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erscheint, ob dies wohl die rationellste Ausfiihrungsform ge-
wesen ist. Wenn man berticksichtigt, dass die ganze enorme
Kraft von 44000 P.S. wohl noch auf viele Jahre hinaus
nicht ausgeniitzt werden kann, so wiirde wohl eine Teilung
der Anlage durch Schaffung zweier Gefillsstufen und
ganzliche Umgehung des teuern Zulaufkanals sich als
okonomischer herausgestellt haben.

Bei einer solchen Gefillsteilung werden allerdings
die baulichen Anlagen der Zentrale bedeutend vermehrt,
sowie die Kosten fiir Turbinen und Dynamos. Dagegen
kann die erste Anlage unmittelbar am Wehr erstellt und
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Abb. 9.

Das Maschinenhaus der Glommen-Anlage.
Querschnitt bei der Escher Wyss-Turbine und Grundriss. — I : 500.

die Schwankung des Unterwasserspiegels fast genau gleich
derjenigen des Oberwasserspiegels gehalten werden, wo-
durch sich ein nahezu konstantes Gefille ergibt und auch
die Turbinen wesentlich vereinfacht bezw. verkleinert
werden. Der Hauptvorteil aber wiirde im vorliegenden
Falle darin gelegen haben, dass die erste Zentrale fiir etwa
20000 P.S. mit einem Gefille von 1o 7 rasch und billig
erstellt werden konnte, welche Kraft auf lange hinaus fiir die
Bedtirfnisse ausgereicht hitte. In Gegenden wie Kykkels-
rud, in denen die Verwendung der Kraft nur langsamer
Entfaltung fahig ist, und bei so bedeutender Gesamtkraft
dtirfte eine solche oder #hnliche Teilung der Zentralen

wohl ins Auge gefasst werden, obwohl die Neuzeit gerade
den entgegengesetzten Standpunkt, den der weitgehendsten
Zentralisierung, verfolgt.

Zentralisierung oder Teilung missen eben dem einen
Ziele, der mdglichst grossten Oekonomie und Rentabilitat
der Anlage dienen; manchmal wird das eine, manchmal
auch das andere System dazu fihren. Die Wasserkrifte,
und namentlich die groésseren, wollen individuell behandelt
werden ; ein direkter Vergleich ist in den wenigsten Fillen
moglich. (Schluss folgt.)

Die schweizerische Studienreise nach Italien.

Die italienische Depeschenagentur, die auch unsere schweizerischen
Tagesblitter iiber die Reise der schweizerischen Abordnung zum RBesuche
der oberitalienischen elektrischen Bahnen auf dem Laufenden hielt, hat ihr
Hauptaugenmerk auf die in Chiavenna und Mailand dargebotenen Gastmahler
und die dort gewechselten Tischreden gelegt. Diese Anlasse sind auch
fir den Erfolg der Reise nicht ohne Bedeutung, gaben sie doch Gelegen-
heit zu ungezwungener Aussprache iiber das Gesehene und Erfahrene zwi-
schen den beteiligten Staatsminnern und Fachleuten.
hoherem Masse der Fall, als diese Zusammenkiinfte nicht unter der starren

Es war das in um so

Etikette des «Protokolls», in Frack und weisser Binde, sondern im cabito
da viaggio» stattfanden. Immerhin diirften einige Angaben iiber die technische
Seite des Programms eine niitzliche Ergénzung der Agenturberichte bilden.

Zu der vom Vorsteher des Eisenbahndepartements, Herrn Bundesrat
Zemp, gefihrten Kommission waren abgeordnet vom Eisenbahndepartement :
die HH. Direktor Winkler, Inspektor Pauli und Kontrollingenieur Zabhardt;
von der Generaldirektion der S.B.B. die HH. Prasident Weissenbach, Vize-
prisident Flury, Obermaschineningenieur Ke/ler und Obertelegrapheninspek-
tor Frey; von der schweizerischen Studienkommission fiir elektrischen
Bahnbetrieb die HH. Ing. Eckinger und Ing. Zhormann.
sich von dieser Kommission angeschlossen die HH. Bover: und Ing. 7komann.

