











Vorwort.

Dass ‘mir scinerzeit die Ehre zu Theil geworden ist, zur technischen Leitung der
Gotthardbahn berufen zu werden, darf ich wohl ausser dem Umstande, dass ich mir durch
langjahrige und vielseitige Thitigkeit beim Eisenbahnbau und durch meine Betheiligung an
der Bauleitung der Brennerbahn reiche Erfahrungen — speciell fiir Gebirgsbahnen — zu
sammeln Gelegenheit gehabt habe, den giinstigen Resultaten zuschreiben, welche ich bei
dem Eisenbahnbau, demich vorher vorstand, erzielt hatte. — Als Baudirektor der osterreichischen
Nordwestbahn war mir die Aufgabe gestellt, ein nahezu 1000 Kilometer langes, die nordlichen
Theile der Osterreichischen Monarchie umspannendes Eisenbahnnetz zu erbauen. Es gelang
mir diese Aufgabe in einem Zeitraum von 6 Jahren (1869—1874) mit Gliick zu erfiillen. Die
Ausfubrung des Baues dieses Bahnnetzes, welches vielfach schwieriges Terrain durchzieht
und cine grosse Anzahl bedeutender Bauwerke an Briicken, Tunnels und Bahnl.lbfen in sich

fasst, wurde wegen der rationellen und zweckentsprechenden Anlage, wegen der Soliditit
und Einfachheit der Konstruktionen, sowie auch wegen des geordneten und lihgesb’értcn

Verlaufes der Herstellung giinstig beurtheilt, und auch der Abschluss der Baurechnungen gab
sur Unzufriedenheit keinen Anlass, denn die priliministe Summe wurde nicht nur nicht tiber-
schritten, sondern es efgab sich vielmehr daran eine ansehnliche Ersparniss.

Es wird mir nicht als Unbescheidenheit ausgelegt werden, dass ich dies in einem
Augenblick, wo ich das dffentliche Vertrauen in grossem Umfange in Anspruch nehme,
erwihne, und wenn ich hinzufiige, dass mich die erzielten gliicklichen Erfolge sowie das Ver-
trauen und die Anerkennung, welche ich mir dadurch in weiteren Kreisen erworben hatte,
mit so viel Selbstvertrauen erﬁ.lI.lte, dass ich mich der grossen Aufgabe, zu deren Erfiillung
man mich wiirdig hielt, indem man mir die Stelle des Oberingenieurs der Gotthardbahn —
des grﬁssterll technischen Werkes der Gegenwart — antrug, gewachsen fiiblte und diesclbe im
Vollbewusstsein meiner Leistungskraft und meines unbeugsamen redlichen Wollens, aber von
keinem anderen Ehrgeiz erfiillt, als dem, die neue mir anvertraute ehrenvolle Aufgabe so
gut und so treu zu erfiillen, als es nur irgend in meinem Vermogen stehen wiirde, iibernahm.
Ich widmete mich dem grossen Unternchmen mit voller Hingebung und Licbe; — aber schon

bald, nach ernstlichem Eindringen in meine Aufgabe, gewann ich die®Erkenntniss, dass die



Fundamente des Unternchmens nicht haltbar wiren, und dass meine Hand, anstatt das grosse
Werk, so wie das frithere, rasch und piinktlich zu Ende zu fithren, dazu auserschen sei, eine
Sachlage an den Tag zu [ordern, welche iiber dasselbe eine schwere Zeit der Gefahr und
Noth bringen werde. Mit schwerem Herzen ging ich daran, auf dic grosse Differenz auf-
merksam zu machen, welche sich in den dem Unternchmen zu Grunde liegenden Berechnungen
vorfand und welche die Unmiglichkeit in sich schloss, dasselbe aul den vorgezeichneten
breiten Grundlagen und in dem Anfangs geplanten Umfange zur Ausfilhrung zu bringen.
Wie gerne hiitte ich zngleich mit der Verlautbarung dieses ersten niederdriickenden Resultates
schon den Nachweis geliefert, dass es méglich sein werde, das Unternehmen, unbeschadet
der Erfiillung seines Zweckes, auf einfachere Grundlagen zuriickzufiihren und in bescheidenerem
Umfang dennoch herzustellen, und die Aussicht erdfinet, es werde sich auf diese Weise das
Defizit in den Geldmitteln auf eine nicht allzugrosse Summe reduziren und dadurch der Weg
zu erneuter positiver Action bahnen lassen! Doch es ist bekannt, wie die damaligen Umstande
und die erste Bestirzung auf andere Wege dringten. Ich habe es begreiflich gefunden, dass
sich zunachst das Bemiihen darauf richtete, zu eréirtern, ob die neue Rechnung nicht — wie die
erste zu niedrig — nun weitaus zu hoch gestellt sei, und es schien mir natiirlich, dass sich wohl
auch vielfach die Hoffnung rege machte, dass dies in der That der Fall und es doch moglich sein
mochte, den Bau in ganzer Vollstandigkeit und im ganzen Umfange auszufiihren, — Es waren

nun zunichst die Resultate abzuwarten, welche die Priifung meines Elaborates ergeben wiirden. —

Zu meiner traurigen Genugthuung haben sich jene Ergebnisse meiner ersten uber-
schlaglichen Rechnung — an welche ich selbst noch «den Vorbehalt nidherer Durcharbeitung:
und Revision kniipfen zu miissen glaubte — nach mehrjihrigen und mehrseitigen Priifungen —
der Hauptsache nach als zutreffend erwiesen. Man schritt nach meinen Vorschlagen zur
nothicen Einschrankung und Vereinfachung des Programmes, und ez wurde nach meinen
Berechnungen fiir die Baukosten der auf die Stammlinie reduzirten Bahn das Praliminare auf-

gcstéllt, welches nun die Grundlage des Unternchmens zu bilden hat.

Leider aber machen sich noch immer Zweifel an der Zuverlissigkeit dieses Priliminares
geltend, und zwar aufl einer Seite in Bezug auf die Zulinglichkeit desselben, auf anderer
Seite in entgegengesetztem Sinne.  Gegenwartig wird nun die Fortexistenz des grossen
gemeinniitzigen Unternehmens von der Leistung einer Beisteuer eines verhiltnissmassig nur
geringen Betrages zur Bedeckung der noch fehlenden Summe, welcher aber gewissermassen
den Schlussstein der sich ancinanderreihenden Einzelleistungen bilden muss, aus den Mitteln
des Volkes abhingig gemacht, und Alles ist davon durchdrungen, dass die Bereitwilligkeit,
diese Beistever zu leisten, wesentlich durch die Festigkeit des Vertrauens in die Soliditat der
Grundlagen, durch vollkommene Klarheit iber Mittel und Ziele des Unternehmens und durch
die Ueberzeugung von dem ernsten Willen aller Faktoren und Krifte, welche zum Zusammen-

wirken an der Rekonstruction desselben berufen sind, das ihrige zu thun, bedingt wird.



In der letzten Periode der Entwicklungsgeschichte der Gotthardbahn, in welche vor-
wicgend die Regelung der schwebenden Rechts- und Finanzfragen fiel, und in der die
Prifung meiner technischen Arbeiten und Kostenbercchnungen und damit zugleich die Wahl
zwischen meinen Propositionen und denen von Experten stattfand, war es mir nicht vergonnt,
an den beziiglichen Berathungen theilzunehmen. Ich glaube aber nicht, dass ich dadurch
der Verantwortung, welche in meiner Stellung liegt, ledig werde; mich ruft vielmehr dic
Stimme der Pflicht — nicht allein der Pflicht gegen das Unternehmen, welche in dem
Vertrag, der mich bindet — begriindet liegt, sondern auch der moralischen Pflicht, der
Phicht der Ehre, durch welche ich Kraft der freiwilligen Uebernahme der technischen Leitung
der Gotthardbahn gebunden bin, und welche ich gegen mich selbst und vor der Welt zu
erfiillen habe — im Augenblick der Entscheidung offen fiir das Project und die Berechnungen,
welche ich verfasst habe, und welche ich fir die Grundlage des Unternehmens halte, cin-
zutreten, zugleich aber auch dic Mittel und Wege anzugeben, die nach meinem, von
rein sachlichem Standpunkt ausgehenden und von keinen personlichen oder eigenniitzigen
Riicksichten geleiteten Urtheile, zur Reconstruction und Realisirung des Unternchmens fibren
konnten.

In dieser Absicht, und von dem lebhaften und aufrichtigsten Wunsche beseelt, dem
Unternelimen niitzlich sein und Alles, was in meinen schwachen Kraften steht, fir die
Herbeifihrung einer gliicklichen Entscheiduug und Lésung der waltenden Schwierigkeiten
beitragen zu konnen, lege ich die gegenwirtige Schrift in dic Hinde aller Derjenigen,
welche Herz und Interesse fiir die Gotthardbahn haben, und an der Wiederaufrichtung des
in seinen Grundlagen erschiitterten Unternelimens mitzuwirken befahigt und berufen sind, und
zihle, wenn meine Anschauungen auch nicht als richtig und dienlich angeschen werden
sollten, doch auf cine gerechte und wohlwollende Aufnahme und Beurtheilung  meines

redlichen Bemiihens.
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Wenngleich die Wiirfel, welche demnichst in der Schweiz {iber Sein und Nichtsein
der Gotthardbahn entscheiden, vorwiegend aul politischem Boden fallen, so bleiben
doch die beiden Fragen: die technische — ob die veranschlagten Summen fiir den
Bau ausreichend sein werden, und die finanzielle, ob und wie es gelingen werde, die

erforderlichen Geldmittel zu beschaffen — auch bei dieser Entscheidung im Vordergrund.

In Bezug auf dietechnische Frage glaube ich, dass die erste und unerlissliche
Bedingung die volle Festigung des dffentlichen Vertrauens in die Richtigkeit und Zweek-
missigkeit der technischen Grundlagen des Unternehmens sei, und dass volle
Verlisslichkeit und Klarheit in allen technischen Fragen herrsche; es muss
desshalb davon abstrahirt werden, einen Riickhalt in problematischen technischen Experi-
menten, und das Heil in zweifelhaften, — ihrer Tendenz nach, und ihrer Folgen wegen,
durch die Erfahrung und die 6ffentliche Meinung lingst verurtheilten — Unternehmerspecu-
lationen zu sachen.

Fiir das Bauprogramm und die Baukostensumme muss unverbriich-
lich eingetreten, es muss der correcte und zuverlissige Weg der Bauausfihrung unter
eigener Leitung und strenger Aufsicht der Verwaltung beschritten, es miissen die Ziigel der
Leitung mit fester vom allgemeinen Vertrauen gestiitzter Hand ergriffen und gefiihrt werden.

Es darf nicht mehr lauten: sdie Summe ...... wird als zur Herstellung der Bahn
ausreichend angesehene — sondern: »die Summe ...... muss ausreichens, dafir

haben Diejenigen, welchesie berechnet haben, die Haftung zuiibernchmen.

Die Hauptschwierigkeit der Gotthardbahnfrage in finanzieller Beziehung er-
blicke ich in den Vorbehalten, welche die einzelnen an der Reconstruction betheiligten
Factoren an ihre Hilfeleistung kniipfen: Die Subventionsstaaten machen dieselbe wvon der
vorherigen Effectuirung der aus dem Privatkapital zu erbringenden Beisteuer abhiingig —
die Verwaltung der Gesellschaft vermag ihrerseits ihren Credit nicht aufzurichten und die
Actionaire nicht zur Einzahlung der noch ausstindigen Raten zu bewegen, bevor nicht die
iibrigen Mittel eingeflossen sind, — das Geldconsortorium endlich, welches die Obligationen
iibernehmen soll, verlangt, dass, bevor es die beziiglichen Geldmittel liquid macht, die Sub-




ventionen sichergestellt und die Actien voll eingezallt seien. Dieser circulus vitiosus birgt
die Quelle der finanziellen Ohnmacht des Unternehmens, aus welcher wieder alle iibrigen
Uebelstinde hervorgehen, in sich, und ich glaube daher, das es die erste und wichtigste
Aufeabe ist, denselben zu ofinen.

Von entscheidender Bedeutung bei der Losung der finanziellen Frage scheint mir
ferner die Thatsache zu sein, dass es nicht sowohl der fiir die cigentliche Bauherstellung
erforderliche Betrag, sondern vielmehr die enorm hohe Summe der wiihrend des Baues zu
zahlenden Zinsen ist, welche die Ordnung der Dinge erschwert, was namentlich auch dess-
halb der Fall ist, weil die wirkliche Hishe dieser Summen durch im Voraus unbestimmbare
Umstinde bedingt wird, und desshalb selbst unbestimmbar ist, und in Folge dessen auch
sehr verschieden praliminirt wird. Eine Einschrankung und zugleich die Fixirung der wiihrend
des Baues noch zu leistenden Zinsen scheint mir daher dic zweite unerlassliche Bedingung

zu einer gedeihlichen Losung der Verwicklung.
Endlich drittens wird der Gesellschaft durch die Anforderung, ihr verzinsliches Privat-

kapital oder ihre Obligationsschuld um 12 Millionen zu erhihen, eine Zumuthung gemacht,
welche sie in solchem Umifange, ohne ihre Existenz in Frage zu stellen, nicht zu erfiillen
vermag, und desshalb nicht erfiilllen darf, s ist daher die Aufhebung dieser Forderung oder
wenigstens doch eine Reduction der betreffenden Summe bis zu hichstens 6 Millionen durch-
aus unerlisslich,

Auf die Erfullung dieser Bedingungen ist daher bei den Vorschligen, welche ich mir
im Nachstehenden zu machen gestatte, meine Absicht gerichtet.

Es ist in der Natur der Sache begriindet, dass zur Ordnung der Finanzfrage in besagter
Weise ein gewisses Compromiss nothig ist; es muss vor allen Dingen der Grundgedanke,
welcher alle Mitwirkenden bei der Absicht und Zusage ihrer Betheiligung an dem gemein-
samen Werke bewegt hat: — die Herstellung einer Schienenverbindung iiber den
Gotthard — wieder kriftig in den Vordergrund treten, und es miissen dagegen kleinliche
Riicksichten, Aecusserlichkeiten und Formalititen, Shylo-:-k~5c11eine des Rechtes, — der
Buchstabe der Vertrige, Paragraphen von Statuten und Verordnungen fallen gelassen
oder doch in zweite Linie gestellt werden. O bjectives Wollen, Einigkeit, Nachgiebig-
keit, Opferwilligkeit sind die Grundbedingungen aller durch Zusammenwirkung vieler
Krifte zu schaffenden Werke!

Dass diese auch fiir die Gotthardbahn zu erfiillen méglich ist, davon bin ich fest
iiberzeugt und desshalb stehe ich nicht an, an den guten Willen aller Betheiligten zu appelliren.

Die internationale Conferenz, welche im Juni 1877 in Luzern stattfand, um das fir
den Ausbau der Gotthardbahn erforderliche Kapital festzusetzen, bestimmte dasselbe auf
Grund meiner damals vorliegenden technischen Elaborate und der von der eidgenissischen
Priffungscommission im Jahre 1876 zur Reduction des Bahnnetzes und der Projectsgrundlagen

eingebrachten Propositionen mit der daraus herzuleitenden Kostenverminderung, wie folgt :




B ——

Kostenerforderniss fiir den Bau der Gotthardbahn, Hauptlinie Immensee-Pino, Lugano-

Chiasso und Cadenazzo-Locarno.

