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INHALT: Ueber Seetiefenmessungen. Von J. Hoérnlimann, In-
genieur-Topograph in Bern. (Fortsetzung.) — Chantemerle. Propriété
de Monsieur Charles Campiche a Fluntern-Zurich. — Graubiindner Central-
bahn. — Eine Fahrt auf den Vesuv. Von N.R. in O. — Patentliste,

— Miscellanea: Nachtziige zwischen Ziirich und Bern. Electrische Be-
leuchtung in Luzern. — Concurrenzen: Weltausstellung in Paris. Wohn-
hausfagade in Stockholm. Rathhaus in Stollberg. — Vereinsnachrichten.

Ueber Seetiefenmessungen.
Vortrag v. Ing. Topograph /[ Hornlimann, gehalten am 19. Febr. 1886

im Ing.- und Architekten-Verein zu Bern.

(Fortsetzung.)

Lothgewichte. Uns dienten als Lothgewichte eine
oder zwei durchbohrte eiserne Kugeln, durch welche ein
Eisenstab gelegt werden konnte, der mit dem Drahtvorlauf
verbunden wurde. Die Kugeln, von je 4 und 6 kg Gewicht,
konnten je nach Bediirfniss eingesetzt werden. Zur weiteren
Beschwerung des Lothgewichtes konnten dann noch Kugeln
von 2 kg zugesetzt werden; im Ferneren wurde am unteren
Ende des Eisenstabes, zur Aufholung von Grundproben, ein
trichterféormiger Grundbecher angeschraubt. In einer
Fihrung hob und senkte sich eine Lederscheibe je nach
dem Niederfallen oder Steigen des Lothes.

Beim Eindringen in den Grundschlamm fiillte sich das
Gefass und beim Aufziehen presste sich alsdann die Leder-
scheibe fest auf den Rand des Bechers.

Bei Aushohlungen, welche einfach unten in das Loth-
gewicht gemacht und mit Talg ausgefiillt werden, wird
beim Aufholen die Grundprobe oft ausgewaschen, oder
dann durch Fett verunreinigt. Die Vorrichtung mit dem
Becher ist daher die zweckmissigere.

Bei einer andern Art besteht das Gefiss aus einem
Hohlcylinder, unten mit einem Doppelventil versehen,
welches sich beim Niederlassen 6ffnet und nach der Ein-
dringung des Schlammes, beim Aufziehen schliesst.

Sondirungsapparat. Der bei unseren Sondirungen
verwendete Apparat, Eigenthum des Cantons Ziirich, con-
struirt von Ingenieur Zuppinger, hat im Wesentlichen fol-
gende Theile:

(In nebenstehender Skizze ist der Apparat nur im
Princip angegeben.) -

Eine eiserne Windetrommel @, deren Axen in einem
gusseisernen Bock ruhen. Die Trommel ist abgetheilt und
es kann darauf in eine der Abtheilungen der unmittelbar ge-
brauchte Lothdraht, oder das Drahtseil, aufgewunden werden,
in die andere der Theil der Drahtlinge, welcher voraus-
sichtlich nicht zur Verwendung gelangt. Ueber der Trom-
mel befindet sich eine Leitrolle (Messrad) b von 1 m Um-
fang, welche mit einem Zihlwerk mit Schraubenrad in Ver-
bindung steht. Im Ferneren ist im oberen Theil des Bockes

ein Hebel ¢ mit Laufrolle d in der Weise angebracht, dass
derselbe durch regulirende Gegengewichte in eine horizon-
tale Lage gebracht werden kann; ausserdem ist noch eine
Bremse zur Hemmung der Trommelumdrehung vorhanden.
Bei anderen Lothmaschinen ist der Zdhlapparat gewdéhnlich
so angebracht, dass derselbe die Umdrehungen der Winde-
trommel, auf welcher die Leine autgewunden ist, anzeigt. Da-
durch wird natiirlich eine Correctur nothwendig, die sich
auf die Zahl der Umdrehungen bezieht, in Berticksichtigung
namlich, dass die Sondirleine auf der Trommel bei grossen