Ausserdem hatten

Von italienischer Seite waren der Minister der 6ffentlichen Arbeiten,
S.E. Comm. Carlo Ferraris mit seinem Sekretir Cav. Fellegrini, sowie der
italienische Gesandte in der Schweiz, S.E. Graf Magliano erschienen.
Ausserdem hatte die italienische Regierung der schweizerischen Abordnung,
mit deren technischer Leitung Direktor Winkler vom Eisenbahndepartement
beauftragt worden war, als Begleitung die gleiche Kommission beigegeben,
die seinerzeit die amtliche Priiffung uud Abnahme der betreffenden Bahn-
linien vorgenommen hatte. Sie bestand aus den HH. Comm. Crosa, k. Ober-
inspektor, als Prisident, Cav. Prof. 4rno, Cav. Ing. Bianchini, Oberinspektor,
Cay. Ing. Grismayer und Cav. Ing. Celer?, Tnspektoren der Staatsbahnen.

Die betriebstechnischen Abordnungen wurden geleitet von den HH.
Comm. Alzona, Direktor des Kreises Mailand, und Cay. Serani, Oberinspektor
der Staatsbahnen. Y

Auf den Veltlinerlinien begleitete die Fahrten auch der Direktor
der Adriatischen Bahnen, Comm. Borgnini, dem der Erfolg der Elektrifi-
kation dieser Bahnen zu verdanken ist, und dessen hervorragende Kérper-
und Geistesfrische bei seinen 75 Jahren allgemein bewundert wurde. Die
Firma Ganz & Cie. hatte ihren Direktor Ing. XK. v. Kardo, gesandt. Auf
der Linie Mailand-Varese-Porto-Ceresio war die frihere Eigentimerin, die
Mittelmeerbahn, durch Generaldirektor Comm, Olkza, und die Erbauerin, die
Gesellschaft Thomson-Houston, durch ihren Direktor Ing. Follack vertreten.
Im weitern war zur Auskunftserteilung ein Stab tiichtiger Ingenieure da,
die beim Bau der verschiedenen Anlagen mitgearbeitet hatten und mit allen
Einzelheiten derselben vertraut waren.

Nachdem die schweizerischen Delegicrten am 16. Oktober abends in
Mailand eingetroffen und am Bahnhof von den italienischen Kollegen be-
griisst worden waren, verreiste am folgenden Morgen die ganze Gesellschaft
mit dem kursmissigen Schnellzuge von 9% 38 nach Lecco.

Hier beginnt die elektrische Bahn nach Colico, die sich bel dieser
Station in die Linien nach Chiavenna und Sondrio teilt.

Wir geben im Nachstehenden die wichtigsten Daten uber die bau-
lichen Verhaltnisse dieser Strecken:
Colico-Chiavenna

Lecco-Colico Colico-Sondrio

Spurweite 1445 mm 1445 mm 1445 mm
Linge 39 km 27 km 4T fem
Max. Steigung 10 °/gg 20 %o0™ 17 /4o
Min. Radius 300 m 300 7 400 m**
Planumbreite 5,00 7 4,40 m 4,40 m

# infolge Linienverlegung zurzeit an einer Stelle 22 /g,

Ry » an einer Stelle 300 7z
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Auf der Strecke Lecco-Colico befinden sich 27 Tunnel von zu-
sammen 13 555 7 Lénge.

