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(1900), Bd. 47, S. 55 (1906), von Obering.
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Abb. 1. Uebersichtskarte 1: 6000000 des Stelviobahnprojektes F. Tajani (1930)
mit Einzeichnung seiner Einflusszone, sowie der nérdlichen Zonengrenze
Gotthard-Brenner, bezogen auf Mailand.

seebahn, geht statt dessen von Mailand bezw. Bergamo in
sehr gestreckter Linie auf sein nordéstliches transalpines
Ziel Miinchen los (Abb. 1). Seine Neubaustrecke beginnt
in Bergamo und schliesst in Garmisch-Partenkirchen an die
Mittenwaldbahn Minchen-Innsbruck an, wie im Einzelnen
der Uebersichtskarte Abb. 2 zu entnehmen. Dazu muss
allerdings die Ueberwindung einer vierten Wasserscheide
mit einem 13,3 km langen Barbellino-Tunnel in Kauf ge-
nommen werden, wie aus dem Lingenprofil ersichtlich.
Die weiterhin erforderlichen Scheiteltunnel erhalten Lingen
von 17 km unter dem Stilfserjoch, 19,7 km unter der Malser-
heide (Passo di Rezia) und von 8,5 km unter dem Fern-
pass. Eine ,Variante“ zur Ueberschienung der Malserheide
auf 1500 m Scheitelhdhe wiirde mit 12,3 km Mehrlinge
den Rezia-Tunnel vermeiden, der ohnehin wegen der Unter-
fabrung der Malserheide-Seen bei geringer Ueberlagerung
nicht besonders erwiinscht erscheint. Erhebliche Kunst-
bauten auf den grossenteils tiber 1000 m . M. liegenden
Lehnenstrecken diirfte der Minimalradius von 600 m er-
fordern; diese schlanke Fiihrung in Verbindung mit der
Maximalsteigung von 15,69/, ist wohl etwas luxurids, im
Vergleich mit Brenner und Gotthard (R, 300 m), deren
Langenprofil wir vergleichsweise ebenfalls eingezeichnet
haben. In welchem Plan-Masstab Prof. Tajani sein Tracé
studiert hat, geht aus der Verdffentlichung nicht hervor,
vermutlich sind diese Studien ziemlich generell. So
rechnet der Verfasser hinsichtlich der Bawkosten mit fol-
genden kilometrischen Ansitzen (die wir zu 100 Lire =
27 Fr. umgerechnet haben): Barbellino-; Stelvio- und Rezia-
Tunnel 6,5 Mill. Fr./km, somit 89, bezw. 114, bezw. 133
Mill. Fr., der Ferntunnel zu 4 Mill. Fr./km bezw. 34 Mill. Fr. ;
fir die kleinern Tunnel sind 1,6 Mill. Fr./km angesetzt, fiir
die . offenen Strecken (zweispuriger Lehnenbau) 540000
Fr./km, Oberbau 135000 Fr./km, ,Elektrifikation“ 108 000
Fr./km usw. Fiir die ganze Neubau-Strecke Bergamo-Garmisch
stellt sich der Voranschlag, bezw. die Kostenschitzung (ohne
Kraftwerke, Rollmaterial usw.) auf 575 Mill. Fr., fiir die
Variante ohne Rezia-Tunnel auf 482 Mill. Fr.; 170 km der
Bahn liegen auf italienischem Territorium. Dazu kommt

die Doppelschleifen-Anschlusstrecke von Gomagoi nach
Lasa (Richtung Meran) mit 18,5 km; diese ist in obigen
Gesamtkosten mit 4 Mill. Fr. inbegriffen, nicht aber die
notigen Verbesserungen an den beidseitigen Anschluss-
bahnen, wie z. B. Leermoos-Kempten u. dergl.