Tiefen in mehreren Lagen iibereinander vorkommt und
daher durch die Abfierung der Leine der Umfang sich
allmdhlich verringert. Bei unserem Apparat wird dies nicht
nothwendig, weil hier ein Messrad eingeschaltet ist mit
nur einmaliger Fihrung der Lothleine, also immer gleicher
Umdrehungsldnge. Die Lothleine wird nun von der Winde-
trommel @ zuerst tber eine kleine, am obern Theile des
Bockes befindliche TLaufrolle e gefiihrt, von da wieder ab-
wirts zu 2/s des Umfanges iiber die mit dem Zihlapparat
gekuppelte Leitrolle b von da weiter tliber die oben am
balangirenden Hebel befindliche Laufrolle d, alsdann iiber
die am Schiffsbord angebrachte Rolle f und endlich abwirts
durch die kreisrunde Oeffnung des vertical unter letzterer

Rolle Dbefindlichen Fiihrungseisens g.

Eine Fahrt auf den Vesuv.
Von V. R. in O.

In Begleitung eines italienischen Collegen besuchte ich
am 3. April den Vesuv. Wir fuhren um 8 Uhr Morgens
in einem Zweispinner von den Bureaux der Vesuvbahn, auf
der Piazza San Luzia in Neapel, tiber Portici und Resina
nach der 800 m tiber Meer gelegenen Station der Seilbahn
ab. Bei Resina beginnt die Steigung. Der Weg fiihrt in
steiler, an manchen Stellen bis 10 %0 betragender Rampe
durch Lava nach dem Observatorium, das 650 m hoch
liegt. Von dort hat die Vesuv-Bahn-Gesellschaft eine
neue etwa 3'/2 km lange, gut angelegte Strasse nach der
Station ausgefiihrt. Diese Strasse steigt blos etwa 2 °/o.
In drei Stunden hatten wir die Station erreicht. Dieselbe
besteht aus dem eigentlichen Stationsgebdude mit Restaurant
und einigen Zimmern fiir Giste, welche den Vulcan bei
Nacht beobachten wollen, ferner aus dem Maschinenhaus
mit Zubehor, einer gedeckten IHalle fiir Fuhrwerke und
einem grossen Wassersammler. Da es mit unverhiltniss-
missigen Kosten verbunden wire, das Wasser aus dem
Dorf Resina hinaufzufordern, so wurde dieser Wassersammler
angelegt. Derselbe reicht fiir den Bedarf des ganzen Jahres,

indem so viel Wasser gestaut werden kann, als wihrend
eines Jahres fiir den Betrieb ndéthig ist.