Seit dem Herbst 1902 werden diese Bahnen elektrisch betrieben.
Es gelangt Dreiphasen-Wechselstrom, sog. Drehstrom, zur Verwendung, im
Prinzip also das System, das in der Schweiz bei der Burgdorf-Thun-Bahn
u. a. Verwendung gefunden hat. Die zweidrihtige Kontaktleitung fiihrt
Strom von 3000 Volt Spannung. Die hydro-elektrische Zentrale befindet
sich bei Morbegno, d. h. bei Km. 16 der Linie Colico-Sondrio, wo ein
Gefill der Adda von etwa 35 7 ausgeniitzt wird, das bei 25 73 minimaler
Wassermenge rund 7500 £.S. an den Turbinen ergibt. Der Primérstrom
wird mit 20000 Volt Spannung zu den lings der Linie liegenden Um-
formerstationen gefiihrt, wo er auf die Spannung der Kontaktleitung her-
abtransformiert wird. Das Rollmaterial besteht zurzeit aus 10 Motor-
wagen und fiinf elektrischen Lokomotiven, von welchen die ersten fiir
die Personenziige, die letztgenannten hauptsichlich fiir die Giiterziige ver-
wendet werden. Weitere Lokomotiven sind bei den Firmen Brown,
Boveri & Cie. in Baden und Ganz & Cie. in Budapest bestellt. Die Motoren
dieser Fahrzeuge gestatten infolge ihres synchronen Ganges mit den
Maschinen der Zentrale — wenigstens bei der Bergfahrt — nur die zwei
Geschwindigkeiten von 32 uand von 64 47 in der Stunde. Die Loko-
motiven vom Typ 1903 sollen bei 32 %7 Geschwindigkeit eine mittlere Zug-
kraft von 6000 k¢ und bei 64 %7~ eine solche von 3500 g entwickeln.

Fiir die ndhere Beschreibung der von der Firma Ganz & Cie. in
Budapest erstellten elektrischen Anlagen und Ausriistungen glauben wir auf
die mannigfachen Verdffentlichungen in den technischen Zeitschriften ver-
weisen zu konnen. )

Auf unsern Fahrten sollten uns nun die verschiedenen Leistungen
der Motorwagen und Lokomotiven vorgefiihrt werden. Der zu diesem
Zwecke gebildete Extrazug war mit einem von der Firma J. Amsler-Laffor
& Sohn in Schaffhausen ausgeriisteten Dynamometerwagen ausgestattet,
dessen sinnreiche Apparate die wichtigsten Angaben, wie Fahrgeschwindig-
keit, momentane Zugkraft und Gesamtleistung zeigten und registrierten.
Im iibrigen bestand der Zug zunichst aus

16 Personenwagen mit zusammen 305 ¢ Tara
dem Dynamometerwagen mit SR 29%  »
und der Lokomotive (von Gruppe 36) mit 5 iiB2i T
sodass das Gewicht des ganzen Zuges 396 # Tara

und mit den Reisenden rund 400 # ausmachte.

Um 1 Ubr nachmittags fuhr man von Lecco ab; die Maximal-
geschwindigkeit bis Lierna (Km. 15) betrug 32 47 in der Stunde. Hier
wurde zuerst die Transformatoren-Station besichtigt, und sodann mit 188 #
Nutzlast und 62 # Lokomotivgewicht, total 250 7 und 64 k7 Hochstge-
schwindigkeit um 2 Uhr 25 Minuten Colico erreicht.

In Colico wurde die angehéingte Last um II # also auf 177 #4 ver-
mindert und der Zug an Kopf und Schluss je mit einem vierachsigen
Motorwagen von 58 # bespannt. Mit 32 A7 Maximal-Geschwindigkeit wurde
mit diesem 293 # schweren Zuge die bis 17 %, Steigung aufweisende Strecke
Colico-Morbegno befahren. Nach Riickkunft in Colico wurde die Manov-
rierfahigkeit der Lokomotive durch Ausfithrung einiger Bahnhofmandver
probiert und sodann mit einer Lokomotive von 62 # und 177 # Nutzlast —
total rund 240 # — mit 64 £z Maximal-Geschwindigkeit bis Samolaco
(Km. 17) und von da mit 32 k7 nach Chiavenna gefahren, wo wir abends
5h 30 eintrafen.

