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HNerrn R. Luterbacher,

Ammann der €inwohnergemeinde Grenchen.

I Juli ablin haben Sie den Unterzeichmelen, gestiilst auf einen Gemeinde-
beschluss. ersucht, Erhichungen zu machen und zu wntersuchen, ob dic direkie
Limmiindung der Linie Mimster - Grenchen in den  heuligen Bundesbahniiof
Grenehen eine rationelle Tracélisung ergebe.

Ieh habe mich dieser Aufgabe unterzogen und beehre mich, Ihnen Jiermil
das Brgebmis zu wnterbreifen.

Die erste Arbeit war, alle die mir bekannlen Vorschlige zw swmmeli il
vergleichend zur Darstellung =z bringen. Die Zahl der Projekle ist auf achi
gestiegen.  Diesclben sind in Liingsprofilen von 4 : 50,000 und 1 : 3000 skizzierl.
Die beiden Projelite 6 und 8 mit Einniindung in den Bundeshahnhof Grenchen
sind @iberdies gesondert in wergrissertem Masstabe 1 : 25,000 wnd 1 : 1,000 hei-
gegeben. Im Situationsplan 1 : 25,000 sind der Ucehersichtlichkeit wegen nur drei
Projekte, 6, 7 und 8 verzeichnet. Im weilern lieg! noch ein Situationsplan voi
Miinster 1 : 10,000 Dei.

Willkommen war mir dus im Juni erschienene Geologische Gulachten der
Herren Dr. E. Baumberger und Dr. A. Buztorf, welche beziiglich der Ghaluel-
mulde = einem von Dr. Rollier giinzlich alweichenden Resultate kommen. Die
Beriicksichtigung dieses Guiachlens gestatlet den Seheitelpunkt des Tunnels melir
nach Norden zu verlegen, als dies bei Greudich geschehen ist.  Diese Verleguni
ergibt auf der Sitdrampe gitnstigere Gefillsverhilinisse.

Ieh habe mich wn so zuversichilicher an die Arbeil gemacht, als mir von
wwei Techmikern, welche im  schiweizerischen Hisenbalhmbaw wnd  EBisenbalimver-
kehrswesen als Autoritifen gelten, die Finmiindung -in den heutigen Bundes-
Bahnhof Grenchen als die rationellsic Tracélisung hezeichnel wurde.  Die nachi-
herigen Berechnungen haben denn auch noch in Bezuy auf die Kosien und die
Distanzen diese Ansichl gerechifertigt.

Hochaclitungsyoll
Leo Wullimeanny.

GRENCHEN, im November 1908.



Eisenbabn-Projekte Miinster-Grenchen.
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Finleitung.

Im Jahre 1898 hat Herr R Moser, alt Oberingenieur der Nordosthahn, im Auftrage
der Solothurner Regierung ein Gutachten verfasst iiber die Existenzberechtigung und
Rentabilitit des Eisenbahnprojektes Miinster-Solothurn (Weissensteinbahn). Am Schlusse
dieses Gutachtens macht der Verfasser autmerksam auf eine giinstigere Lisung des Jura-
durchstiches, niimlich auf die Linie Miinster-Grenchen. In mehreren Artikeln der Schweiz.
Bauzeitung hat Ir. Moser sich fiir diesen Juradurchstich verwendet. Am Schlusse
schrieb er:

.Beide Projekte (Weissensteinbahn und Glovelier-Reuchenette) zusammen hieten
aber lange nicht die Vorteile des Projektes mit dem tiefen Tunnel, und da schliess-
lich das Land die Zeche bezahlen muss, so handelt es sich daher in diesem Falle
um eine Verschleuderung von vielen Millionen. Es liegt mithin in diesem Falle
die Sache unbedingt so, dass die Behiérden Grund genug zum Einschreiten haben,
wenn sie das Wohl des Landes wahren wollen.®
Das Initiativkomitee von Biel, welches das Glovelier-Reuchenette-Projekt studieren

liess, kam zu keinem giinstigen Resultat; es vereinigte sich in der Folge mit dem Ini-
tiativkomitee von Grenchen zur Forderung und Realisierang des Durchstiches bei Grenchen.

Im Jahre 1900 reichten die HH. R. Luterbacher, Ammann, und Th. Schild, Ingenieur,
im Namen des vom Gemeinderate Grenchen gewiihlten Initiativkomitees dem h. Bundes-
rate ein Konzessionsgesuch ein fiir die Linie Minster-Grenchen. Das Projekt mit einer
Variante wurde verfasst von Herrn B. Emech, Ingenieur in Bern. (Projekt 1 und 2.)

Sowohl das Komitee von Biel, wie dasjenige von Grenchen versuchten mit demjenigen
von Solothurn (Weissensteinbahn) in Fihlung zu treten. Doch vergebens, Trotz ein-
gehender Besprechungen und Warnongen in der Presse musste die Weissensteinhahn
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im November 1903 begonnen werden, wollte sie nicht der soloth. Staatsbeteiligung ver-
lustig gehen.

o

Im Jahre 1902 arbeitete Ierr K. Greulich einen .Technischen Bericht und Kosten-
voranschlag zum generellen Projekt der Miinster-Grenchen-Biel-Bahn* aus. Diese volu-
mindse Arbeit behandelt zwei Varianten (Projekt 3 und 4), Variante 1 mit einseitigem
Tunnel und Einmiindung in den Bahnhof Grenchen B. B., und Variante 2 Scheiteltunnel,
stidliche Ausmiindung auf Quote 534,9, von hier Abzweigung nach Solothurn und Biel

Im Anschluss an sein Projekt fiir eine Lifschbergbahn verdffentlichte 1B. Emeh,
Ingenieur in Bern, im September 1904 ein . Neues Projekt Minster-Grenchen (Zufahrts-
linien im Jura) mit Binmiindung in Station Lengnau B. B. (Projekt 5.)

Naehdem die ,Lotschbergbahn so unerwartet rasch finanziert wurde und auf der
kiirzlich zwischen der Schweiz und Frankreich vereinbarten Konferenz zur Besprechung
der Zufahrtslinien zum Simplon der Durchstich Miinster-Grenchen in die vorderste Linie
getreten ist, und der Kanton Bern zur Befruchtung seiner eigenen Netze mit ziher Aus-
daver an der Verwirklichung seiner eisenbahnpolitischen Pline driingt, so ist das Projekt
der Realisierung néher. Besonders das Interesse, welches gegenwirtig von Seite der
franzisischen Ostbahn dem Juradurchstich entgegengebracht wird und dahin tendiert,
noch weitere Kiirzungen zu erzielen, um dadurch die kiirzeste Strecke zwischen Paris
resp. Calais und Mailand zu erhalten, hat neue Projekte gezeitigt, die in nachfolgendem
nebst den alten Projekten niher beleuchtet werden sollen.
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Proieht 1.

