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wird nochmals von Hand gemischt unter
Zusatz des Wassers. Soweit man von der
Sohle aus in einem Schaufelwurf den
Beton einbringen kann, also bis rd. 2,50 m
tiber der Sohle, werden die Betonziige auf
Sohlenhthe herangefiihrt. Fir die weitere
Betonierung und Mauerung werden die
Beton- und Materialziige mittels einer fahr-
baren Rampe und elektrischen Winde auf
einen in Widerlagerhdhe, rd. 3,30 m iber
der Sohle liegenden Arbeitsboden hinauf-
gezogen und dort gemischt und einge-
bracht. Die Ringlinge betrdgt 12 m, die
holzernen Lehrbogen stehen in 1,50 m
Abstand und sind aus zwei Halften her-
gestellt, die im Scheitel verlascht werden.
Far die Schliessung des Gewdlbes wird
ein zweiter kleinerer Arbeitsboden iber
dem ersten errichtet (Abb. 36).

Der Hauptinstallationsplatz liegt, dem
Bauprogramm entsprechend, am Sitidportal;
er ist reichlich und sehr gut ausgeristet:
Kompressoren von 24 m3/min Ansaugleistung bei 6 bis 7 at,
Schmiede mit mechanischen Bohrerscharfapparaten, Zim-
merei, Magazine usw. nebst Badebaracke fiir jedermann.
Am Nordportal ist nur das Nétigste installiert (Kompres-
soren); Betonmaterialien werden von Rivera aus durch
Lastwagen iber die Cenerestrasse zugefiibrt und gelangen
durch eine Rutsche auf den Installationsplatz, der nebst
dem Tunnelbau auch noch einige Objekte der Nordrampe
zu versorgen hat. Die Bauvollendung kann auf November
dieses Jahres erwartet werden.

Hiermit sind die Hauptarbeiten fir die zweite Spur
dargestellt. Es bleibt noch die Station Rivera-Bironico zu
erweitern, sowie nach Fertigstellung des zweiten Geleises
das erste zu verbessern (Umbau kleinerer Briicken, Ver-
mehrung der Tunnelnischen), damit voraussichtlich im Friih-
ling 1933 der zweispurige Betrieb auf der 2609/y,-Rampe
Giubiasco-Rivera aufgenommen werden kann.

Die Bauleitung bat Obering. C. Lucchini der Kreis-
direktion II inne, dem wir, wie auch den beteiligten Unter-
nehmungen, fir die Ueberlassung der Unterlagen zu diesem
Artikel danken.

Der neue internationale Bahnhof Chiasso.

Seine Entwicklung geht selbstverstindlich parallel
mit jener der Monte Cenerelinie, sodass wir das Historische
nur streifen mit der masstabgleichen Gegeniberstellung
der Anlage von 1888 (Abb. 45) und der heutigen. Cha-
rakteristisch fiir die damalige Gestaltung sind die Wagen-
drehscheiben mit ihren Quergeleisen; recht gross war
schon die Nutzlinge der hauptsichlichen Bahnhofgeleise.
Oefter wurden spatere Erweiterungen der Geleiseanlage
vorgenommen, doch fiir einen internationalen Bahnhof mit
seinen besondern Anforderungen (Zollbehandlung usw.)
als sehr schwach bemessen erwiesen sich insbesondere auch
die Hochbauten, an die mehrfach angebaut werden musste.
Der Weltkrieg brachte eine fast vollige Lahmlegung des
internationalen Verkehrs und damit die Gelegenheit, das
Personal mit den Erdarbeiten zu beschiftigen, die das
heute vollendete Ausbauprogramm erforderte. So konnte
schon 1923 der neue Giiter- und Zollbahnhof B (Abb. 47
bis 49) in Betrieb genom-
men werden, auf dem
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Abb. 48. Blick von Gruppe C westlich gegen Geleisegruppe B.