Auf der Steigung von 22 9/, vor Chiavenna wurden zwei Anfahr-
versuche vorgenommen, um die Grosse der Beschleunigung zu bestimmen.

Am folgenden Tage, dem 18. Oktober, verliess der Extrazug um
8h 50 Chiavenna und erreichte um gh 34 Colico. Unterwegs wurden Be-
obachtungen iiber die auf den Gefillstrecken wiedergewonnene Energie
angestellt. Von Colico gings sofort weiter, wieder gegen das Veltlin hin-
auf, bis zur Haltestelle Talamona (Km. 18). Hier iiberschreitet die Bahn
die Adda auf einer gewdlbten steinernen Briicke, die sich in kithnem Bogen
von 70 7 Spannweite, bei 10 » Pfeilhche, tiber den Fluss schwingt.?) Die
guten Verhiltnisse und die schone Ausfihrung des als Dreigelenk-Triger
ausgebildeten Bauwerks fanden allgemeine Anerkennung.

Alsdann begab man sich in die benachbarte Kraftzentrale bei Mor-
begno, deren allgemeine Verhiltnisse wir bereits erwihnten. Mil gewissem
Luxus ist das oberhalb liegende Wasserschloss, das den Uebergang aus
dem gemauerten Oberwasserkanal in die zwei 2,50 7 im Lichten messen-
den Stringe der eisernen Druckleitung bildet, ausgefiihrt, und auch die
Zentrale selbst beweist, dass man sich im klassischen Lande der Baukunst
befindet. Im Maschinensaale sind vorldufig drei Gruppen von Turbinen

1) Bd. XXXVI S. 175, Bd. XL S. 144, Bd. XLIV S. 13I.
2) Bd, XLII S. 116.

zu je 2000 £. S. mit den zugehdrigen Dynamomaschinen aufgestellt, fir
eine vierte ist der Platz ausgespart. Mehrfache Vorrichtungen gegen Blitz-
schaden sichern die Regelmissigkeit in der Lieferung des auf 20000 Volt
gespannten Stromes an die neun Transformatorenstationen lings der Bahn.
Ein sehr elegantes Schaltbrett enthilt die fiir Verteilung, Messung und
Kontrolle nétigen Instrumente,

Um 6hz20 abends brachte uns der Extrazug nach Mailand zuriick.

Donnerstag der 19. Oktober war der Besichtigung der seit 19or/2
erdffneten Gleichstrombahn, die von Mailand iiber Gallarate und Varese nach
Porto-Ceresio am Luganersee fiihrt, gewidmet. Die Stromzufiihrung er-
folgt hier durch die sog. dritte Schieme, welches System in der Schweiz
durch die Freiburg-Murten-Ins-Bahn) vertreten ist.

Die Linie ist normalspurig, bis Gallarate zweigeleisig, und weist
folgende allgemeine Verhéltnisse auf:

Mailand-Gallarate Gallarate-Porto-Ceresio

Eanga i e 40 km 33 km
Maximal-Steigung . . . . R0/ 20 %40
Minimal-Radius . . . . . 800 m 300 m

Der Zug bestand aus zwei Motorwagen und einem Salonwagen,
total rund 120 #; er fuhr um gh 12 aus dem Zentralbahnhof Mailand ab
und langte in flotter Fahrt mit go k7 Hochstgeschwindigkeit um 10h 22
in Porto-Ceresio an.

