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die wir anstellen, die Ueberlegenheit des von uns angewandten Systems über
das dort gewählte Drehstrom-System dargetan hätten. Der Entschluss der

_S. B. B., auf einer Strecke von der Bedeutung des Simplontunnels einen
«Versuch» zuzulassen mit einem längst bekannten System, das sowohl
prinzipiell, als auf Grund der bestehenden Ausführungen, heute von den
Fachleuten aller Länder fast einmütig für den Vollbahnbetrieb als wenig
geeignet und überholt bezeichnet wird, hat seinen Grund woraitia einer von
der italienischen Regierung ausgegangenen Anregung, zusammen mit der
zufälligen Verfügbarkeit einiger bei der Veltlinerbahn entbehrlicher
Lokomotiven, die eine rechtzeitige Aufnahmedes Betriebes noch möglich machen
sollen.»

Hinsichtlich des Projektes für den elektrischen Betrieb im Simplontunnel,

das sich bekanntlich auf das bei der Valtellinabahn*) seit Jahren
angewendete Dreiphasenstromsystem stützt und das infolge der Hast, mit der
es aufgegriffen wurde, sowie des Geheimnisses, in das man es zu hüllen
für gut fand, in der Tagespresse so sonderbare Blasen aufgeworfen hat,
erfahren wir, dass dessen Ausführung wieder in Frage gestellt erscheint.
Wir konnten uns über den Stand der Angelegenheit und deren Vorgeschichte
einige Angaben verschaffen, die unsere Leser interessieren dürften.

Dass gegenwärtig die Frage des elektrischen Betriebes ins Stocken
geraten ist, hat seinen Grund darin, dass die Behörden der italienischen
Staatsbahnen unerwartete Schwierigkeiten bereiten, welche um so
befremdlicher sind, als ja die Frage des elektrischen Betriebes im Simplontunnel

gerade durch eine Proposition der Italiener aktuell geworden
war. Die jetzt erhobenen Schwierigkeiten sind zum Teil derart
schwerwiegender Natur, dass dadurch die Realisierung des Projektes überhaupt
in Frage gestellt erscheint. Zwischen den direkt interessierten Parteien,
nämlich den Schweizerischen Bundesbahnen und der A. G. Brown, Boveri & Cie.

in Baden, sind die sämtlichen Punkte des aufzustellenden Vertrages beraten
worden und es herrscht vollständige Uebereinstimmung. Der Vertrag stützt
sich auf eine Offerte, welche die Firma Brown, Boveri & Cie. den
Schweizerischen Bundesbahnen gemacht hatte, und beruht auf genau gleicher Basis,
wie der zwischen der Maschinenfabrik Oerlikon und den Bundesbahnen

abgeschlossene, auf den Betrieb der Linie Seebach-Wettingen bezügliche
Vertrag. Die Grundlage dieser Abkommen ist einfach die, dass die Bundesbahnen

den genannten Konstruktionsfirmen gewisse Bahnstrecken überlassen,:
damit diese auf ihre eigenen Kosten die sämtlichen Anlagen für die
elektrische Traktion erstellen und auf diesen Linien den Fahrdienst gegen eine

massige Entschädigung besorgen. Wenn für den Simplontunnel das

Dreiphasensystem gewählt wurde, so liegt die Erklärung darin, dass man, um

von Anbeginn, d. h. vom I. Mai 1906 an, den Tunnel elektrisch betreiben
zu können, eben dasjenige Material benutzen musste, das die
Fertigstellung in der verfügbaren, kurzen Frist erlaubte. Dieses Material besteht

*) Siehe Bd. XXXVI, Seite 175.

aus zwei Dreiphasen-Lokomotiven, welche die A. G. Brown, Boveri & Cie.
in Arbeit hat und drei weitern Dreiphasen-Lokomitiven, die auf der
italienischen Valtellinalinie bereits im Betriebe sind.

