnittenen Tialer des
Rheins seien fiur die Anlage einer solchen Bahn unbedingt
die geeignetsten.

Die technischen und
klimatischen Verhalt-
nisse einer solchen

Wettbewerb fiir das Sekundarschulhaus in Ziirich IV.
IV. Preis. Motto: «Lernung ist besser usw.» — Verf,: Arch. 4. Meier in Charlottenburg.

Im Gegensatz zu den architektonisch strengern Wand-
dekorationen der beiden Seitengemacher (Alae) bieten
unsere Tablinum-Wénde Beispiele des vorgeschrittenen
Architekturstiles (auch II. Stil genannt) mit seinen charak-
teristischen Mittelbildern und Prospekten.

In den letzten Jah-
ren haben 4. Man und
E. Petersen die Ent-
wickelungsgeschichte

Bahn seien giinstiger
als diejenigen des Gott-
hards und Brenners.
In technischer Be-
ziehung sei die Greina-
der Spliigenbahn vor-
zuziehen. Die verkehrs-
politische und wirt-
schaftliche Bedeutung
sei bei beiden Projek-
ten ungefdhr gleich,
eher sei ein kleiner
Unterschied zugunsten
des Greina vorhanden.

Eine  wesentliche
Verschiebung zugun-
sten der Greinabahn

trete aber ein, wenn
die Cenerelinie verbes-

dieser, fir den IL Stil
so wichtigen Motive
genau besprochen!)
wobei die genannten
verdienstvollen Archi-
ologen zwel ganz ver-
schiedene  Ansichten
vertreten; diese ver-
schiedenen Deutungen
wollen wir hier, zum
bessern  Verstdndnis
unseres Bildes, in aller
Kirze anfihren.

Den untern Wand-
teil (hier rote Flachen
und Sockel) betrachtet
A. Mau als ein vom
Wandschirme abgelei-
tetes Motiv; solchen

sert und die italieni-
sche Binnenschiffahrt
bis zum Langensee rationell ausgestaltet werde.

Von einer ganz entschiedenen Ueberlegenheit der
Greinabahn diirfe ferner gesprochen werden, wenn die
Bahn Linthal-Truns (Tédibahn) einbezogen werde.

Fur schweizerisch nationale Interessen sowohl politisch-
militdrischer als volkswirtschaftlicher Natur sei die Greina-
bahn der Spligenbahn unter allen Umstinden vorzuziehen.

Es wiirde zu weit fithren, hier auf diese interessante
Arbeit n#her einzutreten, es kann aber deren Studium
allen, die sich in dieser Sache griindlich orientieren wollen,
angelegentlich empfohlen werden.

Wettbewerb fiir das Sekundarschulhaus an der
Riedtli- und Roslistrasse in Zurich IV.

Unsere Verodffentlichung der in diesem Wettbewerb
preisgekronten Arbeiten, die wir auf den Seiten 41 bis 45
mit der Darstellung der beiden an erster Stelle pramiierten
Entwiirfe begonnen haben, beschliessen wir vorstehend
mit den mit zwei III. Preisen und einem IV. Preis ausge-
zeichneten Projekten. Es sind dies die Arbeiten Nr. 43
mit dem Motto: ,Schauen und Bauen“ von den Architekten
Gebriider Pfister in Zirich und Nr. 74 mit dem Motto:
, Treppengiebel“ von Architekt Jakob Emil Meier in Zirich V,
sowie der Entwurf Nr. 42 mit dem Motto: ,Lernung ist
besser u.s. w.“ von Architekt Arnold Meier von Hallau in
Charlottenburg. Zur Beurteilung auch dieser Projekte ver-
weisen wir wiederholt auf das auf den Seiten 19 bis 21
dieses Bandes veroffentlichte preisgerichtliche Gutachten.

Tablinum im ,Hause der Livia in Rom*.

Von Professor K. Ronczewski in Riga.
(Mit Tafel IV.)

Unsere Kunstbeilage, ein Vierfarbendruck nach dem
Originalaquarell von Professor XK. Ronczewski in Riga,
zeigt das Prunkgemach des einzigen erhaltenen Privathauses
des alten. Rom. Bauliche Einzelheiten, vor allem aber die
schonen Wandmalereien notigen die Erbauungszeit dieses,
einst von Tiberius Claudius Nero (dem ersten Gatten der
Livia und Vater des Kaisers Tiberius) bewohnten Hauses
in die Mitte des I. Jahrhunderts v. Chr. zu versetzen.

Schaubild der Anlage von Osten.

, Wandschirm“  oder
eine solche ,spanische
Wand“ sollen sich die alten Dekorateure vor schmuck-
lose weisse Winde zur Zierde hingestellt gedacht haben.
Das aedikulazhnliche Geriist, das in der Wandmitte
diesen Wandstreifen unterbricht und ein grosses Bild
umgibt, sei die gemalte Darstellung eines ,Bildtragers®;
dhnliche gezimmerte Bildstander waren (nach Mau) vielleicht
im tiefern Altertume zur Aufstellung der Tafelgemilde
iiblich gewesen. Demnach wiren auch die grossen Mittel-
bilder als selbstindige, auf eine r#umliche Zusammen-
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wirkung mit der tibrigen Wanddekoration nicht berech-
nete Gemilde zu betrachten (vergleiche die hintere Wand
unseres Tablinums). ¢

1) A. Mau: Wandschirm und Bildtriger in der Wandmalerei.
E. Petersen: Antike Architekturmalerei, A. Mau: Tafelbild oder Prospekt.
Vergl. diese drei Artikel in «Mitteilungen des K. Deutschen Archiol.
Instituts, romische Abteilung», Jahrgéinge 1902 und 1903.
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