1900. B. Emch, Tunnel mit einseitigem Gefélle.

Wie bereits bemerkt, ist dieses Projekt im Auftrage des Initiativkomitees von Gren-
chen bei Anlass der Konzessionserwerbung im Jahre 1900 bearbeitet worden.

Das Bahntracé zweigt unmittelbar vom Bahnhof Miinster km 0,200 Quote 528.67)
von der Bundesbahn rechts ab, und zieht sich zwischen der Bundesbahn und dem Birs-
fluss mit 9,19/, Steigung bis zur Glashiitte, erreicht bei km 2200 die Kulminationshihe
545 m, biegt in den 8500 m langen, einseitig geneigten Tunnel mit 10,9 /gy Gefille ein
und erreicht bei km 11,9 den B. B. Grenchen.

Linge des Tunnels . ; : ; . . . 8500 Meter
(anze wirkliche Linge . ‘ : ; ; . . 11,900 Meter
Maximal-Gefiille im Tunnel . . . ; - ; 10,9 /40
Maximal-Gefiille auf der Siidrampe . : . : : 10.9 /g

o= e

Projekt 2.

1900. B. Emch.

Dieses Projekt ist eine Variante von Projekt 1. Das Tunnelgefiille wird von 10.9
auf 9,79/ herabgesetzt, der Tunnel um 590 m kiirzer, das Gefille auf der Siidrampe
auf 169/y, erhoht.

Liinge des Tunnels s - : g ; 5 . 1,910 Meter
(anze wirkliche Linge . . : . . . . 11,900 Meter
Maximal-Gefiille im Tunnel : . - . . . 9.7 %0
Maximal-Gefille auf der Siidrampe . : ; : ; 16 9/go

Beide Projekte (1 und 2) haben den Vorteil, dass sie die Bundeshahnhife Mimster
und Grenchen auf dem kiirzesten Wege verbinden. Die Gefille sowohl in den Tunnels
wie anf den offenen Strecken sind annehmbar.

*Y Es wird darauf aufmerksam gemacht, dass die Bahnhofanlage in Minster vor Jahresfrist
um 8,4 m gehoben wurde. Nur bei Projekt 6 und 8, fiir welche noch keine Pline vorlagen,
ist die neue Quote 532 m ejngesetzt worden. Bei der Berechnung der virtuellen Linge bei
Projekt 7 wurde dagegen darauf Riicksicht genommen.
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In der Antwortschrift der IIIL. G. Colombo, L. Garnir und E. Pontzen an den lei-
tenden Auschuss des Initiativkomitees fiir die Listschberghahn beurteilen diese Experten
die Projekte 1 und 2 wie folgt:

,Die zwei Varianten (Projekt 1 und 2) enthalten mit Riicksicht auf die Un-
mnghchkem, den grossen Tunnel an beiden Endpunkten in Angriff zu nehmen, den
grossen Uebelstand, dass dessen Bauzeit, dessen Kosten per Laufmeter und die
Bauschwierigkeiten aller Art so hoch veranschlagt werden miissen, wie wenn es
siech um einen Tunnel von doppelt so grosser Linge handelte.” (IFol. 76.)

o )

Projekt 3.

1902. K. Greulich, Tunnel mit einseitigem Gefille.

Im Jahre 1901 heauitragte das Initiativkomitee von Biel Herrn Ingenieur Greulich
mit dem Studium von zwei Varianten Miinster-Grenchen.

Variante 1 (Projekt 3) direkte Verbindung der Station Miinster mit Grenchen B. B.
Variante 11 (Projekt 4) von Miinster nach Grenchen mit Ausmiindung des Tunnels
oberhalh des Derfes Grenchen (bei Walkers Hof) mit Abzweigungen nach Biel und
Solothurn.

Die Linienfiihrung der heiden Projekte bis zur Tunnelmiindung bei der Glashiitte
ist dieselbe. '

Von der Station Miinster folgt die Linie dem unregelmissigen Lauf der Birs auf-
wiirts und erreicht mit 14 0/, Steigung bei km 1842 die Stationhorizontale . Glashiitte®,
unmittelbar vor dem nirdlichen Tunneleingang. Der Tunnel hat ein cinseitiges Gefille
von 11,379/, und ist 8375 m lang. Mit demselben Gefille erreicht die Linie die Station-
horizontale Grenchen 443,11 m.

Linge des Tunnels . A : . : : ; . 8,375 Meter
Ganze wirkliche Linge . ; ; . . o . 11,878 Meter
Maximal-Gefille im Tunnel ; ; : : ; . 11,37 94
Maximal-Gefille auf der Siidrampe . . : : . 11,37 /g

(irenlich selbst schreibt zu diesem Projekt:

,Ein gleichmissiger Baubetrieb von beiden Portalen aus ist nicht moglich. Mit
Szche1 heit kann der Tunnel vom Nordportal aus nur bis km 4 aufgefahren werden,
das sind 1639 m; die tbrige Tunnelstrecke von 6736 m Linge muss vom Siid-
portal aus betrieben werden, wodurch sich die Bauzeit verlingert und die Baukosten
sich erhthen®. (Fol. 14).

S
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Proiekt 4.

1902. XK. Greulich, Variante 1I, Scheiteltunnel.
Ausmiindung des Tunnels oberhalb Grenchen und Abzweigung nach Biel und Solothurn.

Die Linienfiihrung dieses Projektes bis zum nirdlichen Tunnelportal ist dieselbe wie
bei Projekt 3. Von hier steigt die Linie mit 29, auf eine Linge von 4090 m bis
zum Kulminationspunkt, Quote 559.8, und fillt dann mit 79/, auf 3550 m Linge bis
zar Stationhorizontalen Grenchen-Schimelze. Nach Verlassen der Station Grenchen-Schmelze
wendet sich die Linie in westlicher Richtung der Berglehne entlang nach Lengnau und
Pieterlen mit Gefiille von 11,79/, und erreicht bei km 20,852 die Anschluss-Station
Mett-Bizingen der S. B. B.

Liinge des Tunnels s : 0 ; - 7,360 Meter
Ganze wirkliche Linge . . . . " ) . 23,790 Meter
Maximal-Gefélle im Tunnel . . : ; g s 7 9o
Maximal-Gefiille auf der Stdrampe . . ; : . 11,7 940

Fir die Abzweigung nach Solothurn ist beim sidlichen Tunnelausgang eine
Gabelung im Tunnel notwendig. Die Linie zieht sich mit 100y, Gefille oberhalb Gren-
chen vorbei. Zwischen Selzach und Biriswil ist eine Ausweichestelle vorgesehen. Von
hier erreicht das Tracé die Horizontale der Station Alt-Solothurn mit 11 9/, Gefiille.

