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C. Akkumulierung von Flusswasser in Grund-
wasserbecken.

Urnerboden (Linthgebiet) und Gasternboden
(Kandergebiet). Die Erhebungen wurden in beschei-
denem Masse weitergefiihrt.

D. Einfluss eingestauter Flusslaufe auf das
anliegende Gelande.

(Verlauf der Grundwasseroberflache daselbst.)

Die im Dezember des Vorjahres eingeleiteten
Untersuchungen im Gebiete des Kraftwerkes Eglisau
zur Feststellung des Einflusses der Stauung auf die
Grundwasserverhéltnisse der Umgebung und zur Ermitt-
lung von Resultaten tiber die Durchlassigkeit und Selbst-
dichtung des Bodens in grossen Staugebieten wurden
im Berichtsjahre so weit fortgesetzt, dass in der er-
sten Halfte 1922 voraussichtlich eine Zusammenfas-
sung der Ergebnisse moglich sein wird.
E. Einfluss des Grundwassers auf den Wasser-

haushalt der Seen.

Untersuchungen am Hobschensee und an einigen
kleinen Morénenseen im Gebiete des Simplonpasses
iiber den Anteil des unterirdischen Zu- und Abflus-
ses am Wasserhaushalt dieser Seen (vgl. 12. Ver-
dunstungsmessungen).

F. Zusammenhang zwischen Niederschlag und
Quellerguss.

Im Berichtsjahr sind Untersuchungen tiiber die
Beziehung zwischen Niederschlag und Quellerguss,
die sich in der Hauptsache auf bereits vorhandenes
Beobachtungsmaterial stiitzen, ausgefiihrt worden.
Mit der Verarbeitung der Resultate nach Abschluss
der eigentlichen Untersuchungen ist begonnen worden.
Die Fertigstellung wird wahrscheinlich erst im Jahre
1923 moglich werden.

G. Vergleichende Messungeniiber Temperatur
und Harte des Wassers.

Da Temperatur und Héarte iiber die Herkunft des
Grundwassersin entscheidender Weise Aufschlussgeben
und damit fiir die Hydrographie iiberhaupt von grosser
Bédeutung sind, wurden die Erhebungen im Berichts-
jahr, wenn auch nur im bescheidenem Masse, weiter-

gefiihrt. (Fortsetzung folgt.)

Der Stand der Arbeiten fiir die Elektrifi-
zierung der Osterreichischen Bundes-
bahnen zu Beginn des Jahres 1922.

. Von Sektionschef Ing. Paul DITTES

Direktor des Elektrifizierungsamtes der &sterreichischen
Bundesbahnen.

(Fortsetzung.)

Die Widklungen werden durch Konsolen abgestiitzt,
deren Drudsschrauben ein Nachspannen ermdglichen.
Um jederzeit die Erwarmungsverhaltnisse der Transfor~
matoren kontrollieren zu konnen, sind sie mit einer

Fernthermometeranlage ausgestattet. Zwischen den
einzelnen Transformatorzellen finden die Olkiihl-
anlagen fiir die einzelnen Transformatoren Platz. Als
Olkiihler gelangen Kiihlkérper nach Patent Dr. O.
Zimmermann zur Verwendung. Im Betétigungsraume,
der so angeordnet ist, dass der Olschalter-Bedienungs-
gang, die Werkstatte und der Akkumulatorenraum
direkt erreicht werden konnen, werden das Schalt-
pult, das Umformer-Aggregat fiir die Ladung der
Akkumulatorenbatterie und eine Niederspannungs-
Verteiltafel untergebracht. In der Mitte des 1. Stockes
sind in einer Beton-Doppelzellenreihe die Sammel-
schienen, Trennsdhalter, Schutzdrosseln und Strom-
wandler fiir 50 kV angeordnet. Von der tubrigen
Schaltanlage vollkommen abgeschlossen, ist in einem
eigenen Raum der Blitzschutz fiir 50 kV unterge-
bracht. Die Ubertragungsleitung wird der Lénge nach
durch den 1. Stodk durchgefithrt. Das Unterwerk
Zirl ist baulich bereits weit vorgeschritten und diirfte
Ende dieses Jahres in Betrieb gesetzt werden konnen.