Die Linge der Vesuvbahn betrdigt 820 m. Sie fiihrt
in Steigungen von 40 bis 63 %0 von Soo m bis auf die
Hohencote von 1180 m tiber Meer und bewiltigt somit eine
Iohendifferenz von 380 m. Von dem oberen Endpunkte der
Bahn hat man noch 83 m, also ziemlich genau die Hohe
der Giitschbahn bei Luzern, zu steigen, um auf den Gipfel
des Vesuvs zu gelangen. Zuerst fiihrt ein ordentlicher Fuss-
weg bis 60 m hoher hinauf, dann betritt man ein fast
horizontales TLavafeld, das zum Theil auch Schwefelstellen
enthdlt, die sich in ihrer goldgelben Farbe ganz eigen-
thiimlich ausnehmen. Dieser obere Theil ist schon stark
erhitzt. Hier beginnt nun der eigentliche Kegel des Kraters,
auf den kein Weg mehr angelegt werden kann. Auf unge-
bahntem Pfade geht’s durch fusshohe Asche dem Gipfel
entgegen. Diese letzte Strecke von etwa 23 m IHohe ist
sehr mihsam zu ersteigen. Wer nicht gerade ein Bergfex
ist. dem sind besondere IFiihrer behtlflich, die ihn an ledernen
Scilen hinaufschleppen. Indlich steht man am Rande des
Kraters und kann in das hoéllische Feuer, dem ein starker
schwefeliger Dampf entstromt, hinunterblicken. In kurzen,
wenige Minuten dauernden Intervallen hort man donnerndes
unterirdisches Getdse; dann erfolgt eine kleine Eruption, be-
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Bei der Lothung wird nun zuerst der Ziéhlapparat
auf Null gestellt, alsdann der Hacken vom Sperrad gehoben,
wodurch die Trommel frei wird und in rasche Drehung gerith.
Wenn nun das Lothgewicht /» den Grund erreicht, so senkt
sich plotzlich der balangirende Hebel ¢ durch die nun in
Wirksamkeit tretenden Gegengewichte in die Lage ¢ d;
Der an der Bremse befindliche Arbeiter hat, sobald das
plétzliche Niedersinken des Hebels erfolgt, sofort den Brems-
klotz an den Windetrommelkranz fest anzudriicken; die
Trommel macht nach der Hebelsenkung hdéchstens noch
eine Umdrehung und ist dann festgehemmt. Durch die

Abwirtsbewegung des Schiffes. Wurde nun der Lothdraht
wieder aufgewunden, so nahm der Zeiger am Zihlapparat
gewohnlich seine Nullpunktstellung genau, oder hdochstens
mit 1—z2 dm Differenz wieder ein. 3

Die Thomson’sche Lothmaschine hat eine etwas an-
dere Vorrichtung zum Erkennen des Aufschlagens des
Lothes; dieselbe ist mit der Bremsvorrichtung in Verbindung
gebracht und das Auftreffen wird erkannt durch die in
Wirksamkeit tretende automatische Bremse.

Die nun bei unserem Appavat vorhandene Leitrolle
(Messrad) hatte eine mit Eisenblech ausbeschlagene Rinne,

Chantemerle.
Propriété de Mr. Charles Campiche a Fluntern-Zurich.
Architecte: Mr. James-Ed. Colirz de Neuchatel.

Dépendances.

nochmalige Umdrehung der Trommel wire nun circa 1 m Draht mehr abgelaufen ;
es ist desshalb mittelst der Kurbel durch Drehung der Trommel der Draht wieder
etwas anzuziehen, bis der balangirende Hebel seine horizontale Anfangsstellung
wieder einnimmt. Der Sperrhacken wird nun vorgelegt und die Ablesung am
Zahlapparat gemacht. Die Ablesung kann ein oder mehrere Mal controlirt werden;
man braucht einfach die Kurbel etwas riickwirts zu drehen bis der Hebel sich
senkt und wieder anzuziehen bis er seine horizontale Lage wieder einnimmt.
Solche Controlablesungen wurden Ofters gemacht und insbesondere dann, wenn die
Gestaltung des Seegrundes sich #dnderte. Dass die Hebelsenkung eine regelrecht ‘ A R e
empfindliche und sofortige war, konnte insofern gut beobachtet werden, wenn der

See etwas Bewegung hatte; kleinere Wellen von 1 dm Hoéhe
geniigten, um durch das Auf- und Niedersteigen des Schiffes
und das dadurch erfolgte Heben und Wiederberihren der
Sondirkugel mit dem Seegrunde den Hebel mit Gegenge-
wichten zu heben oder zu senken, je nach der Auf- oder

Chantemerfe.
Froprieté oo M7 C' Campiche
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welche in Hinsicht auf eine Umdrehungslinge von 1 m eine
etwas dickere Sondirleine voraussetzte. Es war desshalb
bei Beniitzung des Stahldrahtes eine Correctur vorzusehen,
welche sich auf die genaue Umfangslinge der Leitrolle
bezog. Ls wurde zum Zwecke einer genauen Correctur-

stehend aus einer ziemlich grossen Anzahl von Steinen, die
ungefihr 30—40 m hoch in die Luft geschleudert werden,
um wieder in den Krater zurlickzufallen. Bei Nacht sehen
diese Eruptionen viel schéner aus, da die Steine glihend
sind und die aufsteigenden Didmpfe durch das unterirdische
Feuer erleuchtet werden; ein purpurner Widerschein erhebt
sich dann hoch iiber dem Berg und leuchtet weit in’s Land
hinaus.