1) Allgemeine Kostenn . . . . Fr. 9,500,000

2} Technische Bauleitung . . . 9 8,200,000 (rectius Fr. 9,430,000
3) Eigentliche Baukosten . . . » 18400000070 ( » s 180,700,000
4) Betriehsmaterial o . . . . 5,000,000 ( » » 7,070,000

Zusammen . . Fr. 208,000,000

5) Verzinsung wihrend der Bauzeit » 20,000,000

Fr. 228,000,000
Davon ab:
Nach Ansicht der Direction zu er-
zielender Ertrag der im Betrieb
befindlichen tessinischen Thal-
bahnen bis zur Eroffnung der

durchgehenden Linien . . . Frn 1,000,000

Im Ganzen . . Fr. 227,000,000

Dieser Betrag umfasst die fir die Griindung des Unternchmens, fiir den Bau der
tessiner Thalbahnen Biasca-Bellinzona-Tocarno und Lugano-Chiasso, sowie alle andern bis
damals fiir das Project und den Bau der Zufahrtslinien, fir die Verzinsung von Obligationen
und Actien, fiir allgemeine Verwaltung und Bauleitung bereits aufgelaufenen Ausgaben von
ca. Fr. 76,000,000 in sich; noch auszugeben blieben also Fr. 151,000,000,

Die Bedeckung fiir das priliminirte Anlagekapital im Betrage von Fr. 227,000,000

wurde von der internationalen Conferenz folgendermassen festoesetzt:

1. Urspriingliches Actiencapital :
Bereits eingezablt . . . Fr. 21,000,000
Noch einzuzahlen . . . s 13,000,000

Fr. 34,000,000

2. Urspriingliches Obligationencapital :
Bereits iibernommen . . Fr, 48,000,000
Noch zu iibernehmen . . » 20,000,000

» 68,000,000

#) In diesem Betrag sind die Gesammiausgaben fiir die Tessinischen Thalbahnen, auch diejenigen fir
technische Bauleitung und Betriebsmaterial enthalten. Wenn diese Letzteren im Betrage von ca. 5 Millionen von
dieser Post abgesetzt und in die betreffenden Rubriken fibertragen werden, so stellt sich die als eigentliche Baukosten

priliminirte Totalsumme anf 180,000,000 Fr, .
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3. Weitere Heranziehung von Privatcapital . Fr. 12,000,000
Privatcapital . . . . Fr. 114,000,000
4. Staatssubventionen :
Urspriingliche  Subvention Fr. 835,000,000
Nachtrags-Subvention . . = 28,000,000
Subventionscapital . Fr 113,000,000

In Summa. . . < . FBr. 227,000,000

Die Subventionsstaaten kniipfen die Leistung der Nachtragssubventionen an die Bedingung,
dass die Gotthard-Eisenbahn-Gesellschaft vorab finanzielle Nachweise dariiber erbracht habe,
dass ihr das Privatcapital zur Verfugung stehe, welches von der Luzerner Conferenz als zur
Durchfithrung des von ihr festgestellten Programmes nothwendig bezeichnet worden ist.

Die Reconstruction des Unternchmens auf Grundlage dieser Ansitze ist somit von
der Beantwortung folgender Fragen abhingig :

1) Reicht die von der internationalen Conferenz praliminirte
BRI TPOnE el e Nl SR ey e mond GHE SR aiE s et (B S o OGhOe0

respective die nach Abzug der damaligen Ausgaben von rund . = 76,000,000

noch iibrig bleibende Summe vomp—w—vre— . . . . . . , 2 151,000,000

fir alle Fille zur Bestreitung aller bis zur Betriebserofinung der Linie Immensee-Pino vor-
aussichtlich noch aul‘lau[m;den Ausgaben, fir Kapitalbeschaffung, fir allgemeine Verwaltung
und Bauleitung, fir die Ausfihrung des Baues nach dem won der Luzerner Conferenz fest-
gestellten Programm, fiir Anschaffung des Rollmaterials und fiir Auszahlung der Zinsen
wihrend des Baues, aus?

2) Lisst sich das zur Bedeckung der noch erforderlichen Ausgaben priliminirte
Privatcapital in dem vorgeschenen Umfange herbeischaffen?

In dem bekannten Bericht der Direction der Gotthardbahn an die Generalversamm-
lung d. d. 15. Juni 1878, sind beide Fragen bejaht. In diesem Berichte sind Kosten-
berechnungen enthalten, welche den Nachweis liefern, dass fiir den wirklichen Bedarf an
Baukosten und sonstigen Ausgaben der von der internationalen Conferenz festgesetzte Geld-
bedarf von Fr. 227,000,000 nicht ganz in Anspruch genommen wird, — sodann ist angegeben,
wie die Beschaffung des Privatcapitals erfolgen soll.

Die Gelderfordernissberechnung der Direction ist die folgende :

L. Allzemeine Kosten ., 0 (05005 0 - . 0 EFER o157
B o L o S e ey T T 8,019,653
3. Eigentliche Baukosten. . . . . . . . + 168,132,224
i Hetrebamaterinl il T ot Mg e st sy 5 1 ¥ 6,750,000
5. Verzinsung wihrend der Bauzeit . . . . = 24,156,120

Im Ganzen . . . Fr. 218,760,170
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Davon ab :
Ertrag der im Betrieb befindlichen tessinischen
Thalbahnen bis zur Erifinung der durch-

gehenden Linien . . . . . . . .. Fn 500,000

Bleibt . . . . . Fr. 218,260,170
Reservefonds:
1. Fiir Vermehrung der Fahrbetriebsmittel  » 4,074,000
2. Fiir Sicherung der Verzinsung des Obli-

gationencapital von Fr. 80,000,000 » 4,520,000

Fotalow oo et vel B 226884, 174

Die Direction nimmt, um auf dieses Resultat zu gelangen, an den Kostenvoranschlagen,
welche ich fiir die Ausfihrung des nun der h. Bundesbehorde zur Priifung vorliegenden Pro-
jectes aufgestellt habe, einige Modificationen vor, von denen ich glaube, dass sie nicht hinling-
lich verbiirgt sind, um sie in das Finanzprogramm aufnehmen zu kiinnen. Ich werde dieser
Abstriche unter dem Kapitel «reine Baukostens Erwihnung thun.

Sie fasst ferner, um die Garantie zu bieten, dass eine Ueberschreitung der priliminirten
Baukosten nicht stattinden werde, eine Ausfilhrungsmethode fiir den Bau (die Vergebung im
Generalaccord) ins Auge, welche nach meinen bisherigen Erfahrungen weder diese Garantie
wirklich bietet, noch auch geeignet ist, die n&thige Soliditit der Bauvausfithrung sicher
su stellen: Sie nimmt endlich, wie ich dies spiter erortern werde, zur Beschaffung
des noch erforderlichen Privateapitals Operationen in Aussicht, von denen ich glaube, dass sie
weder die von den Subventionsstaaten gestellten Bedingungen ganz befriedigen, noch auch dem
Unternehmen zum finanziellen Vortheil dienen werden.

Dagegen bin ich von der Ueberzeugung beseelt, dass sich der Bau der Hauptlinie der
Gotthardbahn nach dem von der internationalen Conferenz aufgestellten Programm bei vor-
behaltloser Hilfeleistung der Subventionsstaaten in dem durch den Staatsvertrag vom 12. Méarz
1878 beschlossenen Umfange auch mit normalen Mitteln herstellen lisst, ohne
auf unverbiirgte Ersparnisse Rechnung zu machen und ohne dass es fir die Gotthard-
bahn nithig wird, die bisher contrahirte Obligationsschuld des Unternchmens um mehr als
um 6 Millionen zu erhéhen.

Der Voranschlag, den ich zur Bekriftigung dieser Annahme fiir die bis zur Vollendung
der Stammlinie Immensee-Pino (incl. eines Beitrages von Fr. 1,200,000 fiir den Ausbau der
Bahnhofe von Luzern und Rothkreuz) noch erforderlichen Geldmittel in runden Summen
(Bedarf vom 1. Juni 1878 an gerechnet) aufstelle, ist der folgende, wobei alle Ziffern ab-
gerundet erscheinen, wie dies der Natur der Sache gemiss in allen Rechnungen, welche nur
allgemeine Nachweisungen liefern sollen, und  grésstentheils auf Vorausschitzungen

beruhen, zweckmissig ist.
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1. Allgemeine Kosten . 3 - Fr. 3,000,000

2. Bauleitung c : i i 3 4,500,000

3. Reine Baukosten . - : » 109,500,000

4. Betriebsmaterial : : . » 4,000,000

Zusammen Fr. 121,000,000

5. Dazu Zinsen wihrend der Bauzeit » 7+350,000

Im Ganzen Fr. 128,350,000

Zuschlag fiir Ausgleich etwaiger Fehler und zur Abrundung » 650,000
Total Fr. 129,000,000

Rechnet man hiezu die bereits erflossenen oder bis 1

. Juni liquiden Ausgaben — mit:

1. Allcemeine Kosten . : - Fr. 8,000,000

2. Bauleitung . . E : » 5,475,000

3. Reine Baukosten . i 3 » 64,365,000

4. Betriebsmaterial ; . : » 2,015,000

Zusammen Fr. 80,755,000

5. Dazu Zinsen wahrend der Bauzeit » 10,650,000

Im Ganzen Fr. 91,405,000

Zuschlag fiir Ausgleich etwaiger Fehler und zur Abrundung » 95,000
Total Fr. 91,500,000

so erhdlt man als Total-Anlagekapital fir die Hauptlinie

der Gotthardbahn sammt den

bereits erbauten Linien der Tessiner Thalbahnen: Biasca-Locarno und Lugano-Chiasso den

Betrag von Fr. 220,600,000, welcher in Vergleich mit dem von dem Expertengutachten

vom Juni 1878 aufgestellten Priliminar von Fr. 232,060,000 cin Mindererforderniss ven

Fr. 11,560,000, oder im Vergleich zu dem von der internationalen Luzerner-Conferenz

ausgeworfenen Betrag von Fr. 227,000,000 ein Mindererforderniss von Fr. 6,500,000 ergiebt.

Gegeniiberstellung :
Voransehlag Luzernee-Conferens Experteagulackten
1. Allgemeine Kosten . - Fr. 11,000,000 9,600,000 11,300,000
2, Bauleitung . : : . 3 4,975,000 7,430,000 0,020,000
3. Eigentliche Baukosten . . » 173,865,000 180,700,000 176,360,000
4. Betriebsmaterial . - . 6,015,000 7:970,000 6,750,000
Zusammen Fr. 201,755,000 208,000,000 203,980,000
5. Zinsen wahrend der Bauzeit . Fr. 18,000,000 20.005,000 28,080,000
Im Ganzen Fr. 219,755,000 228,000,000 bei Annahme des
Zuschlag: Abzug: Vollendungstermins

745,000 1,000,000 1. Juli 1882.

Total Fr. 220,500,000 227,000,000 232,060,000
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Fir die noch zu realisirenden Einnahmen glaube
kiinnen :
1. Subventionen .
2. Aktiencinzahlung
3. Obligationen
a. IV. Serie

&. neue Serie .

Dazu: Riickgabe der beim Bunde hinter-
lesten Kaution .

Riickgabe des an Favre geleisteten
Vorschusses

Zinsen desselben .

ich folgendes Priliminar aufstellen zu

Fr. 77,000,000

» 10,000,000

» 20,000,000

» 6,000,000

Fr. 113,000,000

s 10,000,000

» 4,000,000

» 2,000,000

Im Ganzen Fr. 129,000,000

Dazu die Ausgaben bis 1. Juni 1878

*» 01,500,000

Giebt Gesammtkapital Fr. 220,500,000

Diese Priliminarien gehen von der Voraussetzung der Annahme nachfolgender Be-

dingungen aus:

1. Fiir die Bestreitung aller zur Herstellung der Hauptlinie der Golthard-
bakn sammt den fiir den Anschiuss in Luzern und Rothlrenz erforderlichen Ber-
triigen noch erforderlichen Ausgaben, inel. der wikrend der Bauzeit zu bestreitenden
Zinsen, wird die Summe von 129 Millionen Frs. festgesetzt.

2. Als Vollendungstermin fiir den Baun im Rohen wivd der Spithertst 1881
angeselst. Die Betriebs-Evoffnung erfolgl im Friiljahr 1882, sobald die Falres-
zeit und dic Witterung es gestatten (April 1882) ; dazu ist erforderiich :

a. dass spatestens tm September 1878 die zum Durchbruch dey lingsten Tunnels

withiven Maschineninstallationen in Bestellung gebracki werden, damit vor
Eintritt des Winters (die Anfertigung und Aufstellung der Installationen
erfordert drei Monate Zeit) it dem Stollenvortrich dieser Tunnels, er-
Sforderlichenfalls in Regie — begonnen werden feann ;

dass eine Sffentliche Concurrens sur Usbernahme simmtlicher nock auszu-

Sfiihrenden Bauarbetten und Licferungen (Briicken, Schienen, Fakrbelrichs-
mizttel ete)) eingeleitel werde, welche spatestens m September 1878 erfolgen
muss, damit die Bewerber nock bei guler Falhveszeil die fiir die Offert-
stellung nithigen Studien machen und ihre Offerte so zeillich embringen
Eonnen, dass dic jetzt nock foridawernde gimstige Congunctur der Lohne

und Preise darin ihre Beriicksichtigung finden und dass cine Vergebung
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der Arbeiten jedenfalls im Laufe des Winters erfolgen kann und die friifest-
mogliche Inangriffnakme der Bauvarbeiten bed Eintritt der giinstigen
Witterung im Fakre 1879 sicher gestellt wird;

¢. dass die fir den Baubeginn nothigen Grundflichen nock ime Verlauf des

diesjalirigen [lerbstes exproprizrt wevden.

3. Dic Vergebung der Avbetfen erfolel an persinlich befikigte und bewikrte
Unternehmer nack deme Princip der Zahlung von Einhetlspreisen fiiv die wirkichen
Lesstungen.

4. Die Bundesbehorde bethetligt sich durch Delegivte divect an der Leitung
des Baues der Gotthardbalkn und lisst denselben anf Rechnung und Gefakr der Gott-
hardbaln-Gesellsehaft ausfihren.

5. Die Subventionsstaaten leisten den noch fallicen Betrag ihrer Subventionen
(tm Ganzen 77 Millionen) in drei festen Falhvesvalen, von denen die erste den
bisherigen Vertragsbestimmungen gemiss am 1. November 1878, die beiden nichst-
Jakrigen aber je am 1. Mai des betveffenden Fahves sur Aussahlung gelangen :

o Jakre 1878 Novemiber dic beveits prilominivten Frs. 15,000,000,

- » 1879 Mai . . 5 s 30,000,000.

- . 18680 & o i »  32,000,000.

Im Ganzen Frs. 77,000,000,

6. Die weitere Einzallung auf die Actien wird bis zum letzten Bawakre (1851)
aufgeschoben, dagegen wird aber auch dic Ausfoloung von Zinsen fiiy die Actien,
vesp. deren Anmcf:?mug an der Auszallung, vem Fakre 1879 an sistiri. Die in-
zwischen (fir die ?ﬁ&m 1879, 1880 und 1881) jilligen Zinsen sollen nur dann
sur Auszahlung gelangen, vesp. an der nock zu ledstenden Emnsallung abgeschricben
werden, wenn sich an den Kosten des Baues die entsprechenden Swmmien haben i
Ersparung bringen lassen, oder wenn sich sonst erwiesen haben wivd, dass die
gesellschaftlichen Mittel dazu ausverchen.

7. Die Abnakme der IV Serie der Obligationen im Betrage von 20,000,000
Franken vom Finanzconsortium, sowie dic Entission eines weitern Betrages nack
Bedarf (welcher jedoch 6 Millionen nicht iiberschreiten soll) in ervster Flypothek,
wird bis zu den letzten Bawjahren (1880 und 1881) aufgeschoben.

Ich glaube, dass durch diese Bedingungen jede nur denkbare Garantie fiir die ge-
deihliche Erfillung des technischen Theiles der Aufgabe, sowie auch fiir die Regelung des
finanziellen Theiles geboten sein wird, und gehe nun dazu iber, die einzelnen Bedingungen
des Niheren zu begriinden und beziiglich ihrer Erfiillbarkeit zu erliutern sowie ihren Effect
darzulegen.
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ad 1. Bankostensnmme.

Zur Begrindung der Gesammt-Baukostensumme von Fr. 120,000,000 behandle ich

nachstehend die einzelnen Kapitel:

_ 1. Allgemeine Ausgaben.

Die Direktion hat in ihrem Priliminare zu dem Betrag von 9,000,000 Fr., welcher
nach den fritheren Programmgrundlagen berechnet war, den Betrag von Fr. 1,800,000 zuge-
schlagen, um daraus die Coursverluste bei Beschaffung der noch zu begebenden 12 Millionen
Obligationen zu decken, das Expertengutachten erhohte diesen Betrag auf 1,900,000 Fr.
Nach den Annahmen, welche meinem Priliminare zu Grunde liegen, ist die Vermehrung der
Obligationsschuld auf 6 Millionen beschrankt; ich rechne, dass deren Beschaffung mit einem
Coursverlust von 15 bis 209/o erkauft werden miisse, und habe dementsprechend den Betrag
von 1 Million dafiir in Rechnung genommen. Iiir die Verlingerung der Bauperiode bis zur
Betriebsersfinung um %4 Jahr habe ich fir die Verwaltung 100,000 Fr. gerechnet, so dass
sich der friher praliminirte Betrag von 0,000,000 nur um Fr. 1,100,000, also auf
Fr. 11,000,000 erhoht.

