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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. .
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-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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