Doch kehren wir wieder zuriick zu unserer Seilbahn.
Das angewandte System mit den vier Seilen — jeder Wagen
hat zwei Seile — scheint sehr sinnreich zu sein: indess ist
die Bahn in einem so erbirmlichen Zustand, dass es eigent-
lich lebensgefihrlich ist darauf zu fahren, obschon die Ge-
schwindigkeit auf die Hilfte reducirt wurde. Wéhrend die
Fahrt frither 10 Minuten dauerte, braucht man jetzt 20
Minuten fiir die 820 m lange Strecke, d. h. es betrigt
die Geschwindigkeit etwa 70 ¢m pro Secunde! Man er-
zihlte, dass Tags vorher ein Wagen withrend der Fahrt um-
gefallen sei; gliicklicher Weise konnte sofort angehalten
werden, so dass die Passagiere mit dem Schrecken davon
kamen. Jeder Wagen hat 12 Sitzplitze nebst einem Platz
fiir den Conducteur. Das Gewicht eines gefiillten Wagens
betrigt bloss 3750 kg. Die auf der unteren Station be-
findliche Dampfmaschine hat eine effective Stirke von

30 Pferdekriiften. Der Bahnkorper besteht aus einem solid
construirten holzernen Rost aus Querholzern, welche diagonal
verstrebt sind, so dass Alles von unten bis oben ein festes
System Dbildet. Autf diesem Rost sind zwei 26 cm Dbreite
und 47 c¢m hohe Lingsholzer befestigt, auf welchen je eine
starke Vignoles-Schiene aufgeschraubt ist. An den beiden
Seiten dieser Ldngshdlzer sind kleine Flachschienen ange-
bracht, an die sich vier Horizontalrollen anschmiegen, um
das Umkippen der Wagen zu verhindern. Die Wagen
werden nur durch zwei verticale Rider getragen, das eine
vorn, das andere hinten am Wagen. Es ist auch eine Art
automatischer Bremse vorhanden. Fir den Fall ndmlich,
dass das Seil reisst, kratzen sich zwei mit Stacheln ver-
sehene Eisen in das Lingsholz ein. Selbstverstindlich kann
diese Bremse nur zum Halten, nicht aber zum Reguliren der
Geschwindigkeit dienen; sie lisst sich auch von Hand durch
den Schaffner in Thétigkeit setzen. Was den Zustand der
Lingsholzer, oder wenn man lieber will, Lingsbalken an-
betrifft, so ist derselbe keineswegs ,so reinlich und so
zweifelsohne®, wie ihn beispielsweise unser technisches In-
spectorat verlangt. Das Holz ist an vielen Stellen schon
stark durchfault und kleine aufgenagelte Brettchen decken
liebevoll die drgsten Blossen! Man kann sich daher einen
Begriff machen von der Soliditit dieser Bahn.
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bestimmung der Apparat aus dem Schiff genommen, in
horizontalem Terrain aufgestellt, eine Strecke von 300 m
abgemessen und von 10 zu 10 m eingetheilt und markirt.
Der Lothdraht wurde bei gleicher Drahtleitung und Span-

und jedesmal bei 10 m am Zihlapparat die Ablesung ge-
macht, wodurch die zu berticksichtigende Correctur des
Stahldrahtes bestimmt und ebenfalls die egale Theilung
des Schraubenrades untersucht werden konnte.

