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2 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

(Bd. L Nr. 1.

Charakter des spiten Mittelalters und dass diese Figur als
Flachenschmuck ihre Vorbilder an zahlreichen Hiusern
und Ttrmen des Mittelalters besitzt.

Das gesamte sichtbare Holzwerk ist dunkelgriin ge-
strichen und der Vorscherm mit Ornamenten in hellgriin
und weiss geschmiickt;
auch die Laubenge-
wolbe sind ausgemalt
und zwar in schwarz,
rot und gelb. Alle
diese dekorativen Be-

Das Eckhaus Kramgasse-Hotelgasse (Brunnerhaus) in Bern.

gleichung desselben mit dem frihern Spligenprojekt er-
schienen3). Seit dieser Zeit sind fur beide Uebergénge
neue Projekte mit tiefliegendem und lingerem Tunnel auf-
gestellt worden und ist es nun Zweck der nachfolgenden
Darlegungen, in Erginzung der frihern Publikation, nun
auch die Verhiltnisse
dieser ncuern Projekte
einer nahern Betrach-
tung zu unterziehen.

Das Greinaprojekt

mit tiefliegendem lan-

malungen wurden

gerem Tunnel behalt

nach  Skizzen

auf der Nordseite von

von
Maler E. Linck in Bern
von der Firma de

Chur bis gegen Som-

vix das Tracé des

Quervain und Schnei-

frithern Projekts voll-

der in Bern ausge-
fahrt. Was die Aus-

stdndig bei und unter-

scheidet sich  von

fithrung der Bauarbei-

demselben nur da-

ten betrifft, ist noch

zu erwahnen, dass die

Maurerarbeitenbedeu-

durch, dass der Tun-
[T

I
|
neleingang etwas ab-

T warts, naher gegen
I I [

tende Schwierigkeiten

verursachten, da die

nur mit Quadern ver-

1
i
|
[T
’_._
L]
u

: ‘ Truns hin verlegt
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= T l } worden ist. Auf der

] ; Siidseite verfolgt zwar

EEC T I das neue Tracé eben-
] |

kleidete Fassade ge- oL T T - ‘

gen die Hotelgasse [ [ falls die gleiche Rich-
um 25 ¢ nach der 7 M e : [ |‘ tung, dagegen ist die
Strasse tiberhdngt und o s E% il | ! 11—l Steigung eine gerin-
im Erdgeschoss zum aleaies = | i |" [»1%‘ g 11 gere, sie betragt im
grossern Teile heraus- R S s I 7~ Maximum 20 gegen
gebrochen  werden S| ‘ frither 259%,, infolge-
musste. Es ist der Abb. 5. Anpsicht der Fassade in der Hotelgasse im alten Zustand. — Masstab 1 : 200. dessenbleibt die Linie
umsichtigen Arbeits- mchr in der Nahe der

weise des Unternehmers, Herrn Baumeister Jord: in Bern,
zu verdanken, dass kein Ungliick vorkam. Die Kosten des
Umbaues betragen 130 ooo Fr.

Greinaprojekt mit tiefliegendem Tunnel.

In analoger Weise, wie es in dem neuen Spligenpro-
jektt) von Ingenieur Dr. £d. Locher geschieht, das dem
Konzessionshegehren der Regierung von Graubtnden zu-
grundeliegt, hat Herr
a. Oberingenieur Dr.
R. Moser auch fir
den  Greina -Ueber-
gang die Frage einer | 5” 2
tiefern Lage des Tun- i i
nels studiert. In einer
Broschiire?) stellt er
die Ergebnisse dieser
Studien den Verhilt-

nissen des neuen ZMVER
Splﬁgen = PI‘Oj ekteS MAGAZIN MAGAZIN
gegeniiber.

‘Wir halten es fir
richtig, diese Mittei- L:
lungen in ahnlicher N
Ausfiihrlichkeit wie- |
derzugeben, wie es
fir das Spliigenpro-

A

S

Talsohle, erreicht dieselbe auch frither und tritt schon bei
Grono in den Tunnel ein. Der obere Teil der frithern
Linie von Grono bis COlivone mit der Schlaufe bei
Aquila, welche beim ersten Projekt zur kiinstlichen Ent-
wicklung notwendig gewesen war, kommt dadurch ganz in
Wegfall, die Lange der Siidrampe wird von 27 auf 17 Am
und die Maximalsteigung von 25 auf 209/, reduziert. Der
Scheiteltunnel dagegen wird linger, 27 500 statt 20 350 2,
und erhalt stdlich eine Steigung von 169/y,. Die ganze Bahn-
lange  Chur- Biasca
betragt 91,555 gegen
friher 96,955 A und
somit die Verkiirzung
5,4 km.