Nach kurzem Aufenthalt wurde die Riickfahrt nach Varese und von
da nach Gallarate angetreten. In Gallarate folgte die Besichtigung einer
der Umformerstationen, deren die Bahn fiinf besitzt. Der mit 12 0oo Volt
Spannung ankommende Wechselstrom wird zunichst auf 420 Volt reduziert,
sodann in zwei Konvertergruppen in Gleichstrom von 650 Volt umgewan-
delt, der der Arbeitsleitung zugefiihrt wird. Je eine grosse Akkumulatoren-
Batterie, sowie eine Spannungsreguliergruppe vervollstindigen die Einrich-
tung der Umformerstationen. :

Eine anderthalbstiindige Wagenfahrt brachte uns an das tief in die
Hochebene eingeschnittene Ufer des Tessin nach Tornavento, wo sich un-
mittelbar neben der Abzweigung des nach Mailand fiihrenden und dieses um-
spiihlenden Kanals «Naviglio grande» die Zentrale befindet. Hier war ur-
spriinglich eine Wasserkraftanlage projektiert, die einen Teil des Wassers
des am Hange des Plateaus sich hinziehenden «Canale Villoresi» beniitzen
sollte, Als Reserve sollte eine Damptanlage dienen. Es ergaben sich aber
administrative Schwierigkeiten fiir den Wasserbezug und so muss die Dampf-
zentrale bis auf weiteres fir den regelmissigen Dienst aufkommen. In
drei gewaltigen Gruppen wirken Tosische Tandemdampfmaschinen von je
1410 £.S. vom bekannten Typ der Sulzerschen Ventilmaschinen direkt auf
die Dreiphasenalternatoren von je 750 kw, die, bei 94 minutlichen Um-
drehungen, Drehstrom von 13000 Volt und 25 Perioden liefern. Zwei Er-
regermaschinen (Gleichstrom 125 Volt) werden direkt von schnellaufenden
Dampfmaschinen mit vertikal iibereinander angeordneten Kompoundzylindern
(Patent Tosi) angetrieben. Zum Schaltbrett wird nur transformierter Strom
gefiihrt, sodass alle Apparate unter ungefihrlicher Spannung stehen. Auch
hier sind alle Vorsichtsmassregeln gegen Feuer- und Blitzgefahr getroffen.

Nach abermals anderthalbstiindiger Wagenfahrt bestiegen wir in
Gallarate wieder unsern Extrazug, der uns piinktlich zur vorgesehenen Zeit
(6h 30) nach Mailand zuriickbrachte.

An diesem Abend fand im «Palace Hotel» das Gastmahl statt, zu
dem Herr Bundesrat Zemp den italienischen Minister der oOffentlichen
Arbeiten und seine Begleiter geladen, und das die Direktion dieses
Schweizer-Hauses in jeder Hinsicht geradezu glinzend ausgestattet hatte.

Hier richtete zum Schlusse Direktor Winkler in italienischer Sprache
einige Abschiedsworte an die dortigen Kollegen, wobei er sich aber keines-
wegs so kategorisch und einseitig aussprach, wie ihm dies von der Depe-
schenagentur in den Mund gelegt worden ist.?)

1) Bd. XXXVIL S. 226.

%) In der Tischrede von Direktor Winkler, die uns im Wortlaute
vorgelegen hat, ist in der Tat der Ausspruch nicht enthalten, der sich in
dem Berichte der Depeschenagentur findet und der in einzelnen schweize-
rischen Tageszeitungen zu Erdrterungen Anlass gegeben hat. Der Redner
gab dem Gefithle des Dankes Ausdruck, das die Schweiz. Abgeordneten
erfiille im Hinblick auf die grossen Anstrengungen, die von Seite der italie-
nischen Kollegen bei Anlass dieses Besuches gemacht worden seien, Wenn
heute noch eine gewisse Moglichkeit vorliege, den Simplontunnel mit elek-
trischer Zugforderung zu eroffnen, so sei dies unter anderm dem Umstande
zu verdanken, dass hier ecine Anlage vorhanden, deren Verhiltnisse sozusagen
ohne wesentliche Abdnderungen auf den Simplon iibertragen werden
konnten. Damit soll dieses System nicht als das beste bezeichnet werden;
auch sei neben den rein elektrotechnischen Aufgaben vorerst noch eine Reihe
anderer Fragen zu studieren. Hs werde aber das Problem der elektrischen
Traktion durch blosses Sinnen und Studieren nicht geldst, man werde zum
Versuche ibergehen miissen. Die Redaktion.
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Der Morgen des Freitags, 20. dies, wurde von einigen Herren zur
Besichtigung der Bauten fiir die Ausstellung von ‘1906 beniitzt, Diese er-
streckt sich iiber das Gebiet des frilhern Waffenplatzes beim Friedensbogen
und iiber dasjenige des gegenwirtigen, etwa 1200 7 ausserhalb letzterm
gelegenen Exerzierfeldes von rund 300000 72 Fliche, das seinerseits aber-
mals weiter vor die Stadt hinaus verlegt wird. Die Bauten sind zum Teil
schon ziemlich weit vorgeriickt, zum Teil aber auch noch nicht einmal be-
gonnen, sodass die Frage dermalen noch offen steht, ob die Ausstellung
oder der Simplontunnel zuerst erdffnet werden wird.

