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demgemiss besteht die ' Engadin-
Primirwickelung der Das Elektricitdtswerk der Stadt Schaffhausen. Orientbahn.

10 kw.-Transformatoren

aus 1296 Windungen,
diejenige der 20 kw.-
Transformatoren aus
9g9o Windungen eines
isolierten Kupferdrahtes
vonrundem Querschnitt;
diebeziiglichenSekundar-
wickelungen aus 2 .78
bezw. 2 . 60 Windungen
isolierten Kupferdrahtes
von rechteckigem Quer-
schnitt. Die Sekundéar-
wickelungen sind in zwei
Abteilungen gewickelt,
weil simtliche Transfor-
matoren sekundir durch
Parallel- oder Serie-
Schaltung der beiden
Abteilungen fiir dasZwei-
leiter- oder das Drei-
leiternetz bentitzt werden
koénnen. Der Nutzeffekt
der zo kw.-Transforma-
toren bei verschiedener
Belastung und die beziig-
lichen Eisen- und Kupfer-
verluste sind in Fig. 22
graphisch dargestellt.
An die 19 Transfor-
matorenstationen mit 21
Transformatoren von
einer 360 kw. entspre-
chenden Gesamtkapa-
citat bezw. an die Sekun-
darnetze dieserStationen,
waren bis31.Januar1898
im ganzen 35606 Gliih-
lampen verschiedener
Kerzenstarken, die 4948
Glihlampen von 16 Ker-

Von diesem Projekt,
als dessen Urheber der
gegenwairtige Prisident
desVerwaltungsrates der
schweizerischen Nordost-
bahn-Gesellschaft; Herr
Guyer-Zeller, bekannt
ist, war in den letzten
Jahren oft die Rede. Wir
sind auf die beziigliche
Materienichteingetreten,
weil uns die nétigen
Unterlagen zur Beurtei-
lung der technischen
Seite des Projektes .fehl-
ten. Erst vor wenigen
Tagen ist eine umfas-
sende Studie mit zahl-
reichen Beilagen zur Ver-
offentlichung und Ver-
breitung gelangt (vide
unter Litteratur) und wir
erachten es um so eher
als unsere Pflicht, auf
das beziigliche reichhal-
tige Material einzutreten,
als gerade der technische
Teil, der ja die Leser
unserer Zeitschrift vor-
nehmlich interessieren
wird, in trefflicher, klarer

und iibersichtlicher
Weise ausgearbeitet ist,
wie dies von dem Ver-
fasser desselben, Herrn
Ingenieur F. Hennings,
auch nicht anders zu
erwarten war.

Wir wollen uns fiir
heute ausschliesslich mit

zen ergeben, ferner 355 Fie
Bogenlampen von 8—z0

Amp. und 9 Wechselstrommotoren mit einer Leistung von
zusammen 27 P. S. angeschlossen. Die diesen Angaben ent-
sprechende Belastung der Maschinen zur Zeit des tdglichen
Maximums betrug 100 Amp. bei 2110 Volt.

Da die Stadt Schaffhausen eine Gasfabrik besitzt und
diese auf eigene Rechnung betreibt, ist fiir die bestehende
offentliche Beleuchtung in der Hauptsache Gas beibehalten
worden. Die o6ffentliche Beleuchtung wurde einstweilen nur
an einigen Hauptverkehrspunkten durch Bogenlampen ver-
vollstindigt, so z. B. auf dem Bahnhofplatz. Die an diesem
Orte zur Verwendung gekommenen Bogenlampenkandelaber
sind aus Fig. 22 (S. 186) ersichtlich. Die dussern neuen
Stadtviertel hatten bis dahin keine, oder nur eine proviso-
rische Beleuchtung. In denselben wurde daher eine Strassen-
beleuchtung mit Glihlicht eingerichtet.

