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suchen sein, dass der
Fluss sich gegeniiber kiinstlichen Eingriffen in das bestehende
Regime so ausserordentlich empfindlich zeigt. Abinde-
rungen der Korrektion verdndern auch die Beschaffen-
heit der Potamokurve. Verbauungen nach der Tiefe
verringern die Betrige der vertikalen Abstdnde, Ein-
schrinkungen der Flussbreite vermindern die horizontale
Entfernung der aufeinanderfolgenden Kurvenscheitel. Beide
Massnahmen zugleich ausgefiihrt bewirken unzweifelhaft
eine namhafte Vergrésserung der Wellenlédngen. Verhindert
man den Absturz des Wassers und daher auch die Ge-
schwindigkeitsvermehrung durch passende Verbauung der
Kolke, so sind die Vorbedingungen fiir die Erzielung
gleichmiéssiger Wasserbewegung und regelmissiger Tiefen-
verhéltnisse gegeben.

Bei hoheren Wasserstinden verflacht sich die Linie
So 81 S5 ... im Grund- und Aufriss; immer aber — selbst bei
ausserordentlichen Stinden — lassen sich schwingende Be-
wegungen der Wassermasse erkennen. Daher kommt es
auch, dass nach Abschwellen des Wassers stets wieder die
alte Konfiguration — verschoben in der Lingsrichtung des
Flusses — vorhanden ist. Die Veréffentlichung von Be-
obachtungen #hnlicher Art an anderen Fliissen wire im
Interesse des Fortschrittes der Potamologie willkommen.

Neuerdings hat man versucht, die Lehren der héheren
Analysis in die Hydrologie einzufiihren, insbesondere funk-
tionentheoretische Betrachtungen iiber die Formeln von
Bazin, Ganguillet-Kutter u. a. anzustellen.)). Es wurden

%) Es kann hier hingewiesen werden auf die Abhandlung des Ver-
fassers « Berechnung der Abflussmengen in Fliissen », erschienen im Central-
blatt der Bauverwaltung, Berlin, Jahrgang 1898, Seite 261 u. f.

Die neuen Linien der Rhitischen Bahn.

Von Oberingenieur Hennings.

(Fortsetzung.)
b.  Ticfenkastel-Filisur — km 12,6-23,0..

Ein Teil dieser Strecke, zwischen Tiefenkastel und
Alvaneu ist als ziemlich einfach zu bezeichnen, dann folgen
bis zur Station Filisur grosse Arbeiten.

Der Unterbau dieses einfachern Teilstiickes kostet un-
gefdhr 100000 Fr. per km, wihrend die durchschnittlichen
Kosten von.Thusis bis Filisur 195000 Fr. betragen.

Zwischen Alvaneu und Filisur liegen die zwei grossen
Thalibergénge tiber das Schmittentobel und das Landwasser,
die in Abb. 6 (S. 7) dargestelll sind.

Das Schmittentobel verlangt einen 140 m langen und
35 m hohen Viadukt und gleich darauf folgt der Land-
wasser-Uebergang, als einer der grossten Viadukte der
Albulabahn, welcher sechs gewd&lbte Oeffnungen zu 20
erhilt, 65 m hoch iiber dem Wasser liegt und ausnahms-
weise in einen Bogen von 100 m R. gelegt werden musste,
wihrend sonst der kleinste Halbmesser mit 120 m ange-
nommen ist. Zur Ausgleichung ist in diesem Bogen die
Steigung von 25 %o auf 20 °/o0 ermissigt.

An den Landwasserviadukt schliesst sich ein z17 m
langer Tunnel an, worauf bei km 23 die Station Filisur in
einer Hohe von 1083 m erreicht wird. Diese Station ist
so gelegt, dass der geplante Anschluss von Davos her
ohne Schwierigkeit stattfinden kann. — Zwischen-Stationen
sind bei Surava und Alvaneu.

Der Biindnerschiefer erstreckt sich bis Surava, dann
folgt Muschelkalk, unterste Trias und Rauhwacke.
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c. Filisur-Bergiin — km 23-32,3.