Der neue Gotthardschnellzug, der Mailand um 2 h 35 nachmittags
verlasst, brachte diese Herren um Mitternacht wieder nach Bern.

Die Herren Pauli, Keller, Frey, Eckinger, Thormann und Labhardt
blieben in Mailand zuriick, um an Ort und Stelle noch weitere Erkundi-
gungen iiber die besuchten Bahnen einzuziehen.

Von ihren Berichten, sowie von Erhebungen, die noch in Brig und
Iselle anzustellen sind, wird nun zunichst das weitere Vorgehen auf schwei-
zerischer Seite abhiangen.

Bern, 24. Oktober 1905. w.

Miscellanea.

Schweizerische Bundeshahnen. Tn der Botschaft des schweizer.
Bundesrates iiber den Voranschlag der schweizer. Bundesbahnen fiir das
Jahr 1906 sind die Ziffern des ABaubudget derselben mit jenen des Vor-
jahres wie folgt zusammengestellt:

Ausgaben laut Budget

Kapitel 1905 1906
Fr. = Br.
1. Bahnanlage und feste Einrichtungen.

A. Generaldirektion . 2 425 000 2 925 000
B. Kreis T . 6 603 700 6 171 700
Bi, Simplontunnel 6 086 000 250 000
C. Kreis II 7 343 150 6 585 200
D. Kreis III 5 272 700 4 786 000
E. Kreis IV 4 950 985 4676 550
Zusammen 32 681 535 25 394 450
II. Rollmaterial el 1 . 13 854 000 12 879 500
1. Mobiliar und Gerdtschaften 991 000 1017 500
V. Verwendungen auwf Nebengeschafte 820 o000 433334
Total - 48 346535 39 724 784
Die Ausgaben des Jahres 19o6 bleiben also um . Fr. 8621 751

unter denjenigen, die fiir das Jahr 1905 biidgetiert waren.

Das grosste Mindererfordernis ergibt sich beim
Kapitel «Bahnanlage und feste Einrichtungen» mit . . » 7 287 085
undhieyonfentfallensor 0l S S e s s 508361000

auf den seiner Vollendung entgegengehenden Simplon-
Tunnel und » 1451085

auf andere Bauten.
Als grossere Ausgabeposten sind in diesen Summen enthalten :
In IA. Arbeiten an der Rickenbahn mit 2 9oo ooo Fr.

am Babnhof Lau-
sanne 500 000 Fr., am Bahnhof Vevey 300 0oo Fr., am Bahnhof St. Maurice
400000 Fr., am Bahnhof Sitten 300000 Fr., am Bahnhof Vallorbe
600 000 Fr., an der Lokomotivwerkstitte Yverdon 238 oco Fr., fiir das
zweite Geleise auf verschiedenen Strecken des Kreises I, zusammen rund
3 Mill. Fr. usw.