Abb. 15. Mastaufstellung mittelst Wagenkranes auf der Strecke
Innsbruck-Telfs.

Der Fahrleitungsbau ist im abgelaufenen
Jahr besonders auf der Stredke Innsbruck-Telfs, wo
die A. E. G.-Union E. G. arbeitet, und auf der Stredke
Landedk-St. Anton (Oesterreich. Siemens-Schudsert-
Werke) gefordert worden, wahrend im Arlbergtunnel
nach der im Jahre 1920 erfolgten Einmauerung der
Befestigungsschrauben fiir die Leitungstragwerke die
iiberaus zeitraubende Verfugung des Tunnelmauer-
werkes mit Sikamértel durchgefiihrt werden musste,
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um insbesonders die Leistungsstiitzpunkte von Tropf-
wasser freizuhalten. Die in der Tunnelmitte herzu-
stellende Kammer fiir einen Stredkentrenner ist in
Arbeit. Die Arbeiten fiir die Anbringung der Fahr-
leitungen in den zahlreichen, zum Teile langen Tun-
neln bildet einen besonders schwierigen Teil des
Leitungsbaues, da bei der seinerzeitigen Ausfithrung
der Tunnel auf eine spatere Elektrifizierung natiir-
lich keine Riidksicht genommen wurde; die Profile
sind fast durchwegs sehr knapp. Die Montierungs-
arbeiten sind &usserst anstrengend und miihevoll,
umsomehr, da die Tunnel ja mit Dampflokomotiven
befahren werden und sdlecht geliiftet sind. Zur
Durchfithrung der Arbeiten fiir den Einbau der Trag-
werke in den Tunneln wurde ein Bauzug zusammen-
gestellt, der aus einem Dienstwagen, drei Geriist-
wagen, dem Maschinenwagen und einem Personen-
wagen besteht. Im Maschinenwagen ist eine Ingersoll-
Drudkluftbohranlage und eine elektrische Beleuchtungs-
anlage, beide mit Antrieb durch Benzinmotoren, unter-
gebracht.

Zum Schutze gegen Rost erhalten alle in den
Tunneln zur Verwendung gelangenden Eisenteile einen
doppelten metallischen Uberzug, und zwar aus Zink
mit einer dariiber liegenden Bleischicht. Diese Me-
talliiberziige werden mittelst des Schoopschen Me-
tallspritzverfahrens aufgebracht Hiefiir wurde in St.
Anton eine eigene Anlage mit Presslufterzeuger und
Sandstrahlgebldse eingerichtet.

Auf der Strecke Innsbrudk-Telfs n&hert sich der
Fahrleitungsbau dem Ende und auch die Montierung

f
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Abb. 16. Montagezug bei der Arbeit auf der Strecke Innsbruck-Telfs.

der Verstarkungsleitung ist bereits weit fortgeschritten
(siehe Abb. 15 bis 18). Die Strecke Innsbruck-Telfs
diirfte gegen Ende des Jahres unter Spannung ge-
setzt werden konnen. Auf der Strede Landedk-
St. Anton wurden bisher insgesamt 400 Leitungs-
maste aufgestellt, wiahrend die Mastsetzungsarbeiten
auf der Stredse Langen-Bludenz im Frithjahre be-
ginnen werden.

Durch die Einfithrung der elektrischen Zugfér-
derung wurde auch fiir die Ssterreichische Bundes-
bahnen das schwierige Problem der Vermeidung
oder Behebung stérender Beeinflussungen der
Schwachstromanlagen durch die Bahnbetriebs-
strome aufgerollt.