Schwierig war hierauf besonders die Erstellung der
Geleisegruppen A und C, die wahrend des Betriebes er-
weitert und mit den bestehenden Geleisen in Verbindung
gehalten werden mussten. Die engen Verhiltnisse in einer
Mulde, die bloss eine Stationshorizontale von 780 m Lange
entwickeln lasst und sowohl gegen Balerna wie gegen
Como Steigungen von 17 bezw. 129/, bedingt, schufen
ein weiteres Hemmnis freier Disposition der Geleise. Doch
ist die Loésung auch fiir den eigentlichen Personenbahnhof
hochst befriedigend ausgefallen, indem ein 400 m langer
und 13 m breiter Mittelperron (Abb. 46), dem Aufnahme-
gebdude gegeniber, Platz gefunden hat, an dem jetzt die
Zige Italien-Schweiz abgefertigt werden. Nebst den .Zoll-
revisionssdlen und -Bureaux enthilt dieser Bahnsteig auch
Warteraume, Buffet und Aborte, sodass sich der Siid-Nord-
Personenverkehr reibungslos und unabhangig vom nord-
stidlichen, dem das Hauptgebiude weiterhin dient, ab-
wickeln kann. Dieses selbst ist so griindlich umgebaut und
erweitert worden, dass es mit dem alten fast nichts mehr
gemein hat und auch einer fernern Zukunft noch ge-
niigen durfte. Ww. J.

Die Entwicklung der Gotthardbahn

in den 27 Jahren ibres selbstandigen Betriebes — sie ist
auf den 1. Mai 1909 verstaatlicht und den S.B.B. ein-
verleibt worden — war eine glinzende. Im gleichen Ver-
hiltnis wie im Bahnhof Chiasso ist ihr Gesamtverkehr auf
das 3!/, fache gestiegen:

85/,
en,
n,
9 \g 205,

Cimitero

heute ein Jahresverkehr

von 3 Mill. Brutto-t bewal-
tigt wird. Vier Stellwerke
regeln durchwegs elek-
trisch die Weichen- und
Signalstellungen, deren
Zusammenspiel durch die
modernsten  Sicherungs-

anlagen geschiitzt ist. Abb. 47

Magazzeni doainali

Magazzeni Grani

Heutige Geleiseanlage des Bahnhofs Chiasso, westlicher Teil. — Lingen 1 : 7500, Breiten 1 : 1500,
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Abb. 49. Dienstgebdude im Zollbahnhof Chiasso (Magazzeni doganali).

Verkehrsleistungen der G. B.: Personen Giiter

Annahme der Experten 1863 180 000 270000 t
Ergebnis im 1. Betriebsjahr 1883 1 056 000 470000 t
desgl. im letzten 1908 3860000 1615000 t

Eindriicklich wird die 50jdhrige Entwicklung der G.-B.
veranschaulicht durch die Gegeniiberstellung zweier Fahr-
planausschnitte von 1882 und 1932 (Seite 292), besonders
wenn die Zunahme der Zugsdichte um die Zunahme der
Zugsgewichte (das Fiinffache) und der Fahrgeschwindigkeiten
(Verdoppelung) vermehrt wird. In Erstfeld, der frihern Loko-
motivwechselstation, fahrt heute die Mehrzahl der Schnell-
ziige durch, einige sogar auch in Goschenen, wo ehedem
wihrend der halbstiindigen Mittagsrast des Schnellzugs
Ernst Zahn — wir sehen ihn noch, mit Wiirde hinter dem
Buffet stehend und die Schar seiner dienstbaren Geister
mit den Blicken lenkend — damals noch fiir das leibliche
Wohl der Gotthardreisenden sorgte, wie es vor ihm schon
sein Vater getan. Tempora mutantur! —

In eingehender Weise hat die ,S.B.Z.“
vom I. Mai 1909 anlisslich der Verstaat-
lichung iiber diese Entwicklung berichtet.
Darnach ist das Rollmaterial der G.-B.
vermehrt worden von 379 (1883) auf 896
Lokomotivachsen (1907), die Zahl der vier-
achsigen Personenwagen von 12 auf 103
bei Erhohung der Personenwagenachsen
total von 414 auf 854; die Zahl der Giiter-
wagen ist von 714 auf 1778 vermehrt
worden. Das Schienengewicht ist gestei-
gert worden von anfinglich 36 kg/m auf
46,6 bezw. 50,7 kg/m in den Tunneln. Es
hat also mit der Zunahme des Verkehrs
auch der gesamte Bahnunterhalt Schritt
gehalten.

Die iiber alles Erwarten ihrer Griinder
erfreuliche Entwicklung der Gotthardbahn
fahrt uns nochmals zuriick auf ihre Krisen-
jahre. Nachdem Oberingenieur Hellwag
1879 durch den Waadtlinder G. Bridel
ersetzt worden, und auch der Direktions-
Prasident Alfr. Escher zuriickgetreten war, wurde gleich-
zeitig mit Bridel der solothurnische Baudirektor, der damals
4o jahrige Ingenieur und Nat.-Rat Hermann Dietler 12) in
die Direktion der G.-B. berufen, in der er das so wich-
tige Bau- und Betriebsdepartement tibernahm. Dietler leitete
also mit seiner Sachkenntnis und seinem iiberragenden
organisatorischen Geschick von da an, also schon wihrend
der Hauptbauzeit, bis zur Verstaatlichung das Unternehmen
durch drei Jahrzehnte, und man darf wohl sagen, dass er
es war, der die Gotthardbahn zu dem Vorbild gemacht
hat, als das sie europiischen Ruf erlangt hat. Zeit ihres
Bestehens war die Gotthardbahn ein Musterbetrieb.