Sehr eingehend und mit vielen Tabellen behandelt
sind die Fragen der Einflusszonen und der Rentabilitit.
Wir miissen hieriiber auf unsere Quelle verweisen, aus
der wir lediglich die Uebersichtskarte in Abb. 1 wieder-
geben. Wir haben diese ergénzt durch Eintragung der
mutmasslichen nérdlichen Zonengrenze zwischen Gotthard
und Brenner, bezogen auf Tarifentfernungen ab Mailand
(die dick gestrichelte Linie). Welche Verluste die beiden
benachbarten Alpeniiberginge durch diese neue Stelvio-
bahn erleiden miissten, zeigt der Verlauf der westlichen
und stidlichen Grenze der Stelvio-Zone (volle Linien).
Ohne auf die, diesen Annahmen zugrunde gelegten Tarife
usw. eingehen zu kénnen, sei zum Schluss nur noch er-
wahnt, dass Prof. Tajani damit rechnet, dass seine Stelvio-
bahn allein an Transitgiiter-Einnahmen dem Gotthard 11,5
Mill. Fr. jahrlich abnehmen wiirde. Fiir das 170 km lange
italienische Teilstiick rechnet er mit jihrlichen Brutto-Ein-
nahmen von 24,6 Mill. Fr. fiar Giiter, 8,1 Mill. Fr. fiir Per-
sonen und Gepick, samt Verschiedenem mit insgesamt rd.
35 Mill. Fr. Dabei kommt er zum Schluss, dass von dem
(far die italien. Strecke) bené&tigten Kapital nur 138 Mill. Fr.
verzinst werden k&nnten, wihrend 283 Mill. Fr. a fonds
perdu aufgebracht werden missten, d. h. ziemlich genau
?/3 des investierten Kapitals blieben zinslos.

Die Aussichten auf eine Verwirklichung dieser Stelvio-
bahn zu bewerten, ist nicht unsere Sache; immerhin dirften
die beteiligten Lander, die Angehdrigen des vorkriegszeit-
lichen Dreibundes, vorldufig noch dringendere Bediirfnisse
zu befriedigen haben.

Bausorgen des Vdlkerbundes in Genf.

Unter diesem Titel wird der ,Neuen Ziircher-Zeitung® (Nr. 1447,
vom 29. Juli d. ].) folgendes berichtet, was wir, mit freundlicher Erlaub-
nis der Redaktion, unserm Leserkreis nicht vorenthalten diirfen:

yDie Erstellung der Vélkerbund-Neubauten im Ariana-Park
scheint — nach der peinlichen Geschichte ihrer Planentwiirfe, die
noch jiingst im Volkerbundsausschuss fiir Kunst und Literatur eine
bedenkliche Zensur erfahren haben — einfach nicht aus den Miss-
geschicken herauszukommen. Als zu Beginn dieses Friihjahrs, andert-
halb Jahre nach der Grundsteinlegung, endlich das erste Baulos,
der gesamte Rohbau, vergeben war und mit den eigentlichen Bau-
arbeiten begonnen werden konnte, glaubte man, dass die architek-
tonischen Vorbereitungen endgiiltig abgeschlossen seien. Man
meinte dies auch aus der verhiltnismissig kurz bemessenen Bau-
zeit von nur 18 Monaten schliessen zu kdénnen. Die Bauunterneh-
mung selber, ein Konsortium von zwei Firmen in Genf, einer fran-
z0sischen und einer italienischen unter der Fiihrung der Ziircher
Baufirma Hatt-Haller, ging auch mit einem dem Umfang des Baues
entsprechenden maschinellen Riistzeug sofort ans Werk. Der riesige
Bauplatz von iiber 600 m Linge und teilweise bis 150 m Breite
gleicht beinahe einem Petroleum-Bohrfeld. Nicht weniger als sieben
Betongiesstiirme (mehrere von 60 bis 70 m Hohe) und etwa ein
Dutzend gewaltige Krane ragen aus dem terrassierten gelbbraunen
Baugrund in die Liifte, doch leider zumeist noch regungslos. Die
Installationen wiirden geniigen, um 1000 bis 1200 Arbeiter zu be-
schiftigen und sdmtliche Gebidude gleichzeitig auffiihren zu kénnen,
was zur Vertragserfiillung erforderlich wire und auch in der Absicht
der Bauunternehmung lag. Statt dessen konnten aber bis heute
hochstens 300 bis 350 Arbeiter beschiftigt werden, von denen in
den letzten Tagen etwa 50 noch entlassen werden mussten, weil —
die Projektarbeiten heute noch nicht definitiv bereinigt sind.

Man weiss zur Geniige, wie es mit dem fiir die Ausarbeitung
der Bauplidne bestellten Architekten-Konsortium stand. Jeder der
fiinf Herren, die gleichberechtigt darin sitzen, wollte am endgiiltigen
Bauplan irgend etwas Eigenes, Besonderes durchsetzen, und so stritt
man sich zunichst jahrelang herum, bis nur die allgemeinen Bau-
entwiirfe erstellt waren. Das Hin- und Herzanken der fiinf Archi-
tekten scheint aber auch heute noch kein Ende zu nehmen; denn.
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