Gegenwartig verlaufen langs der Strecke Innsbrudk-
Bregenz 10 bis 12 Staatstelegraphenleitungen, davon
7 bis 8 internationale, zwei, stredsenweise drei Staats-
telephonleitungen, von weldhen eine dem direkten
Schweizer Verkehr dient, und von Innsbruds bis Otz-
tal je eine Telegraphen- und Telephonleitung fiir
den Nahverkehr. Hiezu kommen die Bahntelegraphen-
leitungen, die Bahnwichter- und Glodkenlinien und
in einzelnen Teilstrecken noch Zugmelde- und Blodk-
leitungen. Es wiirde zu weit fithren, auf den Umbau
der staatlichen Schwachstromanlagen anlasslich der
Elektrifizierung naher einzugehen und ich muss mich
hier auf den Hinweis beschranken, dass nach ein-
gehendem Studium der verschiedenen L&sungsmdg-
lichkeiten zur Kabelung der wichtigen Telegraphen-
und Telephonleitungen trotz ihrer sehr hohen Kosten
gegriffen werden musste.

Von den ausschliesslich dem Bahnverkehr und
der Verstandigung der Kraft- und Unterwerke dienen-
den Leitungen wurde im Jahre 1921 ein bahn-
eigenes pupinisiertes Kabel von Innsbrudk bis
Otztal (rund 45 km) verlegt. Es steht bereits im
Betriebe. Die bei der Ubernahme gemessenen elek-
trischen Werte dieser ersten grossen Pupin-
kabelanlage in Oesterreich, die von der Firma
Siemens & Halske A. G. als Hauptlieferantin im
Verein mit Felten & Guillaume und der Kabelfabrik-
und Drahtindustrie-A. G, ausgefithrt wurde, waren
sehr giinstig.

Was die elektrischen Triebfahrzeuge an-
belangt, so bemerke ich in Ergédnzung der kurzen
Ausfithrungen auf S. 58 des XIII. Jahrganges dieser
Zeitschrift, dass derzeit bestellt und in Ausfithrung
begriffen sind:

a) Sieben Stiick Gebirgsschnellzugsloko-
motiven mit der Achsfolge 1 C -+ C 1, die in erster
Linie fiir die Steilrampenstredse Landeds-Bludenz der
Arlberglinie bestimmt sind. Diese Lokomotiven miis-
sen auf der Ostrampe mit gréssten Steigungen von
26,4 %00 Ziige von 360 t mit 50 km/h, auf der West-
rampe mit grdssten Steigungen von 31,400 Ziige
von 300 t mit 45 km/h ziehen kénnen. Bei geringeren
Geschwindigkeiten kann die Zugsbelastung auf 380,
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bezw. 320 t gesteigert werden. ' Die Héchstgeschwin-
digkeit betragt 65 km/h.

Abb. 17.#'Montieren der Fahrleitung auf der Strecke Innsbruck-Telfs.

Die Lokomotiven sind Doppeldrehgestell-Loko-
motiven mit je drei gekuppelten Achsen in jedem
Drehgestell und einer Laufachse an jedem Lokomotiv-
ende. Der auf beide Drehgestelle aufgesetzte Mittel-
teil enthélt den Transformator und die beiden Fiihrer-
stande. Die Drehgestelle sind durch eine besondere
Zug- und Stossvorrichtung miteinander verbunden,
so dass die Ubertragung der Zugkraft unmittelbar
von Gestell zu Gestell erfolgt und der aufgesetzte
Mittelteil von diesen Beanspruchungen entlastet ist.
Jedes Drehgestell enthélt zwei als Doppelmotoren
ausgebildete Einphasen-Reihenschlusskollektormoto-
ren, die mit einer Zahnradiibersetzung 1 : 3 auf eine
Blindwelle arbeiten. Die Blindwelle liegt in nahezu
gleicher Hohe wie die gekuppelten Achsen. Der An-
trieb erfolgt von der Blindwelle aus unmittelbar mit
Kuppelstangen. Jeder Motor ist fiir eine Dauer-
leistung von 370 kW und eine Stundenleistung von
460 kW bei 575 V, 16%/3 Per./s und 640 Touren in
der Minute gebaut. Die Dauerleistung der Loko-
motive betrdgt bei 50 km/h zirka 1850 PS und kann
voriibergehend bis iiber ‘3000 PS (am Umfang der
Triebrader) gesteigert werden. Die Motoren sind
zur Verbesserung der Stromwendung mit Wider-
standsverbindungen versehen und werden durch kraf-
tige Ventilatoren gekiihlt.