(Ganze wirkliche Linge . . ] . . 2 . 21,080 Meter
Maximal-Gefiille aul der Stdrampe . . . ; 5 11 0,

Von den Experten Colombo, Garnir und Pontzen wird dieses Projekt wie folgt
beurteilt:

,Die erste dieser Verbindungen — digjenige mit Biel — wiire in erster Linie
auszufithren. Sie wiirde erst zwischen den Stationen Pieterlen und Mett-Bizingen,
ungefihr 9 Kilometer nach dem Tunnelausgang, die vorhandene Linie in einer
Hihe von 437 Meter erreichen, Die Verbindung mit Solothurn wire linger, denn
sie witrde erst nach ungefiihr 101/, Kilometer, bei Alt-Solothurn, in der Hhe von
436 Meter die bestehende Linie erreichen.

Dieses Projekt ist hinsichtlich der Gefille annehmbar. Fift man aber zu der
Linge der Linie Miinster bis zum Tunnelausgang oberhalb Grenchen von 10 Kilo-
metern die Lénge der Anschlusslinien nach Biel und Solothurn hinzu, so gelangt
man zn einem Total von ungefihr 30 Bahnkilomefern, die, zur Erzielung einer
Abkiirzung von ungefihr 14 Kilometern, zn bauen wiren. Auf zwei Drittel der
Durchfahrtslinge wiirden diese Verbindungslinien in geringen Entfernungen neben
den bestehenden Linien einhergehen und daher keinen neuen Lokalverkehr schaffen
und ihre Anlagekosten wiirden sehr hohe sein.

Das Verbindungsprojekt, von welchem wir soeben gesprochen haben, scheint uns
daher nicht aufrecht erhalten werden zu sollen.

Dieses zweite Projekt (Projekt 3) kann ebensowenig wie dasjenige, welches
Miinster mit einem Punkt oberfilh Grenchen verbinden wiirde, als ein [fir eine
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grosse Verkehrslinie wngeeigneles Element verworfen werden, dagegen die betriicht-
liche Verlingerung der Bauzeit und die Notwendigkeit eines Baues von 30 Kilo-
metern, um Miinster mit Biel und Solothurn in Verbindung zu setzen, fiihren uns
wie beim andern Projekt dazu, es nicht empfehlen zu konnen,“

=N

Projekt 5.
1904. B. Emch.

Im Anschluss an sein Basisprojekt fiir eine Litschbergbahn hat Ierr Ingenieur
Emeh ein ,Neues Bahnprojekt Miinster-Grenchen® veriffentlicht.

Die Linie zieht sich von der Station Miinster in der Richtung der Strasse und Birs
hin und steiet mit 129/4 bis auf die Station Glashiitte, Quote 547, steigt im Tunnel mit
20/ auf 3094 m bis zum Kulminationspunkt 553,19 und fillt mit 15 9/g vorerst auf eine
Linge von 4606 m bis zum siidlichen Tunnelportal und dann weiter mit 159 noch
740 m his zur Hovizontale der Station Grenchen-Schmelze, fillt nach der Station swieder
mit 159/4 bis auf die Station Lengnau der S. B. B.

Linge des Tunnels : . . : . . s 700 Meter
(anze wirkliche Linge . : 3 ; : ; . 13,530 Meter
Maximal-Gefille im Tunnel . . : % : ; 15 940
Maximal-Gefiillle auf der Siidrampe . : : : : 15 /4,

Dieses Projekt diirfte wohl ausser Betracht fallen, da das Maximalgefille im Tunnel
auf 159/, festgesetzt ist. Eine einbeitliche Steigung auf der Stidrampe empfiehlt sich
nicht, weil die Adhiisionsverhiltnisse im Tunnel schlechter sind als im Freien. Zudem
hat das Projekt den grossen Nachteil, dass das Tracé mitten durch das Dorf Grenchen
tiihrt und teure Expropriationen notwendig wiirden.

=
Projekt 6.

1904, Colombo, Garnir und Pontzen.

Das Initiativkomitee fiir die Lotsehbergbahn (Prisident Nationalrat Hirter) hat im
Jahre 1903 einer Expertenkommission, bestehend aus den HH. Senator G. Colombo, Prisi-
dent des Institut royal technique in Mailand, L. Garnir, Administrateur, Chef de I'exploi-
tation des chemin de fer de I'Etat belge in Briissel, und E. Pontzen, Ingenieur civil in
Paris, ein Frageschema unterbreitet, welches die Hauptpunkte, die bei einem Berner
Alpendurchstich in Frage kommen, umfasste. Die fiinfte Frage lautet: ,Sind die be-
stehenden Zufahrtslinien durch den Jura derart beschatfen, dass sie den Trfolg des neuen
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Unternehmens einer Zufahrtslinie zum Simplon durch die Berner Alpen fordern kinnen.
oder ist es angezeigt, sie zu verbessern oder neue zu erstellen und eventuell welche?*
In der Beantwortung dieser Frage weisen die Experten nach, dass der derzeitige
Juraiibergang Moutier-Tavannes-Biel den Anforderungen einer internationalen Linie nicht
geniigt. Sie schreiben weiter:

,Wie aus dem Vorstehenden hervorgeht, geniigt der Berner Alpendurchstich fiir
sich allein nicht, um die Simplonroute fiir die Beziehungen Italiens mit der West-
sehweiz, mit einem grossen Teil von Frankreich, mit England und mit einem Teil
Dentschlands zu einer vorteilhaften zu gestalten. Vom Gesichtspunkte der Kon-
kurrenz mit dem Gotthard aus bictet die Verbesserung des Juraiibergangs ebenfalls
grossen Vorteil fiir den Simplonverkehr.

Die zwischen Dachsfelden und Delsberg auf einer Hlihe von 528,6 Meter gelegene
Station Miinster ist als besteelegener Ausgangspunkt fiir eine Verbindungsbahn mit
der von Biel nach Olten fiithrenden Linie erkannt worden. Die Meinungen waren
geteilt hinsichtlich des Punktes, bei welchem man auf letsterer Linie ausmiinden
soll. Seinerzeit waren Solothurn und Grenchen vorgeschlagen worden.

Die Linie Miinster-Solothurn erfordert einen grossen Tunnel durch den Weissen-
stein, auch bezeichnet man allgemein diese Linie als Weissensteinbahm. Trotz dem
Anstieg zu einer Hohe von 726 Metern wird der Tunnel ungefihr 3700 Meter lang
sein und die Steigungen werden 2509/,,") auf offener Strecke und 189/q im grossen
Tunnel erreichen. Die Lénge der Linie wird ungefihr 22!/, Kilometer betragen.

Es ist augenscheinlich, dass eine Linie, deren Kulminationshihe sich ungefihr
200 Meter tiber dem einen ihrer Ausgangspunkte und ungefihr 300 Meter (iber
dem andern befindet und welche auf ihrer ganzen Durchfahrtslinge Steigungen von
25 0/, aufweist, keine vorteilhafte Abkiirzung auf einer internationalen, zur Auf-
nahme eines bedeutenden Verkehrs berufenen Linie bildet.