Das Werk ist nun iber ein Jahr im Betriebe und hat
wihrend dieser sonst kritischen Anfangsperiode nicht eine
einzige nennenswerte Storung erlitten, trotzdem seine In-
anspruchnahme weit iber die ersten Voraussetzungen hinaus-
ging und Erweiterungen der Anlage fortwdhrend verlangt
wurden. Die Oberleitung tber den Bau des Elektricitats-
werkes hat der Stadtrat von Schaffhausen Herrn A. Habicht,
Civilingenieur daselbst, tibertragen, welcher seit der Er6ffnung
zudem noch dem Betriebe des Werkes vorsteht.

g. 21. Frohnwaagplatz mit der unterirdischen Transformatorenstation.

jenem Teil der Druck-
schrift befassen. So wich-
tig die mit demProjekt im engsten Zusammenhang stehenden
Fragen volkswirtschaftlicher und verkehrspolitischer Natur
sind, so naheliegend und interessant -es auch wire, heute,
wo das blindnerische Schmalspurbahn-Netz im Vordergrund
steht, Betrachtungen anzustellen iiber die Vor- und Nachteile
dieser beiden miteinander rivalisierenden Bestrebungen, so
sehr miissen wir bedauern, schon mit Riicksicht auf den
uns zur Verfligung stehenden Raum, hierauf nicht eingehen
zu koénnen.

Der schweizerische Teil der Engadin-Orientbahn nimmt
eine normalspurige Alpenbahn von Chur nach der tirolischen
Grenze bei Miinster im biindnerischen Miinsterthal in Aus-
sicht. Als Norm bei der Projektverfassung wurde festge-
setzt, dass die ganze Linie einspurig angelegt werde, die
Maximalsteigung 235 °/oo, die Minimalradien 250 m und das
Schienengewicht 36 kg auf den Meter betragen.

Ausgangspunkt der Bahn ist der Bahnhof Chur der
V. S. B. Die Linie hilt sich bis Ems auf der linken Seite
ziemlich parallel der bestehenden Schmalspurbahn Chur-
Thusis, dann zweigt sie links ab, durchbricht bei Vogelsang
den Ausldufer des Statzerhorns mit einem 8oo m langen
Tunnel und zieht sich iber Rotenbrunnen und Rotels nach
der Station Scharans in der Ndhe von Thusis. Zwischen
Rotenbrunnen und Rotels liegt ein Tunnel von 9350 m Linge.
Im tiefeingeschnittenen Schynthal und weiter dariiber hinaus
bis unterhalb des Bergiiner-Steins bleibt die Linie stets
rechts der Albula.  Die schwierige Stelle unterhalb Ober-
vatz wird durch einen 2700 m langen Tunnel gesichert.
Beim Austritt aus diesem {iibersetzt die Bahn den Heidbach
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Fig. 22.

mit einer steinernen Bogenbriicke von der gewaltigen Spannung
von 7o m, der Schmittener Tobel wird mit einem dhnlichen
Kunstbau von 6o m und das Landwasser vor Station Filisur
mit einer Eisenkonstruktion von 106 m Spannung tber-
briickt. Nach der Ueberschreitung des Stulserbaches mit
einem steinernen Viadukt von finf Oeffnungen folgt die
Station Bergiiner-Stein. Um von dort das Bergiiner Hoch-
thal zu erreichen, ist eine kiinstliche Entwickelung nétig,
die nach Ueberbriickung der Albula mit einem Gewd6lbe
von 40 m durch zwei Schleifen mit Kehrtunneln von 1120
und 1180 m Linge erfolgt. Hierauf tritt die Bahn etwa
2 km oberhalb der Station Bergiin in den 12 km langen
Albulatunnel, der unmittelbar vor der Station Bevers aus-
miindet. Die Strecke von Bevers bis Zernetz im hochge-
legenen, sanft abfallenden Engadin bietet keine erheb-
lichen Schwierigkeiten. Die Linie hidlt sich bis Cinuskel
links vom Inn, tiberschreitet denselben dort mit einer
steinernen Bogenbriicke von 50 m Spannweite und gewinnt,
indem sie vier Geschiebe und Lawinen fiihrende Seitenthdler
mit Briicken von 48, 37, 65 und 50 m Weite lbersetzt, die
Gnueissterrasse ,las Vallainas® gegeniiber und etwa 130 m
iiber der Ortschaft Zernetz, wo die gleichnamige Station
geplant ist. Nun geht es dem Ofenpass zu. Das tief
eingeschnittene Val Cluosa unmittelbar nach der Station
Zernetz soll durch eine gewdlbte Briicke von 65 m Spannung
iberschritten werden, bald darauf folgt ein 1500 m langer
Tunnel, dann wieder eine steinerne Bogenbriicke von 60 m
Weite iiber den Spdl. Von hier an hélt sich die Linie
bis zur Station Ofenberg auf der rechten Seite des Spél-
flusses, indem sie den Ofenbach mit einer Bricke von 45 m
Weite tberschreitet. Der 10,7 km lange Ofenberg-Tunnel
erreicht in seiner Mitte den hoéchsten Punkt der ganzen
Bahnanlage (1737,5 m 1. M.). Am jenseitigen Tunnelportal
liegt die Station Cierfs im Miinsterthal, von dort ab senkt
sich die Linie, mit Ausnahme der Stationen bestindig im
Maximalgefille von 25 %o bleibend, bis zum Endpunkt der
Linie, der Station Miinster an der Tiroler Grenze. Da die

Bogenlampen-Kandelaber auf dem Bahnhofplatz.

