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den, dass, wie die Erfahrung lehrt, die Geschwindigkeit
des Abbrennens an den Seiten und in der Mitte des Rostes
verschieden ist.

Saugzuganiage (Abb. 46 u. 47). Wie bei der vorstehen-
den Beschreibung des baulichen Teils der Dampfanlage aus-
einandergesetzt, war der Platz, den die Kesselanlage im
Grundriss beanspruchen durfte, beschrankt. Derselbe musste
zur Unterbringung der erforderlichen Kesselkapazitit durch
die Kessel allein vollstdndig in Anspruch genommen werden,
sodass die Rauchziige und Ventilatoren oberhalb der Dampf-
kessel angeordnet werden mussten. Die Rauchziige sind
durch einen rechteckigen Blechkasten, der sich auf der
ganzen Linge der
Kesselbatterie aus-
dehnt, und dessen
Querschnitt gegen
zwel symmetrisch
zur Gebiudequer-
achse angeordnete

Blechkamine zu-

nimmt,  gebildet.
Zwecks Warmeiso-
lation sind  die
Rauchzige doppel-
wandig ausgebildet
und zwar besteht
der innere Blech-
mantel aus 5 mm,
und der Aaussere
aus 1,5 mm star-
kem Blech. Zwi-
schen den zwel
Blechwénden istein
Luftzwischenraum.
In dem Boden der
Rauchkanile sind
die mit regulier-
baren Drehklappen
versehenen Stutzen
zum Anschluss an die einzelnen Kessel angeordnet. In
der Nahe eines jeden Kamins ist ein horizontalachsiger, von
einem Elektromotor aus mittelst Riemen angetriebener
Saugzugventilator auf einem starken Eisengeriist montiert
und auf der Saugseite mittelst eines gebogenen Anschluss-
kastens mit den Rauchziigen verbunden. Sowohl im Saug-
wie im Druckhals der Ventilatoren sind Regulierklappen
eingebaut. Zwecks Anheizens bei Ausbleiben des elektrischen
Stromes ist eine Umlaufleitung zwischen Rauchzug und
Kamin angeordnet. In der Mitte der Kesselbatterie kénnen
die Rauchziige mittelst Klappen in zwei Halften geteilt
werden.

Die Ventilatoren wurden von der Berliner Firma
Sturtevant geliefert. Sie laufen mit 335 Touren in der
Minute und vermogen bei einem Kraftverbrauch von je
35 P.S. eine Depression von im Maximum 40 »m Wasser-
saule bei Betrieb auf drei Kessel zu erzeugen. Es wurde
konstante Tourenzahl gew#hlt, weil eine wirtschaftliche
Tourenregulierung bei Wechselstrommotorantrieb nicht gut
bewerkstelligt werden kann. Die Zugregulierung erfolgt
mittelst Abdrosselung durch die verschiedenen Regulier-
klappen. Die Kamine haben je einen lichten Durchmesser
von 1,5 m und eine Hohe von 15 .

Die Dampfspeisepumpen sind von der Firma Weise &
Monski geliefert. Jede derselben ist in der Lage, die ganze
Kesselbatterie zu speisen. Der Abdampf der Pumpen wird
nicht verwertet.

Die Rohrleitungsanlage (Abb. 46 und 47) ist nach den
tiblichen Normen gebaut. Die Anschliisse der einzelnen Kessel
an die Frischdampfleitung sind so angeordnet, dass jeder
einzelne Kessel nach Belieben mit oder ohne Ueberhitzer
arbeiten kann. Die Frischdampfleitungen sind so verteilt,
dass normalerweise die Kessel 1 bis [3 zur Speisung der
Turbine I und die Kessel 4 bis 6 zur Speisung der Turbine II
dienen. Eine Querverbindung im Zusammenhang mit ent-

Abb. 47. Kesselhausquerschnitt. — 1:250.

sprechenden Absperrorganen gestattet eine Vereinignng der
zwei Hauptstrange der Frischdampfleitungen oder das Ar-
beiten der Kessel 1 bis 3 auf Turbine II, bezw. der Kessel
4 bis 6 auf Turbine I.