2. Bauleitung.

In dem Priliminare der Direktion ist die Annahme gestellt, es werde der Bau schon
im Herbst 1881 vollendet werden, und eine Vergebung des Baues a forfait stattfinden, es sei
in Folge dessen eine Reduktion des Aufsichtspersonals und daher auch des berechneten Auf-
wandes fiir die Bauleitung um ca. 2,000,000 Fr. zulissig. Ich theile diese Ansicht nicht, glaube
vielmehr — und stiitze mich dabei auf die bewihrtesten Erfahrungen, unter andern auf die
am grossen (Gotthard-Tunnel — dass die Aufsicht bei Ausfilhrung des Baues durch einen
Generalunternehmer eine cbenso strenge wenn nicht strengere und intensivere sein miisse, als
bei der Vergebung im Kleinaccord, also auch in diesem Fall keine Reduktion erleiden konnte;
— ich setze indessen voraus, dass der Bau nach letzterem System ausgefiihrt werde und
halte daher fiir jeden Fall an der nach der Berechnungsmethode des urspriinglichen Bau-
projectes resultirenden Summe von circa Fr. 10,000,000 fest. Gegen die Ansitze der Berech-

nung dieser Rubrik im Einzelnen ist nie eine Einwendung erhoben,

3. Reine Baukosten.

Das Project ist im Wesentlichen dasselbe geblicben, welches derinternationalen Conferenz
vom Juni 1877 vorlag und von derselben approbirt worden ist. An demselben sind nur
folgende, inzwischen durch die Verhiltnisse hervorgerufenen Modificationen vergenommen.

VonImmensee nach Brunnen wurde anstatt der frither durch die nordliche Verzweigung der
Gotthardbahn in die Linien nach Luzern und Zug bedingten Linie Arth-Steinen-Brunnen, welche
den Bergsturz mit einem 23500 Meter langen Tunnel unterfuhr, nunmehr die Trace von, Immen-

see ausgehend ohne Hohenverlust direkt in offener Linie iiber das Bergsturzterrain gezogen.®)

#) Fiir die neue Linie Immensee-Goldau-Seewen-Brunnen konnte  bisher nur ein generelles Project aufge-

stellt. werden; die Bauswmme ist daher nur in runder Summe priliminirt.
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Die frilher im Vereinigungspunkte Arth projectirte Verkehrscentralstation, musste nach
der neuen Trace selbstverstindlich hinwegfallen. Die in derselben fiir den Verkehr priliminirten
Anlagen werden nunmehr in Luzern und Rothkreuz, wo in Zukunit die Ausgangs- und
Endpunkte der Gotthardbahnziige sein werden, errichtet. Zu den zu diesem Behufe in diesen
beiden Stationen erforderlich werdenden Erweiterungsbauten, wird ein von der Gotthardbahn
zu leistender Beitrag in der Hohe von 1,200,000 Fr. in Rechnung genommen.

Die Centralwerkstitte der Gotthardbahn wird in Altdorf anstatt in Arth placirt werden.

Die Endpunkte der eigentlichen Bergbahn, frither Silenen und Bodio, werden in Zukunft
Erstfeld und Biasca sein, — Biasca nur dann, wenn nicht in den am Bau der Linien zu
erzielenden Ersparungen hinlangliche Deckung fiir die Mehrkosten der Belassung in Bodio
gefunden wird.

Die Eintheilung der Zwischenstationen auf der eigentlichen Bergbahn ist zum Zwecke
der Vermehrung der Leistungsfahigkeit der vorliufig nur eingeleisig zu erstellenden Bergbahn,
dahin geindert worden, dass die Entfernung zwischen denselben 8 Kilometer nicht iibersteigt,
withrend in dem ersten — fiir die Annalime, die Bergbahn werde zweispurig erbaut werden —
aufgestellten Project grissere Entfernungen (in einem Fall 10 Kilometer) eingefiihrt waren.

Eine Reihe lokaler, die Baudkonomie befordernder Trace-Aenderungen, welche keine
prinzipielle Bedeutung haben, sind eingetreten.

Die Elemente des Projectes und die Einheitspreise des Kostenvoranschlages sind
unverindert geblieben.

Unter den Bestimmungen, welche in dem, zwischen den Subventionsstaaten im Juni 1877
zu Luzern vereinbarten Nachtragsvertrag, betreffend das Bauprogramm aufgenommen erscheinen,
befindet sich digjenige, dass die Zufahrtslinien zum grossen Tunnel zwar einstweilen eingeleisig her-
zustellen seien, dass aber alle Objecte und Constructionstheile, welche eine Ergiinzung auf
das zweite Geleise nach erdfinetem Bahnbetriebe nicht mehr oder nicht ohne Stérung und
Gefihrdung des Letztern und des sicheren Bestandes der Bahn und ohne allzugrosse Mehr-
kosten zulassen, schon in der ersten Anlage fiir zwei Geleise angelegt werden sollen, — die-
selbe ist fiir die Baudkonomie von grossem Einfluss.

Bei allen currenten Objecten, bei welchen diese Eventualitit in Frage kommen kann,
ist genannte Bedingung durch einfache, wenig kostspielige Constructionen erfiillt — wvon den
Tunnels aber musste angenommen werden, dass dieselben von Anfang fir zwei Geleise
wiirden hergestellt werden miissen, weil nach bisher allgemein giiltiger Auffassung eine nach-
trigliche Erweiterung eingleisiger Tunnels wihrend des Betriebes als nicht moglich ange-
sehen wird und auch nirgends ausgefiihrt worden ist. Auch die internationale Conferenz fiihrt
daher die langen Tunnels ausdriicklich unter den Baucbjecten auf, welche von vornherein
fiir zwei Geleise angelegt werden sollen. Um nun aber den von der internationalen Conferenz
gestellten Bedingungen im Prinzip auch beziiglich der Tunnels zu gentigen, ohne dieselben
sofort fiir zwei Geleise zu bauen, und dadurch zu einer Kiirzung der Voranschlagssumme zu
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gelangen, hat der von der Dircktion zur Priffung des Projectes berufene Experte, Herr Bau-
direktor Pressel aus Wien, cin cinspuriges Profil fir die Tunnels, *) — soweit dieselben in
standfestetn Fels, der eine Ausmauerung im Innern nicht erfordert; herzustellen sind, —
construirt und in Vorschlag gebracht, von welchem er annimmt, dass es spater ohne Storung
und Gefihrdung des Zugsverkehrs auf die zweite Spur werde erweitert werden koénnen, und
hat berechnet, dass durch die Anwendung desselben eine Ersparniss von ca. Fr. 5,300,000
erzielt werden kinne. —

Ich meinerseits halte es nicht fiir gerathen — weder auf die Ausfithrbarkeit, noch
auf den grossen finanzicllen Effect dieses Vorschlages von vornherein sichere Rechnung zu

machen.

Dazu veranlassen mich folgende Griinde:

Das Profil, welches Herr Pressel construirt, soll zu besagtem Zweck eine so grosse
Hohe crhalten, dass iiber dem Raume, den die durchfahrenden Ziige cinnchmen, ein 12
Meter hoher freier Raum iibrig bleibt; dieser soll, im Falle einer Erweiterung des Tunnels
aufl die zweite Spur, durch Geriiste abgeschieden und von diesem Raum aus sollen sodann
die Aussprengungen resp. Ausmauerungen in der Decke bis zu der Ausdehnung des Profils
eines zweigeleisigen Tunnels vorgenommen werden; die Erweiterang in den Wandungen soll
spiter vom Tunnel selbst bewerkstelligt werden,

Die Proposition Pressel’s stitzt sich hauptsichlich auf die Voraussetzung, dass die
Tunnelrthren, welche das feste Urgebirge des Gotthard durchdringen, ihrem gréssten Theil
nach, keiner Ausmauerung bediirfen werden und dass dies bei Beschrinkung der Aussprengung
auf einspurigen Tunnelraum noch weniger der Fall sein werde, als bei zweispurigen, es
kisnne daher, —= so schliesst er — darauf gerechnet werden, dass bei dem von ihm propo-
nirten Profil das Verhiiltniss der unausgemauert zu belassenden zu den auszumauernden
Strecken weit giinstiger werden werde, als von mir angenommen. Meine Annahme geht auf
ca. 66 O fir die Linge der Ausmauerung, Herr Pressel setzt dafiir nur 54 %o an.

Diese Voraussetzung erscheint mir aber weder an und fiir sich zuverldssig, noch wird
dieselbe durch den Befund der Sondirungen und durch die Wahrnehmungen am Aecussern
der zu durchbrechenden Gebirgsstécke, noch auch durch die am grossen Gotthardtunnel
cemachten Erfahrungen geniigend bestiitigt. Die Structur und die Schichtung des Gebirges
ist vielmehr durchaus nicht iiberall so giinstig, wie sie im Allgemeinen beim oberflichlichen
Anblick wohl erscheinen mag. — Im grossen Gotthardtunnel hat sich die Méglichkeit, die
Tunnelrohre unausgemauert stehen zu lassen, keinesfalls als sehr weitgehend erwiesen. Man
hat sich bis heute, nachdem bereits 2/s (10,000 Meter) durchbrochen sind, iiberhaupt noch nicht
entschliessen kénnen, Theilstrecken im grossen Tunnel ohne Ausmauerung zu belassen ; man
hat sogar dort, wo man den Fels bereits mehrere Jahre frei stehen gelassen hatte,

denselben nachtriglich mit Mauerung versehen zu miissen geglaubt. Es hat sich namlich

¥) Mit Ausnahme des grossen Gotthard-Tunnels, der unter allen Umstinden zweigeleisiz hergestellt
werden soll. i
- 3
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gezeigt, dass infolge der zum raschen Durchbruch néthigen Anwendung des Dynamits, und zwar
in schr grossen Minen, das Gebirgsgefuge tief ins Innere hinein gelockert werde und dass dadurch
Ablésungen aus den vorwiegend aunfrecht stehenden Schichten trotz der Hiirte des Gesteins, in der
Decke und in den Wandungen provocirt wiirden ; dies ist sogar in der bisher compaktesten Ge-
birgsformation im Serpentin geschehen; solche Niederbriiche sind vielfach unvermerkt eingetreten
und beeintriichtigen daher die Sicherheit sehr bedenklich. — Wenn nun auch die Haltbarkeit
des Gesteins in der Decke eines Tunnels, welcher nur einspurig ausgebrochen wird, wie Pressel
vorschldgt, im Vergleich zum grossen Tunnel, der die Weite des Doppelgeleises hat, wegen
der geringeren Spannweite einigermassen begiinstigt wird, so wird dagegen die Festigkeit der
Wandungen durch die vermehrte Hohe derselben, die sein Profil erfordert, gewiss ebensoviel
wieder abgeschwicht. Die Rechnung aufl die Vermeidung und Verminderung der Aus-
mauerung in den Tunnels, infolge des Pressel'schen Profiles ist daher nach meiner Ansicht
problematisch. — Is soll nach Pressel'scher Proposition, fiic diejenigen Tunnelstrecken, in
denen sich das einspurige Profil nach seiner Construction nicht im blossen Fels herstellen
lisst und sich nicht ohne Mauerung haltbar erweist, entweder, wenn dies ausreicht, nur
die Gewdlbkappe, oder andernfalls der Tunnel sogleich im ganzen Umfang fiir beide
Geleise ausgefiihrt werden. — Trifft nun die Annahme des Herrn Pressel, dass nur wenige
Strecken Ausmauerung erfordern werden, zu, so greift allerdings eine betriichtliche Ersparung
an den Baukosten der Tunnels Platz, — sofern sich aber die Nothwendigkeit der Aus-
mauerung iiber die Voraussetzung ausdehnt, und sodann die Herstellung des theilweisen oder
des vollen zweispurigen Tunnels erforderlich wird, so vermindern sich dadurch selbstverstindlich
die priliminirten Ersparnisse und zwar im letzten Fall nicht nur in cinem durch die Er-
weiterung bei normalen Profilen bedingten und die gewdhnliche Differenz zwischen einspurigen
und doppelspurigen Tunnels umfassenden, sondern in einem weit grosseren Masse, weil das
aus dem erhéhten einspurigen hervorgehende zweispurige, bedeutend umfangreicher ist,
als das normale Profil. Es kann daher nicht nur leicht die erwartete Ersparung sich verringern,
ja ganz schwinden, sondern es kann im ungiinstigsten Falle sich die erhofite Ersparung sogar
in ein sehr betrachtliches Mehrerforderniss iiber die Kosten, welche bei sofortiger Erstellung
des normalen zweispurigen Tunnels erforderlich gewesen sein wiirden, verwandeln. Das
dconomische Resultat bleibt demnach ein vollkommen zweifelhaftes.

Was nun aber die Idee Pressel’s anbelangt, von dem, iiber den durchfahrenden Ziigen
reservirten und durch Riistungen abzusperrenden 1!/2 Meter hohen Raume aus, die Erweiterung
der eingeleisigen Tunnelrdhre auf die zweigeleisige durch Aussprengungen in der Tunneldecke
iiber den Ziigen und ohne Stérung und Gefibhrdung des Verkehrs derselben ausfiithven
zu konnen, so muss meines Erachtens ein solcher Plan vorliufig als ein noch ungelostes
Problem angesehen werden. Es kann sein, dass das Experiment, wenn es in einem gegebenen
Fall der Noth in einem beschrinkten Tunnel ergriffen wiirde, gelingen kénnte, aber es darf

ohne vorherige praktische Erprobung nicht als Regel fir die simmtlichen Tunnels der

*
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Gotthardbahn, von denen etwa 10,000 Meter Tunnelrohre der verschiedensten Linge und
Beschaffenheit nach dieser Methode erweitert werden miissten, hingestellt werden, denn es
ist unmoglich anzunehmen, dass man ohne sich vorher vollkommene Sicherheit des Gelingens
verschafit zu haben, je den Muth haben wird, in allen Tunnels der Gotthardbahn withrend
des Betricbes, eine so belingstigende, einer Menge von Zwischenfillen und Stérungen aus-

gesetzten Arbeit zur Ausfihrung zu bringen, und damit den Bestand der Bahn zu riskiren.

Bei der Anwendung des Pressel'schen Profils ist man nach meinem Dafiihalten sonach
nicht allein der Gefahr ausgesetzt, die gehofften Ersparnisse am Baucapital nicht zu realisiren,
sondern auch der Gefahr, spiter, wenn der Verkehr einmal so lebhaft geworden ist, dass
das zweite Geleis erforderlich wird, aus den einspurig ausgebrochenen Profilen nicht einmal

das zweispurige Profil herstellen zu konnen

Sobald man aber seiner Zeit nicht in der Lage sein wird, die Tunnels in ihrer Totalitiat
zweigeleisig zu machen, so wird man auch den Nutzen, welchen man von den gleich anfangs

zweigeleisic erstellten Strecken zu haben geglaubt hat, verloren gehen sehen.

Das Expertengutachten erklirt nun wohl, diesen meinen Ansichten entgegen, den
Pressel’schen Vorschlag in bautechnischer Beziehung fiir vollkommen gerechtfertigt, thut dies
aber in finanzieller Beziehung nicht, es glaubt vielmehr, dass auf die berechneten Ersparnisse
nicht bestimmte Rechnung gemacht werden kinne, und stellt daher digjenige Summe
(ca. Fr, 7,600,000) als Reserve in Rechnung, welche erforderlich wird, wenn die simmtlichen
Tunnels ihrer ganzen Linge nach ausgemauert, also zweigleisig gebaut werden
miissten. Wiirde nun dieser ungiinstigste Fall eintreten, so wiirde man in den Tunnels, in
denen man auf die Anwendung des Pressel’schen Profils ausgegangen war, dann aber wiithrend
des Baues vom einspurigen auf das zweispurige (gewblbte) Profil iiberzugehen genothigt
wurde, iiberall ¢in unnothig hohes Profil hergestellt, also eine grosse iiberflissige

Arbeit geleistet haben,

In Anbetracht dieser Verhiltnisse kann ich nicht umbhin, darauf zu verweisen, dass,
wenn man die Bedingung der internationalen Conferenz, welche darauf ausgeht, die Eventualitit
der spiteren Herstellung des zweiten Geleises durch sofortige Herrichtung: der nicht erweiterungs-
fahigen Objecte auf das zweite Geleis von vornherein zu sichern, zu Gunsten des an-
fiinglichen Baucapitals nieht stricte auf die Tunnels ausdehnen zu miissen glaubt, dass dies
sodann in Geonomisch weit wirksamerer, und in einer den Erfolg gewiss ebenso sicher ver-
biirgender Weise geschehen wiirde, wenn man die Tunnels von vornherein und ohne Riick-
sicht auf spitere Erweiterung, nur fiireine Geleisweiteausbrechenwiirde,
denn dadurch wiirde sicher eine Kostenersparung von 6 bis 7,000,000 Fr. erzielt, und es
wiirde, — tritt einmal das Erforderniss eines zweiten Geleises ein, die Aufgabe in den Tunnel-
strecken jeweilen von der Bahnlinie in der Nihe der Portale ausgehend, einen zweiten ein-

spurigen Tunnel in entsprechendem Abstand von dem ersten herzustellen, gewiss in keiner

\
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Lage mehr Schwierigkeiten bieten, — noch mehr Kosten erfordern, als die Erweiterung der
einspurigen Tunnels nach Pressel'schem Problem.