' Die Zahnrader auf der Motorwelle sind mit ge-

federten Zahnkréanzen nach einer besonderen Bauart

versehen. Der Oltransformator ist mit Kiihlung durch
erzwungenen Umlauf des Oles durch ein Kiihlrshren-
system versehen und fiir eine Dauerleistung von
2000 kVA bei einem mittleren Ubersetzungsverhalt-
nis von 15,000/1240 V und 16%/s Per.[s. bemessen.
Die Steuerung erfolgt mittelst eines auf den Trans-
formator unmittelbar aufgebauten Stufenschalters.
Die Triebrader haben bei neuen Radreifen einen
Durchmesser von 1350 mm, die Laufrdder von 870 mm.
Die Laufachsen sind durch Adslager Bauart Adams
gefiihrt, mit Riidsstellfedern versehen und kénnen
sich in den Gleisbdgen seitlich verschieben und nach
dem Gleisbogenhalbmesser einstellen.

Da mit Riicksicht auf den Oberbau und die Briicken
der Arlbergstrecke der grosste Achsdrudk auf 14,5 t
beschrankt ist und das Gewicht fiir einen Meter Lange
6,9 t nicht iiberschreiten darf, so war die Gewichts-
aufteilung einer so gewaltigen Lokomotive mit be-
sonderen Schwierigkeiten verbunden. Das Gesamt-
gewicht wird ungefdhr 116 t betragen. Der gesamte
Radstand der Lokomotive betragt 17,7 m, der Rad-
stand in jedem Drehgestell 7,52 m. Die gesamte
Lange iiber die Puffer gemessen ist 20,3 m.

Die Bremsung erfolgt durch die automatische
Vakuumbremse. Die Bremsung fiir Lokomotive und
Zug ist in der bisher an Dampflokomotiven gebrauch-
lichen Weise getrennt ausgefiihrt. Fiir die Bewegung
der Stromabnehmer, fiir die Sandstreuer und die
Signalpfeifen ist ein elektrisch betriebener Kompres-
sor vorgesehen. :

Die Lokomotiven sind bei den &sterreichischen
Brown-Boveri-Werken bestellt, den mechani~
schen Teil liefert die Wiener Lokomotivfabrik
A.-G. in Florisdorf.

Der Bau dieser Lokomotiven ist bereits ziemlich
weit fortgeschritten, die Lieferung der ersten Loko-
motiven fiir Ende Oktober zu erwarten.

b) 20 Stiick Personenzugslokomotiven
mit der Achsfolge 1 C 1, in erster Linie fiir Mittel-
gebirgsstredken mit stark wechselnden Neigungsver-
héltnissen — wie z. B. Stainach-Attnang — bestimmt.
Je zwei dieser Lokomotiven konnen aber auch mit-
telst Vielfachsteuerung von einem Fiihrerstand als
Doppellokomotiven gefahren werden und derart zur
Forderung schwerer Ziige auch auf ausgesprochenen
Gebirgsstredsen, zum Beispiel der Arlbergbahn, Ver-
wendung finden. Diese Lokomotiven haben Innen-
rahmen mit drei gekuppelten Achsen und je einer
Laufachse an jedem Lokomotivende. Das Gesamt-
gewicht betrédgt je 69 t, der grésste Achsdruds 14,5 t,
der Gesamtradstand 10,8 m, der feste Radstand
5,67 m und die Gesamtlénge iber Puffer 13,7 m.
Die Dauerleistung der Lokomotive betragt rund 870 PS
bei 50 km Stundengeschwindigkeit und kann voriiber-
gehend auf 1500 PS gesteigert werden. Die Hochst-
geschwindigkeit ist 65 km in der Stunde. Das Fiih-
rerhaus ist unmittebar auf dem Rahmen aufge-