In IB. Arbeiten am Bahnhof Renens 400 000 Fr.,

In IC. Arbeiten am Bahnhof Basel 2 620000 Fr., am Bahnhof Laufen
300000 Fr., an der Station Langnau 10oooo Fr., fiir das zweite Geleise
Basel-Delsberg 200 0ooo Fr., am Bahnhof Bern fiir Rangier- und Rohmate-
rialbahnhof in Weiermannshaus 400 0oo Fr., fiir das neue Dienstgebaude
im Personenbahnhof 200000 Fr., an der Station Minster 200000 Fr.,
am Bahnhof Biel 300 000 Fr., fiir Weichen-Zentralanlagen 100 000 Fr., fiir
das zweite Geleise Aarburg-Luzern 1000000 Fr. usw.

In ID. Arbeiten an der Station Oerlikon 760 000 Fr.,
bindungsbahn Oerlikon-Seebach 100000 Fr., am Bahnhof Uetikon 106 300 Fr.,

fiir den Umbau der linksufrigen Ziirichseebahn auf dem Gebiet der Stadt Ziirich

an der Ver-

(Studien und Expropriation) 100000 Fr., fiir Beseitigung von 20 Wegiiber-
gangen im Kreis III 250 000 Fr., fiir die neuen Werkstitten im Hauptbahn-
hof Zirich 1 600000 Fr, zur Erweiterung der Station Baden 300000 Fr.,
bei der Station Ziegelbriicke 100000 Fr., bei der Station Uznach inbe-
griffen Anschluss an die Rickenbahn 200000 Fr. usw.

In [E. Arbeiten am Bahnhof St. Gallen® 750000 Fr., an
Rheineck 100000 Fr., fir Weichen-Zentralanlagen 250000 Fr., fiir das

der Station

zweite Geleise Oberwinterthur-Romanshorn 2 oooooo Fr., fiir Ersatz eiserner
Briicken 180000 Fr., fiir cine Lokomotivremise in Sargans 150000 Fr.,
zur Erweiterung der Station Wattwil und Anschluss an die Rickenbahn
100 000 Fr. usw.

In II. Anschaffung von Normalbahnen
5765000 Fr., von Lokomotiven fiir die Briinighahn 165000 Fr., von Per-

sonenwagen 3948 0oo Fr.; der Rest entfillt auf Gepick- und Giiterwagen

neuen Lokomotiven fir

u. a. m.
In IV. Anschaffung eines Halbsalonschiffes auf dem Bodensee «Rhein»
133 334 Fr., Erstellung einer Imprignieranstalt fir Schwellen 300 000 Fr.

usw.
Die Greinahahn.
licht das Projekt einer Bahn von Biasca nach Chur yon a. Oberingenieur

Der Regierungsrat des Kantons Tessin veréffent-

R. Moser mit einem geologischen Gutachten von Professor Heim. Der
Kostenvoranschlag, dem dieselben Einheitspreise wie fiir das Konkurrenz-
projekt
96,955 km lange Bahn eine totale Bausumme von 112 561 ooo Fr., inbe-

einer Spliigenbahn!) zugrunde gelegt wurden, fordert fiir die

griffen 3 866 ooo Fr. fiir Rollmaterial; auf 1 k7 also I 164000 Fr. Es
entfallen auf die Siidrampe mit 26,8 z7 Linge 12 989 ooo Fr., auf die
Nordrampe mit 49,805 k7 Linge 15 796 0oo Fr. und auf den 20,35 &7
langen Tunnel 83 776 ooo Fr. Siid- und Nordrampe werden eingeleisig
gebaut, und nur die Strecke zwischen den Stationen Olivone und Somvix
mit dem grossen Tunnel erhilt Doppelgeleise.