Da man über die Leistungsfähigkeit und Betriebssicherheit dieses
Materials durch praktische Erfahrungen vollständig beruhigt war und da
angenommen werden durfte, dass auch die zugehörigen Leitungen und
Generatoren in der verfügbaren Zeit fertig werden würden, ergab sich ganz von
selbst, dass dieses Dreiphasensystem zur Anwendung kommen müsse, ohne
dass deshalb weder die Bundesbahnen noch die Firma Brown, Boveri &
Cie. der Meinung gewesen wären, dieses System damit in irgend welcher
Weise als besonders hervorragend oder gar als das einzig richtige bezeichnen
zu wollen. Wie jedermann aus dem mit der Maschinenfabrik Oerlikon
abgeschlossenen Vertrage, der, wie gesagt, genau das Muster für den Vertrag
mit der A.-G. Brown, Boveri & Cie. bildet, ersehen kann, behalten sich
die Schweiz. Bundesbahnen stets vollständig freie Hand vor, den elektrischen

Betrieb wieder einzustellen oder ein anderes elektrisches System
einzuführen, falls ihnen dies als Notwendigkeit erscheinen sollte. Wenn
hieraus hervorgeht, dass die Bundesbahnen tatsächlich noch keine abschliessende
Meinung über das beste elektrische Traktionssystem gefasst haben, so kann
man ihnen daraus keinen Vorwurf machen; denn alle im Bahnbetrieb
speziell erfahrenen Techniker müssen, wenn sie objektiv urteilen, bekennen,
dass man wohl schon vieles gelernt hat, aber noch nicht so weit ist, um
einem bestimmten System unbedingt den Vorzug geben zu können.

> - Wenn bei dieser Lage der Dinge die Schweiz. Bundesbahnen" und
unsere Aufsichtsbehörden es nicht allzu eilig haben, auf eine meistenteils
durch Schlagwörter und weniger durch Zahlenangaben bekräftigte Notwendigkeit

jdes elektrischen Betriebes einzugehen, so ist es auch erklärlich, dass

sie gerade für den Betrieb des Simplontunnels die generöse Offerte einer
Firma abwarten mussten, da sie aus eigenen Mitteln die in die Hunderttausende

gehenden Kosten für einen Versuch nicht bestreiten wollten oder
konnten.

Miscellanea.

Hydroelektrische Kraftgewinnung am Tessin. Der Verwaltungsrat
der Gesellschaft «Motor» hat die Inangriffnahme des Biaschina-Projektes,
und zwar für eigene Rechnung, endgültig beschlossen. Das Wasser des

Flusses Tessin wird bei der Station Lavorgo gefasst und rechtsufrig
abgeleitet. Ein Kanal von ungefähr 8500 m Länge, der auch die
rechtsufrigen Zuflüsse des Tessin sammelt, bringt das Wasser bis unweit der
Station Bodio. Die Druckleitung besteht zum Teil aus einem in den Granit-
Fels gesprengten und wasserdicht verkleideten Druckschacht, zum Teil aus

eisernen Röhren. Das Nutzgefälle beträgt 260 m und der Kanal ist für
12 »zs/Sek. bemessen, sodass die maximale Leistungsfähigkeit der Anlage

31000 Turbinen-/'. S. erreicht, eine Leistung, die während sechs bis acht

Das waren zwei Schläge auf einmal, die alle Tatkraft herausforderten;
denn woher nun Baumeister und Zimmermeister, woher Bauführer nehmen,

wo die nächste Stadt ein Bauernnest und bis Bayreuth keine Baufirma irgend
welchen Vertrauens zu finden war; und Bayreuth — das war auch nur ein

kleiner Ort mit geringer Bautätigkeit und kleinen Baufirmen.

In solchen Fällen blieb mir von jeher stets nur der eine Weg:
hinaus in Gottes herrliche Natur, in den Wald, auf die Höhe, in die
Einsamkeit. Der herrliehe Tannenwald gab mir die nötige Ruhe bald wieder,
und mit dem 5 Uhr-Zug fuhr ich, beladen mit allen Plänen und Verträgen,

von der eine Stunde entfernten Bahnstation gen Nürnberg, Maurer- und

Zimmermeisler zu suchen — den Bauführer wollte ich auf der Rückfahrt
in Bayreuth finden; der gute Hofrat war somit wieder beruhigt.