No.1 — 1922

SCHWEIZERISCHE WASSERWIRTSCHAFT

Seite 7

setzt, in dem zwei Einphasen-Reihenschlusskommu-
tatormotoren eingebaut sind. Die Arbeitsiibertragung
erfolgt durch Zahnréderiibersetzung 1 : 4,21 auf eine
Blindwelle und von dieser mittelst Triebstange und
Kuppelstangen auf die Triebrdder. Die Zahnréder
auf den Motorwellen besitzen abgefederte Zahn-
krénze. Jeder der beiden Motoren hat eine Dauer-
leistung von 290 kW und eine Stundenleistung von
410 kW bei 520 V Spannung, 16%/3 Per./s. und 600
U. p. Min. Die Motoren werden zur Verbesserung
der Stromwendung mit geteilter Wendepolwidslung
und einem im Nebenschluss zu dieser geschalteten
Widerstand versehen und durch kiinstliche Beliiftung
gekiihlt.

R
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Abb. 18. Fertige elektrische Streckenausriistung mit Strecken~
trenner; Strecke Innsbruck-Telfs.

Der Oltransformator ist fiir eine Dauerleistung

von 800 kVA bei einem kleinsten Ubersetzungsver-
héltnis von 15,000/1050 V gebaut und hat Kiihl-
einrichtung mit erzwungenem Olumlauf durch Kiihl-
kérper. :
Die Regelung der Geschwindigkeit der Lokomotive
erfolgt durch Anderung der den Motoren zugefiihrten
Spannung; das Anlegen der Motoren an die ver-
schiedenen Spannungsstufen des Transformators er-
folgt durch Schiitzenschalter.

Die Triebrdder haben 1740 mm, die Laufrdder
870 mm Durchmesser; die Adhslager der Laufachse
sind nach Bauart Adams ausgefithrt und - ermég-
lichen durch seitliche Verschiebung ein Einstellen nach
den durchfahrenen Kriimmungshalbmessern.

Lieferer dieser Lokomotiven ist die A.E. G.-
Union E. G., Unterlieferer fiir den  medhanischen
Teil die Lokomotivfabrik der Staatseisen-
bahngesellschaft. Der Bau des elektrischen
Teiles dieser Lokomotiven ist ebenfalls weit gediehen,
die Ablieferung der ersten fiir Ende November zu
erwarten.

c) 20 Stiick Giiterzugslokomotiven mit
der Adhsfolge E sind bei den 6sterreichischen
Siemens-Schuckert-Werken bestellt, den me-
chanischen Teil - liefert die Lokomotivfabrik
Krauss & Co. in Linz. Diese Lokomotiven sind
fiir die Beférderung der schweren Giiterziige auf Ge-
birgs- sowie auch auf Mittelgebirgsstredken bestimmt.
Auf der Arlbergstredke miissen sie auf der Ostrampe
mit grossten Steigungen von 26,4 %00 Ziige von 310 t
mit 31 km in der Stunde, auf der Westrampe mit

" grossten Steigungen von 31,4%00 Ziige von 260 t mit

rund 30 km’ in der Stunde ziehen kdnnen. Auf
Steigungen von 8°o0 kénnen noch Ziige von 1000 t
mit beildufig 30 km in der Stunde beférdert werden.
Die Hodhstgeschwindigkeit betragt 50 km in der
Stunde. Die Lokomotiven sind Aussenrahmen-Loko-
motiven mit fiinf gekuppelten Achsen, von denen die
drei mittleren durch Zahnradmotoren unmittelbar an-
getrieben sind. Die zweite, dritte und vierte Achse
sind fest gelagert, die beiden Endachsen haben Seiten-
verschiebung. Die Réder der mittleren Adhse er-
halten schwachere Spurkranze. Die Motoren sind
einerseits auf den Triebachsen aufgestiitzt, anderer-
seits am Rahmen aufgehéngt.