Im Blegnotale benutzt die Bahn die rechte Tallehne, ersteigt in zwei
Kehrtunneln bei Aquila und Dangio die Talstufe von Grumarone und er-
reicht nach der Station Olivone auf einer Hohe von 895 7 ii. M. das siid-
liche Tunnelportal. Nachdem sie nordseits bei der Station Somvix zwischen
Surrhein und Reits auf einer Héhe von 898 7 ii. M. den Tunnel verlassen
hat, gewinnt die Bahn sofort das linke Rheinufer und vermeidet so ganz
das gefihrliche Somvixertobel, Von da an fast immer dem Rhein folgend,
erreicht die neue Linie als Talbahn ohne hervorragende Kunstbauten die
Endstation Chur.

Von der ganzen Linge liegen 70,4 °/, in der Geiaden, 29,6 °/; in
Als Maxi-
malgefille ergeben sich fiir die Siidrampe 25 0/q,, fiir die Nordrampe auf
der Strecke Somvix bis Tavanasa 11,5 %/, und von da bis Chur 1o /4.
Das Gefille im grossen Tunnel betrigt siidlich 2,3 ©/y, nordlich 29/,,. Im
Vergleich zu den bisher gebauten grossen Alpentunnel sind nach dem

der Kurve, wobei der Minimalradius auf 350 7 festgesetat ist.

Gutachten von Professor Heim die geologischen Verhiltnisse fir den

Greinatunnel recht giinstige, besonders hinsichtlich des Fallens und
Streichens der Schichten, der Gesteinsbeschaffenheit und der zu gewarti-
genden Temperaturzunahme. Wir behalten uns eine eingchendere Bespre-
chung und Darstellung des Projektes vor.

Denkmal fiir Robert Fulton.
ersten Fahrt von Robert Fultons Dampfboot «Clarence» auf dem Hudson,
die im August 1807 stattfand, und mit der die praktische Verwendung von
Dampfbooten ihren Anfang nahm, soll im Battery Park auf der Sidspitze
von Manhattan ein Triumphbogen errichtet werden. Ausserdem gedenkt
man ein Marine-Museum zu grinden. Nach mehrfachen Vorversuchen in
England und auf der Seine bei Paris hatte Fulton im Vereine mit seinem
Gonner Livingston im Jahre 1806 nach seinen Plinen bei Boulton-Watt
in Soho eine 18 2 S. Schiffsmaschine bauen lassen, dieselbe nach New-
York geschafft und im Jahre ein Schiff von 160 ¢ die
«Clarence», crstellt. Bei der im Monat August des gleichen Jahres von

New-York nach Albany vorgenommenen Probefahrt legte das Schiff 7 £

Zum hundertjéhrigen Gedenktage der

1807 dazu

in der Stunde zuriick. Es wurde gleich zum Passagierdienst eingestellt.
Finige weitere Dampfschiffe von der doppelten Abmessung der «Clarence»
folgten im nichsten Jahre, desgleichen 1812 einige Dampffahren fiir den
Verkehr von New-York nach Jersey-City und 1815 erstellte Fulton fiir die
Vereinigten Staaten-Regierung das erste mit Dampfmaschine ausgeristete
Kriegsschiff. Es war ein Doppelschiff, 66 » lang und 17 z breit, mit
einem Schaufelrad zwischen beiden Schiffskorpern. Die Maschine leistete
120 2. S. und die bei der Probefahrt erzielte Geschwindigkeit betrug rund
11,5 bz in der Stunde.

Das Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaften und
Technik verfiigt, wie bekannt, iiber einen von der Stadtgemeinde Miinchen
ihm geschenkten Bauplatz von 36000 7% auf der Kohleninsel im Werte
von mehreren Millionen Mark. Der Magistrat von Miinchen hat nun neuer-
dings beschlossen, zu den Baukosten fir das Museum einen Beitrag von
eciner Million Mark zu leisten, vorausgesetzt, dass die weiter erforderlichen
6 Mill. Mark vom Reiche, vom Bayrischen Staate und aus industriellen
Der Gesamtwert, der bis jetzt fir den Mu-
seumsneubau gestifteten Geldes betrigt ungefahr 1,6 Mill. Mark.
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Kreisen aufgebracht werden.
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