Endlich liefe man nicht die Gefahr, vergebliche Arbeiten gemacht zu haben, und es
bliebe auch noch die Chance offen, ob nichl zu der Zeit, wenn einmal zur Anlage eines
zweiten Geleises geschritten werden muss, die Technik dahin gelangt sein wird, in einer
andersartigen Bahnanlage, welche die Thalstufen mit stirkeren Steigungen ehne Kehr-
tunnels zu ersteigen geeignet ist, ein ausreichendes, fiir leer riickkehrende oder mit Massen-
giitern beladene Ziige vollkommen geeignetes Supplement zu bieten.

Die Schwierigkeit_en der. Ventilation sind, wenn man diese als Einwand gegen
die einspurige Anlage der Tunnels geltend machen wollte — eine angemessene Erweiterung
des Profilraumes vorausgesetzt — ganz dieselben, ob nun die einspurige Tunnelrohre bleibend,
oder mit Riicksicht auf spiitere Erweiterung hergestellt ist; ein in einzelnen Theilen auf das
doppelgeleisige Profil erweiterter einspuriger Tunnel, wie er nach Pressel’schem Vorschlag
entsteht, diirfte sogar schwerer zu ventiliren sein, als ein in gleichartig einspurigem Profil
durchgefiihrter; zudem wird es iibrigens in keinem Falle einem Anstand unterliegen, mit
Hiilfe der iiberall zur Verfiigung stehenden Naturkraft des Wassers, auch eine einspurige
Tunnelrhre hinlinglich zu ventiliren, um die ungehinderte Durchfahrt der Ziige zu sichern.

Wenn ich nun — nach dem Vorgesagten der Ansicht bin, dass man von der An-
wendung des Pressel’schen Profils abstrahiren sollte, so will ich es immerhin als angezeigt
gelten lassen, dem beziigl. Entschluss eine Erprobung in grosserem Umfange an ecinem der
langen bereits begonnenen Tunnels vorangehen zu lassen. — Ich erlaube mir nur noch
beziigl. der Voranschlige der Tunnels im Allgemeinen einige Bemerkungen folgen zu lassen.

Die Veranschlagung der Tunnels ist naturgemiiss eine der schwierigsten und verant-
wortlichsten Aufgaben des projectirenden Ingenieurs. Wenn ihm bei allen Bauobjecten der
offenen Bahn aus den Aufnahmen der Terrainoberfliche und der Untersuchmfg des Bau-
grundes positive Grundlagen geboten sind, und er nach Regeln der Wissenschaft und der
Praxis und nach ‘eigenen Erfahrungen die Projectspline zutreffend ausarbeiten und die Bau-
kosten bei richtiger Zurathehaltung aller obwaltenden Verhiltnisse, mit grosser Sicherheit
voraus berechnen kann, so ist er betreffs der Tunnels, da er weder die innere Beschaffen-
heit des Gebirges beziiglich seiner Standhaftigkeit und des Umfanges der erforderlichen
Mauerung, noch auch die sich darin aufiverfenden ausserordentlichensSchwierigkeiten und be-
sonderen” Zwischenfille voraussehen kann, vorzugsweise aufl die Hypothese und auf subjective
Eindriicke und Schliisse angewiesen.

Es' ist also selbverstindlich, dass der Ingenieur, welchem die Aufstellung eines
Eisenbahn-Projectes und des beziiglichen Kostenvoranschlages obliegt, dabei mit grisster
Gewissenhaftigkeit und Vorsicht verfahren muss, denn auf ihm allein lastet die Verantwortung
fir die Richtigkeit der Annahmen; er ist insbesondere dafir haftbar, dass das Priliminare,

welches er aufstellt, in der Ausfithrung nicht siiberschritten, und dass durch die gewiihiten
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Constructionen vollste Sicherheit fir den Bestand des Baues und den Zugsverkehr gewihrt
werde.

Unter diesem Gefithl personlicher Verantwortlichkeit, welche in Anbetracht der collossalen
Ausdehnung der Tunnels an der Gotthardbahn, deren Linge — den grossen Tunnel unge-
rechnet — iiber 21,000 Meter betragt, und der grossen dafiir berechneten Summe (von
circa 40 Millionen), als eine ungewshnlich schwere erscheinen muss, — habe ich auf Grund
sorgfiltigster Beobachtungen und Sondirungen und nach reiflicher Ueberlegung nach meinen
vieliahrigen und mannigfachen praktischen' Erfahrungen, sowie nach zutreffend erscheinenden
Analogien die. Annahmen gemacht und die Preisanalysen aufgestellt, welche in meinem Pro-
ject und Kostenvoranschlag enthalten sind.

Es sind daran auch weder von den zur Priifung derselben berufenen eideenossischen
noch auch von anderen Experten Aenderungen vorgenommen, abgesehen von der oben be-

handelten Pressel’schen Proposition und einer anderweitigen des Herrn Kaufmann auf An-

wendung einer minderen Gattung von Mauerwerk zur Verkleidung im Innern. Ich kann auch
die, auf Grund der Letzeren vorgenommene Abminderung des Kostenvoranschlages um
466,340 Fr., nicht gutheissen. Die Vereinfachung des Mauerwerkes, durch welche diese Er-
sparniss realisirt werden soll, beruht auf der Absicht, eine Ausfilhrungsspecialitit in Anwen-
dung #zu bringen, welche in Frankreich, — wenngleich sie der Gewélbetheorie widerstreitet, —
in Riicksicht auf dortige Gesteinsarten und auf die dort iiberall reichlich und billig vorhan-
denen vortrefflichen Kalke ging und gibe geworden ist. Ich meinerseits kann aber nich
glauben, dass diese Methode am Gotthard, wo diese Bedingungen fehlen und darauf geschulte
Arbeiter nicht in ausreichender Zahl zur Verfigung stehen werden; ‘ohne die Sicherheit des
Baues zu beeintrichtigen, Anwendung finden kann, Ich will jedoch auch betreffs dieses Vor-
schlages nicht behaupten, dass es sich nicht verlohnte, zuw versuchen, wie weit es gelingen
wird, damit an den Bauausgaben Ersparnisse -zu erzielen. Diese Ersparnisse aber mit
priciser Summe von vorhinein in Rechnung zu stellen, scheint mir zu gewagt, als dass ich
dafiir eintreten kénnte.

Was das Project und den Kostenvoranschlag in seinen iibrigen Theilen anbetrifit, so ist
an der Gotthardbahn, im Hinblick auf die grosse Bedeutung und aussergewéhnliche Schwierig-
keit der technischen Aufgabe, bei deren Bearbeitung mit einer wohl kaum friiher irgendwo
vorgekommenen  Griindlichkeit und Sergfalt vorgegangen worden. — s waren daran
Ingenieure von hervorragender Fachkenntniss und Erfahrung thiitig, es sind die Aufnahmen
und die Sondirungen des Terrains, sowie alle sonstigen Studien und Beobachtungen mit
grosster Gewissenhaftigkeit aul das eingehendste und piinktlichste durchgefiilirt. — Alle
Elaboraté und Rechnungen sind mehrfach revidirt und controlirt, und sind auch — wie be-
kannt — von allen Sachverstindigen und Experten, welche dieselben gepriift haben, approbirt,
wobei stets ausdriicklich der Fleiss und die Sorgfalt der Projectausarbeitung und die Ange-

messenheit und Richtigheit der Preise und Voransehlige hervorgehoben und constatirt worden
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ist. Es kann daher wohl das unbedingte Vertrauen in die Richtigkeit dieser Grundlagen des
Unternehmens in Anspruch genommen werden. Zur den Ergebnissen der Kostenberechnung
ist ein Betrag von ca. Fr. 5,000,000 fiir unvorhergesehene Fille zugeschlagen worden. Diesen
Zuschlag, welcher etwa 6 Procent der noch aufzuwendenden Bausumme betrigt, — ein
Procentsatz, welcher den Ansatz, der nach anderweitiger Uebung und Erfahrung den Kosten-
voranschligen zugeschlagen und hiiufig auch in Anspruch genommen wird, in etwas uber-
schreitet: — kann um so ruhiger als ausreichend angesehen werden kann, als alle Verhiltnisse
an der Gotthardbahn iusserst giinstige sind. — Das Bauterrain der Gotthardbahn zeigt sich
seiner weitaus grissten Ausdehnung nach fest und solid; die Gebirgsformation und die Boden-
beschaffenheit sind an den Linien der Gotthardbahn, wo sie nicht an und fiir sich genau
erkenntlich waren, iiberall durch Sondirungen aufgedeckt, so dass sic in den Constructionen
nach Moglichkeit beriicksichtigt werden konnten; ebenso sind alle Zufille und Gefahren, von
denen man annehmen kann, dass sie dem Baue der Gotthardbahn entgegentreten werden,
vorsichtig erwogen, alle drohenden Elementarereignisse und Naturerscheinungen sind  ein-
gehend erforscht, und soweit sich ihre Grenzen mnach menschlichem Ermessen bestimmen
liessen, bei Berechnung der Kosten in Riicksicht genommen. Die Lage der Bahn, die Con-
struction des Bahnkorpers, der Objecte und alle Anlagen sind daher den thatsichlichen
Umstiinden und Bedingungen und den vorauszusehenden Eventualititen bestens angepasst, und
alle Mittel mit Vorbedacht aufgesucht, welche Erfahrung und Wissenschaft zur Abwendung
und Abwehr stirender und gefahrbringender dusserer Einfliisse und Angriffe bicten.
Zwischenfille und Storungen durch elementare Ereignisse, — wie Einstiirze, weit-
greifende Terrainbewegungen, Rutschungen, Ueberfluthungen ete., welche so vielfach bei
Bahnbauten die Projectsannahmen durchkreuzen und zu Arbeitsvermechrungen und Erschwer-
nissen und dann auch zu grossen Kosteniiberschreitungen Anlass geben, werden daher bei
gehiriger Aufmerksamkeit und Vorsicht aller Wahrscheinlichkeit nach an der Gotthardbahn
in grissserem Umfange nicht eintreten und es werden auch durch solche Ereignisse Ab-
weichungen von den Plinen zum Nachtheil der Oekonomie wihrend des Baues kaum weiter
nothwendig werden, als es bei einem so grossartigen Bau in der Natur der Umstinde
gelegen, — als es aber auch durch die fir unvorhergesehene Fille in die Rechnung gestellte
Summe factisch vorbedacht ist, also innerhalb des Geldpraliminares bewdltigt werden kann,
Es ist auch nicht zu befiirchten, dass sich wiihrend der Bauperiode Lohn- und Preis-
Steigerungen in einem so grossen Umfange einstellen werden, dass die Vorausberechnungen
aus diesem Grunde unzulinglich wiirden; Angesichts der gegenwiirtig noch fortdauernden allge-
meinen Arbeitslosigkeit und der heutigen ausnahmsweise niedrigen Lohn- und Materialpreise
kann wohl mit Sicherheit vorausgesetzt werden, dass die Concurrenz sowohl die Preise der
Arbeitsleistungen wie der Lieferungen, (wenigstens der Mehrzahl nach) bei Beginn des Baues
betriichtlich unter diejenigen der Kostenvoranschlige herabdriicken werde, so dass selbst

durch bedeutende Preissteigerungen, wenn solche, wie dies in der Regel der Fall ist, im
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Verlaufe der Bauzeit Platz greifen, der Durchschnitt der Veranschlagspreise nicht iibersticgen
werden diirfte.

Es ist unter solchen Umstiinden nicht nur nicht zu befiirchten, dass selbst beim ungiinstigsten
Verlauf des Baues die priliminirte Bausumme iiberschritten werden wird; es ist vielmehr zu
erwarten, dass sich an der vorausberechneten Summe noch ansehnliche Betrage in Ersparung
bringen lassen werden, immerhin vorausgesetzt, dass der Bau streng nach den Plinen und
Bedingungen — iiberhaupt im Sinne des Projectes — erfolgt, dass die Leitung gewissenhalt
und aufmerksam gehandhabt, dass die Aufsicht zuverlassigen und erfahrenen Ingenieuren
{ibertragen wird, welche im Stande sind, locale Erfordernisse, Schwierigkeiten und Gefahren
rechtzeitig zu beobachten, zu erkennen und sachgemass zu behandeln, — dass endlich die Aus-
fihrung der Arbeiten und Lieferungen gewissenhaften und persdnlich befahigten Unternehmern
in dic Hand gegeben wird. Ich erklire daher, dass der von mir berechnete Betrag der
«reinen Baukosten », — von Fr. 170,865,000 im Ganzen, — zutreffend ist und dass der —
nach Abrechnung der bereits fir den cigentlichen Bau verausgabten Summe von
Fr. 64,365,000 — fir die Bauvollendung noch disponibel  bleibende Betrag  veon
Fr. 109,500,000 — und wenn man sich auf dieﬁersrcllung der Tunnels auf
der Bergbahn (exl. den grossen Tunnel) nur fiir Ein Geleis beschrinken will,
von Fr. 103,000,000 — fiir alle Fille ausreichend ist, um den Bau der
Strecken Immensece-Biasca und Cadenazzo-Pino programmgemass, recht-
zeitig und solid zu Ende zu fithren und trete persdnlich dafir ecin; —
spezicll halte ich die darin inbegriffene Summe von ca. Fr. 5,000,000 fiir unvorhergeschene
Fille fiir so reichlich bemessen, dass immerhin zu hoffen ist, es werde dieselbe nicht ganz

in Anspruch genommen werden.
4. Betriebsmaterial,

Die internationale Conferenz in Luzern hat mit Riicksichtnahme auf den bereits in
nicht unbedeutendem Umfange auf den tessinischen Thalbahnen in Benutzung stehenden
Fahrpark fiir Betriebsmaterial noch eine Summe von Fr. 5,000,000 ausgeworfen.  Dieser
Betrag iiberschreitet den nach genauer Ermittlung des voraussichtlichen Bedarfs fir die erste
Betriebsperiode priliminirten Betrag von Fr, 3,200,000 um Fr. 1,800,000 Ich bin der Ansicht,
dass an diesem Ueberschuss ein Betrag von Fr. 1,000,000 gespart werden kaun, da sich mit
Fr. 4,000,000 bei den gegenwirtigen Preisverhiiltnissen cin fiir den ersten Bedarf hinreichender
Fahrpark herstellen Lisst, ich halte daher cinen solchen Betrag fur geniigend.  Dic bereits
an den tessinischen Thalbahnen fiir Bctricbsma-terial verausgabte Summe betragt Fr. 2,015,000,

hiezu 4,000,000, giebt Fr. 6,915,000

Das Expertengutachten beschrinkt die Post fir Betriebsmittel ‘auf Fr. 6,750,000, —
den Mehrbetrag von Fr. 165,000, welchen ich diesem Gutachten gegeniiber aufstelle, glaube
ich fiir die Vergrosserung der Verkehrslinge, welche durch die Uebernahme des Betricbes




auf den Linien Luzern-Rothkreuz-Immensee fiir die Zige der Gotthardbahn seit der Luzerner
Conferenz cingetreten ist und als cine erste Reserve fir den  Betriebsbeginn  in - Rechnung

zichen zu miissen.
5. Zinsen wiihrend der Bauzeil.

Dic wihrend der Bauzeit aus dem Kapital zu leistenden Zinsen fiir Actien und
Obligationen erreichen bei der Gotthardbahn in Folge der ausserordentlich langen Bauperiode
cine ganz enorme Summe.

Bisher sind an Zinsen (die Gutschreibungen eingetreten) bereits ausgezahlt: 10,650,000 Fr, ;

der Gesammtbedarf betragt abschliglich aller etwa zu effectuirenden Activzinsen, nach

Rechnung:
Prozent
fir die Baudauer Summe des Privatkapitals  des Gesammtkapitals

Der Luzerner Conlerenz bis 1. Oktober 1881 20,000,000 7.5 B
bis 1. Oktober 1881 24,500,000 215 1o,
Der Direktion ! . : g i .
| bis 1. Juli 1882 l:_’,!,Suu,uou 244 122
y j bis 1. Oktober 1881 | 24,000,000 2L 10.5

Des Expertengutachlens } Sl
Ubis 1, Juli 1582 | 28 000,000 244 129

Es ‘wiirde also, wenn man die Bauzeit bis 1. Juli 1882 zu Grunde legt und annimmt,
dass dic Rechnung des Expertengutachtens zutreffend sei, durch die Bauzinsen das Privat-
kapital, von vornherein um 24,9%0 geschmilert und das ‘Gesammtkapital zu 12,3%0 mit
ciner unproductiven Ausgabe belastet.

Es muss gewiss im allseitigen Interesse liegen, diese Last so viel es irgend méglich
ist, zu verringern; die internationale Conferenz von Luzern hat in diesem Bestreben, 'den
Zinsenbetrag auf rund 20,000,000 Fr, herabgesetzt, und hat geglaubt, dass diese Reduction
durch Herabsetzung des Zinsfusses fiir die Actien aufl 3% erreicht werden kiéinne. Diese
Annahme scheint sich jedoch nicht als praktisch ausfihrbar zu erweisen, da sie dic Ein-
zahlung der noch ausstandigen Raten auf die Actien, welche dabei vorausgesetzt ist, gleich-
zeitig in Frage stellen, also einen grésseren Betrag auf's Spiel setzen wiirde.