Der Hauptgewinn
des neuen Projekts
ist aber der, dass der
Kulminationspunkt
der ganzen Bahn von
918,,5 2 auf 882 m,
die Maximalsteigung
von 25 auf 20 9
herabgesetztund nun-
| mehr alle und jede
kinstliche Entwick-
lung in Wegfall ge-
kommen ist. Nicht
nur die Steigungs-

jekt .geschehen ist.

, Voretwasmehrals
Jahresfrist, schreibt
Herr Moser, ist als
Sonderabdruck aus der Schweiz. Bauzeitung unter dem
Titel ,Neue schweiz. Eisenbahnprojekte; Das Greinaprojekt
und die ostlichen Alpeniibergidnge“ vom Verfasser eine
Darstellung des ersten Greinaprojektes, sowie eine Ver-

Abb. 2 u. 3. Grundrisse vom Erdgeschoss
und Obergeschoss des Neubaues.

1) Siehe Band IL, S. 107. ) :

2) Schweizerische Ostalpenbahn « Eisenbahnprojekt Blasca-Gr?ma-
Chur », Greinaprojekt mit tieferm Tunnel von Dr. Rob. Moser, Ingenieur,
Zirich, Buchdruckerei Berichthaus Ziirich 1907.

verhaltnisse, sondern

I :400. Abb. 4. Grundriss vom Ober- e¢benso die Rich-
geschoss des alten Bestandes. tungsverhiltnisse der
neuen Linie sind

wesentlich bessere geworden, sodass das neue Projekt in
jeder Bezichung giinstigere Verhiltnisse aufweist als jedes
andere Alpenbahnprojekt und jede andere bereits ausge-
fithrte Alpenbahn, den Simplon nicht ausgenommen, wie
die spiter folgenden Zusammenstellungen dies in eklatanter
Weise bestitigen werden.

Nachfolgend geben wir vorerst eine Zusammenstellung

3) Bd. XLVII, S. s5.
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Das Eckhaus Kramgasse-Hotelgasse (Brunnerhaus) in Bern.

Umgebaut von Architckt Awr! /ndermiihile in Bern.

Ansicht der Fassade des Hauses nach der Hotelgasse.

Photographie von #, Veollger in Bern, Aetzung von Meisexbach, Riffarth & Cie. in Miinchen.
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der Steigungs- und Richtungsverhiltnisse in gleicher Weise
wie fiir das frithere Projekt.

Die Richtungsverhdiltnisse des neuen Projekts sind
danach noch erheblich giinstiger als diejenigen des frithern,
indem von der ganzen Bahnlinge von 91555 m 76,5 0/,
oder 70 400 m auf die Geraden und nur=23, °/; oder 21 155 m
auf die Kurven kommen, gegen frither 70,; und 29, .
Die entsprechen-
den Zahlen des
neuen _ Spligen-
projekts sind noch

Das Eckhaus Kramgasse-Hotelgasse (Brunnerhaus) in Bern.
Umgebaut von Architekt Kar! Indermiikle in Bern.

Tabelle 1 gibt eine Zusammenstellung der Haupt-
verhaltnisse der Greina- und Spliigenprojekte, denen zur
Vergleichung soweit moglich auch noch diejenigen der
Gotthard- und der Simplonbahn hinzugefiigt sind:

Inbezug auf die zu ersteigende Hohe (Kulminations-
punkt), die Summe des Steigens und Fallens, die Maximal-
steigung, die Lange der starken Rampen, den Minimal-
radius, die Lange
der Geraden und
namentlich  inbe-
zug auf die mass-

ungunstiger, da
dasselbe nur 67,
Gerade und 32,49/
Kurven aufwelist.
Der Minimalradius
des neuen Projekts
betrigt wie der-
jenige des frithern
wieder 350 2 und
ist meist nur in
Nihe der Statio-
nen zur Anwen-
dung gekommen.“
Ueber diese Rich-
tungsverhdltnisse
des neuen Greina
projektes gibt eine
besondere Tabelle
der Broschiire Aus-
kunft.