Kontrollapparate. Der Kohlenverbrauch wird durch
automatisch wirkende registrierende Kohlenwaagen, die am
untern Teil jedes einzelnen Kohlenbunkers angeordnet sind,
ermittelt. Fur die Untersuchung der Heizgase dient ein im
Maschinensaal installierter ,Ados“-Apparat. Von der An-
bringung weiterer Kontrollapparate, wie Wassermesser
und dergleichen, wurde Umgang genommen, da die Wirt-
schaftlichkeit des Dampfbetriebes durch die Kohlenwaagen
im Zusammenhang mit den hinter den Turbogeneratoren
eingebauten Energiezidhlern jederzeit beurteilt werden kann.

(Forts. folgt.)

Berner Alpenbahn.

Der erste Vierteljahrsbericht tber den Bau der Berner
Alpenbahn (Frutigen-Brig), datiert vom 31. Dezember 1906,
ist uns soeben zugekommen. Wir entnehmen demselben
folgende unsere Leser hauptséchlich interessierende Angaben :

Am 15. August 1906 wurde der Bauvertrag mit der Generalbau-
unternehmung, bestehend aus den Herren F. Allard, L. Chagnaud, L.
Coiseau, A. Couvreux, J. Dollfuss, A. Duparchy und L. Wiriot von Paris,

unterzeichnet. Derselbe bestimmt, dass der Lotschbergtunnel um den For-

faitbetrag von 37 Millionen Franken, wobei fiir die Installationen sieben
Millionen Franken inbegriffen sind, in der Zeit von 4!/, Jahren, vom Be-
ginn der mechanischen Bohrung an gerechnet, vollendet sein muss.
Die mechanische Bohrung hat fiinf Monate nach Uebergabe des Terrains
fiir die Installationen und die Bahnanlage zu beginnen. Am 1. Oktober
1906 wurde das Protokoll iiber die Terrainiibergabe und die ausgefiihrte
Triangulation bezw. die Absteckung der Tunnelachse unterzeichnet; der
Lotschbergtunnel ist somit am 1. September 1911 vollendet zu iibergeben.

Der Tunnel erhilt zwischen den Vertragsportalen eine Linge von
13735 o und unterfdhrt in gerader Richtung von Kandersteg nach Goppen-
stein den Schafberg, das Gasterntal und den Lotschenpass. Auf der Siidseite
liegt der Tunnelausgang in einer Kurve, weshalb hier ein besonderer
Richtungsstollen ausgefiihrt werden muss. Die Tunnelsohle liegt am Nord-
portal 1200 72 i. M. und -steigt von hier mit 79/, auf 6467 2 bis zu der
500 7 langen horizontalen Ausweiche in der Tunnelmitte auf der Meeres-
héhe von 1245,27 7. Von hier fillt der Tunnel mit 3,8/, auf 6768 m
zu dem auf 1219,55 7 i. M. gelegenen Siidportal. Der Lotschbergtunnel ist
einspurig vorgesehen mit einem Lichtraumprofil von 24,25 m? dessen
lichte Breite auf Schwellenhdhe 4,70 7 und in 2 » Hohe 5,20 7 betrigt.
Die lichte Hohe in der Tunnelachse misst 5,50 7 iiber Schwellenhéhe.
Fiir die Ausweichstelle ist ein zweigeleisiges Tunnelprofil vorgesehen.

Die Installationen befinden sich auf der Nordseite zwischen der
Staatsstrasse, ‘der Bahn und dem Fuss des Schafberges links der Bahn und
nehmen eine Fliche von 16 /Za ein. In Goppenstein wurde der Installa-
tionsplatz von der Tunnelmiindung weg zwischen Bahn und Lonza, rechts
der Bahn in einer Ausdehnung von 6,1 Za vorgesehen. Die Kraftlieferung
fir den Bau des Lotschbergtunnel ist von den vereinigten Kander- und
Hagneckwerken iibernommen worden. Auf der Nordseite geschieht dieselbe
von Spiez aus, wo am linken Kanderufer bei Bunderbach eine neue Zentrale
vorgesehen ist; der Strom wird mit einer Spannung von 15000 Volt an
die Transformatoren der Installation abgegeben. Aut der Siidseite wird
die Kraft auf Rechnung der Kander- und Hagneckwerke von dem obern
Lonzawerk geliefert.

Beziiglich der Tunnelarbeiten entnehmen wir dem Bericht, dass der
durchwegs mit Sohlenschwellen eingebaute Sohlenstollen der Nordseite in
einer lichten Breite von 2,8 » und in einer lichten Hohe von 2,6 #, also
mit 7,3 72 Querschnitt ausgebrochen wird, wéhrend das lichte Stollen-
profil auf der Siidseite in Bergschutt 6,2 72 und im Felsen 6,1 722 misst.
Hinsichtlich der bisher erzielten Arbeitsfortschritte und der geologischen
Verhiltnisse verweisen wir auf unsere regelmissig erscheinenden Monats-
ausweise.