Diese Fahrt mit dem Bummelzug, der fünf Stunden nach Nürnberg
brauchte anstatt zwei wie der Eilzug, befreite mich ganz von meiner
gedrückten Stimmung und lockte den verdrängten Humor wieder hervor. Es

ist oft, als ob die gütigen Götter ihren ewigen Wechsel von Schatten

und Sonnenschein auch über die kleinen Kümmernisse der Menschen

breiten und sie zu neuem Leben und neuer Freudigkeit ermuntern wollten.
Als der lange, wohlbesetzte Zug etwa anderthalb Stunden gefahren war,
und die Dämmerung nach und nach über die weite Ebene herabsank, blieb

er stehen und alles stieg aus. Der Bahnhof stand auf einem Hochplateau,
an dessen Fuss ein gemütliches Städtlein lag, zu dem sich in langer

Serpentine die Fahrstrasse hinunterschlängelte. Auf die Frage, ob wir
umsteigen müssen, sagte der Schaffner : «Noi, Se könne sitze bleibe, wenn

Se wolle, die andere Passaschier gehen nunter in's Städtle zu einer Maass,

dieweil wir a guete halbe Stund Zeit habe,» sprachs, nahm seine Laterne

und folgte dem langen Zug der Fahrgäste, der sich nun ebenfalls talabwärts

schlängelte, voran zwei Schaffner mit der Laterne, hinten der dritte

und blieb auch nicht ein Einziger zurück. Unten vor dem Städtlein stund ein
Wirtshaus mit breiter Durchfahrt, an deren Tischen bald Männlein, Weiblein

und Kindlein II. und IE. Klasse vergnüglich beisammen sassen und
dem Masskrug und den heissen Wursteln tapfer zu Leibe gingen. Nach

geraumer Zeit rief der Oberschaffner: «Meine Herrschaften, jetz is Zeit

zum Einsteige» ; der letzte Wurstzipfel wurde vertilgt, die Deckel der
geleerten Masskrüge klappten zu, und hinauf gings wieder zum harrenden

Bahnzug in schönster Prozession unter dem Geleite der Schaffnerlaternen,
auf dass sich nicht eines der Schäfchen verliere.

Nach einer weitern Stunde fuhr der Zug in den Bahnhof eines

grössern Ortes. Aus einem Gebäude in der Nähe erschallte rauschende

Tanzmusik, alles stieg aus und strömte diesem Lokal zu. «Gibt es da

wieder eine Mass?» «Natürli,» sagte der Schaffner ganz entrüstet und
erklärte mir, dass hier Konzert und Tanz sei; der Eintritt koste 50 Pfennig,
werde aber den Zugs-Passagieren beim Austritt zurückgegeben — das sei

hier Usus und wir haben eine halbe Stunde Zeit. Also folgte ich diesen

weisen Lehren und hatte das Glück, während 30 Minuten in Gesellschaft

eines Masskruges und der Mitreisenden die Blüte der weiblichen Einwohnerschaft

dieses Ortes beliebäugeln und dessen Blechmusik hören zu dürfen,
alles zum Preis von 50 Pfennig, die mir nachher zurückerstattet wurden.
Diese Institution der Bahndirektion hat mir einen tiefen Eindruck hinterlassen

und ich kann deren Nutzanwendung unsern Ingenieuren und
besonders der hohen Bundesbahndirektion nicht warm genug empfehlen.