,Neben den
Steigungsverhdlt-
nissen sind in ei-
ner weitern Ta-
belle auch die
virtuellen Lingen
aufgefiihrt, und
zwar unter Be-
nitzung der For-
mel Jacquier, wel-
che von den drei
internatinalen Ex-
perten fiir den Ber-
ner Alpendurch-
stich, den Herren
G.Colombo in Mai-
land, L. Garnir in
Briissel und E.
Pontzen in Paris
angewandtund ge-
stitzt auf genaue
praktische  Ver-
suche als die rich-
tigste erklart wor-
den ist. Es sel
gleich hier schon bemerkt, dass die gleiche Formel auch
zur Berechnung der virtuellen Zuschlige aller andern Pro-
jekte und der in Betracht kommenden Zufahrtslinien ver-
wendet wurde und sich somit alle diesbeziiglichen Angaben
auf die unparteiische Annahme hervorragender auslidndischer
Experten stttzen.“ Die Aufstellung in der erwihnten Tabelle
gelangt bei einer Linge der ganzen Bahn von 9r 555 m zu
einer totalen virtuellen Linge der Linie von 129 655 .

y,Einzig die Stidrampe des neuen Greinaprojekts hat
eine Maximalsteigung von 2009, wihrend diese auf der
Nordseite nur 11,59, betrdgt, — ein so glinstiges Ver-
héltnis, wie es bei keiner andern Alpenbahn zu finden ist.
Das neue Spliigenprojekt hat beidseits Steigungen von
26 %/, ebenso der Gotthard, und sogar beim Simplon be-
tragt das Maximum siidlich 25 und nérdlich 129/4, also
auch hier beidseits mehr als beim Greina. In bezug auf
die Steigungsverhiltnisse ist somit das neue Greina-
projekt allen andern weit iiberlegen.

Abb. 6.

Avsicht des umgebauten Hauses vom Zeitglockenturm aus.

gebende virtuelle
Lange sind nach
dieser Zusammen-
stellung die beiden

Greinaprojekte
denjenigen  des

Spliigens  weit
tberlegen und
eben daher um
so mehr vorzuzie-
hen, als auch ihre
geologischen und
baulichen Verhalt-
nisse sehr viel ein-

facher sind.

Die Anlagekos-
ten desneuen Grei-
naprojektes  sind
nicht erheblich ho-
her als diejenigen
des frithern, in-
dem sie nach der
beziiglichen  Zu-
sammenstellung
und  Verzinsung
124 894000 Fr. be-
tragen gegen fri-
her 121 407 000FT.
und ohne eine
Berticksichtigung
der  Verzinsung

112 688000 Fr.

gegen friher
112561 000 Fr.

Dabei ist aber
daraufaufmerksam
zu machen, dass
nun die Ausfih-
rung des grossen
Tunnels mit Aus-
nahmeeiniger Aus-
weichstellen  nur
einspurig  ange-
nommen ist, wah-
rend beim frithern
Projekt ein vollstindig zweispuriger Tunnel in Rechnung
gezogen war.

Tabelle I.
i i Simplon- Gott-
Greina Spliigen SitltJen— e
1 Domo- | Fluelen-
alt ‘ neu alt ncu dossola | Biasca
Kulminationspunkt . | 9. | 882 | 155, (1040 | 705 | 5kss
Steigen und Fallen . | 99 918 1449 | 1199 680 1586
Maximalsteigung . . 9/, | 2 2 26 26 2 2
Linge der starken
Rampen IR R 772 24,362 32,120 49\372 45,72t ]4,830 57,907
Minimalradius . . . = | 350 350 300 300 300 280
Gerade'. .. o o Y0 By 76,5 5 67,5 = s
Kurven . . . . . %/ 35, 22 ilg 3 — 4
Tunnellinge . . . /km 20,350 27,500 18150 | 26,135 19,805 1o s
Effektive Linge . . km 1955 l555 Bsis | Bson 93660 1496
Virtuell Zuschlag. . km 545 | 38100 207 | Tdsos || 2o 1150
Virtuelle Lange . . &7 | [4800 os5 | 180642 ot | 26s0 | 20616
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Das Eckhaus Kramgasse-Hotelgasse in Bern.