Die Firderer dieser Weissensteinbahn liessen sichs angelegen sein, zu beweisen,
dass der von ihnen vorgesehene Verkehr zur Verzinsung eines Teiles der aufge-
wendeten Kapitalien geniigen werde. Wir treten in dic Priiffung dieser Frage, die
uns vom Programm unserer Untersuchung entfernen wiirde, nicht ein und be-
schriinken uns darauf, festzustellen, dass die Beschaffenheif dieser Verbindungsbahn
durch den Weissenstein es nicht gestattet, sie als einen Bestandteil einer inter-
nationalen Linie Paris-Mailand und auch nicht als eine Verbesserung der Zufahrts-
linien des Simplons auf ihrem Juratibergang zu betrachten.®

Nachdem die Experten die Projekte 1 bis 4 einer Priifung unterzichen, treten sie mit
einem eigenen Projekt auf. (Projekt 6.)

Linie Minster-Grenchen-Buren.

,Damit sich die Verbindung von Bahnhof zu Bahunhof, welche das zweite Projekt
(Projekt 3 dieses Memorials) verwirklicht, unter Vermeidung starker Gefille her-
stellen lisst, sollte man nach unserem Dafiirhalten maglichst nahe bei Miinster in
den grossen Tunnel eintreten, denselben bis zur halben Linge in eine Rampe von

*) Wihrend des Baues auf 289, erhtht worden.
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nur 20/, legen und nach Ueberschreitung des Kulminationspunktes, der sich unge-
fihr in der Hohe von 538 m befinden wird, in der Ostrichtung absteigen, Man
muss den grossen Tunnel, anstatt direkt nach Grenchen, gegen Selzach richten.
Dieser Tunnel hiitte cine Linge von 8!/, Kilometer und er wiirde auf dem Ostab-
hang des Jura, ungefiihr 3 Kilometer vom Bahnhof Grenchen entfernt, ausmiinden,

Unter diesen Umstinden wird, wenn wir der Bahn in der Ostlichen [ilfte des
Tunnels ein Gefille von 113/, 9/, geben, das Ostende desselben sich auf der Quote
von 488 Meter befinden, was erlauben wird, das Niveaun von 443 Meter der Station
Grenchen vom Tunnelausgang ohne kiinstliche Entwicklung und ohne Ueberschrei-
tung des Gefilles von 159/y, zn erreichen,

Die gesamte Durchfahrtslinge zwischen Miinster und Grenchen wiirde ungefihr
12 Kilometer betragen und wir halten dafiir, dass es miglich sein wird, diese Ver-
hindungshahn mit 15 Millionen zu bauen,®

Weitere Abkiirzung der Linie.
Vorgenannte drei Experten schreiben weiter:

»Ohne uns hei einer Erirterung der Lokalinferessen aufzuhalten, und indem wir
die Frage der miglichen Verbesserungen der Zufahrtslinien durch den Jura nur
vom (Gesichtspunkte des internationalen Verkehrs ins Auge fassen. finden wir, dass
Grund vorhanden ist, ausser der Abkiirzung Miinster-Grenchen eine andere Ab-
kitrzung zu verwirklichen, welehe sich in besonders giinstigen Verhiltnissen dar-
bhietet, niimlich ohne grosse Kosten und mif einem in Hinsicht auf den Betrieb
sehr vorteilhaften Trace.

Wir sprechen von der Verbindung Grenchen-Biiren, welche es ermiglicht,
die Strecke Grenchen-Biel-Busswil-Lyss, deren wirkliche Liinge 23,8 Kilometer be-
trigt, und welche Gefille von 109/, in sich schliesst, durch die Strecke Grenchen-
Biiren-Busswil-Lyss zu ersetzen, die nur 16,4 Kilometer wirkliche Linge hat und
auf weleher keine Steizungen iiher 69/, vorkommen.

Diese Verbindungshahn bietet ferner den Vorzug, eine Spitzkehre auf der Station
Biel zu vermeiden. Irwihnen wir noch, dass das Teilstiick Busswil-Lyss, das den
Strecken Lyss-Biiren-Solothurn und Lyss-Biel gemeinschaftlich ist, schon zweigeleisig
ist und dass die Verbindung Grenchen-Biiren, welche 7,5 Kilometer wirkliche Liinge
haben wird, tatsdchlich nicht in Biiren, sondern schon in Riiti, d. h. 31/, Kilometer
vor Biiren, die von Solothurn {iher Busswil nach Lyss gehende Linie wieder erreicht.

s werden also nur 4 Bahokilometer zu bauen sein. und diese 4 Kilometer
zwischen Grenchen und der Einmiindung in die hestehende Bahn sind sehr leicht
zu bauen. Der Kostenvoranschlag sieht eine Ausgabe von Fr. 600,000 vor, welche
Summe uns als annehmbar erscheint.*

Linge des Tunnels . . : . : : : . 8,600 m
(Ganze wirkliche Linge, bis Grenchen . ; . 12,400 m

(zanze wirkliche Linge Grenchen-Riiti-Dotzigen . 10,910 m 23,310 m
Maximal-Gefille im Tunnel . . . L 11,750/p auf 4,600 m

Maximal-Gefille auf der Siidrampe , i : 14 9y aut 3,000 m
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Projekt 6. Variante.

Der Absicht, Grenchen mit Lyss zu verbinden, um die Spitzkehre in Biel zu um-
gehen, ist wohl der zweite Teil des Projektes 6 entsprungen. Es wird dies dadurch
erreicht, dass die Einmiindung schon bei Riti erfolgt. Nur 4 Kilometer betrigt die zu
pauende Linge. Spielt diese letatere aber keine Rolle, so kann dem ersten Teil in Projekt
6 der internationalen Experten der zweite Teil des Projektes 8 angehiingt werden, nim-
lich die direkte Verbindung von Grenchen iiber Scheuren b. Biiren mit Dotzigen. Wir
erhalten dann folgende Resultate:

Linge des Tunnels . . . ; ; - . . 8,600 m
Ganze wirkliche Linge bis Grenchen . ; . 12,400 m

tanze wirkliche Linge Grenchen-Dotzigen : . 9,250 m 21,660 m
Maximal-Gefille im Tunnel . : . . 11,7594 auf 4,600 m
Maximal-Gefiille auf der Stidrampe . : : 14 0/, anf 3,000 m

Proiekt 7.