Temperaturmessungen. Bei Wassertemperatur-Mes-
sungen in kleinen Tiefen bis 50 m, also noch bei geringem
Druck, sollen friiher allgemein Thermometer angewendet
worden sein, welche durch Einschliessung der Quecksilber-
rohre in schlechte Wiarmeleiter, tridge gemacht und daher
eine entsprechend lingere Expositionszeit benéthigten. Die-
selben wurden nach dem Exponiren schnell aufgeholt und
es wurde der Stand abgelesen. Bei grésseren Tiefen wurde,
inFolgedes grossen

tur-Messungen im Genfersee bentitzt worden, ist ein Queck-
silberthermometer mit luftleerer Rohre. Dieselbe ist an einer
Stelle in der Weise verengt, dass, wenn das Thermometer
mit dem Quecksilberbehédlter nach oben umgelegt wird, ein'
Theil des Quecksilberfadens abreisst. Das Thermometer ist
nun fiir diesen Fall graduirt; es zeigt der abgerissene Faden
die Temperatur an im Moment des Umkippens des Thermo-
meters. Die Quantitit des abgerissenen Quecksilberfadens
ist nun so gering, dass auch wihrend der, fir das Aufholen
des Thermometers néthigen Zeit, der Stand desselben nicht
verdndert wird.

Das Thermometer ist durch eine starke Glashtilse vor
dem hohen Wasserdruck geschiitzt und der freie Raum
zwischen dem Thermometergefiss und dem Schutzglase ist
mit Quecksilber ausgefiillt, um die 4ussere Temperatur
schneller zu {ibertragen, resp. um die durch das &dussere
Glas verursachte Trigheit zu mindern.

Zum Zwecke des

‘Wasserdruckes, die Chantemerle. Umkippens  dient’

Quecksilberrchre bes entweder ein hol-
zerbrochen. oder es Propriete de Mr. Charles Campiche a Fluntern-Zurich. zener Schwimmer,
zeigte wegén der Architecte: Mr. James-Ed. Colin de Neuchatel. in welchen das
Pressung das Ther- Thermometer ge-

mometer zu hoch;
wesshalb dasselbe

legt wird, oder eine,
in einem Rahmen

durch eine starke
Glashiilse vor dem
Wasserdruck  ge-
schiitzt werden
musste. Fir Tem-
peraturmessungen
unter hohem Druck
dienen Maximum-
und Minimumther-
mometer, im We-
sentlichen  Wein-
geist-Thermometer
mit  Quecksilber-
faden als Index,
oder Tiefsee-Ther-
mometer von Neg-
retti und Zambra.
Die  Genauigkeit,
welche bei Wasser-

Maison d'habitation. — Fagade principale.

befindliche, adju-
stirbare Fligelvor-
richtung. Der hol-
zerne Schwimmer
wird vermittelst
einer kurzen Schnur
an die Lothleine an-
gebunden. Er wird
durch Beschweren
mit Schrotkérnern,

welche sich im
hohlen Raum des
Schwimmers frei
hin und her he-

wegenkdnnen, beim
Ablassen mit dem
Thermometerge-
fass nach unten, und
beim Aufziehen mit

temperaturmessungen mit den ersteren
erreicht werden kann, soll 0,5° Cels be-
tfragen.

Das Tiefseethermometer von Neg-
retti und Zambra, welches bei Tempera-

Propricre

— Tyeqende
L egend

Auch die Seile, deren Durchmesser
31 mm betrdgt, werden bei dem ange-
wandten, von dem deutschen Ingenieur
Treiber erfundenen System stark in An-
spruch genommen. Die Abnutzung der-
selben ist eine bedeutend grossere, als
dies bei den von dem Schreiber dieser
Zeilen ausgefiihrten Seilbahnen am Giess-
bach und bei Territet-Glion der Fall ist.
Da die Bewegung von unten aus statt-

_ Chantemenle _

— Ji

— Maidon s Fabirakon. -

dem Gefiss nach oben gehalten. Sicherer
und bestimmter ist das Umkippen bei
der Fligelvorrichtung. Die Hiilse, in
welche das Thermometer gelegt wird,
ist in einem Rahmen drehbar. Durch