Anders wiirde es aber stehen, wenn die subventionirenden Staaten von dem Grund-
satz, ihre Subventionsbetrige alljdhrlich erst nachhinein zu leisten, ablassen und das Unter-
nehmen dadurch einer Ausgabenbiirde entledigen wollten, welche lediglich in dem Mangel
des Vertrauens in die wirklichen Leistungen Seitens der Gesellschaft seine Begriindung, und
bei Einhaltung der Bedingung Nr. 4 gegenstandslos wird. Durch diesen Vorbehalt ist dem
Unternehmen bereits eine Zinsenlast von ca. 1,000,000 entstanden, und es erwichst il
daraus vermuthlich noch eine solche von 1!/ bis 2 Million.

Durch eine betreffende Modification des Staatsvertrages aber wiirde nicht allein dem
Unternehmen diese letztere Summe zu gute kommen, sondern es wiirde demselben dadurch
gleichzeitig auch die Mbéglichkeit erdfinet werden, das verzinsliche Privatkapital erst dann herbei-
zuzichen, wenn es dessen bedurftig ist, und e¢s wiirden dadurch an der Verzinsung des

Obligationskapitals mindestens 2 Millionen und an Actienzinsen ca. 3'fz Millionen erspart







Bilanzirung der Einnahmen und Ausgaben fiir die Periode des Baues der Gotthardbahn

incl. die Zeit der Abrechnung.

Ausgaben Einnahmen
Fabhy Verwaltung Zinsen _ .D__n__..__.dw._u _ J._.__.:.n_u. _ Obli- ﬁ . _ Tiiteressan Bilanz
und Bau dE| ti Akl Fotad E| on _ Vorschuss |  Honem gationen | Aktien lca.21/a% d.
. igrationen lien 7 aution _.wﬁn , Portefeuille
=l |5 Fr Voo e Fr. Fr.—=—. _ - . ! h_.“.-i!_ Fr. i i ) 3 i WL N T
| 7 10,000,000 | ._ _
Iy —_. = s
1878 8000000 | 1,200,004 7 504000 0,616 0,000 _n:;_.__.,nu_ en o _ i 1 5,000,000 — SO0.000 Einnahmen " —,u..—u.n ﬂmuwoﬂ_a_n.c
| ns n 2,000
ab 1. Juni Oktober Coupon | Dezbr, Coupon | November | ! .—..m.”__.__nnmu.““. L g I-|M....
| | | _ Saldo ¥.5,550,000
i 1
. _ | _ Saldo 53,550,000
1879 30,000,000 2.4u000n | — 32,400,000 — i 39,000,000 _ A= — | 100000 | Einnahmen 31,000,000 | 3f.5506,000
._ 7 Mai _ ! | Ansgaben | 32y400,000
| Saldo 4,150,000
_ .. _ _ " Saldo _ 431 50,000 _
1580 35,0000 2.900,000 | = | 47,000,000 — . 32,000,000 | 10,000,000 — 7 1500000 1 Einnahmen | .rm.m.cawcmcl_ 47,650,000
_ Nai | Okecber | Ausgaben ATyQ00, 000
| | Saldo 9,7
" m | Saldo 0,750,000
1881 FU000, 600 o LR T 334punsu0n — - - 000,000 | toeoo000 | 1500000 | Einnahmen | 27,500,000 37,250,000
6 000,000 Miirz Ausgabin 334400000
Miirz | Saldo 3850000
1 ]
1882 | ﬁ Saldo 3:850,000
Hetriehs: | 15,000,000 1,700,000 . 16,700,000 | 10,000,000 | 4,004,000 — - | spwoeo | Einnahmen | 16,500,000 | 29,350,000
croffnung Mirz Coupoi Wk Jamgar | 2,000,000 Auwsgaben 16, 00,000
Aperil Favre's Vor: 4 —_—
“ schisssingen 350000
1883 | | .
Abrech- 3,050,000 e = m_mma_ana =3 = — — — _ —_ Saldo 3,650,000
nUngs- wumm.u&...c...
Abzchluss | _ d n
_ 5,000,000
| 2,000,000
Total | 121,650,000 11,600,000 750,000 | 134000000 | Lowoo000 | go00000 | 77000000 | 26,000,000 | 10,000,000 Favre Total Fr. 134,000,000
7,000,000
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ad 2. Banzeit.

Beziiglich der Bemessung der Bauzeit auf 3 Jahre bemerke ich zunidchst, dass sowohl
die Mont Cenis- Bahn (Siidseite) als auch die Brennerbahn in drei Jahren — letztere unge-
rechnet die Unterbrechung der Arbeiten, welche im Jahre 1866 durch den Krieg ent-
stand, — hergestellt worden sind. Die Einzelarbeiten, mit Ausnahme der Tunnels, welche
an diesen Bahnen bedeutend kiirzer waren, hatten keinen geringeren Umfang als die cor-
respondirenden  Arbeiten an der Gotthardbahn. Zu ihrer Ausfiihrung standen aber damals
der Technik weit unvollkommenere Hiilfsmittel zu Gebote, als dies heute der Fall ist.

Was' die Tunnels anbetrifft, so ist auch an der Gotthardbahn deren keiner so lang,
dass es bei dem gegenwirtizen Entwicklungsstand , der Bohrmaschinen und Sprengmittel
nicht zweifellos méglich wire, ihn in weniger als drei Jahren zu erstellen. Wenn nun das
Expertengutachten noch einen vierten Sommer als erforderlich erachtet, um den Bau zu
vollenden, ohne sich der Gefahr auszusetzen, es werde durch Forcirung, der Arbeiten eine
Steigerung der Lohne hervorgerufen werden, und pamentlich beziiglich der Zulanglichkeit
dreier Baujahre fiir die Vollendung der Arbeiten in offener Bahn ein Bedenken in der Gefahr
erblickt, dass durch zu lange Erstreckung der rauhen Witterung des Winters'in das Friihjahr
und den Herbst die nutzbaren Jahresbauzeiten auf der Gebirgsbahn allzusehr verkiirzt werden
michten, so diirfte diese Gefahr in grisserem Masse als an anderen Bahnen nur in den
Strecken Amsteg-Goschenen im Norden und Airolo-Piotta im Stiden bestehen; in allen tibrigen
Strecken sind die klimatischen Verhiltnisse so ginstiz, dass die Banzeit woll alljahrlich ohne
Anstand auf 8—10, in den siidlichen Strecken sogar auf 11—12 Monate angenommen werden
darf. Aber auch in den genannten Strecken — welche jefloch im Ganzen nur 2o Kilometer
offene Bahn haben — ist eine ernste Gefahr nicht vorhanden, denn die Arbeiten sind auch dort
nicht so umfangreich, dass sie nicht angesichts des heutigen grossen Uebeérflusses an Arbeits-
kraften in einem Zeitraum wvon 18 bis 20 Monaten, auf den wohl auch fiir diese Strecken,
selbst unter den ungiinstigsten Umstinden innerhalb dreier Jahre zu rechnen ist, bei guter
Zurathehaltnng der Zeit bewiltigt werden kénnten. — Unerlassliche Bedingung, um mit drei
Jahren auszureichen, ist es aber, dass dieselben durchaus ungeschmilert bleiben; ich stimme
daher mit dem Expertengutachten darin tiberein, dass es durchaus nothwendig ist, dass die
Erwerbung des Baugrundes wenigstens in den wichtigsten Partien noch im Jahre 1878 durch-
gefiihrt werde, und dass die Abgabe der Arbeiten an Unternehmer noch im Laufe des
Winters statthabe, damit dieselben ihre Vorbereitungen, namentlich die Beifuhr der Werk-
zeuge und Transportmittel und das Engagement des Aufsichts- und Arbeiterpersonals so zeitig
treffen konnen, dass sie im Jahre 1879 unmittelbar bei Beginn der zum Ban geeinegten
Jahreszeit auch die Arbeiten energisch und in ihrem ganzen Umfange in Angriff nebhmen

kénnen. .



28

-Fcrner muss ich es speziell zur Sicherstellung der rechtzeitigen Vollendung der langen
Tunnels fiir nothwendig erkliren, dass die Bestellung auf Bohrmaschinen, deren Anfertigung und
Montirung, — wenn auch nicht 6 Monate, wie das Expertengutachten voraussetzt, so doch min-
destens 3 Monate Zeit erfordert — so zeitlich erfolge, dass deren vollstandige Installation an Ort
und Stelle vor Eintritt des Winters stattfinden und der Vorbruch der Stollen spatestens um
Neujahr beginnen konne, dieselbe muss daher spitestens im September 1878 erfolgen. — Ieh
glaube, dass sich diese Massnahmen auch vor eigentlicher Reconstruction des Unternehmens
ergreifen lassen, umsomehr, als es unzweifelhalt ist, dass eine lingere Verzogerung einer oder
der andern dieser Einleitungen den Verlust eines grossen Theils der Baucampagne des Jahres
1879 herbeifithren wiirde, damit wilrde aber auch die Inanspruchnahme der Baucampagne
des Jahres 1882 und eine bedeutende Vermehrung der Kosten unvermeidlich werden und es
kénnte die Bahnerofinung kaum am 1. Juli 1882 erfolgen, sondermn wiirde chestens im Spat-
jahr 1882 zu gewirtigen sein. Wenn aber der rechtzeitige Beginn im  Frithjahr 1879
erfolgt und dann sogleich eine energische Thitigkeit uberall eingeleitet, und so lange es die
Jahreszeit nur immer zuldsst, aufrecht erhalten wird, so kann auch die Vollendung sammtlicher
Bauarbeiten der Zufahrtslinien im Rohen incl. Oberbau bis zum Spétherbst 1881 in sichere Aus-
sicht genommen und darauf gerechnet werden, dass der Betrieb der Bahn im Jahre 1882,
sobald die Jahreszeit es nur irgend’ gestattet, erdfinet werden kann. — Den Betrieb der
Gotthardbahn bei Eintritt des Winters zu beginnen, wire wohl in keinem Fall rathsam,
dagegen kann es nur erwitnscht sein, wenn einerseits zwischen der Vollendung der Arbeiten
und dem Beginn des Zugsverkehrs ein entsprechender Zeitraum liegt, in welchem die ersten
unvermeidlichen Setzungen und Bewegungen in den Anschittungen sich vollziehen konnen,
chne dem Betriebe Schwierigheiten zu bereiten, und wenn anderseits dem Offentlichen Betriebe
eine entsprechende Schul- und Uebungszeit des Personals vorausgeht.

Die Vollendung des grossen Gotthardtunnels fallt — nach dem gegenwartigen Stand
der Arbeiten aller Wahrscheinlichkeit nach chenfalls in die zweite Halfte des Jahres 1881.

Es ist also anzunchmen, dass von da an bis zur betriebsfahigen Herstellung der Zufahrts-

(linien 1/2 bis 3/s Jahre vergehen werden, indessen wird auch diese Zeit giinstige Verwendung

finden, da innerhalb derselben die im grossen Tunnel voraussichtlich erforderlich werdenden
Ventilations- und Beleuchtungsvorrichtungen und andere die Erleichterung des Betriebs und
die Organisation des Aufsichts- und des Sicherheitsdienstes im Tunnel betreffenden Mass-

nahmen und Vorkehrungen getroffen und gehorig erprobt werden konnen.

ad. 3. System der Vergebung der Bauarbeiten im Kleinaceord.

Die Prosperitit ciner Eisenbahn ist wesentlich darin begrindet, dass bei ihrer Anlage das
richtige Verhiltniss zwischen der Oekonomie des Baues und der durch die Bauanlage bedingten
Oekonomie des spiteren Betriebes beobachtet wird. Diese Riicksicht ist entscheidend bei Bestim-

mung der Richtungs- und Steigungs-Elemente und der sonstigen Prinzipien der Bahn; sie muss aber
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auch bei der Bavausfithrung selbst ununterbrochen walten. Die Situirung und Form des Bahn-
kérpers, die Construktion desselben und der in ihm gelegenen Objekte, die Anordnung der fur den
Betrieb, die Zugforderung und die Aufsicht dienlichen Anlagen und Einrichtungen, die Sicherheit
und Dauerhaftigkeit der Bauten und damit im Zusammenhang die Wah! und Behandlung der
Baumaterialien, — in erster Linie die Vorziglichkeit der Oberbaumaterialien und Fahrbetricbes-
mittel — die solide Ausfuhrung des Gestinges, der Gebdude etc., sind Momente, welche,
wenn sic vernachlissigt werden, den Betriebsconto mit unaufhorlichen Ausgaben belasten
und gleich von Anfang den erspriesslichen Haushalt des Betriebes unmoglich machen.
Es muss daher aus Riicksichten auf die Soliditit als eine der wesentlichsten Auf-
caben der den Bahnbau leitenden Verwaltung angesehen werden, dass
sie diesen selbst in der Hand halte, und allen seinen Erfordernissen von Anfang
bis Ende folge und Rechnung trage. Es ist dies auch in Bezug auf die Zweckmissigkeit
und die Oekonomie der Fall. Daher ist es zur allgemeinen und bei allen angeschenen
Bahnunternehmungen iiblichen Bedingung fir den Beginn und die Ausfuhrung des Baues
geworden, zuvbrderst ein moglichst sorgfaltiges und detaillirtes Bauproject und einen
umfassenden Voranschlag fiir die zu erbauende Bahnlinie zu schaffen, und es ist eine bewahrte
Thatsache, dass, je eingehender und gewissenhafter die Vorarbeiten fir den Bau einer Bahn
ausgefithrt wurden, desto giinstiger und billiger der Bau sich gestaltete; die Ausgaben,
welche man auf dieselben verwendete, wenn sie auch grosse Summen erreichten, haben sich
noch stets als niitzliche erwiesen. Ebenso ist es zur weitaus iiberwiegenden Regel geworden,
den Bau so zu organisiren, dass es der Verwaltung vorbehalten bleibt, alle etwa durch
allgemeine und spezielle Verhiltnisse gebotenen Modificationen und Aenderungen an den
Planen und den Ausfithrungen, auch noch wihrend der Bauthitigkeit vornehmen zu kénnen.
Es ist allzemein bekannt, dass das Erforderniss dazu fast nie ausbleibt. Nicht selten er-
weisen sich die Bediirfnisse des Verkehrs anders als sie angenommen. wurden, es sind
andere Ricksichten als die vorausgesehenen auf den Betrieb zu nehmen, dieselben filhren zu
Abénderungen in den Dispositionen der Bahnanlage, — die Erfahrungen und Beobach-
tungen, welche beziiglich des Bauterrains und der Baumaterialien gemacht werden, ver-
langen Modificationen in der Trace und den Constructionen der Objecte, kurz es werden
im Verlaufe der Erbauung fast immer noch Aenderungen in dem Project, Abweichungen
von den Entwiirfen und Plinen nothwendig, welche das Interesse der Bahn erheischt.
Nicht selten aber treten auch Umstinde ein, welche die Baukosten wesentlich alteriren;
__ sofern dieselben nun eine Vermehrung und Vertheuerung einzelner Bauarbeiten betreffen,
machen sie eventuell eine Einschrankung an anderen Awusgaben nothwendig, — greift
anderseits aber die Maglichkeit Platz, Reduktionen an den Ausfihrungen eintreten zu lassen
und Ersparungen an den Bauausgaben zu machen, so kann darin Veranlassung liegen,
eventuell im Interesse des Unternchmens an andere Theile der Bahnanlage reichlichere Mittel

zu wenden oder sich solche Ersparnisse sonst zu Nutzen machen,
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Um sich den Einfluss auf die Bauherstellung im weitestenn Umfang zu sichern, hat
man es vielfach fir nothig gehalten, dieselbe in allen Theilen selbst zu handbhaben; dies
Verfahren — der Regiebau — ist aber vereinzelt geblieben, da dasselbe dusserst complicirt
und schwerfillig ist, — die Bauverwaltungen beschriinken sich daher in den meisten
Fillen darauf, die Arbeitsherstellung einzelner Theile des Bauwerkes, respective die
Lieferung verschiedener Objecte und Gegenstinde gegen Einheitspreise zu veraccordiren, und
nur wirklich geleistete Arbeiten, respective wvollzogene Lieferungen zu bezahlen, die allge-
meine Leitung aber, und die jeweilige Bestimmung der auszufithrenden Arbeiten sich selbst zu
reserviren, so dass Quantum und Quale der Arbeit allein von der Verwaltung bestimmt wird,
und jederzeit verindert, vermehrt und vermindert werden kann. Diese Art der Bauvergebung
in einzelnen sogen. Bauloosen, sowie die Vertrige und Bedingnisshefte fiir dieselbe sind seit lange
zu festen allgemeinen Normen, und die Uebernahme und Ausfithrung von Eisenbahnbauten nach
diesem Modus ist ein Gewerbe geworden, fir dessen Ausiibung sich eine Menge tiichtiger
Techniker ausgebildet und ausgeriistet hat. Die Bauunternehmer fir den sogenannten
Kleinaccord haben ihren tiichtigen Stock an practischen Aufsehern und geiibten Arbeitern
an der Hand, fithren ein ausreichendes Inventar an Gerathschaften und Werkzeugen aller
.-'*..rt‘ mit sich und arbeiten in der Regel rasch, solid und billig. Die Praxis hat sie in den
Stand gesetzt, die wirklichen Kosten der zu leistenden Arbeiten, die Materialpreise und alle
sonstigen Kostenerfordernisse richtig im vornhinein zu beurtheilen, eine Concurrenz unter den-
selben fithrt desshalb unbedingt zu der billigsten Ausfilhrung des Baues.