1907. Miinster-Grenchen-Pieterlen-Dotzigen.

Durch das Studium der wirklichen und virtuellen Lingen zwischen Paris, als wich-
tigstem Mittelpunkte der franzisischen Transporte und Calais, dem Haupthafen fiir die
Kanaliiberfahrt einerseits und Mailand anderseits, angeregt, ist neuerdings ein Projekf
erstanden, welches von der Bauunternehmung des Listschberg in Paris ausgearbeitet
wurde. Das Projekt bezweckt die rationellste Abkiirzung zwischen Miinster und Lyss
darzustellen.

Vom Bahnhof Miinster verfolgt die Linie das Traeé von Projekt 4 bis zum nord-
lichen Tunneleingang, steigt dann im Tuonnel mit 20/ auf 4090 m (genau iie bei
(reulich, Variante 11) zum Kulminationspunkt, Quote 559.8. Von hier filllt die Linie
mit 139/y, auf 3430 m bis zam siidlichen Tunnelportal, Quote 515,19 und erreicht mit
810 m und 13 9/y, Gefiille die Horizontale der neu zu errichtenden Station Grenchen-
Schmelze (Quote 508,04). Dann wendet sich die Linie westlich der Berglehne entlang
nach Lengnau und Pieterlen mit 159/, Gefille. Unmittelbar vor der Station Pieterlen
bei km 14,850 teilt sich die Linie. Die eine erreicht mit 149/, Gefille die Station
Pieterlen der S. B. B. Die andere Linie wendet sich direkt sitdlich mit 79y Gefille,
iberbriickt die Bundesbahnlinie, Solothurn-Biel, durchfiihrt den Biittenberg mittelst eines
0,9 km langen Tunnels, iiberbriickt bei Meinisberg die alte Aare und weiter stidlich den
Kanal und erreicht die Linie der S. B. B. Solothurn-Lyss dstlich Dotzigen bei km 20,150.

Linge des Haupttunnels ; . : . ., 7,519 m

Linge des Biittenbergtunnels : : : : 900 m 8,419 m
Ganze wirkliche Liinge bis Dotzigen . . .. . 21600 m
Maximal-Gefille im Tunnel . - . : . : : 13 %0

Maximal-Gefille auf der Stdrampe : . . : ; 159/4q
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Projeht 8.
1908. Neuer Vorschlag. Miinster-Grenchen-Scheuren-Dotzigen.

Im Juni 1908 ist von den HH. Dr. E. Baumberger und Dr. A. Buxtorf in Basel,
zwei ausgezeichnete Geologen und Kenner des Jura, ein «Geologisches Gutachten iiber
einige den Bau eines Basistunnels Miinster-Grenchen betreffende Fragen» erschienen.
In der Beantwortung der Frage:

,Ist es miglich, den Gefiillsbruch des geplanten Basistunnels Miinster-Grenchen so
zu verlegen, dass er statt stidlich der Chaluet-Mulde nordlich derselben zu liegen kommt,
ohne die natiirlichen Wasserverhiiltnisse im Gebiet der Talmulde von Chaluet wesent-
lich zu storen 7+

kommen die zwei Fachmiinner zu einer, dem Gutachten Rolliers, welches fiir Greulich
verbindlich war, divekt gegenteiligen Ansicht. Am Schlusse des Gutachtens, dem eine
interessante Karte und drei Profiltafein beigegeben sind, wird wie folgt resumirt:

,,Das Nordportal ist am besten hinter der Glashiitte Miinster in miglichst liefem
Niveau anzulegen.

,Der Gefilllsbruch im Tunnel darf ohne wesentliche Gefihrdung der Wasserfihrung
der Birs in den Malmsiidschenkel der Graiterickette verlegt werden.®

Die Beriicksichtigung dieses Gutachtens und von der Ansicht ausgehend, dass die
kiirzeste Verbindung der beiden Bundesbahnhife Miinster und Grenchen die rationellsto
Losung ergebe, zeitigten das Projekt 8, das zugleich gestattet, die anbegehrte Kirzung
nach Dotzigen-Lyss aufs Beste zu lisen.

Von der Station Minster folgt die Linie mit 9,6 /g Steigung der Birs aufwirts und
erreicht bei km 1,870 die Stationshorizontale Glashiitte, Quote 548. Von hier steigt die
Linie mit 2 9/ Steigung auf 2500 m im Tunnel bis zum Kulminationspunkt, Quote 553
und fillt dann mit 12 % auf 5330 m bhis zum Sidportal, Quote 489. Mit 16 %4 Gefiille
auf 2,800 Meter wird die Horizontale der Station Grenchen S. B. B.. Q. 443,11, erreicht.

Um von hier aus Dotzigen-Lyss auf dem allerkiirzesten Wege zu erreichen, wendeb
sich das Trac¢ von der Station Grenchen mit 5 %/g Gefiille auf 1440 Meter sitdwestlich,
um direkt iiber Scheuren bei Biiren bei km 20,150, dstlich Dotzigen, in die Linie Solo-
thurn-Lyss einzumiinden. :

Linge des Tunnels . : - : : 7.830 Meter.
Ganze wirkliche Linge bis Grenchen . . 13,100 Meter
. ,  Grenchen-Dotzigen S R9RR0 - w0 228h0T
Maximal-Gefille im Tunnel . : 3 . 129/, auf 5,330 Meter.
9 th] auf der Sﬁdrampe ! 2 5=t OI'OE) 33 2:800 »”

A



Kosten-Berechnungen.

Abgesehen von den Projekten 1 und 2, liegen defaillierte Kostenberechnungen vor
fir die Projekte 8 und 4 (Greulich).

Projekt 8 (Greulich, Variante I). Greulich berechnet die Gesamtkosten
von Projekt 3 mit dem einseitigen Tunnel von 8,375 Meter auf Fr. 16,348,000. —

Projekt 4 (Greulich, Variante IT). Die Gesamtkosten fiir dieses Projekt
mit dem Scheiteltunnel von 7,360 Meter und Abzweigung nach
Mett-Bozingen werden angegeben mit . ’ : ] . Fr. 14,870,000. —

Projekt 8 (Colombo-Garnir & Pontzen). Die internationalen Experten
halten dafiir, dass ihr Projekt mit Scheiteltunnel von 8,600 M.

von Miinster nach Grenchen mit ; ! ; ; . Fr. 15,000,000, —
ausgefiihrt werden konne. Fugen wir noch den Betrag von . 600,000, —
fiir die Linie Grenchen-Riiti hinzu, so ergeben sich die Gesamt- il
kosten von . ; ; ; : - - ! . Fr. 15,600,000, —
Projekt 6 (Variante). TFugen wir obigem Betrag von . . . IFr. 15,000,000. —
die Kosten fiir die Linie Grenchen-Dotzigen 6,870 M. hinzu mit .. 1,030,000. —
so erhalten wir die Gesamtkosten von . . ; . Fr. 16,030,000. —

Projekt 7 (Miinster-Grenchen-Pieterlen-Dotzigen). Weder fiir Projekt
7 noch fiir Projekt 8 liegen detaillierte Kostenberechnungen
vor. Legen wir unserer Berechnung die Einheitspreise von
Greulichs Kostenvoranschlag zu Grunde, so stellen sich die Ge-

samikosten fiir Projekt 7 aut . : - ’ . . Fr. 16,300,000, —
und diejenigen von
Projekt 8 auf ; s i N : . X . . Fr. 15,600,000. —
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Distanz-Uergleichungen.