Die Triangulation der Tunnelachse ist am 29. September 1906
vollendet worden. Von den auf jeder Seite des Tunnels festgelegten
Achspunkten wurde eine direkte Absteckung der Achse iiber den Berg vor-
genommen, wobei sich auf dem Wildelsigengrat das Mittel der Achsab-
weichungen von acht Visuren zu 25 mm ergab. Da diese Abweichnng
fiir die Arbeiten der ersten Monate von keinem Belang ist, sollen die
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Marken der Hauptsignale erst im Sommer 1907 berichtigt werden. Fiir
die Hohen wurde von den eidgen. Fixpunkten ausgegangen; das eidgen.
topographische Bureau liess noch ein Kontrollnivellement von Gampel nach
Goppenstein ausfithren.

Fiir die beiden Zufahrtsrampen sind die Terrainaufnahmem beendet
und werden gegenwirtig die Kurvenpldne ausgearbeitet.

Miscellanea.

Die Diskussions-Versammiung des S.E.V. hat am Sonntag den
10. Mérz in der Tonhalle zu Ziirich wohl iiber 200 Teilnehmer versammelt
und einen sehr lebhaften Verlauf genommen. Ausser den Mitgliedern des
S.E.V. waren auch viele Giste erschienen, die sich fiir das wichtige Thema
des clektrischen Belriebes der Hauptbahnen interessierten, darunter in er-
freulich grosser Anzahl Ingenieure und Techniker der S. B. B. Nach Begriis-
sung der Versammlung durch den Prisidenten des S. E.V., Dir. 4. NVizzola,
ergriff Prof. Dr. W. Wyssling das Wort zu einem ersten Referat. In diesem
zeigte der Vortragende nach einer Aufzdhlung dessen, was an elektrischen
Bahnen in der Schweiz z. Z. schon geleistet worden ist, an Hand des
iiberreichen Materials, das er auf seiner vorjihrigen Studienreise in den
Vereinigten Staaten von Nordamerika gesammelt hat, welche grosse Aus-
dehnung die elektrische Bahntraktion vorwiegend mit Gleichstrombetrieb
und ecinfacher oberirdischer Stromzufihrung in jenem Lande gewonnen
hat. Namentlich hob er hervor, wie hinsichtlich Ausdehnung der Bahn-
linien, Gewicht der Ziige, erreichte Geschwindigkeit u. a. m. alle die An-
forderungen, die wir an unsern schweizerischen « Fernbahnbetrieb» zu
stellen gewohnt sind, durch die dortigen interurbanen «Lokalbahnen» mit
Gleichstrombetrieb nicht nur erreicht, sondern weit iibertroffen sind. Es
erscheint somit das Problem, was die technische Durchfiihrbarkeit anbe-
langt, durchaus als gelost. Wenn schon die Oekonomie, die wir in Riick-
sicht auf unsere Verhiltnisse einhalten miissen, uns veranlassen wird, zu
andern Systemen als dem Gleichstromsystem zu greifen, so zweifelt der
Redner nicht, dass diese Losung sich ebenfalls finden wird. Er wies auf
beziigliche Beispiele in Europa wie auch in Nordamerika hin. Auf alle
die Einzelheiten des Vortrages von Prof. W. Wyssling einzutreten miissen
wir uns hier leider versagen, so grosses Interesse dessen einzelne Kapitel
auch boten.

Nachdem durch dieses Referat die erste Aufgabe der Studienkom-
mission, die Darlegung der Moglichkeit des elektr. Gross-Bahnbetriebes,
durch die vorgefiihrten Beispiele gelost erscheint, unternahm es Herr
A. Schiitz, Maschinen-Ingenieur der S. B.B., iiber den Kraftbedarf fiir die Elek-
trifizierung der schweizerischen Bahnen zu berichten an Hand der Ergeb-
nisse, die die Studien des Herrn Ing. Thormann zu Tage gefordert haben.
Das Wesentliche dieser von einem reichen Zahlenmaterial begleiteten Mit-
teilungen ist den Lesern der Schweiz. Bauzeitung bereits aus dem Berichte
bekannt, den der Generalsekretir der Studienkommission in Band XLVIII,
Seite 189 u. ff. verdffentlicht hat.