ME A Camprebe
ook )

schwachen Besuch her, der wiederum
durch den hohen Fahrpreis bedingt ist.
— 28 Franken (das ist der Preis fiir die
Hin- und Riickfahrt, die einen ganzen
Tag in Anspruch nimmt) sind eben fiir
manchen Reisenden zu viel. Im Ferneren
hat die Gesellschaft noch sonstige Lasten
zu tragen. So muss sie beispielsweise den
geschidigten Fuhrleuten und Fiihrern
jdhrlich 20 000 Fr. und tiberdiess fiir

findet, so miissen die Seile stets eine ge- A jeden Passagier noch 3 Fr. zahlen, wess-
wisse Spannung haben, was durch einen i = halb sie den friheren Preis von 235 Fr.
sinnreichen Mechanismus erzeugt wird. /e R e m’mm“‘; auf 28 Fr. erhoht hat.
Die Seile gehen unten tiiber zwei grosse Um die Bahn rentabel zu machen,
Rollen, welche ihre Bewegung directe von 5:500 miissten die Taxen auf etwa 13 Fr. er-
der Dampfmaschine aus erhalten und e ™ missigt werden konnen. Ausserdem sollte
mit den zwei Rollen den oberen Station cine Eisenbahn-Verbindung von Neapel
coincidiren. mit der unteren Station geschaffen werden. Ich schiitze die
Die ganze Anlage hat 1'/e Millionen Franken ge- | Kosten einer solchen Bahn auf zwei Millionen Franken. In die-

kostet, rentirt sich aber so schlecht, dass nicht einmal die
allernothigsten Reparaturen gemacht werden kénnen. Sehr
gut unterrichtete Leute wollen wissen, dass man die Bahn mit
allen Gebidulichkeiten und Anlagen um 150 ooo Fr. kaufen
konnte. Die schlechte Rentabilitit kommt zum Theil von dem

sem Falle miisste aber eine zweite Seilbahn nach dem Giptel
erbaut werden, da die bestehende in fiinf Stunden bloss etwa
200 Personen zu beférdern vermag. Man sieht, das Geschiift
ist eben in jeder Beziehung ein verfehltes und es wird schwer
halten, dasselbe auf einen richtigen Boden zu stellen!

A A A A A A A A
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einen iiber der IMiilse angebrachten Fligel, welcher je nach
der Ab- und Aufwirtsbewegung in rotirende Bewegung ge-
rith, wird ein mit Schraubengewinde versehener Stift in
die Thermometerhiilse beim Niedergehen einwiérts und beim
Aufholen nach auswirts gedreht. Ein Umkippen erfolgt
nun wenn der Stift ganz ausgedreht ist. Diese Fliigelbe-
wegung kann auf eine oder mehrere Umdrehungen adjustirt
werden.  Eine Umdrehung entspricht circa 3 m einer
Aufholungsstrecke ; es kann demnach das Kippen des Ther-
mometers beliebig festgestellt werden. Es ist diese regu-
lirbare Kippevorrichtung besonders auch fiir den Zweck
bestimmt, dass bei etwas hohem Wellengang, wodurch
theilweise Aufwirtsbewegungen vorkommen kénnen, ein
vorzeitiges Kippen, vor der ndéthigen Expositionszeit ver-
hindert werden kann. Das Kippthermometer wird in ver-
ticaler Lage exponirt und wurde von uns mittelst 2 Klemm-
vorrichtungen an den Drahtvorlauf befestigt und in die
gewiinschte Tiefe, welche am Zihlapparat abgelesen wurde,
hinabgelassen. Durch viele Versuche, welche Professor
Forel bei Temperaturmessungen mit einem Thermometer
gleicher Construction gemacht, hat derselbe gefunden, dass
ein Exponiren von 2z Minuten gentligt. Beobachtungen, die
wir ebenfalls gemacht, indem wir das Thermometer ‘an
gleichem Orte und in gleicher Tiefe 2, 5 oder 10 Minuten
aussetzten, ergaben dasselbe Resultat bis 0,2 ° genau.
(Schluss folgt.)