In der Folge ziehen wir nur die Projekte 6, 6 Variante, 7 und 8 in den Rahnien
unserer Betrachtung. Der Wert eines Projektes zeigt sich, abgesehen von den Erstel-
lungskosten, welche in unserem Falle nur wenig von einander abweichen, am besten in
der vergleichenden Zusammenstellung der erreichten Weglingen. Zu diesem Zwecke ist
die nachfolgende Tabelle erstellt worden.

In der ersten Kolonne findet man die wirklichen oder effectiven Lingen, in der
zweiten das Plus gegeniiber der kiirzesten Linie, in der dritten Kolonne sind die nach
Jacquier berechneten virtuellen Lingen verzeichnet und in der vierten das Plus gegen-
{iber der giinstigsten Linie.

Anmerkung., Der Rinfluss der Steigungen auf die Betriebskosten einer Eisenbahn
kann ziemlich anniihernd durch das, was man virfuelle Linge einer Linie nennt, ge-
schiitzt werden.

Die am 15. Juni 1901 vom franzdsischen Bautenminister eingesetzte Kommission,
welche mit dem Studium der Zufahrtslinien zum Simplon betraut wurde, hatte einge-
sehen, dass sowohl die «Schweiz. Normy», wie die in Frankreich friiher angewandte
Amiot'sche Formel zur Berechnung der virtuellen Lingen fir ihre Arbeiten nicht mehr
in Betracht fallen konnen. Ilerr Jacquier, Chef-Ingenieur des Ponts et chaussces, hatte
in der Folge das Studium wieder anfgenommen und eine TFormel aufgestellt, indem er
sich auf die Betriebsergebnisse der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn in der Periode 1890 his
1899 stiitzte.

Die internationalen Experten Colombo, Garnir und Pontzen haben in ihrer Antwort-
schrift an die Lotsbergbahngesellschaft simtliche Berechnungen mit der Formel von
Jacquier durchgefiihrt.
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Mtinster=Biel.

Effektiv Virtuell
Mfé}," .?l“  mech Jaequier Mel.}l{ gls
| |————|—
Projekl 6. Colombo, Garnir, Pontzen. m | m | m m
Miinster-Grenchen-Biel 925,884 | 1.644 | 29,650 —
Projekt 7. |
Miinster-Pieterlen-Biel . 24,240 | — 29,722 72
Projekt 8. Necuer Vorschlag.

Miinster-Grenchen-Biel . 26.084 | 2,344 | 31,645 | 1,895
Miinster-Tavannes-Biel (bestehende Linie) . 39,650 | 15,410 | 87,900 | 58,250
Muinster-Lyss.

Effektiv Virtuell
WA 00 o], Ot
Projekt 6. Colombo, Garnir, Pontzen. m m | m | m
Miinster-Grenchen-Riiti-Dotzigen 28,710 | 1,710 || 32,453 | 1,913
Projekt 7. |
Miinster-Pieterlen-Dotzigen 27,000 — 32,436 | 1,896
Projekt 8. Neuer Vorschlag.
Miinster-Grenchen-Scheuren-Dotzigen . 27,750 750 || 32,435 | 1,895
Projekt 6. Variante.
Miinster-Grenchen-Scheuren-Dotzigen . 27.050 50 || 30,540 —
Projekt 6. Colombo, Garnir, Pontzen. (
Via Biel . 36,184 | 9,184 | 39,950 | 9,410
Projekt 7.
Via Biel . 34,640 | 7,540 | 40,022 | 9,482
Projekt 8. Neuer Vorschlag. ‘
Via Biel . 36,884 | 9,884 || 41.845 11,305
Mitnster-Tavannes-Biel-Lyss (bestehende Linie) 50,200 | 23,200 | 98.200 | 67,600

o, = e




Sind Motive zu den heufe anbegehrten Riirzungen da?

Wie bereits unter Projekt 7, pag. 18, angedeutet, hat das Studium der wirklichen
und virtuellen Lingen, welche die drei internationalen Experten in einer Zusammen-
stellung wiedergeben, Anregung gegeben, weitere Kiirzungen in der Richtung Grenchen-
Bern zu suchen. Sie schreiben:

18

,Fir die internationalen Verkehrswege durch den Gotthard, den Simplon und den
Mont-Cenis werden wir Mailand als siidlichen, Paris und Calais als nordlichen Endpunkt
nehmen.*

Langen
s : | Mehr als das
L Wirkliche Virtuelle letzle Projekt
km km ‘ km
Paris-Petit-Croix-Basel-Gotthard-Mailand . . . 890 1441 | 501
. | .
Paris-Dijon-Culoz-Modane-Mont-Cenis - Turin-Mai-
Tandl o e e s e B et e s 924 1255 a1b
Paris-Dijon-St. Amour-Bourg-Bellegard-Bouveret-
Brig-Simplon-Mailand . . . . . . . . 888 1104 164
\
Paris-Pontarlier-Lausanne-St. Maurice - Brig-Sim- ‘
plon-Mailand . . . . . .+ . - .« . . 835 1065 | 125
Paris-Belfort - Delsherg - Dachsfelden - Biel - Bern- ‘
Berner-Alpen-Simplon-Mailand . . . . . 866 1006 | 66
Paris-Pontarlier - Neuenburg - Bern-Berner-Alpen- ‘
Brig-Simplon-Mailand . . . . . . . . 826 991 a1
Paris-Belfort-Delsberg - Grenchen - Riiti-Bern-Ber-
ner-Alpen-Simplon-Mailand . . . . . . 544.5 940.3 | ol
| |

Aus dieser Zusammenstellung geht hervor, dass die letztere Linie virtuell die kiirzeste,
aber wirklich 18,5 km linger ist als die zweitletate.

Die Differenz ist also verhiiltnismissig klein, es ist deshalb selbstversténdlich, dass
auch die kleinste Kiirzung berficksichtigt werden muss.

Noch etwas giinstiger stellt sich zur letzten Route der Verkehr Calais-Mailand. Nebst
Nordfrankreich und England wird auch Belgien an der Verkiirzung der Verkehrswege
nach Italien partizipieren.