Bei Filisur beginnt die Maximalstei-
gung von 35°%00, welche in lingeren
Tunnels auf 30°%00 erméssigt ist,

Die Stationslagen von Filisur in der
Ho6he 1083 m und von Bergiin in der
Ho6he 1376 m sind als gegeben zu be-
trachten.

Zur Erreichung der Ho6he von Bergiin
ist die vorhandene Linge nicht ausrei-
chend und es musste zwischen diesen
Stationen eine kiinstliche Entwickelung
von 1200 m Linge eingeschaltet werden.
Als giinstigster Punkt fir dieselbe ergab
sich das Terrain oberhalb des Ortes
Filisur, weil hier die Schleife nur 736 m
Tunnelldnge erfordert, wihrend im wei-
teren Verlauf der Linie sich keine Stelle
finden liess, wo nicht die ganze Entwi-
ckelung in einem Tunnel zu bewirken
gewesen ware.

Obwohl die Anlage der Schleife bei
Filisur zur Folge hat, dass die Bahn zwi-
schen Filisur und dem Bergiinerstein
etwa 40 m hoéher zu liegen kommt, als
es der Fall wire, wenn die Schleife erst
vor Bergiin hergestellt wiirde, so war
man doch um so eher veranlasst, die
Entwickelung bei Filisur zu suchen, als
sich ergab, dass in dieser Strecke die
Bahnanlage durch die hohere Lage zu-
falligerweise in ein eher giinstigeres
Terrain gelangt — allevdings nur in ein
relativ glinstiges Terrain, denn diese steile
Lehne mit den vielfach und unregel-
massig vortretenden Felswidnden bildet
immerhin eine der schwierigsten Strecken
der ganzen Bahn. Die Halde ist indess
vollkommen trocken und bietet fiir die
zahlreichen Trockenmauern und Steinsitze
geeignetes Material, welches grossten-
teils aus Verrucano und Virgloriakalk
besteht.

Die 9,3 km lange Linie enthdlt etwa
2 km oder 20°%o Tunnel und acht Via-
dukte mit zusammen 300 m Lénge, dar-
unter jenen iliber das Stulsertobel, das in
einem; Bogen von 25 m lichter Weite
tuberspannt wird.

Der Unterbau dieser Strecke ist mit
230000 Fr. per km veranschlagt.

Bei km 29 wird ein Ausweichgeleise
mit der kleinen Station Stuls erstellt.

d. Bergiin-Albulatunnel — ki 32,3-44,58.

Der Hohenunterschied zwischen der
Station Bergilin und der Station Preda
(1376 m und 1792 m) betrdgt 416 m. Um
diesen zu iiberwinden ist bei 35 %o Stei-
gung eine Linge von rund 12 km erfor-
derlich, wahrend die direkte Entfernung
nur 6,5 km betrdgt. Es ergiebt sich so-
mit auf dieser Strecke die Notwendig-
keit grosser kiinstlicher Entwickelungen
in einer Gesamtlinge von 3,5 km.

Diese Entwickelungen koénnen natiir-
lich in mannigfacher Weise bewirkt
werden und es ist daher eine grosse An-
zahl von Varianten studiert worden, als
deren Endergebnis das vorliegende Pro-
jekt gewdhlt wurde (Abb. 7 u. 8).

Dieses Bahnstiick ist 12,2 km lang
und hat 3000 m oder 24,4°0 Tunnel.

Die Albulabahn: von Thusis nach St. Moritz.

Die neuen Linien der Rhé#tischen Bahn.
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Aetzung von Mezsendback, Riffartl & Cize. in Minchen.

Lageplan der Doppelschleife der Albulabahn bei Bergiin. — Masstab I:7500.

Abb. 7.

Nach den Pjinen der Bauleitung reduziert.
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Die Albulabahn: von Thusis nach St. Moritz.

Aetzung von Meisenbach, Riffarth & Cie. in Miinchen,

Lageplan der Entwickelung der Albulabahn von Haltestelle Muot bis Naz, — Masstab 1:7500.

Abb. 8.

Nach den Plinen der Bauleitung reduziert.