Chantemerle.

Propriété de Monsieur Charles Campiche a Fluntern-Zurich.
Architecte: M. James-Ed. Coltrz de Neuchatel.

Le nom de ,Chantemerle® est celui d'une charmante
retraite située dans les bois au-dessus de Peseux prés Neu-
chdtel et qui appartenait autrefois a la famille de Monsieur
Campiche.

Ce nom de ,Chantemerle® qui était un souvenir n’a
pas perdu de son actualité; les merles abondent a Fluntern,
et le jour ou les perches profilant la nouvelle construction
venaient d’étre dressées, un merle au bec jaune s'installa
soudain sur l'une d’elles et se mit a siffler un joyeux cou-
plet, comme pour souhaiter la bienvenue au nouveau pro-
priétaire. :

L’entreprise générale des travaux de la propriété a
¢été confiée a Mr. G. Hirzel-Koch, les plantations sont de
Messieurs Froebel, et les matériaux ont la méme provenance
que ceux employés dans les constructions de Zurich.

Mentionnons toutefois le fait que les soubassements
et les perrons de la maison, toute la pierre de taille des
~dépendances® ainsi que les piliers du portail d’entrée ont
été tirés des carricres de Laufen a des conditions excep-
tionnellement favorables. Par sa grande dureté, son grain
fin, sa couleur blanche qui se marie heureusement avec la
brique, et surtout son prix avantageux, ce calcaire du Jura
est appelé a rendre de grands services dans la construction.

Mentionnons aussi l'escalier de la tourelle des dépen-
dances en grés de la Moliére, prés Estavayer, diplomé a
I’exposition nationale. Ce gres, trop peu connu dans la
Suisse allemande, a de réelles qualités. Son usure est pour
ainsi dire insensible; il ne se polit pas sous les pas, et
méme en tenant compte des frais de transport, il coute
moins cher que le bois de chéne employé pour les escaliers,
tout en ayant I'immense avantage de l'incombustibilité.

AN AAAAAA

Graubtindner Centralbahn.

Unter den zahllosen Eisenbahn-Projecten, welche wiih-
rend fast eines halben Jahrhunderts die Bevolkerung Biindens
in Aufregung versetzt haben, erscheint als das jiingste die
sogenannte ,Graubiindner Centralbahn®, d. h. eme Eisen-
bahn von Chur {iber Reichenau nach Thusis und von dort,

der Albula folgend, tber Tiefenkastels nach Filisur. Ist es
in der langen Reihe biindnerischer Eisenbahnprojecte, die
mit den Vorschligen La Nicca’s im Jahre 1838 Dbeginnt,
das letzte, so kann sich vielleicht auch hier das Sprichwort
erwahren: ,Die Letzten werden die Ersten sein“. Denn
wihrend die meisten der Friitheren daran scheitern mussten,
dass sie zu viel auf einmal umfassten, halt sich dieses in
bescheidenen Grenzen, wodurch ihm die Mo6glichkeit einer
baldigen Durchfiihrung niher gertickt ist, als manchem jener
grossartigen Pline, die so viel von sich reden machten.

Das Eisenbahnproject Chur-Thusis-Filisur ist den Lesern
dieser Zeitung aus einer in No. 2 d. J. enthaltenen Mit-
theilung tiber die Concessionirung der Schmalspurbahn von
Maloja nach Castasegna bekannt. Es ist das sogenannte
Hunger’sche Project, das mit den Vorschligen der Firma
Zschokke & Co. fiir eine Eisenbahn von Chur tber Thusis-
Tiefenkastels-Stalla, den Septimer oder Julier nach dem
Oberengadin in Concurrenz trat. Da, in Folge der Be-
dingungen, welche die Standescommission an die Ausfithrung
der Zschokke’schen Projecte gekniipft hatte, ein Zustande-
kommen der letzteren kaum erwartet werden kann, so fillt
nun diese Concurrenz dahin und das von Advocat Hunger
in Thusis vorgeschlagene Project tritt in den Vordergrund.