Es ist augenscheinlich, dass durch die Erstellung der Lotschbergbahn und des Durch-
stiches bei Grenchen und mit den weitern Kiirzungen nach Lyss fiir die franzdsische
Osthahn eine ganz betriichtliche Verkehrszunahme erwachsen wird. Deshalb das grosse
Interesse, welches diese Gesellschaft und ganz Nordfrankreich schon seit lingerer Zeit
einem rationellen Juradurchstich entgegenbringt. Jber an all diesen Uorteilen partizipieren
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die schweizerischen Bundesbabnen in erhShtem Hdasse, indem dieselben berufenm sind, den
gewaltigen Uerkebr von Defle bis zum Simplon (mit Husnabme der cigentlichen Litschberg-
bahu) zu vermitteln, ¢in Transitverkehr, von dem obne Lotschberg und obne Miiinster-Grenchen
unser Land Raum efwas verspiiren wiirde,

€s dirfte deshalb erwartet werden, dass die Bundesbabnen obne Uorcingenotmenheit
das Studium der mdglichen Uerkebrszunabme ecifrig fordern und mis mebr Tnteresse, als es
bisher gescheben, den CTracéfragen ndber treten werden, bevor ,,e8 2u spar ise,

- @7‘— = :q-’ f %}) )Ly

Beteiligung der Bundeshahnen.

Im vorhergehenden Abschnitt ist schon auf die' Wichtigkeit dieser internationalen
Linie hingewiesen worden. ‘

Die Konzession ,.fiir den Bau einer normalspurigen Eisenbahn von Hiiinster durch
den Jura nach @Grenchen event. mit Abzweigungen nach Biel und nach $olethurs‘* wurde
am 6. November 1903 erteilt, nachdem in den eidgendssischen Riiten lingere Debatten
vorausgegangen waren., In Art. 30 riumt sich der Bund folgendes Recht ein: ,,Die
Konzessionire sind gehalten, die Konzession jederzeit, gegen Vergiitung der nachgewie-
senermassen auf die Konzession und die Vorstudien verwendeten notwendigen Auslagen,
der Bundesbahnverwaltung abzuatreten, falls sich der Bund verpflichtet, die konzessionierte
Bahn selbst zu bauen.*

Die Frage, ob sich die Bundeshahnen am Juradurchstich beteiligen oder selbst bauen
werden, ist zur Stunde eine offene. Die von denselben eingeleiteten Lrhebungen iiber
den zn erwartenden Uerkebr, sowie die weitern Verhandlungen an der internationalen
Konferenz zur Besprechung der Zufahrtslinien zum Simplon, werden bestimmend sein.

Beteiligen sich die Bundesbahnen am Baue, so wird nur das giirzeste und rationeliste
Verbindungsstiick zwischen Nord und Siid gebaut, Miinster-Grenchen Bundes-Bahnhof,
eventuell Grenchen-Riiti.

Baut aber ohne Beteiligung der Bundeshahnen eine Gesellschaft, so liegt es in ihrem
Interesse, als Zufahrtslinie zum Litschberg neben der teuren Tunmnelbaute auch eine
grisssere Anzahl Kilometer offene Linie zu erhalten und wenn es Paralell-Linien zu den
Bundesbahnen sein sollten.

Projekt 4 (Greulich Variante 11) triigt diesem Umstande Rechnung, indem man eine
Paralellinie von 10,5 Kilometer erhilt. Rechnet man dazu die ndrdliche Rampe, so
erhilt man an offener Linie 13,3 Kilometer.

Fast in demselben Masse verwirklicht Projekt 7 (Miinster-Grenchen-|Schmelze]-Pie-
terlen-Dotzigen) diese Verlingerung der offenen Linie, indem noth zugleich eine Kiirzung
in der Richtung nach Bern erreicht und die Spitzkehre in Biel vermieden wird. Die zu
bauende offene Linie dieses Projektes betriigt 11,6 Kilometer.

Aber auch die Projekte 6 und 8, welche die Einmiindung in den heuatigen Bundes-
bahnhof Grenchen vorsehen, gestatten in gleicher Weise wie die vorigen zwei Projekte,
zum - eigentlichen Durchstich offene Linien zu bauen,

Bei Projekt 6 wiwrden wir an 2u bauendet offenener Linie erhalten 7,3 km

Bei Projekt 6, Variante g ‘ ; i 5 ; . 10,1 km

Bei Projekt 8 . r ! ” ; ; 3 . 116 km

-
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Welche Projekte empfehlen sich zur Ausfiihrung?

Die hier in Betracht fallenden fiinf Projekte unterscheiden sich wesentlich durch
die Ausmiindung des Tunnels auf der Siidseite des Juras, und den dadurch bedingten
Anschluss an die Bundesbahnen. Die eine Kategorie (Projekt 6. 6 Variante und 8)
miindet in den heutigen Bundeshahnhof Grenchen ein, wihrend anderseits das Projekt 4
(Greulich Variante II) in Mett-Bozingen und Projekt 7 in Dotzigen resp. in Pieterlen
Anschlass an die Bundesbahnen finden.

Was die Kosten anbetrifft, so ist das Projekt 4 das billigste und Projekt 7 das
tenerste. Alle drei Projekte mit Einmiindung in den Bundesbahnhof Grenchen halten
sich innerhalb diesen Grenzen.

Die Lingen der einzelnen Projekte sind in der Aufstellung pag. 17 ersichtlich. Far
die Richtung Miinster-Lyss-Lotschberg geht hervor, dass das Projekt 7 in Bezug auf die
wirkliche Linge das ghinstigste ist. Projekt 6 Variante mit Einmiindung in den Bundes-
bahnhof Grenchen ist um 50 Meter linger.

Virtuell ist aber Projekt 6 Variante das giinstigste, das zweitgiinstigste ist Projekt 8,
ebenfalls mit Einmiindung in den Bundesbahnhof Grenchen und erst an dritter Stelle
befindet sich Projekt 7.

Richtung Miinster-Biel-Westschweiz. An effektiver Linge ist das Projekt 7 das giin-
stigste, niimlich um 1,6 km kiirzer als Projekt 6 und 2.3 km kiirzer als Projekt S.

Dagegen ist virtuell wieder Projekt 6 das ginstigste, an zweiter Stelle kommt
Projekt 7 und an dritter Projekt 8.

Projekt § steht sowohl in der Richtung Bern, wie Richtung Biel-Westschweiz um
1,9 km gegeniiber dem giinstigsten Projekt zuariick.

Die Projekte mit Einmiindung in den Bundesbahnhof Grenchen haben gegeniiber
‘allen andern noch den bedeutenden Vorteil, dass sie den Verkehr nicht nur nach Siiden
und Westen, sondern auch nach Osten vermitteln kénnen. Schon Oberingenieur Moscr
hat in seinem Memorial auf diesen grossen Vorteil der Vermittlung des Ost-Westverkehrs
hingewiesen, Die Einmiindung in den Bahnhof Grenchen erméglicht den Verkehr nach
drei Richtungen, Lyss-Bern, Biel-Westschweiz und Solothurn-Olten, wihrend im [Falle,
wenn in Grenchen -eine hesondere hochgelegene Station errichtet wird, und der Anschluss
an die bestehende ‘Bahn erst in Pieterlen oder Mett-Bizingen erfolgt, der Verkehr in der
Richtung Solothurn und weiter der neuen Bahn verloren gehen wiirde.