Mit dieser Art der Bauausfihrung durchaus im Gegensatz steht nun aber das
System der Bauvausfihrung im Generalaccord oder a forfait wie dasselbe im Vorschlag
gebracht worden ist. Dasselbe beruht auf dem Prinzip, einem Unternehmer die complete
Herstellung der. Bahn auf Grund allgemeiner’ Bedingungen iiber deren Ausdehnung, Gestalt,
Ausristung und Leistung gegen ecine Pauschalsumme zu vergeben, wonach demselben die
alleinige Verantwortung fiir das Gelingen der Awusfihrung und das Avslangen mit der
Kontractsumme fiir alle Fille aber auch die freie Disposition iiber die Ausfuhrung zufallt,

Der Eisenbahnbau — auf diesem Wege — hat seinen Ursprung in der Zeit, wo sich
nur noch Wenige die Kenntniss des Wesens und der Bediirfnisse einer Eisenbahn zu eigen
gemacht hatten und wo der Apparat zum Bau einer Eisenbahn nur noch Wenigen zur Ver-
figung stand. In der Regel ward damals dem Eisenbahnbau-Unternehmer im Vertrauen auf seinen
ehrenhaften Ruf als Fachmann und seinen personlichen Kredit nicht nur die eigentliche Bau-
ausfihrung, sondern auch die Bestimmung der Grundsitze und die Anfertigung des Entwurfes
fir die Bahn iiberlassen, Allmihlig aber wurde die Uebergabe von Eisenbahnbauten i forfait
an Unternehmer oder Baugesellschaften eine der beliebtesten Griinder-Mandver. Es wurde
auf Grundlage eines Uebernahmsvertrages, in welchem die technischen Grundsitze fiir die zu
erbauende Bahn in moglichst dehnbaren Grenzen festgestellt und auf ein generelles Project

hin eine reichliche Bausumme, einschliesslich auch aller allgemeinen Kosten der Finanzirung
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und der Bauzinsen, im Vornherein contrahirt war, und in welchem die Rechte und Voll-
machten des Unternchmers moglichste Ausdehnung erhielten, die Finanzirung einer Eisenbahn
vorgenommen, — (haufig waren Griinder und Unternehmer auch ein und dieselbe Person) — und
es suchten nun die Unternehmer, die nicht mehr wie frither, selbst bevorzugte Sachverstindige
waren, sondern Spekulanten, die nur empirisch arbeitende routinirte Bautechniker in ihren Dienst
nahmen, ihren Vortheil einerseits in der Ausbeutung des Unternehmers bei der Finanzirung,
andererseits darin, die Bahnanlage und die Bauausfihrung in allen Theilen so sehr einzu-
schranken, und bauten sie so mangelhaft, dass der Zustand der Bahn gemeiniglich schon
vom ersten Tage des Betriebs ein hulf- und heilloser war und den Keim des Unterganges
in sich tmg. Durch diese Missbriuche war das System der Generalunternehmung schon
vor Jahren iiberall so sehr in Misskredit gekommen, dass es als abgethan gelten konnte.
In jlingsterZeit hat dasselbe aber wieder Aufnahme gefunden, jedoch mit der Modifikation,
dass sich die Uebernahme nunmehr lediglich auf die Ausfihrung von Bauten nach
bestimmten Bauprojecten um eine fixe Bausumme beschrinkt. Unternehmer, welche mit grossen
Mitteln ausgeriistet und durch ihren Kredit befihigt sind, Sicherheit fiir grosse Betrige zu
bieten, und welche iiber ein tiichtig theoretisch und praktisch gebildetes Ingenieurcorps und
ein volistindiges Inventar an Installationen und Baugerithschaften aller Art verfiigen, bieten
sich dazu an, den Eisenbahn-Gesellschaften die Sorge um die Erfiillung des technischen Theiles
der Aufgabe und um das Auslangen mit den Kapitalien abzunehmen, sie Gibernehmen daher
alle Chancen des Baues, bedingen sich aber daflir das Recht und die Befugniss aus, das Projekt
innerhalb der Grenzen der demselben zu Grunde liegenden Prinzipien zu modificiren —
(d- h. ungunstiger gestalten) — und die Ausfithrungsvorschriften nach Massgabe der Er-
fordernisse der Soliditit und der Niitzlichkeit handhaben — (d. h. verschlechtern) zu kénnen,
sie verpflichten sich zur Tragung aller eventuellen Verluste, nehmen aber auch die zu erzielen-
den Ersparnisse fiir sich in Anspruch und finden ihr Auskommen dabei. Je sorgfiltiger und
genauer nun aber das Project ausgearbeitet ist und je knapper die Preise berechnet sind, desto
weniger ist die Moglichkeit, Ersparungen durch geschickte Arbeit und auf dem Wege der un-
schidlichen Projectsmodifikation zu erzielen, geboten, desto mehr miissen solche also auf Kosten
der Zweckmassigkeit und Soliditit gesucht werden. Zur eigentlichen Bauausfiihrung ziehen
sie denselben Apparat an Kleinaccordanten, Aufsehern und Arbeitern herbei, der auch den
Bahnverwaltungen direct zur Verfiigung stiinde, weil er, wie oben hervorgehoben, fir Eisen-
bahnbauten iiberall das dienlichste Mittel bildet. Die Generalunternehmung ist also nur ein
Zwischenglied, welches zwischen die Verwaltung und den direct schaffenden Arbeits-
Accordanten eintritt nnd am Bau zu gewinnen trachtet. Das Interesse, den Bau méglichst 8ko-
nomisch einzurichten, bleibt durch ihren Dazwischentritt nicht mehr das der Gesellschaft,
sondern es wird das des Unternehmers, und der Unternehmer wird gewissermassen
legitimirt, durch Zuriicksetzung der Zweckmissigkeit und Soliditit der Bahn &konomischen

Vortheil fiir sich zu suchen. Gegen die Gefahr des Missbrauches, welche in diesem Ver-
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hiltniss eo ipso liegt, haben sich erfahrungsgemiiss bisher weder Vertrige noch Kau-
tionen noch die strengste Aufsicht geniigend wirksam erwiesen. Leider bringen die Umstinde
¢s mit sich, dass die Vertrige ven vornherein so formulirt und abgeschiossen werden
und werden miissen, dass dem Unternehmer darin Rechte und Freiheiten einge-
raumt sind, welche die Verwaltung bei voller Wahrung ihrer Interessen niemals preisgeben
diirfte, die aber der Unternehmer — der Natur der Dinge nach — sich ausbedingen muss,
wenn er aus der von der Verwaltung als zu eigner Ausfiihrung erforderlich befundenen
Bausumme noch soviel eriibrigen will, wie er als Vermittler zwischen Verwaltung und
den Bau ausfilhrenden Arbeitskriiften, fiir seine Thatigkeit, sein Risico und den Einsatz seines
Betriebskapitals, fiir sich in Anspruch nimmt; dass dies nicht wenig sein kann, liegt auf der
Hand. Einen Generalunternehmer zu veranlassen in einen Vertrag einzugehen, der lediglich
oder vorwiegend das Interesse und die Rechte der Verwaltung sichert und der diese Letztere
gegen alle Missbriuche vollkommen schiitzt, ist noch nicht gelungen, wird niemals gelingen
und in dieser Thatsache liegt der Beweis, dass mit dem Abschluss eines solchen Vertrages
immer mehr oder minder eine Preisgebung jener verbunden ist, Doch daran nicht genug —
selbst nach vorausgegangener weitgehendster Resignation in Bezug auf die allgemeinen
Befugnisse, diirfte es kaum je in einem Falle gelingen und gelungen sein, Vertrige und
Bedingnisshefte fiir den Generalaccord klar und biindig genug abzufassen, um dem Unternchmer
unméglich zu machen, wahrend des Baues iiber beabsichtigte Aenderungen, iiber den Umfang und die
Qualitit der Ausfithrungen und Lieferungen, iiber die Grenzen seiner Pflichten, iiber die Forderungen
der Controle ete, Streitigkeiten aufzuwerfen, Forderungen auf Entschidigung oder Mehrzahlungen
zu erheben, und schliesslich Prozesse anhangig zu machen, die nach vielseitiger Erfahrung nur zu
oft zu seinen Gunsten verlaufen, und es liegt auch in der grissten Kaution keine sichere Garantie,
— selbst bei der biindigsten Vertragsfassung und der nachsichtigsten und gerechtesten Hand-
habung der Aufsicht — gegen unbillige Anspriiche einer Generalunternehmung. Es liegt
auf der Hand, dass dem Unternehmer bei der Aufbiirdung der Verantwortung fiir das Ge-
lingen seiner Arbeiten und der Haflung fiir alle nachtheiligen Zwischenfille, auch die Wahl
der Mittel, welche er zur Erfilllung seiner Vertragspflicht anwenden will und die Freiheit der
Disposition iiber die Arbeiten eingeriumt werden muss. Findet nun die Aufsicht der Bahn-
verwaltung, dass selbe Mittel und Dispositionen die Soliditat und den Fortgang gefihrden
und verlangt sie die Abstelluing von Missbrauchen und fehlerhaften Vorgangen, oder sucht
sie auch nur Einfluss aufl den Arbeitsfortgang zu iiben, so begegnet sie gewiss immer der
Berufung auf die iibernommene Verantwortung und die durch die Kaution gebotene Sicher-
heit und sie steht jederzeit mit den gewissenhaftesten und wohlbegriindetsten Bestrebungen
vor der Alternative geschehen lassen zu miissen, was sie als nachtheilig und gefahrbringend
erkennt, wenn der Unternehmer ihre Einwirkungen ablehnt, — oder aber wenn sie seinen
Widerstand bricht und die Befolgung ihrer Anordnungen durchsetzt, dass sie damit den

Unternehmer seiner Verantwortung ledig mache. — Seinerseits aber unterlisst der Unter-
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nehmer es selten, bei Eintritten von Zwischenfiillen: — Ablésungen von den Baschungen,
Rutschungen im Terrain, Einstiirzen in Tunnels, Nachgeben von stiitzenden Mauern, Beschi-
digungen von Wasserbauten u. dgl. die Bauten vertheuernden Vorkommnissen, die vertrags-
miissig im Risiko des Generalunternehmers liegen, — mogen dieselben nun durch Elementar-
ereignisse oder durch unsolide und gewagte oder ungeschickte Behandlung des Unternehmers
verursacht sein, — die Schuld den Anordnungen der Bauleitung, dem Projecte, den Normal-
constructionen, Bedingnissen oder sonstigen von der Verwaltung zu vertretenden Vertrags-
elementen zuzuschreiben und zu tiberbiirden und besondere Entschidigungen dafiir zu fordern
und findet fast immer aueh die Mittel dazu, solche zu erreichen. An Aenderungen, welche
die Gesellschaft zu ihren Guasten vorzunehmen gedenkt, nimmt der Unternehmer sicher
Anstand und kniipft an dieselben seine Forderungen; Aenderungen dagegen, die in seinem
Intresse liegen, fordert er als sein Recht. Die Belege fiir diese und dhnliche Uebelstinde und
Misserfolge der Generalentreprisen giebt die Erfahrung an fast allen Bahnen, wo man zu
denselben gegrifien hat, und solche liefert in empfindlichster Weise auch der
Verlauf der Generalunternehmung am grossen Tunnel

Wihrend ein unsolider Unternehmer darauf ausgeht, etwaigen Mehraufwand iiber die
Uebernahmssummen von sich auf das Eisenbahnunternchmen selbst zu iiberwilzen, sei es durch
pllichtwidrige und unsolide Arbeit, sei es durch vorzeitiges Entziehen aus den Verbindlich-
keiten und du-rch Steckenlassen der begonnenen Arbeiten, sei es endlich durch Prozesse, so
wird ein solider sich daraul verlassen, dass er dasselbe durch Ausgleichsverhandlungen er-
reichen werde; er weiss zum Voraus, dass eine Eisenbahnverwaltung nicht daran denken
kann, ihn wirkliche Mehrkosten der Ausfiithrung, welche sich meist auf grissere Summen
erstrecken, als sie einem Unternehmer iiberhaupt zur Verfigung stehen und Verluste — nicht
einmal verschuldete, geschweige denn unverschuldete — tragen zu lassen, er weiss aus der
Praxis, dass Richter nicht weniger als Schiedsrichter die Entscheidung eines iiber Nach-
forderungen schwebenden Prozesses in der Frage, ob ein Verlust thatsichlich eingetreten
ist, suchen, nicht im Buchstaben des Vertrages und dass sie nach Billigkeit, nicht nach
strictem Recht urtheilen! Er weiss, dass in der Regel die Gesellschaft schon von selbst ihr
Intresse darin findet, einen ordentlichen Generalunternehmer, der durch Verluste gendthigt
wird, die Arbeiten einzustellen, durch Geldmittel und durch Preiserhéhungen zu unterstiitzen,
denn cinestheils sieht sie, dass bei Selbstiibernahme der Arbeiten sie denselben Verlusten aus-
oesetzt sein wiirde, anderseits aber kann sie sich nicht verhehlen, dass durch Unterbrechung
und Verzogerung des Baues in letzter Linie nur sie leidet, — sie zieht es daher vor; sich mit
dem Unternehmer auseinanderzusetzen, in dem sie ihm Entschidigung bietet. Die Praxis
liefert zahlreiche Belege dafiir.

Bei Ausfithrung ciner Eisenbahn im Generalaccord ist also jede
Ersparung ausgeschlossen, dieselbe ist daher theurer als die Ausfithrung

im Kleinaccord. Zudem becintrichtigt sie die Zweckmissigkeit und

i
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Soliditit. Endlich ist die Garantie, welche der Abschluss eines General-
accords gegen Ueberschreitungen der Contractsumme bietet, nurIllusion
und liduft auf Selbsttauschung hinaus!

Fragt man nun aber, was kann unter solchen Umstinden und nach solchen Erfah-
rungen eine Verwaltung noch veranlassen, zu diesem Mittel der Bavausfilhrung zu greifen,
s0 ist es in erster Linie der Mangel an Muth und Vertrauen in die eigene Kraft, zugleich aber auch
das Widerstreben dem eigenen Ingenieur dasjenige personliche Vertrauen entgegen zu bringen
und diejenigen Competenzen einzuriumen, welche er naturgemass in Anspruch nelinien muss,
wenn er im Stande sein soll, den von ihm entworfenen Bau auf seine Verantwortung und
innerhalb der von ihm berechneten Summe auszufihren., — Im Zusammenhang damit
stchen der heimliche Zweifel an der Richtigkeit der eigenen Kostenvoranschlige, die Furcht,
dass durch sogenannte unvorhergesehene Fiille Mehrarbeiten und ausserordentliche Kosten in
grasserem Umfang entstehen konnten, als in der dafiir ausgesetzten Summe vorgesehen, — das
Gefiihl der Schutzlosigkeit gegen Uebergriffe und Fehler des Ingenieurs, — vielfach auch dic
Sorge, dass derselbe sich Liebhabereien und der Neigung, grossartige Bauwerke ausfithren und
kostspielige Experimente zu machen, allzusehr hingeben, oder es an praktischer Handhabung
der Bauvausfihrung fehlen lassen méchte, — kurz, unklare Stimmungen, wie sie leider aus
vereinzelten durch persénliche Missgriffe und gewissenlose Handlungsweisen verschuldeten
Vorkommnissen entsprungen sind, vielfach aber auch nur in der eigenen Unsicherheit und
dem Mangel an fachmissiger Urtheilsfihigkeit ihren Grund haben. In solcher Stimmung
tritt der Gedanke an mégliche Ersparungen, die Sorge um zweckdienlichen soliden Bau in
den Hintergrund, — fremden, offen auf Gewinn ausgehenden Unternehmern
wird das der Fiirsorge empfohlene Werk lieber anvertraut, als dem selbst ge-
wihlten erfahrenen Ingenieur, der seine Ehre und seinen Namen fiir die Vollendung des.
selben einsetzt und der unter steter Controle und personlicher Verantwortung fiir das Intresse

des Unternehmens arbeitet!

o —

Zu dieser Vertrauenslosighkeit kommt hiufig noch der Wunseh, durch die Abgabe
der Baufihrung an einen Unternehmer sich der Mihewaltung und der Verantwortlichkeit,
welche die eigene Handhabung derselben selbstverstindlich mit sich bringt, entschlagen

zu kinnen.