Thalsohle vom Tunnelportal bis an die Landesgrenze auf
13 km Linge um 500 m fallt, was einem mittleren Gefélle
von 39°%0o entspricht, so ergiebt sich die Notwendigkeit
einer kiinstlichen Linienverldngerung, die bei Valcava und
Sta. Maria durch Kehrtunnels von 1870, 960 und 1470 m
Linge bewirkt wird. Der Rombach wird bei Valcava und
Sielva durch Viadukte von mehreren Bogen und das Val
Muranza hinter der Station Sta. Maria durch eine steinerne
Briicke von neun Oeffnungen von je 10 m Weite ilber-
schritten. Die ganze Bahnlinge Chur-Miinster (Landesgrenze)
betragt 133,75 km.

Ueber die Steigungsverhiltnisse des projektierten
Tracés mag noch folgendes erwahnt werden. Die Ausgangs-
station Chur liegt 587,5 m iliber Meer; von dort bis Roten-
brunnen hat die Linie den Charakter einer Thalbahn mit
Maximalsteigungen bis 10%°0e0. Von Rotenbrunnen bis zum
Nordportal des Albula-Tunnels betrdgt die Steigung mit
einigen Ausnahmen 25%00. Ausserdem liegen selbstverstind-
lich alle Stationen der ganzen Linie in der Horizontalen.

Eigentiimliche Verhéltnisse zeigt der Albula-Tunnel,
der vom West- bis zum Ost-Portal in einer gleichméssigen
Steigung von 20°/o liegt. Der Bericht setzt voraus, dass
kein Wasserzudrang zu erwarten sei, da sich oberhalb des
Tunnels kein Gebiet befinde, in welchem sich Wasser
sammeln koénne. Gleichwohl sollen von der Ostseite, wo
ein allfilliger Wasserzudrang Schwierigkeiten bieten wiirde,
nur 2 km, von der Westseite dagegen 10 km vorgetrieben
werden. Fiir den Betrieb miissten besondere Lokomotiven,
eventuell auch die elektrische Traktion zu Hilfe genommen
werden, was im Bericht auch angedeutet wird, indem die-
ser die Frage des elektrischen Betriebes der ganzen Linie
unter der Voraussetzung weiterer Fortschritte auf jenem
Gebiete nicht ausser acht lassen will.

Die 43 km lange Strecke zwischen Bevers und Cierfs
am Ostportale des Ofenberg-Tunnels hat den Charakter
einer Hochthalbahn und zeigt nur unbedeutende nicht iiber
10%00 hinausgehende Steigungen. Station Bevers liegt 1703,
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Erdgeschoss-Grundriss.

1: 500, Emporen-Grundriss.

II. Preis. Entwurf Nr. 18 von 4. Asper, Architekt in Ziirich. Kennwort: «Lobe den Herrn».

Wettbewerb fiir eine zweite reformierte Kirche in Neumiinster-Ziirich.
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Station Cierfs 1720 m iber Meer. Die niedrigste Zwischen-
Strecke ist die 8 km lange Horizontale zwischen Cinuskel
und Zernetz auf Kote 1630. Am Ofenberg steigt der
Tunnel von beiden Portalen aus mit 5°,, gleichmissig
gegen die Mitte an, die auf Kote 1737,5 in einer 200 m
langen Horizontalen liegt. Von Station Cierfs bis zur Landes-
grenze bei Miinster ist, wie schon bemerkt, ein gleich-
missiges Gefille von 235%°00 vorgesehen.

Von der ganzen Bahnlinge von 133,75 km liegen
25,46 km in der Horizontalen, 18,31 km in Steigungen bis
z2u 5°40, 23,51 km in solchen von 3—10%00, 18,58 km in
solchen von 15—20°00 und 47,89 km in solchen von 20
bis 25°%00. Steigungen von 10—15%00 kommen nicht vor.
Die Summe aller Hohendifferenzen betrdagt 1867 m. Die
durchschnittliche Neigung der ganzen Bahn betrdgt 14°/oo
und die der geneigten Strecken 17°/oo.