Abb. 7. Blick in das Treppenhaus.

Die Kosten der beiden Konkurrenzprojekte Greina
und Spliigen mit lingerem Tunnel wiren annihernd gleich
hoch, wobei aber immerhin darauf hingewiesen werden
darf, dass beim neuen Spligenprojekt die Kosten der
dusserst schwierigen Siidrampe auffallend niedrig, erheb-
lich niedriger veranschlagt werden als beim frithern Projekt
und dass hier somit Ueberschreitungen kaum ausbleiben
werden. “

,Eine Vergleichung der beiden Konkurrenzprojekte
allein geniigt nun zu deren Beurteilung in diesem Falle
nicht, sondern es wmiissen auch noch deren Fortsetzungen
bezw. die Zufahrtslinien mit beigezogen werden. Auf der
Nordseite ist das vorerst nicht notig, weil alle Projekte
den gleichen Punkt, Chur, beriihren, dagegen sind auf der
Siidseite die Verbindungslinien mit den Stidten Mailand,
Genua, Turin und Venedig in Betracht zu ziehen, wobei
wiederum nicht nur die effektiven Distanzen, sondern,
wenigstens da, wo es sich um Linien handelt, die nicht
beiden Routen dienen, auch noch die tbrigen und nament-
lich die Steigungsverhiltnisse und die Moglichkeit allfalliger
Verbesserungen zu berticksichtigen sind.

Die beiden Greinaprojekte sind daher nicht nur mit
der bestehenden Linie tiber den Cenere und tber Monza,
sondern auch noch mit einer solchen in Verbindung ge-
bracht, bei der sowohl die starke Steigung des Monte
Cenere als der Umweg iber Monza beseitigt sind. Die
Verbesserung der Cenere-Linie wird beim Bau der zweiten
Spur ohne Zweifel in absehbarer Zeit Tatsache werden
und ebenso die Erstellung einer direktern Verbindung mit
Mailand, die nach italienischen Blattern sogar nahe bevor-
stehend ware.

Sobald man sodann vor der Anlage eines liangern
Tunnels nicht zurtickschreckt, kommt auch noch die in
einem frihern Bericht bereits erwahnte Verbindung des
Hinterrheintals mit dem Misoxertal oder die S. Bernardino-

Linie in Betracht, die nahezu in allen Beziehungen dem
Spliigen ganz bedeutend tiberlegen sein wiirde. Der Tunnel
erhalt je nach der als zuldssig erachteten Steigung eine
Linge von 25,; bis 26,5 Am. Das Nordportal befindet sich
in Andeer an der gleichen Stelle wie beim tiefern Spliigen-
projekt, dessen Tracé von Chur an beibehalten wird und
die stidliche Mindung etwas oberhalb der Ortschaft Misox,
welche bei Aonahme einer Maximalsteigung von 25 0/y, von
Bellinzona direkt und ohne jede kiinstliche Entwicklung er-
ericht werden konnte. Praktisch wire eine derartige Lo-
sung zwar nicht, da die Bahn alsdann wie beim Spligen
sich in der mittlern Partie zu hoch itiber der Talsohle be-
finden und die Anlage zuginglicher Stationen mit etwelchen
Schwierigkeiten verbunden sein wiirde. Es ist deshalb
zweckmissiger, die Bahn von Bellinzona wenigstens bis
Grono mehr in der Nihe der Talsohle zu belassen und
erst hier mit der stirkern Steigung zu beginnen. Dadurch
wird die effektive Linge der Bahn infolge der oben not-
wendigen kinstlichen Entwicklung zwar etwas vergrossert,
dafiir aber die Anlage der Bahn in mancher Beziehung
ganz wesentlich erleichtert. Die in der Zusammenstellung
der Tabelle II (S. 5) enthaltenen Angaben beziehen sich
denn auch auf diese lingere Linie, es wird jedoch beige-
fiigt, dass bei der direkten Linie sich die Distanzen noch
um rund 3,, A» glnstiger stellen wiirden.

In den Zusammenstellungen sind sodann zunichst
die bestehenden Linien ohne Riicksicht auf ihre Eignung
fir den grossen internationalen Verkehr mit ihren tat-
sichlichen Lingen und Steigungen zur Berechnung der
effektiven und virtuellen Lingen beniitzt worden, doch
wird auf die Inferioritit einzelner Linien und deren Folgen
spater noch ndher eingetreten werden.