Wenn nun auch die Bavausfilhrung der Gotthardbahn, welche doch, wie keine
andere, auf Zweckmissigkeit; Soliditdt und Billigkeit des Baues ange-
wiesen ist, im Generalaccord vergeben werden soll, und die Verwaltung in ihrem Berieht
erkliart, es miisse dies geschehen, weil nur darin allein die Garantie zu geben méglich sei,
welche fiir das Auslangen mit der Kostenvoranschlagssumme verlangt werde, so kann ich
nicht umhin, vor diesem Vorhaben entschieden zu warnen und die Nothwendigkeit

dazu, sowie das Zutreffen jenes Argumentes auf das bestimmteste in Abrede zu stellen.
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Wenn aber cin routinirter und  bemittelter Unternchmer ein Offert auf die Uebernahme
des Baues der Gotthardbahn um die veranschlagte Bausumme, oder um weniger als diese
stellen will oder bereits gestellt hat, so darf darin wohl nur eine wesentliche Bekriftigung
dafiir erblickt werden, dass die berechnete Summe zulinglich ist, es gibt dann aber
umsoweniger noch eine Reehtfertigung dafiir, in ein solches Offert einzutreten, und zwar umso-
weniger, als es ja aufl flacher Hand liegt, dass ein Offert, welches d erz e it ein Generalunternchmer
cinreicht, von diesem in Rechnung auf die gegenwiirtige Zwangslage der
Gotthardbahn-Gesellschaft bemessenundgestellt wird, dass dasselbe also schon
deshalb nicht als so giinstig gelten kann, wie es in anderer Lage und bei lebhafter Concurrenz
gestellt sein wiirde. Ieh halte es deshalb unter allen Umstinden fiir durchaus
geboten; vorerst eine allgemeine Ausbictung der Bauarbeiten der Gott-
hardbahn vorzunehmen und zu derselben sowoh!l Kleinunternehmer wie
Generalunternehmer zuzulassen. (Zu eciner solchen Ausbictung ist in
diesem Jahre noch vollkommen Zeit). Erst wenn das Ergebniss weitester
Concurrenz und der Unterschied der fiir beide Systeme erzielten
Resultate vorliegt, ist es méglich, den Weg zu bestimmen, der der
geeignetste ist, um zu einem moglichst billigen und soliden Bau zu
fithren.

Ich glaube hier auch den rege gewordenen Gedanken nicht unbesprochen lassen zu
diirfen, einen Generalunternehmer bei Uebernahme des Baues zu verpflichten, cinen Theil
scines. Guthabens mittels Effecten der Gotthardbahn und zwar mittels
Obligationen zweiter Hypothek anzunehmen. — Wenn ein Unternehmer auf diese
Bedingung eingehen sollte, so wiirde ich darin nur einen Beweis dafiir erblicken, dass er
liberzeugt ist, den Bau um die gleiche oder doch um den weitaus griossten Theil dieser Summe
billiger ausfihren zu konnen, als sein Angebot lautet; denn auf Obligationen zweiter
Hypothek, welche die Verwaltung selbst nicht zu verwerthen vermag, kann zu einer Zeit,
wo Obligationen erster Hypothek nur noch 30 %o ihres Werthes haben, ein Geschiftsmann,
der auf Geldgewinn ausgeht und mit baarem Geld arbeiten muss, unméglich als efifective
Bezahlung, sondern nur als ein allfalliges Superplus in Rechnung stellen. Es wiirde daher
durch eine derartige Herausgabe von Obligationen die Gesellschaftsschuld, ohne eine
cffective Gegenleistung und BesitzerhShung zu erreichen, empfindlich belastet
werden, abgeschen davon, dass durch so gestaltete Herausgabe von Obligationen in

fremde Hand dem Credit des Unternehmens eine eminente Gefahr bereitet wiirde,

ad. 4, Directe Betheilung der Bundesbehirde durch Delegirte an der Oberleitung
der Ausfiihrung des Baues.

Es wolle mir gestattet sein, ohne mir im mindesten die Competenz und den Beruf,

in die Fragen der Organisation und der Aufsicht des Unternehmens hinein zu reden, anmassen
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zu wollen, im Nachstehenden meine ganz subjective  Ansicht uber dicselbe, soweit sie die
Interessen der baulichen Thatighkeit und Pflichten des  ausfiihrenden Ingenieurs bertihren,
niederzulegen.

Zur erspriesslichen Durchfiilliung eines so grossen und schwierigen Werkes — wie der
Bau der Gotthardbahn — bedarl es nothwendig einer starken unabhiingigen Leitung. Rasche
unmittelbare IEntschlusse, energisches aus dem Gefithl unmittelbarer Plicht und Verant-
wortung hervorgehendes Handeln sind unerlidssliche Mittel und Bedingungen, um dic viel-
faichen an einem solchen Werke thiitigen Krifte zu erspriesslichem Zusammenwirken zu
vereinigen, und den rationellen Zusammenhang und das richtige Ineinandergreifen aller Thiitig-
keit und Arbeit herbeizufihren und zu erhalten, um den gehérigen Fortgang des Bauwerkes
zu sichern, und endlich, um dic Gefahren schadenbringender Ereignisse rechtzeitig und aus-
giebig abzuwenden. Bei dngstlichem, an die Zustimmung Vieler gebundenem Handeln ge-
schieht es nur zu leicht, dass, um der Wahrung nebensiichlicher Bedingungen oder Formali-
tiaten wegen, wichtige und grosse Massnahmen verworfen und versiumt werden und an die
Stelle sachlicher Griinde, welche fiir solehe sprechen, — Griinde der Opportunitit und Con-
venienz den Ausschlag geben, und dass schliesslich Niemand fiir das Gelingen zar Verant-
wortung gezogen werden kann.  Wenn nun bei einer die Fortfihrung eines fertigen Organismus
leitenden Administration ein aufl collegialische Beschliisse angewiesenes und an ecinen fest-
normirten und streng vorgezeichneten, wenn auch umstindlichen Geschiftsgang gebundenes
Verwaltungssystem als die erste und vortheilhafteste Bedingung zur Erzielung guter Erfolge
gelten kann, so ist dies bei blosser Durchfithrung einer ei nmaligen in ihren Grundlagen
bereits festgestellten Aufgabe — bei der Schaffung oder Errvichtung eines Werkes wie der
Bau einer Eisenbahn — durchaus nicht der Fall. Es ist vielmehr durch die Erfahrung
hinldnglich dargethan, dass die Grundsitze, welche bei der Leitung des Betriebes einer Baln,
wo es sich um die Erhaltung und Exploitation des Bestehenden handelt, die
vorherrschenden sein miissen, sich fiir den Bau nicht eignen. — Der Bau ist ein Aus-
nahmezustand, der sich der normalen Bahnverwaltung gegeniiber verhalt, wie der Krieg
gegeniiber der Armeeverwaltung im Frieden; — sobald das Project festgestellt und der
zulassige Aufwand begrenzt ist, wird ein rasches und kurzes, personliches und unmittel-
bares Verfahren erfordert, und das Werk kann nur dann mit einem gliicklichen Erfolg gekrint
werden, wenn die Leitung in kriftiger, durch den Zwang einer weitlaufigen Geschiftsordnung
und eines langen Instanzenzuges nicht unnéthig gebundenen oder gar durch Misstrauen
gelihmten Hand liegt.

Betrachtet man nun die Umstinde, unter denen die Verwaltung der Gotthardbahn
in ihrer bestehenden Organisation den Bau der neuen Linien durchzufilhren haben wird, so
wird man sofert auf die Bedingungen aufmerksam, welche im Nachtragsvertrag der Subventions-
staaten betreffend der von der h. Bundesbehérde zu handhabenden Oberaufsicht gestellt

sind ; es heisst darin : « Die schweizerische Eidgenossenschaft wird die allgemeine Verpflichtung
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» iibernchmen, dic Vorschriften der gegenwirtigen Uebereinkunft  bezuglich des Baues der
» Gotthardbahn ausfihren zu lassen. Ueberdies sind dic Bauplane und Anschlage der Ge-
» nehmigung des Bundesrathes zu unterbreiten, welchem die Gesellschaft aul jedesmaliges
» Erfordern und mindestens alle drei Monate Nachricht iiber die Verwendung ihrer Mittel,
» verglichen mit den Bauvoranschligen, vorzulegen hat....... :

Diese Vertragsbestimmungen, im Zusammenhalt mit den speziellen Verbindlichkeiten,
welche in der eventuellen Subventionirung der Gotthardbahn aus Bundesmitteln fiir die h. Bundes-
behérde verkniipft sein wiirden, tragen eo ipso das Schwergewicht bei allen Entschliissen und
Entscheidungen beziiglich des Baues der Gotthardbahn dieser obersten Behorde zu, und es wird
die Competenz der gesellschaftlichen Verwaltung nur eine sehr geringe bleiben. Wenn nun
in Betracht gezogen wird, dass die Organisation sowohl dieser letztern, wie auch die des
Bundesrathes wesentlich einen schriftlichen Geschiftsgang und collegialische Beschlisse mit
sich bringt, und dass iiberdies der Verkehr zwischen beiden Behérden durch die locale
Trennung der Sitze derselben (Luzern und Bern) wesentlich erschwert wird, so diirfte es woll
durch diese besonderen Umstinde angezeigt und gerechtfertigt erscheinen, wenn fiir den
speziellen Fall, d. i fir die Ausfuhrung des Baues der Gotthardbahn, eine aus Delegirten
des Bundes und der Gesellschaftsverwaltung gebildete Aufsichtshehidrde (unter Leitung eines
vom Bunde zu ernennenden Prisidenten; etwa aus 5 oder 7 Mitgliedern bestehend) ernannt
wiirde, welche competent wire, die ausfithrenden Organe der Gesellschaft direct zu leiten und
Zu liberwachen (Analogic : eidgendssischer Schulrath). Da diese Letateren nach der Beschaffenheit
der Aufgabe sich in zwei Hauptbranchen: die administrativ-finanzielle und die technische
theilen, so dirfte es zweckmissig sein, wenn auch die Aufsichtsbehdrde zwei nach diesen
Richtungen getrennte Abtheilungen bildete, welche den directen Verkehr beziiglich der currenten
Geschifte leichter zu handhaben im Stande sein wiirden als die Gesammtbehérde.

Da diese Betheiligung des Bundes an der Verwaltung einer Privatgesellschaflt vor-
wiegend einen executiven Charakter tragen, und zur Sicherstellung 6 fentlicher Gelder
und Interessen geschehen wiirde, so konnten woh! kaum politische Bedenken dagegen erhoben
werden, vielleicht um so weniger, wenn die Aufforderung zu einer solchen von dem Unter-

nehmung selbst ausgehen wiirde.

ad 5. Fixe Ratenzahlungen der Staatssubventionen,

Durch die Zusage der Subventionsleistung Seitens der Staaten wurde seinerzeit der Gott-
hardbahn die Unterlage gegeben, auf welcher sich die Gesellschaft constituirte. Als die
gegenwartige  Krisis hereinbrach, haben die Staaten durch den Nachtragsvertrag vom
12. Marz 1878 sofort den ernsten Willen bekundet, der Gesellschaft in den nunmehr
obwaltenden schwierigen Verhaltnissen durch Erhohung ihrer Subventionen diejenige Hiilfe
zu leisten, welche sie nach ihrer Ansicht befihigen wiirde, das Unternehmen zu reconstruiren

und den Bau der Gotthard-Eisenbahn auf Grund des vereinbarten beschriankten Programms
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zu Ende zu fihren, In der Absicht, volle Sicherheit dafic zu erhalten, dass das nun auch
geschihe, dass das Werk wirklich erstellt, und dass die von den Staaten zu zahlenden Sub-
sidicn sicher ihre zweckdienliche Verwendung finden machten, ist in besagtem Nachtrags-
vertrag der Staaten im Art. II alinea 3 die Bestimmung getroffen worden; dass erst am Ende
jedes Baujahres der Bundesrath die Hohe der aufl die Subventionen zu zahlenden Jahres-
beitrdge nach Maasgabe des Belaufes der erwachsenen Ausgaben festsetze ete. Nach den
Art. 18 u. 19 der internationalen Uebercinkunft vom 15. Oktober 1869 sind die Jahresbeitriige

nach vorhergegangener Verification der geleisteten Arbeiten jeweilen am 1. November zu zahlen.

Da nun, bei energischer Aufmahme der Bauvarbeiten im Frithjahr 1879, der Bauaufwand
schon fiir das erste Baujahr aufl 30,000,000 Fr., fir das zweite aber auf 35,000,000 Fr.
priliminirt werden muss, und die fiie das Jahe 1878 wveranschlagte Rate aus der fritheren
Subvention, welche 15,000,000 Fr. betriigt, fiir bereits erwachsene Ausgaben dient und nur
bis zum Beginn der eigentlichen Bauperiode reicht, so wiirde nach dem Inhalt des erwihnten
Art. 11, des Nachtragsvertrages der h, Bundesrath in die Lage kommen, schon in den ersten
beiden Baujahren 1879 und 1880 den ganzen noch iibrigen Betrag der Subsidien von
62,000,000 Fr. zur Auszahlung festzusetzen, und es wiirde davon am 1. November 1879
ctwa Fr, 30,000,000 und am selben Termin des Jahres 1880 der Rest von Fr. 32,000,000
fallig werden. Da nun aber dicse Zahlungen je erst im November, also nach Abschluss
der betr. Jahresbaucampagne einflicssen, so ist die Gesellschaft gendthigt, jeweilen
diese Bausummen vorher anderweitig zu beschaffen, Hierzu steht ihr kein anderes Mittel
offen als die sofortige Einforderung der sammtlichen ihr noch zur Verfigung stehenden
Privatmittel. Die Einforderung der noch ausstindigen Aktieneinzahlungen — im hesten I'alle
1o Millionen — und die noch zu begebende Obligationsserie, — 20,000,000 Fr. — sowie
eventuell noch weiterer Obligationen, so dass ihr gesammtes Privatkapital (mit Ausnalime
der Caution) schon im ersten Baujahr investirt werden miisste. Die finanziellen Consequenzen
dieser Massnahmen sind begreiflicher Weise ausserst driickend fiir das Unternehmen. Zu-
niachst nthigt diese Bestimmung die Gesellschaft dazu, die Zinsen des jahreshﬂ.uft\'i-mt.les
jeweilen von dessen Ausgabetermin bis zum Einfliessen des Ersatzes durch die Subventionsrate
zu bestreiten. Da dieser Aufwand nun 62 Millionen betriigt, so belaufen sich die Zinsen, wenn
dieselben in Riicksich darauf, dass die Ausgaben der Hauptsache nach aul 7—8 Monate des
Frithjahrs und Sommers zusammengedringt werden, nur mit 2 9/, berechnet werden, auf
1,240,000 Fr, Sodann aber wird, was noch weit empfindlicher ist, dic Gesellschaft durch dic
frithzeitige Investition des verzinslichen Privatkapitals gezwungen, zu der Zinsenlast fur die

bereits verausgabten Effecten:

21,000,000 Actien 4 6 %o = 1,260,000 Fr.

48,000,000 Oblig. a 5 %0 = 2,400,000

zusammen 3,660,000 Fr. jahrlich
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welche das Budget des Unternehmens an und fir sich schon schwer bedriicken, noch die
weitere Verzinsung von e

13,000,000 Actien & 6% = 6.690.900 Fr,

20,000,000 Oblig. & 5% = 1,000,000

:rut;amn';eﬁ .69:) oc—o T‘r. Jahrlrch

oder, da sie sich mindeéstens 31/s Jahr fortsetzt — im Gm?en 5.,945 000 Fr., auf sich zu nehmen
und aus dem Baukapital zu bestreiten haben. Insgesammt kostet diese Bestimmung des
Staatsvertrages der Gesellschaft also rund 7 Millionen Fr.! Wenn man nun dazu bedenkt,
dass diese Summe durch Herausgabe von Obligationen in z weiter Hypothek, welche nur
schwer und mit grossen Verlusten zu begeben sein werden, gedeckt werden muss, und dass
durch den in besagtem Vorbehalt bekundeten Mangel an Vertrauen in die Zuverlissigkeit
des Unternehmens — von dieser Seite her —, der Credit der Gesellschaft schon im All-
gemeinen empfindlich geschwicht wird, und dhnliche Vorbehalte auch wirklich von allen
anderen Seiten provocirt hat, — so fithrt dieser Vorbehalt des Staatsvertrages
geradezu zum Ruin des Unternehmens, wihrend doch der Vertrag selbst

zur Aufrichtung desselben geschaffen wurde!