Was die Richtungsverhilinisse anbetrifft, so betrdagt
die Linge der gekriimmten Strecken 37,37 km oder 43°bo,
davon sind 28,42 km in Kurven von 250—300 m Radius,
11,38 km in solchen von 400—3500 und 17,57 km in solchen
von 500—1600 m, wihrend die Linge der Geraden 76,38 km
oder 57°0 ausmacht. Die Summe aller Centriwinkel belduft
sich auf 10126°,

Mit Bezug auf die Betriebsverhdltnisse weist der
technische Bericht darauf hin, dass etwa go km der Bahn,
wovon 34 km in Tunneln liegen, sich iiber das Niveau
des Gotthard-Tunnels erheben und zwar am hochsten Punkt
um etwa 600 m. Dieser Umstand kénne jedoch nicht als be-
unruhigend fiir den Betrieb angesehen werden, da die klima-
tischen Verhiltnisse viel glinstiger seien, als am Gotthard.
Schneewehen konnen am Abhang der hochumschlossenen
Thiler, in welchen die Windrichtung dem Thal folgt, nicht
vorkommen (?). Der senkrecht fallende Schnee bilde aber
dem Bahnverkehr tiberhaupt kein grosses Hindernis, wie
der Bahnbetrieb in Norddeutschland und Skandinavien be-
weise. Die 43,2 km lange Scheitelstrecke mit nur 1o°/oo
Steigungen und Gefdllen komme im {brigen dem Bahn-
betrieb sehr zu statten, indem man die Personenziige mit
grosserer Geschwindigkeit und die Giiterziige mit halber
Maschinenkraft beférdern koénne. Die grossen Wasserkrifte,
welche in der Ndhe der Bahn vorhanden sind, legen den
Gedanken an den elektrischen Betrieb nahe. Es sind auch
die wichtigsten Wasserkraftanlagen in der Uebersichtskarte
angedeutet. Mit Hilfe dieser Anlagen lassen sich beim
kleinsten Wasserstand etwa 14 000 P.S. zum Preise von
twa 450 Fr. fir die P.S. gewinnen. Bei einem Betrieb
on zehn tiglichen Zigen in jeder Richtung (wie bei der
Arlbergbahn) geniigen 7000 P. S. bei Anwendung von Dreh-
strom und 4000 P.S. bei Gleichstrom mit Accumulatoren.
Immerhin erscheine es zur Zeit als verfriht, auf diese
Materie einzutreten, da die eigentliche Bahnanlage dadurch
ja nicht beriihrt werde und auch viel von der anderweitigen
Verwertung der tberschiissigen Kraft abhdnge. Nur hin-
sichtlich des Betriebes des Albula-Tunnels lidge die Sache
anders, da zur Vermeidung des schddlichen Lokomotiv-
rauchs der elektrische Betrieb sich als besonders vorteilhaft
erweisen wiirde, umsomehr, als dadurch eine erhéhte Zugs-
geschwindigkeit erzielt werden konne.

Die Baukosten der ganzen Linie
aus folgenden Zahlen ersichtlich:

Chur-Minster sind

Unterbau Fr. 74 071 000 pro Am Fr. 553 8oo
Oberbau . . . . » 4486100 » » » 33500
Hochbau . . . . » 2438000° » » » 18200
Telegr. und Signale » 490 400 »  » » 3 700
Bahnbaw . . . . Fr. 81485500 » » Fr. 609 200
Rollmaterial . . . » 40183500 » » » 30000
Mobiliar und Gerite » 245000 » » » 1 Soo
Expropriation . . » 1647200 » » » 12300
Verzinsung 5 » 6674100 » » » 50000
Allg. Verwaltg., . . » 4175700 » » » 31200

Total Fr. 98246000 » » Fr. 734 500

Der Albula-Tunnel, ausschliesslich Oberbau, Telegraph
und Signale, wird auf rund 24 Millionen, der Ofenberg-

Tunnel auf 17 Millionen Franken veranschlagt, was bei
ersterem einem Betrag von rund 2000, bei letzterem einem
solchen von 1600 Fr. auf den Meter entspricht.