*

Aber auch nach der Verstaatlichung ist sie im glei-
chen Sinne von Dietlers Nachfolgern weiter gepflegt worden;
auch hier finden wir persénliche Trager der alten G.-B.-
Tradition, vor allem in Ing. A. Schrafl, der vor genau 30
Jahren vom Bau der damals neuen Linien der Rhitischen
Bahn als Adjunkt des Oberingenieurs
an die G.-B. berufen worden ist; spi-
ter war er Baudirektor des V. Kreises
(heute II.) der S.B.B. in Luzern, bis
zu seiner Wahl in die Generaldirek-

tion. Auch ihm, wie seinen Nach-

g o
Langen 100 ;

folgern in der Kreisdirektion Luzern,
den Ingenieuren H. Etter, E.Labhard

12) Nachruf s. [ S.B.Z.“, 16 Febr 1924.
) , 9
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Abb. 46. Geleiseanlage 1932

des Bahnhofs Chiasso,

ostlicher Teil.

Ldngen 1:7500, Breiten 1:1500.
A Personenbahnhof.

B Giiter- und Zollbahnhof.

C Rangierbahnhof.

D Lokomotiv-Depot S. B. B.

E Lok.-Depot Italien (F.S.).

Abb. 27 Phot. Nachrichtenblatt S. B. B.

Abb. 48 und 49 Phot. N. Pedroli
Mendrisio-Chiasso.
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und ihren Mitarbeitern gebiithrt Anerkennung und Dank.
Es sei nur der Elektrifikation gedacht, die im Januar
1913 grundsitzlich beschlossen wurde; die Entscheidung
iber Systemwahl erfolgte im Januar 1916, die Erdffnung
des durchgehenden elektrischen Betriebes Erstfeld-Biasca
am 12. Dezember 1920; iiber die Elektrifikation hat ihr
Leiter und langjihriger Vorkdmpfer, Ing. Ewmil Huber-
Stockar, in der ,S.B.Z.“ (vom Miarz/April 1919) ein-
gehend berichtet. Die Elektrifikation Luzern- und Zug-
Chiasso, also fir die Gotthardlinien allein, hat rd. go Mil-
lionen Fr. beansprucht (ohne das Kraftwerk Amsteg, da
Ritom fiur die G.B. geniigt hitte), die dafir notwendigen
Brickenverstarkungen 7 Mill. Fr. Der
Pionierarbeit der Industrie sei gedacht
durch zwei Daten: 1917 der Einzel-
achsantrieb von BBC, 1919 die erste
M. F.O.-Probe-Schnellzuglokomotive.

Schauen wir heute zuriick auf
Entstehung und Entwicklung des Gott-
hardbahn - Unternehmens, so ist zu-
nichst bemerkenswert, wie frihzeitig
unsere zentrale Alpenbahn als eine
gesamtschweizerische Sache  erkannt
worden ist: schon 1860 hat sich
Bern zu ihr bekannt, vor Ziirich;
schon 1863 erweiterte sich die Interes-
sensphire nach der Westschweiz, aber
Bern hinaus, durch den Beitritt der
Kantone Freiburg und Neuenburg,
und 1869 berief erstmals der Bundes-
rat die Internationale Konferenz nach
Bern. Hierbei sei auch der grossen
Verdienste Bundesrat Emil Weltis um
Zustandekommen und finanzielle Re-
konstruktion der G.-B. gedacht (vergl.
Nachruf in ,S.B.Z.“, 11. Marz 1899).

Weiterhin  erkennen wir szwer
Hauptirrtiimer der Initianten: auf der
einen Seite die folgenschwere Unter-
schitzung der Baukosten, die zur Krise von 1876 gefiihrt,
auf der andern Seite die noch viel stirkere Unterschitzung
der zu erwartenden Verkehrsleistungen, besser: des Ver-
kehrsbediirfnisses, welcher Irrtum den ersten in so gliick-
licher Weise kompensiert hat. Die Gotthardbahn hat sich
iber ihre blosse Daseinsberechtigung hinaus als eine
verkehrswirtschaftliche Naturnotwendigkeit erwiesen.