Der dritte Referent, Dr. Z. Zisso¢ aus Basel, hitte iiber die Studien
beziiglich des fir die schweizerischen Bahnen anzuwendenden Betriebs-
systems sprechen sollen, Da jedoch dieser Teil der Arbeiten der Studien-
kommission noch nicht spruchreif sei und der von den beiden ersten
Referenten gebotene iiberreiche Stoff schon hinlingliche Ausgangspunkte
zu einer fruchtbaren Diskussion bot, beantragte er, sich bei der vorge-
riickten Zeit auf das bisher Gebotene zu beschrinken. Die Versammlung
stimmte zu und trat in die Diskussion ein, die manche interessante Momente
und Anregungen ergab.

Darunter sind namentlich hervorzuheben der Hinweis von Ober-
maschineningenicur 4. Keller der S.B.B., dass es fiir die Bundesbahnver-
waltung von grosster Wichtigkeit sein werde, sobald sie einmal dazu
kommen wird der Frage praktisch ndher zu treten, zu wissen, auf welches
System der elektrischen Traktion sich die Studienkommission geeinigt
haben wird. Ein fernerer Punkt, den Direktor Z. Huber schon jetzt als
dringlich hervorhob, ist die Feststellung einer einheitlichen Periodenzahl
fir die in der Schweiz neu entstehenden Elektrizitdtswerke. Auch Professor
Wyssling gab die Wichtigkeit dieser Frage zu, hob dabei aber hervor, dass
man sich, nach den in Nordamerika und auch in der Schweiz (bei Burg-
dorf-Thun) gemachten Erfahrungen durchaus nicht dem Glauben hingeben
diirfe, als konnte der Bahnbetrieb gewissermassen den Ueberschuss ver-
schiedener Kraftwerke, die auch andern Zwecken dienen, verwerten. Ks
werde vielmehr nétig sein, fiir den Bahnverkehr ganz selbstandige und nur
fiir diesen Zweck dienende Kraftzentralen zu errichten.

Nach mehr als dreistiindiger Tagung vereinte ein gemeinsames Mal
die Mehrzahl der Teilnehmer; sie sind von dieser «Diskussions-Versamm-
lung» mit manchen neuen Bindriicken bereichert heimgekehrt.

Kraftwerke Brusio. Dieses Werk, das zur Zeit die grosste Kraft-
iibertragungsanlage des Kontinents ist, wurde am 10. Mirz in Betrieb ge-
setzt. Die «Aktiengesellschaft Kraftwerke Brusio» hat sich am 14. Juni
1904 in Basel konstituiert; die Bauarbeiten begannen im Januar 19o5 und
die Inbetriebsetzung ist nun anstandslos, ohne irgendwelchen Unfall, vier
Monate vor dem urspriinglich festgesetzsten Termin erfolgt.

Das Wasser des Poschiavino wird beim Ausfluss aus dem Poschiavo-
See, der als Sammelbecken dient, gefasst und in einem § % langen Druck-
stollen dem Wasserschloss zugeleitet, das 420 z hoch iiber der Zentrale
gelegen ist. Vom Wasserschloss fiihren fiinf Rohrleitungsstringe iiber
michtige steile Felswinde hinunter ins Turbinenhaus. Das Maschinenhaus
enthalt heute sechs Maschinengruppen mit einer Leistung von je 3000 2. S.;
im Laufe des Jahres 19o7 werden vier weitere und im Jahre 1908 die
zwei letzten Gruppen gleicher Grosse aufgestellt werden, sodass das Kraft-
werk eine Leistungsfihigkeit von 36000 2. S. aufweisen wird.

Von der gewonnenen elektrischen Energie wird ein Teil fiir die
Bediirfnisse des Poschiavino-Tales und fiir den elektrischen Betrieb der
Berninabahn beansprucht. Die «Societd Lombarda» in Mailand, die mit der
«Elektrizititsgesellschaft Alioth» in Miinchenstein Initiantin des Unternehmens
ist, hat fiir sich 16000 %w gepachtet und leitet dieselben in ihr bestehen-
des, mitten in der industriereichen Gegend siidlich des Comer- und Langen-
sees gelegenes Verteilungsnetz., Die Hochspannungsleitung mit einer Ge-
samtlinge von rund 160 47 beginnt bei der Transformatorenstation in
Piattamala, bei Tirano, durchlduft das Veltlin bis zum Comersee und wird
lings dessen westlichem Ufer weiter gefilhrt. Die elektrische Energie in
Form von Drehstrom von 47 0oo Volt wird in die Empfangsstationen in
Castellanza und Lomazzo gefilhrt und hier, auf ecine sekundire Spannung
von 11000 Volt herabgesetzt, auf die Verteilungsnetze iibertragen.