Selbstverstdndlich ist die Engadin-Orientbahn nur ge-
denkbar, wenn sie von der Tirolergrenze bei Miinster durch
das Taufersthal und Vintschgau nach Meran weitergefiihrt
und dort mit dem tirolischen Eisenbahnnetz verbunden wird.
Neben dieser Stammlinie sieht der Bericht noch eine Reihe
von Anschlussbahnen vor, ndmlich die Anschliisse an die
Rhiétischen Bahnen, die Arlbergbahn und an das italienische
Eisenbahnnetz.

Der Anschluss an die Rhitischen Bahnen hitte durch
eine Verbindungslinie von Scharans nach Thusis (5 km) und
von Schmitten nach Davos (18 km) zu erfolgen. Wiirde
zwischen' Scharans und dem Tunnel bei Schmitten eine
dritte Schiene in die 20 km lange Strecke der Engadin-
Orientbahn eingelegt, so erhielten die Rhéitischen Bahnen
die erwiinschte Verbindung Thusis-Davos und der Kreis
dieser Bahnen wire geschlossen.

An die Arlbergbahn sind zwei Anschliisse in Vorschlag
gebracht. Erstens eine Zweigbahn von Cinuskel (1641 )
nach Landeck (777 m) von go km Linge mit 25°%00 Maxi-
malgefille und eine Verbindung von Mals (1018 m) mit
Landeck von 8o km Linge, woflir bereits Projekte mit
Maximalsteigungen von 30 und 50 %0 vorliegen. In Pfunds
(992 m) konnten die beiden Linien zusammentreffen, sodass
die 29 km lange Strecke Pfunds-Landeck beiden gemein-
schaftlich wire.

Die Verbindung mit Ttalien wiirde von Bevers durch
das Oberengadin, den Maloja und das Bergell nach Chiavenna
erfolgen, wobei die Strecke Maloja-Chiavenna der 78 km
langen Linie wegen der bedeutenden Hohendifferenz auch
bei 30°%vo Maximalgefille ganz erhebliche Entwickelungen
erfordern wiirde.

Da die beiden Iletztgenannten Anschliisse zusammen
etwa 60 /o linger wiirden als die Stammlinie Chur-Miinster,
so diirfte deren vollstindige Ausfihrung auch bei einem
allidlligen Zustandekommen der Stammlinie noch in weiter
Ferne liegen.

Zur Eroffnung der Kornhausbriicke in Bern.
(Mit einer Tafel.)

Die Berner Biirgerschaft begeht heute die feierliche
Eroffnung der Kornhausbriicke, deren Vollendung die um
ein halbes Jahrhundert zuriickreichenden Bestrebungen zur
Anlage eines Aareliberganges auf der Nordseite der Stadt
am Kornhausplatz verwirklicht. Wihrend die Nydeck- und
Kirchenfeldbriicke die &stliche und siidliche Umgebung mit
der Altstadt verbinden, hat die nach der Spitalackerhéhe
(Rabbenthal) fiilhrende Kornhausbriicke den Zweck der Zu-
fahrt zu dem ndrdlich gelegenen Aussenquartiere. Dieses
der Altstadt naher bringend, ermdglicht sie infolgedessen,
eine einseitige Entwickelung der Stadt nach Westen abzu-
mindern und damit einer allmdhlichen Isolierung und Ent-
wertung des Ostlichen Teiles derselben vorzubeugen.

Die an vielgestaltigen Projekten und Meinungs-
kdmpfen reiche Entstehungsgeschichte des wichtigen Bau-
werkes ist den Lesern dieser Zeitschrift aus friiheren Ver-
offentlichungen bekannt.*) Man weiss, dass die entscheidende
Losung der Briickenfrage durch die in dieser Angelegen-
heit letzte Volksabstimmung vom Januar 1895, ein von
den HH. v. Linden und Henzi ausgearbeitetes Projekt 5a
der stadtischen Baudirektion zur Grundlage hatte, und
dass aus dem im Februar gleichen Jahres ausgeschriebenen
internationalen Wettbewerb fiir Ausfihrungspldne mit ver-
bindlicher Uebernahmsofferte, der gemeinsame Entwurf der
Firma Th. Bell & Cie. in Kriens, der HH. Ing. 4. und
H. von Bonnstetten, P. Simons und des Arch. H. wvon Fischer
in Bern in Verbindung mit der Guiehoffnungshiitte in Ober-
hausen siegreich hervorging. Eine Besprechung und Dar-
stellung dieses Entwurfes, welchen sowohl wegen seiner
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