Interessant ist auch die Feststellung, dass schon 1876,
also 40 Jahre vor der Elektrifikation, die Verwertung der
Wasserkrifte am Gotthard, mit den damals allein bekannten
Mitteln mechanischer Kraftiibertragung, in konstruktiv sehr
sinnreich durchgearbeiteter Form vorgeschlagen worden ist,
mit ausdriicklicker Betonung des Wegfalles der Kohlekosten.

Endlich wollen wir an dieser Stelle die Geschichte
der Gotthardbahn noch vom [Ingenieur-Standpunkt aus be-

1. Sept. 1822
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188 Abb. 50. Ausschnitt des Fahrplans Erstfeld-Géschenen.
Kiirzeste Fahrtdauer Luzern-Chiasso 7 h 25 min.

Bergfahrt: Schnellziige 110 t mit 25 km/h; Giiterziige 140 t mit 12,4 km/h.
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trachten. Wohl ist die Schaffung neuer Verkehrswege als
eine wirtschaftspolitische Frage zunichst Sache der Politiker.
Sie darf aber in der Durchfiihrung nicht ausschliesslich
in deren Handen bleiben, der Techniker muss dabei ent-
scheidend mitreden diirfen. Es schmilert das unvergéng-
liche Verdienst des Politikers Alfr. Escher um das Zustande-
kommen der G.-B. nicht, wenn wir es als einen verhéngnis-
vollen Fehler bezeichnen, dass er den massgebenden Ein-
fluss des technischen Fachmannes im Direktionskollegium
nicht dulden wollte. Als 1872 die G.-B. gegriindet war
(vergl. S. 281), sollte der Basler Ing. Achill Thommen,
gewesener Bauleiter der Brennerbahn und dort Hellwags
Lehrmeister (vergleiche Lebenslauf in
»S.B.Z.“ 2. September 1893), Ober-
ingenieur werden. Er lehnte aber, trotz
glinzender finanzieller Angebote, die
Berufung ab, weil Escher seine Be-
dingung, den Sitzungen der Direk-
tion mit Stimmberechtigung beiwoh-
nen zu dirfen, nicht annehmen wollte.
Das hat sich gerdacht. Hitte der Jurist
Escher den Ingenieur als gleichberech-
tigten Mitberater zugelassen, so ware
er (1876) durch die Wahrheit iber
die Baukosten nicht so peinlich tber-
rascht worden; er hitte bei Zeiten
sich und seine Kollegen auf die harte
Wirklichkeit vorbereiten und das
Notige beziiglich der nachtriaglichen
Geldbeschaffung rechtzeitig und plan-
missig vorkehren konnen.

Die schweizer. Verkehrsgeschichte
kennt ja noch andere Beispiele poli-
tischer Eisenbahngriindungen, die
den betroffenen Gegenden schwere
Sorgen bereitet haben, und selbst
heute noch ist es gar nicht selbstver-
stindlich, dass die Herren Politiker
sich innert nutzlicher Frist in ver-
kehrstechnischen Fragen vom Tech-
niker belehren lassen.

Zum Schluss aber dirfen wir mit Genugtuung der
Mitwirkung unserer schweizerischen Kollegen am Gotthard
gedenken, angefangen von Ing. Koller, der die richtige
Nord-Siid-Route friithzeitig erkannt und mit Ausdauer ver-
fochten hat. Dann war es Wetli, der die richtigen Tras-
sierungsgrundsitze, wie tunlichste Vermeidung des Lehnen-
baues aufgestellt, auf die man schliesslich wieder zuriick-
kommen musste. Hernach waren es Favre, Bridel und
Dietler, die Bau und Betrieb in so erfolgreicher Weise
geleitet. IThnen gebihrt an diesem Orte Anerkennung und
Dank der fachlichen Nachwelt, und wir schliessen mit den
Einleitungsworten von Kollege Schrafl: Was Geist, Aus-
dauer und Arbeit der Manner jener Zeit zu schaffen ver-
mochten, erregte die Bewunderung aller Welt, ihr Vorbild
werde uns Ansporn zu neuen Taten! Carl Jegher.

30. Mirz 1889
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Abb. 51.
Kiirzeste Fahrtdauer Luzern-Chiasso 3 h 38 min

Ausschnitt des Fahrplans Erstfeld-Goschenen

1932

Bergfahrt : Schnellziige 600 t mit 62 km/h ; Giiterziige 750 t mit 50 km/h



	[s.n.]