Die Motoren erhalten eine Zahnradiibersetzung
von 1:6,3. Es sind Reihensdlusskollektormotoren
mit einer Dauerleistung von 238 kW bei 380 V und

. 820 Touren und einer Stundenleistung von 318 kW

bei 380 V und 720 Touren. Die Dauerleistung der
Lokomotive betrdgt bei etwa 32 km in der Stunde
rund 1000 PS; voriibergehend kann die Leistung bis
auf 2000 PS gesteigert werden. Der Oltransformator
ist fiir eine Dauerleistung von 850 kVA bei 15,000 V
primdr und 400 V sekundéar bei 16%/s Per.[sek. be-
messen.. Die Schaltung erfolgt mittelst eines auf
den Transformator unmittelbar aufgebauten Stufen-
schalters mit 15 Stufen. Die Triebrdder erhalten
einen Durchmesser von 1350 mm. Das Gesamtge-
wicht jeder Lokomotive wird 72,5 t, der gesamte Rad-
stand 8 m, der feste Radstand 5,0 m betragen. Die
gesamte Lange, .liber die Puffer gemessen, betrdgt
13,0 m. ,

Von den fiir den Nahverkehr von Salzburg, bezw.
Linz bestimmten vier Speichertriebwagen-
ziigen (siehe S. 58 des XIII. Jahrganges) stehen
die ersten zwei seit 25. Marz, bezw. 30. Juni 1921
auf den Stredsen Salzburg- Hallein- Golling, bezw.
Salzburg-Strasswalchen im regelméssigen Betrieb.
Diese Ziige haben den an sie gestellten Anforde-
rungen in verkehrstechnischer Beziehung voll ent-
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sprochen und auch die Wirtschaftlichkeit des Betriebes

ist befriedigend. Zwei weitere Speichertriebwagen-
zlige gehen ihrer Fertigstellung ‘entgegen und werden
im Laufe des Jahres im Linzer Nahverkehr in Dienst
gestellt werden.

Die Einfithrung des elektrischen Betriebes macht
entsprechend weitgehende Vorsorgen fiir die
Einrichtung des Zugférderungsdienstes,
dann aber auch fiir die Instandhaltung der
elektrischen Lokomotiven notwendig.

Was die Strecken westlich von Innsbrudk — auf
die ich mich zundchst beschrinken mochte — be-
trifft, so ist der Bau zweier Zugfdrderungs-
anlagen und zwar in Innsbruck Westbahnhof und in
Bludenz notwendig.

Der Zugforderungsdienst wird im grossen Ganzen
derart eingerichtet sein, dass Innsbruds den Schnell-,
Personen- und Giiterzugsdienst bis Landedk, Bludenz
hingegen diesen Dienst von Bludenz bis Landeck und
spaterhin von Bludenz bis Bregenz, bezw. bis Buchs
iibernehmen soll. Bei der Ermittlung des Umfanges
der Zugforderungsanlagen wurde zundchst der Ver-
kehr vom Jahre 1913 zugrunde gelegt, der gegen-
wartig auf etwa 60°o0 gesunken ist, so dass die An-
nahme des Verkehrs vom Jahre 1913 bereits eine
entsprechende Reserve enthélt. Bei Wiedererreichung
der Verkehrsstirke vom Jahre 1913 und gleichzeitiger
allfalliger Verbesserung des Nahverkehres von Inns-
bruck bis Telfs oder Silz werden die beiden Zugfor-
derungsanlagen rund 60 Lokomotiven zu beheimaten
haben. Aus der Anzahl und der Bauart der in den
Zugférderungsanlagen zu beheimatenden Lokomotiven
ergab sich die Grosse der Lokomotivschuppen derart,
dass nach Einrechnung einer entsprechenden Reserve
sowohl der Lokomotivschuppen in Innsbrudk als auch
der in Bludenz 18 Lokomotivstédnde zu je 25 m Lénge,
auf sechs Geleise verteilt, erhélt. Da die Lange eines
Standes fir die vorlaufig in Betracht kommenden
Lokomotivbauarten nur 13 bis 22 m betrégt, lassen
sich in jedem der Lokomotivschuppen 25 bis 28 Loko-
motiven unterbringen.