Bei den virtuellen Lingen stellen sich nach Tabelle II
die Greina-Projekte weitaus am giinstigsten, wihrend bei
den effektiven Langen die S. Bernardino-Projekte die erste
Stelle einnehmen. Die ins Tessin fithrenden Linien sind
daher auf alle Falle giinstiger!

IQQLJDQ
I o
S EEEnE
o LEIEEE

3
(25

Abb. 8. Tiire zum Treppentiirmchen.
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Es sind aber die Fahrzeiten proportional den viriu-
ellen Léingen.

Die virtuelle Linge Chur-Mailand betrigt nun nach
untenstehender Zusammenstellung fir das Spliigenprojekt
289 km und far das Greinaprojekt nur 275 km, oder so-
mit 14 km weniger fir das letztere, fir Genua erhoht sich
der Vorsprung auf 40 und fir Turin sogar auf 81 Am zu-
gunsten der Greinalinic und nur fir Venedig ist der Spligen
mit 29 km giinstiger, wenn, was aber nicht als zulassig er-
scheint, dic Nebenlinien oder Lokalbahnen als vollwertig an-
genommen werden. Geschieht das nicht, so ist auch hier noch
die Greinalinie, ahnlich wie bei Mailand, im Vorsprung.

Es kommen aber noch einige
weitere Momente hinzu, welche
wiederum ganz unzweifelhaft
zu gunsten der Greinaprojckte
sprechen.

In erster Linie ist die Be-
schaffenheit einiger Linien der
Spligenzone eine nichts weni-
ger als einwandfreie, und es
scheint auch allseitig zugege-
ben zu werden, dass die Linie
Chiavenna-Lecco nicht als Fort-
setzung einer internationalen
Hauptbahn in Frage kommen
kann. Es ist eine Linie von
durchaus sekundirem Charak-
ter mit unendlich vielen Kurven
und Gefallsbriichen, zahlreichen
Niveautbergiangen, leichten
Briickenkonstruktionen, leich-
tem Oberbau und kurzen Sta-
tionen, deren Umbau mit so
bedeutenden Schwierigkeiten
verbunden sein wiirde, dass
an massgebender Stelle die
Anlage einer vollstindig neuen
Linie am andern Ufer des
Comersees bis nach Como in
Aussicht genommen ist.

Sobald aber die Spliigenlinie
nach dem an der Gotthardlinie
gelegenen Como gefithrt wird,
fallt damit auch der letzte Vor-
sprung, welchen diese Route
in der Richtung von Venedig
mehr oder weniger noch bean-
spruchen konnte, dahin und es
steht dieselbe auch hier hinter
den andern Projekten zurtick.

Eine weitere Linie, die ahnliche Eigenschaften wie
die vorige und ebenfalls nicht den Charakter einer Haupt-
bahn besitzt, ist die Linie Lecco-Bergamo, die zudem

Abb. s.

Tabelle 11.
Greinaprojekt San
ohne I mit Spliigen Bernardino
Von Chur nach ) :
Cenerekorrektion ohne | mit
alt ’ neu I alt | ncu alt neu | Generekorrektion
Effcktive Léngen in km
Mailand . . . z2g | i2E8ilN2ire [ 207 | 211" 201 | 204 | 193
Genua . .| 366 | 361 | 366| 361 | 362| 352 | 346 | 346
Turin 324 | 319 | 324 319 | 361 | 350| 305 | 305
Vencdig 475 | 469 [ 47T | 465 | 427 | 417 | 455 | 4571
Zusammen | 1388 | 1367 | 1373 | 1352 | 1361 | 1321 | 1310 | 1295
Virtuelle Léingen in /A
Mailand 316 | 297 204 | 275 | 317| 289 317 205
Genua 419 | 400 | 419 | 400 | 468 | 440 | 420 420
Turin 377 | 3581 377| 358 467 439 378 | 378
Venedig 566 | 548 | 552 | 533 [ 533 504 567! 553
Zusammen | 1678 | 1603 | 1642 } 1566 | 1785 i 1672 | 1682 | 1646

Das Eckhaus Kramgasse-Hotelgasse in Bern.
Umgebaut von Architckt Kar! Indermiilile in Bern,