Wie es mir gelang, in Nürnberg schon am nächsten Tag Maurer- und

Zimmermeister zu finden; wie dieselben, mit geringer Abänderung, die

Offertpreise annahmen, nachdem ich mich ihrer Leistungsfähigkeit
versichert hatte; wie ich sie veranlasste, gleich nach Alexandersbad
mitzukommen; wie wir drei die oben beschriebenen herrlichen Fahrpausen in
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Monaten im Jahr vorhanden ist. Das ordentliche Minimum beträgt 16 000
Turbinen-/*. S. Ein besonderer Geleiseanschluss verbindet die Kraftzentrale
mit der Gotthardbahn. Die erzeugte Energie dient zum Betriebe
verschiedener Industrien, hauptsächlich der elektrochemischen Branche, welche
in der Hauptsache in unmittelbarer Nähe der Kraftzentrale entstehen sollen

Monatsausweis über die Arbeiten am Simplontunnel. Vom
20. November an arbeitete man im Tunnel von der Nordseite aus in nur
einer Schichte von morgens 8 Uhr bis abends 4 Uhr. Bis zu Km. 10,5 vom
Nordportal aus ist eine erste Schotterschichte verteilt und bis Km. 10 ist
das Geleise verlegt. Von der Südseite konnte die Ausmauerung am Tunnel I
vollendet werden ; es bleiben darin noch 490 m Wasserableitungs-Kanal zu
bauen. Im Tunnel II müssen noch 29 m Ablaufkanal sowie 190 m
Ausmauerung erstellt und der Kanal auf 185 m, die Widerlager auf 40 m
und das Gewölbe auf 120 m ausgewechselt werden. Bis Km. 10,5 vom
Südportal aus ist auf die halbe Breite des Planums das Schottermaterial
verteilt. Dem Tunnel entflossen am Südportal 1104 Sek.-/, inbegriffen

•316 Sek.-/ aus den heissen Quellen bei Km. 9,100. Täglich arbeiteten im
Tunnel im Mittel 439 Mann; ausserhalb des Tunnels 1210 Mann. Die
Gesamt-Arbeiterzahl betrug somit durchschnittlich 1649 gegenüber 1813
im Oktober des Jahres.

Städtische Parkanlagen in Luzern. Der Stadtrat beantragt dem
Grossen Stadtrat sowohl das Tribschenmoosgebiet als auch das des Brühl-
mooses anzukaufen, um sich beide Gelände für die Anlage öffentlicher
Parks zu sichern. Die Kosten des Landerwerbs im Tribschenmoos, das

jetzt durch die Werftanlage, sowie den Rangier- und Güterbahnhof von der
Stadt abgeschnitten ist und erst nach Einbezug des Inseli und der Werfte
in das Gebiet der Quaianlage eine günstigere Verbindung erhalten könnte,
werden im Bericht auf ungefähr 670 000 Fr. berechnet. Im Brühlmoos, in
dem der Park in das noch auszufüllende Gebiet zwischen Halden- und
Seeburgstrasse, Würzenbach und See zu liegen käme, würden die Kosten
des Grundareals nach der Vorlage auf 525000 Fr. zu stehen kommen. Die
Erstellungskosten dazu gerechnet, veranschlagt der Bericht die Kosten eines

jeden Parks auf I 140000 Fr die jährliche Unterhaltung auf je 8000 Fr.
Einsturz der Bahnhofhalle Charing-Cross in London. Ein Teil

der ungefähr 61 m über dem Bahnsteig sich wölbenden gewaltigen Glashalle

der Eisenbahnstation CharinJ-Cross in London ist am 5. d. M.,
nachmittags plötzlich eingestürzt und riss etwa 40 Arbeiter, die auf dem Dache
mit Reparaturen beschäftigt waren, mit in die Tiefe. Bald darauf stürzten
auch Teile der gewaltigen Mauer, die auf der Westseite des Bahnhofes dem
eisernen Dach als Stütze gedient hatte, auf das angrenzende Avenue-Theater
und beschädigten es schwer. Wie die Tageszeitungen berichten, neigen die
meisten Sachverständigen zu der Annahme, dass die hohe Mauer, auf der
die eine Seite des Gewölbes ruhte, durch den Bau einer nahe
vorbeiführenden, fast vollendeten Untergrundbahn (Waterloo-Baker-Street)
erschüttert worden sei.