Samtliche elektrischen Ausriistungen des Kraftwerkes und der Trans-
formatorenstationen sind von der Zlektrizititsgesellschaft Alioth gebaut und
montiert worden; sie entsprechen den neuesten Anforderungen der Elektro-
technik und beriicksichtigen besonders einen weitgehenden Schutz der aus-
gedehnten Hochspannungsleitung gegen athmosphéarischen Einfluss und
Blitzgefahr. Die Turbinen wurden von Zscher Wyss & Cie. in Zirich und
Piccard, Pictet & Cie. in Genf geliefert; die erstgenannte Firma lieferte auch
die Rohrleitung.

Monatsausweis iiber die Arbeiten am Rickentunnel. Die Fort-
schritte der Sohlenstollen betrugen im Februar auf der Sidseite 91,0 7,
auf der Nordseite 82,5 =, wodurch deren Linge zu Ende des Monats auf
3677,0 bezw. 4153,6, zusammen auf 7830,6 7 anwuchs, gleich 91,09/,
der gesamten Tunnellinge. Die Firststollen riickten siidlich auf 33go0 7,
nordlich auf 2960 » und der Vollausbruch auf 3290 7 bezw. 2920 7,
zusammen auf 6210 7 vor. An Mauerwerk waren erstellt Ende des Monats
auf der Siidseite 3248 7 Widerlager!?), 3222 7 Gewdlbe und 72 7 Sohlen-
gewdlbe, auf der Nordseite 2900 7 Widerlager und 2828 7 Gewdlbe.
Bis auf die Planierung der Tunnel-Sohle waren vom Tunnel fertig erstelit
auf der Stidseite 2835 72 und auf der Nordseite 2828 7, insgesamt 5663 7 oder
65,8 9/, der ganzen Linge. Die durchschnittliche Arbeiterzahl betrug 1097.
Die geologischen Verhaltnisse blieben unveridndert; beidseitig befanden sich
die Richtstollen abwechselnd in Mergel und Kalksandstein. Die Gesteins-
temperatur vor Ort betrug auf der Sidseite 20,49 C., auf der Nordseite
20,00 C., der Wasserabfluss 23,4 Sek.-/, bezw. 2 Sek.-Z Bei 3507 7 siid-
seits hat die Grubengasausstromung fast ganz aufgehort, dagegen sind drei
neue Gasspalten angefahren worden, die indessen den Fortschritt der Ar-
beiten nicht storten. Auf der Nordseite, in der Strecke 3234 bis 3250 m
vom Portal wurde ein neuer Firstaufbruch in Angriff genommen.

Wasserwerk ,,La Plaine* hei Genf. Nach der in unserer letsten
Nummer verdffentlichten Konkurrenzausschreibung beabsichtigt die Stadt
Genf ihren beiden bestehenden Rhone-Kraftwerken «Coulouvrenitre» und
«Chdvres» bei «La Plaine> nahe der Landesgrenze ein drittes hinzuzufiigen.
Aus den uns vorliegenden ausfiihrlichen Unterlagen geht hervor, dass hie-
fir ein Wettbewerb aus dem Grunde ausgeschriecben worden ist, weil die
Wahl der Baustelle etwelche Schwierigkeiten bietet. Es findet sich namlich
an der nach der Ufergestaltung geeignetsten Stelle selbst bei 25 7 Tiefe
noch kein fester Baugrund vor, auf den die Fundationen gestellt werden
konnten. Etwa 1 %m flussabwirts durchquert allerdings eine solide Molasse-
bank das Flussbett, das aber anderseits hier eine grosse Breite und flache
Ufer aufweist und aus diesem Grunde die Anlage des Turbinenhauses
wieder erschwert. Ausserdem miisste bei Wahl der untern Baustelle ein
Secitenzufluss der Rhone verlegt werden. Jenachdem die obere oder die
untere Lage fiir das Kraftwerk gewihlt wird, ergibt sich ein nutzbares Ge-
fille von 12 bis 13 # bei einer mittlern Wassermenge von 250 bis 300

) Auf der Siidseite 157 22 Vollausbruch und 338 »z Widerlager
nur von 0,9 # iiber Schwellenhéhe aufwiirts.
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