Blick in die Lauben des umgebauten Hauses.
Gewolbemalereien nach Skizzen von Maler £. Linck in Bern.

schlecht gebaut und hiufig unterbrochen sein soll. Bezeich-
nend ist auch, dass derjenige, der heute von Lecco nach
Brescia in der Richtung von Venedig reisen will, den Rat
erhélt, tber Mailand zu fahren und auch faktisch auf diesem
laingern Wege dennoch schneller ans Ziel gelangt als auf
dem kiirzern und direkten Weg wber Bergamo. Auch diese
Linie kann daher nicht als vollwertig und als eine solche
bezeichnet werden, tber die ein internationaler Verkehr
geleitet werden konnte.

Bessere Beschaffenheit zeigt dagegen die Fortsetzung
dieser Linie Bergamo-Rovato, deren Unterbau auch bereits
zweispurig zur Ausfihrung gekommen ist und die besonders
fur den Giterverkehr stark be-
niitzt wird, der von Bergamo
gegen Seregno weiter geht.

Die Linie Bergamo-Seregno
ist als Hauptbahn gebaut, wie
das schon durch die grossartige
an dieser Linie liegende gegen
9o m hohe Addabriicke bei
Paderno bewiesen wird, deren
Ausfihrung allein eine Summe
von zwei Mill. Fr. erfordert
bhat. Mit dieser Linie haben
alle vorliegenden Projekte zu
rechnen, die nicht Lecco be-
rithren, nicht aber mit derjeni-
gen von Como-Lecco, die wie-
der als reine Lokalbahn und
als eine fir den internationa-
len Verkehr ganz ungeeignete
zu bezeichnen ist.

Hauptbahnen und in der
Anlage grosstenteils zweispurig
sind dagegen alle andern Li-
nien, die bei den Greina- und
St. Bernardino-Projekten in
der Richtung von Mailand,
Genua und Turin in Frage
kommen, sodass durch deren
Anschluss in Bellinzona vor-
erst grossere Veranderungen
nicht bedingt werden und die-
selben sofort und ohne weiteres
in eine richtige Verbindung mit
den italienischen Hauptlinien
gelangen. Es ist das auch ein
besonderer Vorzug dieser Pro-
jekte, dass der Anschluss in
Bellinzona erfolgt, da von hier
Genua und Turin auf kiirzerem
und ebenerem Wege ohne Berithrung von Mailand erreicht
werden. Mailand wird dadurch entlastet, was von grossem
Werte ist. Dadurch, dass sich in Bellinzona zwei Haupt-
verbindungen von Stden und Norden kreuzen, entstehen
sodann eine Menge recht giinstiger Relationen, welche in
allen vier Richtungen den giinstigsten Zugsverbindungen
rufen werden, wibrend bisanhin offenbar die direkte Ver-
bindung mit Turin tGber Luino zu kurz gekommen ist.

Endlich ist noch etwas tber die Ausfihrung langer
einspuriger Tunnel mit starker Steigung und Ausweich-
stellen zu sagen; es kénnen einige Bedenken um so weniger
unterdrickt werden, als die am Simplon gemachten Er-
fahrungen kaum zugunsten des sog. Zweitunnelsystems
sprechen. Wenn nicht alles trigt, so wird sich der nach-
tragliche Bau des zweiten Tunnels nicht so einfach gestalten
und wird grosse Vorsicht zu beachten sein, um den ersten
Tunnel und den Betrieb nicht zu gefihrden. Auch 'die
starke Steigung im Tunnel gibt trotz des in Aussicht ge-
nommenen elektrischen Betriebes zu Bedenken Anlass, da
damit die Aushtlfe durch Dampflokomotiven ausgeschlossen
ware, eine solche aber kaum ganz zu entbehren sein wird.
Es kann z. B. vorkommen, dass die elektrischen Einrich-
tungen aus irgend einem Grunde versagen oder dass
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bei Reparaturen im Tunnel, die nicht ausbleiben werden,
die Leitungen beseitigt werden miissen, sodass, wenn nicht
andere Motoren verwendet werden konnen, der Verkehr
unterbrochen wiirde.