Werke der Beuroner Malerschule in St. Scholastika bei Tübach.
Die Kirche des ^on Architekt Hardegger in St. Gallen erbauten und in
diesem Jahre bezogenen Frauenklosters St. Scholastika bei Tübach (St.
Gallen) ist in diesem Sommer von Beuroner Mönchen ausgemalt worden.
Die Bilder, in der bekannten, in der Zeichnung ungemein herben und
strengen aber doch farbenfreudigen Eigeoart der Beuroner Malerschule
durchgeführt, sind originell modern und doch kirchlich und schon
deswegen interessant und sehenswert.

Bundesbauten im Jahre 1906. Im eidg. Budget für 1906 finden
sich beim Departement des Innern für Umbau- und Erweiterungsarbeiten
475490 Fr. (191470 Fr. im Jahre 1905) und für Neubauten 2 237 660 Fr.
(1 590 000 Fr. im Jahre 1905) eingestellt. In letzterer Summe sind 569 160 Fr.
für Magazine, Ställe und Zeughäuser, 363 700 Fr. für Zollgebäude und
1 047 000 Fr. für Postgebäude enthalten.

Das Stadtbild von Charlottenburg. In Charlottenburg wird der
Versuch gemacht, das was Berlin in seiner wichtigsten Bauperiode
versäumte, nachzuholen und ein einheitliches künstlerisches Stadtbild zu
schaffen. Zur Durchfuhrung des Planes ist ein Ausschuss — eine
künstlerische Baupolizei — gebildet worden, dem unter andern Prof. A. Messet
und Stadtbaurat Prof. Schmalz angehören.

Schulhausneubau In Mel8. Die Schulgemeinde von Mels beschloss
den Bau eines neuen Primarschulhauses mit sechs Schulzimmern, Turnlokal,
Badeeinrichtung und zwei Lehrerwohnungen im Kostenvoranschlag von
130 000 Fr.

Konkurrenzen.
Der Friedenspalast im Haag. (S. 105). Der Vorstand der Carnegiestiftung

teilt mit, dass der Termin in dem Wettbewerb zur Erlangung von
Entwürfen für einen Friedenspalast im Haag um einen Monat verschoben
wurde. Die Einsendungen müssen infolgedessen vor dem 15. April 1906
im Haag eingereicht werden.

Nekrologie.
t Joseph Deglise. Am 28, November starb in Bern nach'

dreimonatlicher schwerer Krankheit Joseph Deglise von Chätel St. Denis, Kanton
Freiburg, Ingenieur I. Klasse beim Oberingenieur der Generaldirektion
der Schweizer. Bundesbahnen. Deglise war den 13. Dezember 1859 in
seinem Heimatorte geboren, kam aber frühzeitig nach Freiburg, wo er das

Gymnasium besuchte und sowohl an der Literar- wie an der Realabteilung

die Abgangsprüfung bestand. Von 1882 bis 1886 besuchte D6glise
das eidg. Polytechnikum, welches er 1886 mit dem Diplom eines Ingenieurs
verliess. Seine erste praktische Betätigung fand er beim Bau der
Bahnstrecke Pont-Vallorbe im Dienste der Suisse-occidentale. Nach Vollendung

dieser Linie kam De'glise zu den Studien und dem Bau der Bahn

den verschiedenen Stationen ausnutzten und wie wir endlich spät Abends
in das schon um 9 Uhr schlafstille «Bad», wo die Restauration sich
befand, eindrangen, das verschweigt besser «des Sängers Höflichkeit».