Als wichtigste Kunstbauten sind zu nennen: die 40 m
hohe Tischbachbriicke und vier Albula-Uebergéinge von 10,
26, 28 und 22 m Hohe (Abb. 6 S. 7).

Die Unterbaukosten berechnen sich per km wie bei
der vorigen Strecke auf 230000 Fr.

In dieser Region ist natiirlich auf die Schneeverhilt-
nisse ganz besonders Bedacht zu nehmen. Wenn immer
moglich ist die Bahn zum Zweck leichterer Schneerdumung
auf freien Ddmmen gefiihrt, wozu die vielen Tunnels einen
grossen Teil des Materiales liefern. Wo die Bahn in Ein-
schnitte gelegt werden musste, sind diese gegen das Thal
moglichst durch Ausschlitzung freigelegt, deren Ebene 2 m
unter dem Bahnplanum liegt.

Den Lawinengingen ist die Bahnanlage so viel als
thunlich ausgewichen. Diejenigen bei km 37,0—37,5 werden
mit eidgen. Subvention in grossem Masstab abgebaut, gegen
andere Lawinenginge wird die Bahn durch Galerien oder
Ablenkungsbauten geschiitzt.

Die Zwischenstation Muot dient als Ausweich- und
‘Wasserstation.

1 In dieser Bahnstrecke wird Dolomit, Lias und Blindner-
schiefer angefahren.

e. Albulatunnel — km 44,58-50,45.

Der 5 866 m lange Albulatunnel (Abb. g u. 10 S. 16) liegt
zwischen den Stationen Preda (179z m i. M.) und Spinas
(1818 m 1. M.) Die Steigung betrigt von Preda her bis
zur Mitte 10%00, das Gefille gegen Spinas 2 %oo. Beim
Albulatunnel ist die Lichthéhe um o,3 m grosser als bei
den kleinen Tunnels und betré’igt 5,0 m; die Lichtweite in
Kampferhohe ist mit 4,5 m bemessen, statt 4,3 m bei den
kleinen Tunnels.

Der Tunnel durchfihrt der Reihe nach 1 100 m kalkige
und mergelige Schiefer der Trias, 108 m Zellendolomit,
88 m Casannaschiefer, 4 300 m kompakten Albulagranit,
80 m Mordne und 19o m feinen Granitsand mit grossen
Findlingen.

An beiden Eingédngen wurde die Arbeit durch starken
Wasserzudrang erheblich erschwert und zwar auf der
Nordseite bis zum Beginn des Casannaschiefers bei 1208 m
Portaldistanz. auf der Sidseite bis zur Mordne bei einer
Entfernung vom Portal von 190 m.

Auf der Nordseite nahm der Wasserzudrang im ersten
Kilometer allmihlich bis auf 75 Sek.// zu, dann brachen
im April 1900 bei 1006 m plotzlich 300 Sek.// in den Tunnel
ein, welches Quantum zwar nach einigen Tagen zuriickging,
von dort an aber insofern konstant blieb, als seither am
Tunnelportal nie weniger als 215 Sek.// ausgeflossen sind.
Hierbei bestand eine besondere Erschwernis in der niedrigen
Wassertemperatur von 6°C., bei welcher die Arbeiter nur
kurze Zeit auszuhalten vermochten.

Die Hauptschwierigkeiten begannen, nachdem bei
1100 m Zellendolomit angefahren war, in welchem ein-
dringendes Wasser den Zusammenhang der Rauhwacke
teilweise ginzlich aufgeldst hatte und man daher in ein
Netz sandgefiillter Hohlungen gelangte, aus welchen ein
heftiger Wasser- und Sanderguss in den Tunnel erfolgte.

Infolge dieser Verhiltnisse musste die Maschinen-
bohrung am 6. Juni 1900 bei 1 120m eingestellt werden und
es begann eine #usserst miihsame Getriebezimmerung im
verkleinerten Sohlenstollen, welcher die Ausmauerung aufdem
Fusse folgen musste um Einbriiche zu vermeiden. Am
13. April d.]J. wurde dann endlich bei 1 208 i der Casanna-
schiefer erreicht und bis Ende Juli wird die ganze Tunnel-
strecke vom Portal bis km 1,215 fertig ausgemauert sein,
worauf dann der regelmaissige Sohlenstollenbetrieb wieder
aufgenommen werden kann.