Bei der Anordnung der Zugforderungsanlagen
wurde von dem Grundsatze ausgegangen, dass bei
der Einstellung in den Schuppen, sowie bei der Aus-
fahrt aus demselben tunlichst wenig Verschiebungen
notwendig sein sollen. Aus diesem Grunde wurden
Lokomotivschuppen mit rechtecsigem Grundriss ge-
wahlt, die von beiden Seiten befahren werden kénnen,
damit bei ortlichen Stérungen nicht die ganze An-
lage stillgelegt wird. Die Lokomotivschuppen sind
fiinfschiffig und enthalten je sechs Geleise, durch-
wegs mit je 60 m langen Arbeitsgruben. Der in
Innsbruck seit Herbst vorigen Jahres im Bau be-
findliche Schuppen soll zur Zeit der Anlieferung der
ersten elektrischen Lokomotive (Ende 1922) fertig

gestellt sein. " (Schluss folgt.)
R B

Die Schiffbarmachung des St. Lorenz-
stromes fiir Meerschiffe vom Ontario-
see bis Montreal unter Ausnutzung der
Wasserkrafte.
Von Prof. K. E. Hilgard.

Seit Jahren wird von Canada der Ausbau dieses
natiirlichen Wasserweges von den grossen nord-
amerikanischen Seen zum atlantischen Ozean ange-
strebt, ist aber namentlich im Osten der Vereinigten
Staaten von Nordamerika bisher meistens auf Oppo-
sition gestossen. Im Herbst 1919 hat die Regierung
der Vereinigten Staaten von Nordamerika diejenige
Canadas zu einer gemeinsamen Untersuchung iiber
die Sdhiffbarmachung fiir Meerschiffe grossen 1ief-
gangs bei gleichzeitiger, den beiden Landern zum
grosstmoglichen Nutzen gereichender Verwendung der

- Wasserfithrung auf der gesamten Stromstredse vom

Ontario-See bis Montreal eingeladen. Eine inter-
nationale Kommission erhielt den Auftrag, iiber den
durch einen rationellen Ausbau des Stromes erreich-
baren wirtschaftlichen Nutzen fiir den zu erwartenden
Verkehr, wie auch fiir eine gerechte Verteilung der
Bau-, Betriebs- und Verwaltungskosten, sowie iiber
die zu schaffende Fahrwassertiefe unter gleichzeitiger
Entwidklung der Wasserkréfte auf Ende 1921 Bericht
zu erstatten.

Zur Abklarung dieser weitgreifenden Aufgabe wur-
den von den beiden Regierungen Canadas und der
Vereinigten Staaten von Nordamerika je der Ober-
ingenieur des Canadischen Eisenbahn- und Kanal-
departements W. A. Bowden, sowie der Oberst im
Geniecorps der amerikanischen Armee, W. P. Wooten,
mit den nétigen Voruntersuchungen beauftragt. Die
wichtigsten Ergebnisse des 1921 versffentlichten
Wooten-Bowdenschen Berichtes!) zum generellen
Projekt sind folgende:

Linge des gesamten Sciffahrtsweges vom On-
tariosee bis Montreal: 292 km. Hievon entfallen auf
schiffbar zu machende Stromstredten 238 km und
auf Seitenkanalstrecken 54 km. Lénge der am Siid-
ostufer an die Vereinigten Staaten (Staat New-York)
vom Ontariosee nord-ostwarts bis zur Abweichung
nach Osten der internationalen Grenzlinie bei , Corn-
wall Island“ grenzenden, also internationalen Strom-
strecke: 168 km, Wasserspiegelgefalle auf der letztern
Stromstrecke 28,5 m ausschliesslich canadisches und
totales Wasserspiegelgefalle Ontariosee bis Montreal
39 m und 67,5 m.

Vorgesehene Fahrwassertiefe 7,50 m und 9,0 m
in den Schleusen unter eventueller spaterer Vertiefung
des ganzen Wasserweges auf 9,0 m. Grosse der
Schleusen: nutzbare Lange 260 m und lichte Breite
24 m. Lidhte Breite der Kanalstredsen 66 m bei 7,5 m

1) Siehe: ,Engineering News Record“, New-York, No. 10,
Vol. 87 vom 8. Sept. 1921, ebenso ,Canadian Engineer, To-

‘ ronto, Vol. 41, No. 11—14 vom 15., 22., 29. September und

6. Oktober 1921.
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