Die gestörte Nachtruhe, deren wir uns schuldig machten, hat uns
der Hofrat gern verziehen, nachdem am nächsten Morgen die beiden glücklich

gefundenen Unternehmer sich vorstellten. Der Vertrag wurde
unterschrieben und der Bau nach acht Tagen begonnen und — mit den
gewohnten kleinen und grössern Kämpfen — bis zum Winter der Keller, bis
zum Sommer nächsten Jahres das ganze Haus fertig gestellt. Als
Bauführer fing ich einen geeigneten jungen Mann in Bayreuth ein, der von
seinem Chef als tüchtig empfohlen wurde.

Diese Kämpfe und Hindernisse waren nicht die einzigen in
Alexandersbad; es gab noch andere, die dem weichherzigen Hofrat mit dem
harten Kopf viele gute Stunden trübten. Seine weit ausgedehnte Besitzung
umschloss noch einen grossen Teil der herrliehen Waldungen, die jene
Gegend des Fiehtelgebirges auszeichnet und dem Bad zu grossem Vorteil
gereichte. Der Hofrat hatte Strassen und Wege angelegt, wollte aber den
Bauern verbieten, darauf zu fahren oder Holz zu schleifen. Da stellten
sie denn hie und da an den Grenzen ihres Grundbesitzes verschliessbare

Schlagbäme über den Weg und Hessen niemand durchfahren, sodass der
Hofrat manphen Prozess und manchen Streit auszufechten hatte. Er war nicht
gut zu sprechen auf seine Nachbarn und sein Zorn machte sich in dem
klassischen Ausdruck Luft: «Als Gott die Welt erschaffen hatte und alles gut war,
nahm er Rizinusöl und schuf noch das Fichtelgebirge.» Am Tisch war er der
beste Gesellschafter und wusste eine Menge zarter und saftiger Witze und

Legenden zu erzählen, je nach der gesellschaftlichen Qualität seiner Tischnachbarn.
Als der Bau unter Dach kam und unter anderem auch die

Malerarbeiten vergeben -werden sollten, drückte der Hofrat seine Befürchtung

aus, dass dieselben, insbesondere die Rupfen-Tapeten, die ihm in Oberstdorf

so überaus gefallen hatten, von den benachbarten Malermeistern nicht
in so vorzüglicher Weise erstellt werden könnten. «Ja, wenn wir den

Oberstdorfer Maler hätten, da wusste ich bestimmt, dass wir etwas Schönes

bekämen!» Dem Hofrat, den ich wie einen Onkel lieb gewonnen hatte,
suchte ich so viel wie möglich Freude zu machen, woraus larejitlich zu

ersehen, dass es durchaus nicht gleichgültig ist, auf welchem Fusse Architekt
und Bauherr zu einander stehen. Also schickte ich dem Oberstdorfer
Maler die Preisliste und die nötigen Erläuterungen über Kost- und

Wohnungspreise in Alexandersbad, und hatte die Freude, dem Hofrat nach

Verlauf von acht Tagen ein noch billigeres Offert als die übrigen in die

Hand zu legen, was ihm — wie er sagte — eine höllische Freude bereitete.
Hier muss ich noch einige Worte über den Oberstdorfer Maler

beifügen, den ich am Bau des allgäuer Gesellschaftshauses näher kennen

und schätzen gelernt hatte und der mir treu ergeben war. Seine
hauptsächlichsten und besten Arbeiten waren die Bemalung von Kirchenräumen;
hierbei zeigte dieser einfache Mann ein so feines Empfinden für Farbe,

Beleuchtung und Stimmung, dass ich ihn bewundern musste. Der schlichte
Mann mit dem rauhen Aeussern barg innerlich ein stilles Gemüt und ein

zartes Empfinden für alles wahrhaft Schöne, und wenn er sich offenbarte,
dann überraschte die kindliche Reinheit seines Denkens und Tuns, und der
Reichtum seines naiven künstlerischen Schaffens. Sein Stolz waren vier
kräftige rotbackige Buben, sein Wibli und sein Hüsli, an welchem er Jahr
für Jahr abzahlte, sodass er mir bei einem spätem Besuch in meiner
Heimat mit Stolz sagen konnte: «Jetzt is mei Gütli frei».

(Schluss folgt.)
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