Auch wirtschaftliche Griinde sprechen gegen die Aus-
fiilhrung solch langer Tunnel. Beim Spligen z. B. wirde
der Ausbau des zweiten Tunnels eine Ausgabe von min-
destens 50 Millionen erfordern, oder mindestens eine Summe
von etwa 53 Millionen mehr als das frithere Projekt mit
zweispurigem Tunnel. Nun betragt aber die Bahnlange
nach dem Projekt von 1890 93,345 #72 und nach dem neuen
mit langem Tunnel 83,g,2 412, die Verkirzung somit 9,453 £,
hiervon ist aber die Verkiirzung des neuen Projekts zwischen
Ems und Rothenbrunnen mit 1,590 47 in Abzug zu bringen,
da sie auch beim frihern Projekt moglich ist, es bleiben
daher 7,030 Am.

T s

Bauausfiihrung des Gattico-Tunnels im Zuge
der Santhia-Borgomanero-Arona-Bahn.

Von Oberingenieur Gaetano Crugnole in Teramo.

I. Einleitung.

Gelegentlich der internationalen Mailander Ausstellung
im Jahre 1906 hat die italienische Gesellschaft der Eisen-
bahnen des Mittelmeeres einen Bericht tiber ihre Bautitig-
keit wiahrend des Zeitraumes von 1897 bis 1905 verodffentlicht,
der in einem Prachtband als Text und einem ebenso schonen
Atlas besteht!) und dem frihern Berichte fiir die Periode
von 1885 bis 1897, den wir in der Schweizerischen Bau-
zeitung seiner Zeit?) besprochen haben, an Vollstindigkeit,
Grundlichkeit und Ausstattung nicht nachsteht, sondern
ihn eher ubertrifft.
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Abb. 2. Lingenprofil des Gattico-Tunnels, — Masstab 1: 20000 fiir die Léngen, 1:2000 fiir die H&hen.

Abb. 1.

Die Betriebsausgaben der Gotthardbahn betragen pro
km und Jahr heute anndhernd 50000 Franken, so dass die
jahrliche Mehrausgabe beim Spligen fir 8 A einen Be-
trag von hochstens 400000 Franken erreichen wirde,
welche den Zins eines Kapitals von 10 Millionen reprisen-
tieren; da die Mehrkosten der Bahn aber eine Summe von
50 Millionen noch erheblich iibersteigen, so ist eine so
grosse Mehrausgabe und eine bedeutende Verlangerung der
Bauzeit -wirtschaftlich kaum zu begriinden.

Kurz zusammengefasst ist daher nach vorstehenden
Ersrterungen das Greinaprojekt demjenigen des Spliigens
technisch weit tiberlegen und eignet sich, namentlich infolge
seiner ungemein giinstigen Richtungs- und Steigungsver-
haltnisse und seines niedrigern Kulminationspunktes ganz
wesentlich besser als internationale Verkehrslinie.

Mit einem Ausblick auf die Bedeutung, welche der
Tédibahn bei einer kinftigen Entwicklung des Verkehrs auf
der Ostalpenbahn zukommen dirfte, schliesst die Mosersche
Broschiire.

Lageplan des Gattico-Tunnels. — Masstab 1 :20000.

Der Bericht bietet vieles des Niitzlichen und Interes-
santen, auf das wir unsere Leser gern aufmerksam machen
mochten. Da der verfigbare Raum aber nicht gestattet,
das Werk erschopfend zu besprechen, beschrinken wir
uns, daraus einige Mitteilungen iber die Ausfiihrung eines
Tunnels zu bringen, die sich ganz eigenartig gestaltet hat
und in der ganzen Tunnelbaugeschichte kaum ihres Gleichen
haben diirfte.

Das Gesetz vom 3. August 1898 (No. 357), das den
Staatsvertrag mit der schweizerischen Eidgenossenschaft
betreffend den Bau und Betrieb des Simplontunnels samt
dessen Zufahrtslinien in Kraft setzte, bestimmte auch den
Bau einer Eisenbahnlinie zwischen Santhia und Borgo-
manero. Die Gesellschaft fir die Eisenbahnen des Mittel-
meeres reichte, durch die Regierung dazu aufgeflordert, ein

1) Relazione sugli Studi e Lavori eseguiti dal 1897 al 1905. Societa
italiana per le S. f. d. Mediterraneo, servizio delle costruzioni. Per l'ingegnere
G. B. Biadego. Roma 1906, Tipografia D. Squarci.

2) Bard XXXII, Scite 107.
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