Auf beiden Seiten de$ Tunnels sind Brandt’sche Bohr-
maschinen installiert.

Auf der Nordseite wurde im Oktober 1899 im Kalk-
schiefer mit der Maschinenbohrung begonnen und in der
Zeit bis zum Juni 1900 mit zwei Bohrmaschinen ein mitt-
lerer monatlicher Fortschritt von 9o m erzielt, wobei der
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Umstand verlangsamend einwirkte, dass der teilweise sehr
gebrache Schiefer streckenweise sofortigen Einbau erforderte.

Auf der Siidseite wurde im Oktober 19oo bei 323 m
im Granit mit der Maschinenbohrung begonnen. Der mittlere
monatliche Fortschritt betrug bisher 113 m. Am 30. April
war der Sohlenstollen bei 1 035 m angelangt. Im Mai wurde
mit drei Bohrmaschinen ein Fortschritt von 130 m erzielt.

Am Tunnelausgang liegt- die Station Spinas, dann
folgen die Stationen Bevers, Samaden und Celerina.

Die Bahnlinie von Bevers bis Celerina bietet keine
besonderen Schwierigkeiten; von Cresta an fiihrt sie mittels
zweier Tunnels von etwa 600 m Gesamtldnge im Gneiss durch
die enge Innschlucht und gelangt dann bei km 61,6 zum
See von St. Moritz, wo nach dem Projekt der Rh. B. in

Die neuen Linien der Rh#tischen Bahn.
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Abb. 9. Albulatunnel. — Lingenprofil der Achsabsteckung iiber den Berg.

Masstab 1: 75000 fiir die Lingen, I: 30000 fiir die Hohen.

Der Albulagranit zeigt sich sehr hart und zuweilen
von breiten Quarzadern durchzogen; streckenweise ist der
Fels ganz geschlossen, doch kommen auch vielfach Kliift-

einer unterhalb des Hotels Belvedere gelegenen Seebucht
die Station St. Moritz angelegt werden soll und die Bahn
einstweilen ihr Ende findet.

ungen vor. Der Dynamitverbrauch betrdgt im Sohlen- Die TUnterbaukosten dieser Strecke betragen etwa
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wird. Dohle und Widerlager-Fundament 0,53 0,53 0,28 0,28 0,68 0,73 o023 auf 175000 Fr.

Seit dem 1. gchotter und Dohlendeckel 2,13 1,75 T,75 1,75 1,75 1,75 2,63 (Schluss folgt.)
April d. J. erfolgt gohlengewslbe — = = — = — 1,85
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d'es ’-runne?S I Deckengewdslbe — 2.20 — 2,68 3,26 4,00 4,74 A
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Rhétischen Bahn,
. Albulatunmnel-St. Mority — km 50,45-62,8.

Vom Albulatunnelausgang bis Bevers liegt die Bahn
auf etwa 4 km Liange in dem schneereichen Beverser-Thal,
von dessen beiden Hangen mehrere grossere Riifen und
Lawinen abgehen.

Gliicklicherweise bildet die Thalsohle eine ziemlich
breite Ebene, in deren Mitte der Beverin {fliesst.

Die Bahn wird auf hohem Damm, dessen Material
der Tunnel liefert, neben dem Bach gefihrt und dadurch
den Gefahren der Héange grosstenteils entzogen, doch werden
an mehreren Stellen Schutzbauten notwendig.

Die Mehrphasen-Kraftverteilung
der Deering Harvester Co:. in Chicago.

In dem grossen Etablissement der Deering Harvester
Co. in Chicago befindet sich eine Einzel-Kraft-Anlage, die
sowohl durch ihre Grosse, als auch durch die Anwendung
von Asynchronmotoren vor andern Anlagen dieser Art
sich auszeichnet.

Die ausgedehnten, am nordlichen Arm des Chicago-
flusses liegenden Fabriksgebdulichkeiten dieser Gesellschaft
bedecken eine Grundfliche von 85 acres; in denselben sind
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