Ueber Anlage, Betrieb, Rentabilitait und Capitalbedarf
der geplanten Graubiindner Centralbahn gibt eine kiirzlich
herausgekommene Broschiire®) nihere Auskunft. Dieselbe
enthdlt ein Memorial des beziiglichen Initiativ-Comités
(Prasident: A. Bavier, Actuar: S. Hunger) sowie ein Gut-
achten von Oberingenicur Rob. Moser in Ziirich tiber die
muthmassliche Rentabilitdt der Bahn. Wir entnehmen dieser
Schrift folgende Daten: .

Anlage und Baukosten. Das 23 km lange Stiick Chur-
Thusis wird normalspurig als Thalbahn angelegt mit Riick-
sicht auf ein spiteres Zustandekommen der Spliigenbahn.
Die Maximalsteigung soll nicht tiiber 12 /oo, der Minimal-
radius nicht unter 300 m betragen. Die Kosten fiir diese
Strecke werden, einschliesslich der Expropriationen und der
Beschaffung des Betriebsmaterials, auf 4 Millionen Fr.
oder auf 160 ooo Fr. per km veranschlagt. Die Ausfihrung
der als Bergbahn von 1 m Spurweite gedachten 20 km langen
Partie Thusis-Filisur wird in ihrer ersten Hailfte, d. h. am
Schyn und anstossend an denselben als schwiecig, in der
zweiten Hilfte jedoch als verhdltnissmissig leicht bezeichnet.
Die Maximalsteigung derselben wird auf 30 /oo, der Minimal-
radius auf 100 m bestimmt, wihrend die Gesammtkosten
fiir diese Strecke auf 5 Millionen Franken, oder auf 250 0oo
Franken per km geschitzt werden. Es wird somit fiir das
ganze Project cine Kostensumme von ¢ Millionen Franken
oder von durchschnittlich 200 ooo Fr. per km in Aussicht
genommen

Betrieb. Das Rollmaterial soll unter mdoglichster
Uebereinstimmung mit den bei den Vereinigten Schweizer-
bahnen, resp. der Toggenburgerbahn bestehenden Verhdlt-
nissen aus Locomotiven von 23/ Adhidsionsgewicht, zwei-
achsigen Personenwagen von § ¢ Eigengewicht und 36 Sitz-
pliatzen d. h. von 8 - 36 . 0,075 = 10,7 £ Totalgewicht,
ferner aus zweiachsigen Gliterwagen von 1o/ Tragkraft und
5 t Eigengewicht bestehen. Auf der Strecke Chur-Thusis,
mit der Maximalsteigung von 12°%0o, wiirde die Zugkraft
der Locomotive 220 f, auf der Bergstrecke mit 30 %00
Maximalsteigung wiirde sie ungefihr go ¢/ betragen. Wird
nun angenommen, dass in jeder Richtung tdglich zwei Per-
sonenziige, ferner ein gemischter- und ein Gliterzug verkehren
und wird eine durchschnittliche Ausniitzung der Personen-
wagen von nur 30°o und der Giiter- und Gepiackwagen von
27 %0 vorausgesetzt, so konnten tiglich auf der Thalstrecke
in beiden Richtungen 734 Personen und 216 / Giiter be-
fordert werden, was einer jihrlichen Leistung von 267910
Personen und 78 840 / Giitern per km entsprechen wirde.

*) Graubiindner Centralbahn Chur-Thusis-Filisur, Memorial des
Initiativ-Comités und Gutachten des Oberingenieur Rob. Moser. Chur.

Jul. Rich (S. M. Albin's Nachfolger) 18806.
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