Dass auch dieser Ost-Verkehr von Bedeutung werden kann, diirften cinige Angaben
der etfektiven Lingen Aufschluss geben.

Delle-Delsberg-Basel-Olten . J ; : : : 1184 Km.
Delle-Delsherg-Grenchen-Olten . . . . ; 10919,
Delle-Delsberg-Basel-Zirich . ; . : . : 1676
Delle-Delsberg-Girenchen-Olten-Ziirich : s . s 1726 .,
Delle-Delsberg-Basel-Ziirich-Arth-Goldau . i gl 2194 .

Delle-Delsberg-Grenchen-Olten-Luzern-Arth-Goldau . ; 2019
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Es geht aus dieser kurzen Aufstellung hervor, dass die neue Linie die Distanz Delle-
Olten und Luzern um 8,5 Km., Delle-Arth-Goldau um 10,5 Km. kiirzt; dagegen vermag
sie mit Delle-Basel-Ziirich effektiv nicht zu konkurrieren.

vur Stunde ist weder die Konzession fiir Pieterlen-Dotzigen mnoch Grenchen-Riiti-
Biiren erteilt. Fir die letztere Linie liegt eine Eingabe vor von Seite eines Initiativ-
komitees in Biiren a. A. und fiir die erstere bewirbt sich die Regierung des Kantons
Bern. Ob eine dieser beiden Konzessionen iiberhaupt und welche erteilt wird, ist heute
noch nicht vorauszuschen; jedenfalls werden die Unterhandlungen lingere Zeit in An-
spruch nehmen. Die Ausfithrung des Projektes Mimster- Grenchen-Pieterlen-Dotzigen hat
diese Konzession zur Voraussetzung. Die Projekte, welche in den Bundesbahnhof Grenchen
cinmiinden, haben aber den Vorteil, dass sie unabhingig von dem direkten Anschluss in
Dotzigen, ohne weiteres in Angriff genommen werden kénnen. Und wenn wir diese
letatern PlOJEl&te vom Standpunkt der lokalen Interessen betrachten, so erfiillen sie die
Bedingungen und Wiinsche der Konzessionire von Biel und Grenchen. Das Projekt 7,
das heute im Vordergrunde steht, befriedigt keine dieser Ortschaften. Kiir die Stadt Biel
liegt die Gefahr nahe, dass ihr der Verkehr Miinster- Bern verloren geht. Riir Grenchen
wiirde auf Quote 503, also 60 Meter iiber dem heutigen Bahnhof, ein Aufnahmsgebiude
errichtet, das in den Pl(men nnd Berichten als ¢llaltstelle» und «Dienststation» bezeichnet
wird. FRine derartige Losung ist fiir Grenchen unannehmbar.

Auch in strategischer Beziehung kann es nicht gleichgiiltig sein, ob diese leistungs-
filhige Bahn auf der Siidseite unmittelbar an die grosse Verkehrslinie Olten-Biel an-
schliesst und damit dem Ost- wie dem Westverkehr in gleicher Weise dienen kann.

Bis heute haben die Bundesbahnen den Bestrebungen fiir den Juradurchstich ruhig,
sagen wir mit passiver Ressistenz zugeschaut. In richtiger Krkenntnis der Wichtigkeit
der neuen Linie ist die Finanzierung dem Abschluss nahe. Die vom Kanton Bern an-
begehrte gemeinsame Priifung technischer, (inanzieller und verkehrspolitischer IFragen
wurde von den Bundesbahnen abgelehnt. Der Simplon ist nun seit zwei Jahren im
Betrieh, ohne dass der fiir denselben erhoffte Verkehr sich eingestellt hat; die im Friihling
dieses Jahres von Frankreich beschickte Konferenz, welche die Zufahrislinien zum Simplon
zu diskutieren hatte, ist unverrichteter Dinge auseinander gegangen, da die schweizer.
Delegierten sich zuerst dartiber einigen wollen, ob Miinster-Grenchen auch auf die Trak-
tanden gebracht werden soll,

Ob der Durchstich und die stidliche Ausmiindung nur fiir den Transit oder fiir den
allgemeinen schweizerischen Verkehr eingerichtet wird, scheint die Schweizer. Bundes-
bahnen bhis heute wenig zu interessieren, im Momente, wo man sich anschickt, neben
dem alten einen neuen Tunnel durch den Ilauenstein zu bauen, damit dem Verkehr
besser gedient werde.

Die Frage der Tracéfithrung wird innert kiirzester Zeit erledigt werden. Es ist
desshalb hichste Zeit, dass die werantwortlichen Organe des Bundes
darauf aufmerksam gemacht werden und diese ihre Entschliessung treffen. Insbesondere
diirfte deren Stellung von den Erhebungen des zu erwartenden kiinitigen Verkehrs be-
einflusst werden. Es ist nur eine Frage der Zeit, so wird der Bund diese Linie



erwerben miissen. Es liegt desshalb heute schon in seinem Interesse, dass eine
Linie gebaut wird, die rationell an das librige Eisenbahnnetz anschliesst. Will
der Bund einzig den Bau nicht ausfiihren, so kann er durch Aktienzeichnung seine
Interessen wahren. Einer Privatgesellschaft, ohne Beteiligung des Bundes, wird
es selbstverstidndlich nicht moglich sein, bei der Wahl des Tracés auch die fiir
die Bundesbahnen giinstigen Momente zu beriicksichtigen. Im Gegenteil, cine
solche Gesslischaft munss den tenren Durchstich mit eciner langen, offenen, bil-
ligen Linio zu kombinieren suchen, um sich damit etwelche direkte Rentabilitit zu
sichern. Hiebei werden wieder Millionen mehr investiert, dic dem Gesamteisenhahn-
Netz in keiner Weise eine Yerbesserung bringen.

(SN _-;-.’)/'
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Zusammenfassung.

Zur Ausfihrung empfehlen sich die, in den heutigen Bundesbahnhof
Grenchen einmiindenden Projekte, weil:
1. Die Ausfithrungskosten kleiner sind, als diejenigen des Projektes
Miinster-Grenchen-Pieterlen-Dotzigen.
2. Die virtuellen Léngen, sowohl in der Richtung Biel-Westschweiz und
Bern-Listschberg, kleiner sind als bei den tbrigen Projekten.
Diese Projekte gestatten, wie die iibrigen, offene Linie zu bauen.

Mit der Ausfithrung des Baues sofort begonnen werden konnte.

ook W

Der Anschluss in Grenchen nach drei Richtungen in gleich giinstiger
b & o o)

Weise erfolgen kann.
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