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INHALT: Neue schweizerische Eisenbahnprajekte, 111, (Schiuss.)
— DBericht dber eineé Exkursion der 3. und 4. Jahreskurse der mechanisch-
technischen Abteilung am eidg. Polytechnikum, 1. — Neue Berliner Kauf-
und Warenhiiuser, IX. — Miscellanea: Das grosse Pottsdamer Fernrohr und
die neue Heidelberger Sternwarte. (Schlusss,) Bahnhofamban Zirich, Versuche

mit  Stahlformguss und Temperguss  bei
Monatsausweis ther die Arbenten am Simplon-Tunnel, Eidg, Polytechnikum,

verschiedenen Wirmegraden,

— HKookurrenzen:  Epiwiirfe fiir die Neukanalisierung der Stadt Fuldu.

— Nekrologie: G, Daimler,

Neue schweizerische Eisenbahnprojekte.

IL. Kanton Graubiinden.
Von a. Oberingenieur &, Moger,

1L (Schluss.)

Trotz all dieser Projekte wurde in Binden die Hoff-
nung auf die Durchfiihrung einer Alpenbabu lkeineswegs
aufgepeben und von den Behorden stets und unter allen
Umstdnden in Uebereinstimmung mit dem Volk und der
offentlichen Meinung daran festgehalten, dass von einer
Inanspruchnahme der eidg. und kantonalen Alpenbahn-
subsidien einzig zu Gunsten einer normalspurigen Bahn
mit tiefliegendem Tunnel die Rede sein kénne, Sowoh]
dies- als jenseits der Alpen hat ein ostschweizerischer
Alpendurchstich immer mnoch zahlreiche Anhinger und es
hat sich nach und nach, zum Teil unterstiitzt durch tech-
nische Untersuchungen, die Ueberzeugung Bahn gebrochen,
dass nunmehr nach Erstellung der Gotthardbahn nur noch eine
Splagenbabn in Frage kommen kinne und dass nur eine
solche vollkommen konkurrenzfihiz sein wirde. FEine
Bahn, welche die beiden néchsten Endpunkte einer Normal-

gation vorgelegt worden. Nach demselben betrigt die
Bahnldnge Chur-Chiavenna 98 550 m, die Baukosten zuziig-
lich Rollmaterial aber ohne Beriicksichtigung der Ver-
zinsung stellen sich auf 146 6ooooo Fr. oder per hm auf
1 487 500 Fr. Es war nun namentlich die Héhe der Kosten,
welche zu den grossten Bedenken Anlass gab und die
Schweiz. Delegation veranlasste, eine Priifung des Projektes
durch einen schweizerischen Ingenieur vornehmen zu lassen.
Gestiitzt auf ein beziigliches Gutachten, wurde alsdann der
Verfasser mit der vollstindigen Neubearbeitung des Pro-
jelites betraut, fir welches die schon friiher zwischen dem
Komitee und der adriatischen Gesellschaft vereinbarten
Normen ebenfalls als massgebend zu betrachten waren:

a, Der Kulminationspunkt der Bahn soll nicht héher
als 1200 m liegen:

b. Die Maximalsteignngen sollen in freier Bahn 26%0
und in den Tunnels von iiber Goo m Linge 23%0e nicht
iibersteigen ;

c. Der kleinste Kurvenradius darf nicht weniger als
3oo m betragen;

d. Die Steigung bezw. das Gefille im grossen Tunnel
soll, wenn immer moglich, 6 "foo nicht ubersteigen:

Spliigenbahn. (Projekt Moser).
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bahn dies- und jenseits der Alpen, Chur und Chiavenna
verbinden soll, ist auf die am tiefsten eingeschnittenen
Théler dieser Richtung, auf das Hinterrhein- und St.Giacomo-
Thal angewiesen, andere Thiler kénnen nicht in Frage
kommen und es liegt namentlich das von einzelnen in den
Vordergrund gestellte Oberhalbstein oder Julier-Thal mit
dem Septimer wviel zu hoch, so dass ein Tunnel auf der
gleichen Hohe wie beim Spliigen eine nahezu doppelt so
grosse Liinge erhalten wiirde,
~ Bei der grossen Bedeutung, welche die Erstellung
eines ostlichen Alpeniiberganges auch flir emen Teil der
Sehweiz hat, wird es angezeigt sein, diese Frage hier etwas
eingehender zu behandeln, um so mehr, als bis anhin hier-
iiber sehr wenig bekannt geworden ist,

Bereis im Jahr 1886 bildete sich wieder ein inter-
nationales Spligenkomitee und in dessen Aufirag dber-
nahm die ,Socield adriatica” die Ausarbeitung eines neuen

‘Projektes, dessen nicht unerhebliche Kesten etwas mehr

als zur Halfte von den italienischen DBeteilipten getragen
wurden. Die Aufnahmen auf dem Felde erfolgten nach
der tacheometrischen Methode und es wurden alsdann auf
Grund derselben ein Originalplan im Masstab 1 : 2000 mit
Horizontalkurven in Abstinden von 5 zu 5 m aufgetragen
‘und von diesem auf photolithographischem Wege [eber-
sichtspldne in 1 :35000 hergestellt. Das beziigliche Projekt
‘st zu Anfang des Jahres 188¢ der schweizerischen Dele-

¢, Die Bahn ist einspurig zu projektieren, mit Aus-
nahme der Strecken zwischen den dem Haupttunnel auf
der Nord- und Siidseite zuniichst liegenden Stationen, welche,
wie der Hauptiunnel, doppelspurig anzulegen sind;

f. Die Einbiegung der Bahn ins Bergell soll sich der
schweizerischen Grenze moglichst nihern.

Nach griindlichem Studium des Planmaterials hat in
Begleitung des Herrn Prof. Heim eine Begehung des Terrains
stattgefunden und es sind die hiebei gemachten und ge-
sammelten Beobachtungen samtlich in einen Uebersichtsplan
eingetragen worden, so dass neben der geologischen Be-
schaffenheit auch alle diejenigen Terrainabschnitie bezeichnet
wurden, welche sich zur offenen Fiihrung der Bahn nicht
oder weniger eignen, besonders Steinschliige, Lawinenziige,
Abrutschungen, Bergstiirze etc. in ihrer ganzen Ausdehnung,
und sodann sind mit andern Farben diejenigen Flidchen
besonders hervorgehoben worden, wo die offene Anlage
der Bahn keinen Schwierigkeiten begegnet.

Das Profil der Thalwege (Fig., 1) ist ein sehr ver-
schiedenes; ein weit glinstigeres auf der Nordseite, so dass
hier das Tunnelportal ohne jede kiinstliche Entwickelung
erreicht werden lann, wenn nur die stirkere Steigung etwas
friiher in Katzis und nicht erst in Thusis, wie es beim italieni-
schen Projekt geschehen ist, begonnen wird. Anders auf der
Stidseite, Veon Chiavenna, dessen Bahnhof sich im Mera-
thal auf der Quole 330 m @, M. in Nihe der Einmiindung
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