Ein solches Opfer widerspricht also der Absicht und dem ‘Wesen der Vereinigung der
Staaten, und es ist nicht denkbar, dass sie bei solcher Sachlage auf demselben bestehen
werden, um so weniger als der Zweck, der bei jener rigorosen Bestimmung des Vertrages

verfolgt wurde, auch auf anderem Wege seine Erfiillung finden kann.

Die Gesellschaft bietet zunachst fiir die Erfillung .ih.rer Pllichten die hinterliegende
Caution im Betrage von Fr. 10,000,000, — sodann das Pfand, welches in den vollendeten
oder begonnenen Bauarbeiten liegt. Die wirksamste und eine vollig beruhigende Sicher-
stellung fiir die zweckdienliche Verwendung der Subsidiengelder der Staaten wiirde aber
dadurch geboten werden, wenn sich der Bund selbst der Leitung des Baues in mass-

gebender Weise annehmen wilrde, wie dies vorstehend in Anregung gebracht worden ist. —

Betrachtet man andrerseits die Opler, welche durch das Begehren der Vorauszahlung
der Subsidien, den Staaten auf sich zu nehmen zugemuthet wird, so bestehen dieselben ledig-
lich in der um ein halbes Jahr friiheren Escomptirung der jahrlichen Subventions-
raten, was bei dem in Rede kommenden Betrag von 62 Millionen, bei einem Zins von
4 pc. — p.a. — fur alle drei Staaten zusammen 1,240,000 Fr. (fir Italien 605; — fiir
Deutschland 330 — und fiir die Schweiz 308,000 Fr.) ausmacht. — Darin kann also wohl

kein Hinderniss gefunden werden!

Es wird unter solcheén Umstinden gewiss allgemein als billig und
gerecht, ja als nnthwendig 'inerLannt werden, dass der Staatsvertrag
wegen l]erﬂtvﬂun-wund Sul)vcnnomrunge:ne entsprechende Modification

erhalte,
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Ist dies aber einmal geschehen, und werden dic Geldmittel, welche die drei vertrags-
schliessenden Staaten fiir die Herstellung des grossen gemeinniitzigen Werkes und zur Unter-
stiitzung und Forderung der &ffentlichen Interessen ihrer Linder aufzuwenden beschlossen
haben, in erster Linie und ohne Vorbehalt dem Bau der Gotthardbahn zugewendet,
so wird auch das Vertrauen in das Unternchmen neu belebt und allgemein befestigt werden,
und damit dem Fortgang der Thitigkeit und der Vollendung des Werkes alle Hindernisse aus
dem Wege geriumt sein.

Das Voranschreiten der Staaten mit fester hochherziger That ist
der massgebende Schritt zur sicheren Erreichung des Zieles!

Es bleibt zum Schluss nur noch einige Worte iber die Lage der Actionaire und der
Obligationaire, sowie des Consortiums, welches zur Abnahme der letzten Obligationsserie

verpflichtet ist, bei ciner solchen Losung der Finanzfragen der Gotthardbahn, zu sagen iibrig.

ad 6. Aufsehub der Resteinzahlung auf die Aectien und vorlinfige Einstellung
der Verzinsung derselben.

Den Actiondren ist bekanntlich die Verzinsung der geleisteten Einzahlungen wihrend
der Bauzeit mit 6 Prozent zugesichert. Diese Verzinsung ist bis zum Jahre 1875 baar aus-
gezahlt, seitdem sind die falligen Zinsen an den noch ausstandigen Einzahlungen gutgeschrieben.
Die bis heute ratenweise 'erfolg'ten Einzahlungen betragen 6o Prozent des Nominalwerthes
der Actie, d. i. 300 Fr., die Gutschrift belauft sich bis jetzt auf Fr. 42. 71 per Actie, also
im Ganzen aul ca. 2,900,000, S0 dass sich gegenwiirtig das eingezahlte Actienkapital auf ca.
23,300,000 Fr. belauft.

An Actienzinsen sind bisher ausgezahlt :

baar ca. Fr. 3,200,000
durch Gutschrift ca. » 2,000,000

also zusammen ca. Fr. 6,100,000
was fiir das eingezahlte Kapital von Fr. 21,400,000 ca. 281/2 9y ausmachte ; wiirde die Zins-
zahlung bis zur Betriebserdfinung am 1. Juli 1882 fortgesetzt, so wiirde bis dahin noch eine
Zinsensumme von ca. Fr. 5,000,000 auflaufen, welche abermals 23,3 %o des Kapitals ergiibe,
50 dass dann die bis jetzt effectiv durch die Actioniire geleistete Summe aul weniger als
50 "o zusammenschmelzen wirde. Wenn nun sofort auch die noch ausstehende Restzahlung
auf die Actien, im Betrage von Fr. 10,700,000, erfolgen wiirde, so wiire dieser Betrag bis
zum Jahre 1882 mit Fr. 2,500,000 zu verzinsen, und es wiirde sich sodann die gesammte
wahrend der Bauzeit an die Actionaire zu zahlende Zinsensumme aufl ca. Fr. 13,600,000 oder
409 der gesammten Einzahlung belaufen. Dass diese Summe eine exorbitante ist, und
dass alles Bemiihen daraul gerichtet werden muss, dieselbe thunlichst zu reduziren, wird
gewiss allerseits anerkannt. Selbst von den Actionairen wird vorausgesetzt werden kénnen,

dass sie dem zustimmen, da sie sich nicht desshalb an dem Unternehmen der Gotthardbahn
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betheiligt haben, um wihrend der Bauzeit — d. i, auf eine kurze Anzahl von Jahren —
einen giinstigen Zins zu geniessen, mit der Aussicht dann vor eineni durch sie selbst aus-
gesogenen, mit Obligationsschulden {iberlasteten Unternehmen zu stehen, sondern dass es
ihnen darum zu thun ist, das Unternehmen auf einer Finanzbasis zu errichten, welche die
Aussicht auf seine sichere Entwicklungsfihigkeit und seine zukiinftige Prosperitat eroffnet.

Ich zweifle daher nicht, und glaube, dass meine Auffassung durch den Bérsenwerth
der Actien ihre Bestitigung findet, dass die Majoritit der Actionaire damit einverstanden sein
wird, dass die Auszablung der Zinsen, welche factisch ja doch nur aus gelichenem oder
geschenktem Gelde erfolgen kinnte, von jetzt ab bis zur Vollendung der Bahn sistirt wird,
wenn gleichzeitig die Einzahlung der weiteren Raten bis dahin — etwa bis zum Mirz 1881
— prolongirt wiirde, wobei es jedoch immerhin vorbehalten bleiben kénnte, je nach den
bis dahin bereits zu Tage liegenden Resultaten der Bauausfiithrung, dann erst zu bestimmen,
ob und wie die nachtrigliche Zahlung der indessen verfallenen Zinsen zu erfolgen habe.

Dass eine Aufforderung zur Volleinzahlung der Actien im gegenwirtigen Zeitpunkt
keinen giinstigen Erfolg haben wiirde, ist wohl ebenso zweifellos, wie dass eine Einzahlung
keinen wesentlichen Schwierigkeiten mehr begegnen wird, wenn die Gotthardbahn einmal der Voll-
endung nahe gebracht ist und die Erdfinung des Betriecbes bevorsteht. Sollte dieselbe sich
aber auch dann nicht vollstindig vollziehen lassen, so wiirde sich, nach dem Verfall der nicht
zahlenden Actien und der Caution, ein Ersatz des Abganges wohl nicht unschwer schaffen
lassen, wihrend gegenwiirtig das Ausbleiben der Einzahlung in grosserem Umfange den
Concurs und damit den Ruin des Unternchmens herbeifithren wiirde. Ich glaube daher, dass
die proponirte Ordnung die Interessen der Actionaire den Verhiltnissen nach giinstig beriick-
sichtigt, und dass eine Generalversammlung ihre Einwilligung zu denselben nicht versagen wird.

Den niichstfilligen Halbjahrszins der Actien habe ich noch in Ausgabe gestellt und
fir Ausfall an der einstmaligen Resteinzahlung der Actien den Betrag von 700,000 in

Rechnung gebracht.

ad 7. Termin fiir die Begebung weiterer Obligationen.

Was die Besitzer der bereits emittirten Oblig'at'?bnen anbetrifft, so werden dieselben in
der vorgeschlagenen Ordnung der Dinge ebenfalls nur ihre Befriedigung finden kinnen, da sie
darin die beste Sicherheit haben fiir die Vollendung des Werkes und den Genuss der Zinsen bis
dahin. Aber auch das Consortium, welches die letzte Serie der Obligationen zu iibernehmen
sich verpflichtet hat, wird derselben nur zustimmen kénnen. Dasselbe wird zweifelsohne in dem Auf-
schub der Beschaffung des betreffenden Kapitals von der gegenwiirtigen im Allgemeinen fur Geld-
operationen ungiinstigen, speziell aber in Bezug auf die Unternehmung der Gotthardbahn
vertrauenslosen Zeit, bis zu einem spiteren Zeitpunkt, wo die Bahn bis zur Vollendung des

Bauves und dem Beginn des Betriebes gediehen sein wird, wo also das offentliche Vertrauen
L
L
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in das Zustandekommen nicht mehr in. Frage kommt, nur eine grosse Erleichterung in der
Erfiillung ihrer Vertragspflicht finden. Es wird deshalb auch' einer entsprechenden Abinderung
des im Februar 1878 mit der Verwaltung der Gotthardbahn abgeschlossenen Vertrages tiber
die Uebernahme der letzten Serie der Obligationen im Betrage von Fr. 20,000,000 keinen
Widerstand entgegensetzen. d

In Art. 1 dieses Vertrages wird bestimmt, dass die drei Subventionsstaaten das Bau-
programm der Luzerner Conferenz genehmigen, und den von derselben aufgesteliten Kosten-
voranschlag resp. den Mehrbedarf von 4o Millionen fiir die Ausfilhrung des festgesetaten
Netzes als ausreichend erachten, und zwar unter Berechnung eines Actienzinses von jihrlich
69 wihrend der Bauzeit. Was die ersten beiden Punkte dieses Artikels anbelangt, so
kénnen dieselben im Falle der Reconstruction wohl von vornherein als erfullt angesehen
werden. Das Verlangen aber, dass der Actienzins wihrend der Bauzeit zur Auszahlung gelange,
hat, — wenn man ihn in Verbindung bringt mit der Bestimmung des Art. 2, welcher bedingt,
dass sofort nach Reconstruction des Unternehmens 20 %o auf das Actiencapital eingezahlt und dass
diejenigen Actien, welche dieselbe nicht leisten, anullirt werden sollen — gewiss nur den Zweck,

eine Aufrechterhaltulg des Actienunternehmens im jetzigen Bestand zum Schutze der Obliga-
tionaire sicherzustellen. Wenn das nun aber auf anderem und nur um so zuverlissigerem

Wege geschieht, und wenn die Actionaire selbst in die einstweilige Sistirung der Zinsen
willigen, und den Aufschub der Volleinzahlung selbst beschliessen, so werden die Absichten
des Consortiums darin gewiss befriedigt sein.

Art. 3 stellt die Bedingung auf, dass der schweizerische Bundesrath den Finanz-
ausweis der Gesellschaft genehmige. Dieselbe findet selbstverstiandlich durch die Reconstruction
ihre Erfullung, da der Bundesrath diese Bedingung selbst an die weitere Subventionirung kntipft.

Der Artikel 4, welcher das Plandrecht fiir das Obligationencapital fiic 74 Millionen auf
die Bahn und das Betriebsmaterial bedingt, bleibt ungedndert aufrecht.

Die in Art. 5 stipulite Einzahlung der noch zu iibernehmenden Obligationen von
20 Millionen in Quartalterminen bis zum 10. Juni 1880 wiirde dahin zu dndern sein, dass
die Einzahlung zur Halfte im October 1880, zur Hilfte im Mirz 1881 oder in anderen zu
vereinbarenden, zwischen den Schluss der Baucampagne des Jahres 1880 und den Beginn
derjenigen des Jahres 1381 fallenden Terminen zu leisten sei.

Eine Herausgabe von Obligationen iiber die Summe von 74 Millionen, fir welchen
Betrag nach dem mit dem Consortium fiir Beschaffung der Geldmittel zum Bau der Gotthard-
bahn abgeschlossenen Vertrage der Bahnkérper und das Betricbsmaterial der fertizen und
nach dem Luzerner-Programm nochi zu bauenden Linien nur Pfandsicherheit bietet, hinaus;
wird vermieden. Bei spaterer Vervollstindigung des Netzes durch den Bau der einst-
weilen sistirten Linien (Monte-Cenere), ist daher die Aufnahme neuer Obligationen auf das
Pfandobject, welches diese neuen Linien liefern werden, unbeschadet aufrechterhalten, und es

ist dadurch die Eventualitat solcher Vervollstindigung bedeutend erleichtert und nihergeriickt.
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Ich michte den vorstehenden Erdrterungen noch eine kurze Bemerkung beziiglich der
Vergleiche, welche das Expertengutachten zwischen den Leistungselementen der Gotthardbahn

und denen der andern Alpenbahnen (Mont-Cenis, Brenner und Semmering) — =zieht, anfiigen.

Diese Vergleiche — welche iibrigens nicht zu Ungunsten der Gotthardbahn ausfallen,

geben meines Erachtens — ein vollstindiges Bild der Leistungsfahigkeit dieser Linien nicht.

Um dic Bedeutung der Gotthardbahn fiir den Verkehr und fiir ihre Befihigung zur
Coneurrenz mit den andern Alpenbahnen zu beurtheilen, - muss man sie im Zusammenhang

mit den Verkehrslinien im Norden und Siiden, welche sie verbinden soll, betrachten.

Durch die im Rheinthal, und von diesem aus im Reussthal aufwirts =ziehenden
Schienenwege wird von den nordischen Meeren: der Nordsee und der Ostsee, und von den
grossen an ihnen gelegenen Emporien, welche den Welthandel beherrschen, von den Cultur-
und Verkehrsgebieten der hollindisch, norddeutschen und der sarmatischen Tiefebene aus
bis an den Fuss der Alpen — (bis Erstfelden) — eine Schienenstrasse gebildet, welche ihr
Niveau fast gar nicht andert, deren:Arbeitsleistung daher eine ZHusserst geringe ist. Auf
eine Linge von etwa 800 Kilometer (von Amsterdam gerechnet) ist nur eine Hihe von
500 Meter zu ersteigen, was eine mittlere Steigung von ca., 0.6 pro mille ergiebt. Auf
siidlicher Seite greift das Niveau der Po-Ebene ebenfalls bis dicht an den Fuss des Gotthard.
Die Bahnlinie, welche aus diesem wichtigen Verkehrsgebiet Italiens aufsteigt, hat, bis sie
die Gotthardbahn bei Biasca resp. Bodio erreicht, von Mailand gerechnet auf ea. 150 Kilon.
nur 270 Meter zu gewinnen, wozu eine Durchschnittssteipung von 1.8 pro mille geniigt.
Zwischen beiden Ebenen erhebt sich auf eine kurze Strecke concentrirt die Alpenbahn.
Dieselbe misst kaum g0 Kilometer, ihre mittlere jeseitig zu gewinnende Hohe betrigt
740 Meter, ihre Neigungslinge 37 Kilometer und die mittlere Steigung 10.9 pro mille.
Die Gotthardlinie bietet daher einen Transportweg zwischen den reichsten Handelsgebieten
im Norden und Siiden Europas, auf dem sich der Verkehr mit geringst denkbarer Arbeit-
leistung, also auch mit den geringsten Kosten vollziechen wird. Betrachtet man dagegen die
andern bestehenden Alpenbahnen, so ergiebt sich, dass durch dieselben die Verkehrsgebiete,
denen sie dienen, bei Weitem nicht so giinstig verbunden werden, wie dies bei der Gotthard-
bahn der Fall ist, wennschon im Siiden sich die Verhiltnisse einigermassen die Waage halten.
Die Mont-Cenis-Bahn dient im Norden vorwiegend dem franzosischen Verkehr. Bevor
derselbe aber zu ihr gelanft, hat er schon bedeutende Transporterschwernisse zu iiberwinden
gehabt. Die Transporte, welche vom Meer, aus den reichen Thilern der Loire und Seine
kommen, haben zunichst die Hohen der Sevennen zu iiberwinden, bevor sie das Rhonethal
und von diesem aus die Alpenbahn erreichen. Giinstiger noch gewinnen sie zwar das Rheinthal.
Der Verkehr aber, welcher aus dem Rheinthal in das Rhonethal dem Mont-Cenis zufliesst
macht einen grossen Umweg, den die Gotthardlinie um Bedeutendes kiirzt, wird also nicht

fortbestehen konnen.
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