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le fer perd son aimentation. Si, quand le courant passe, on en
envoie un second égal au premier, mais de sens opposé, le
second détruit le travail du premier, et finalement le fer reste
dans un état normal.

Ceci posé, une petite pile électrique envoie un courant d'une
maniére permanente dans I'électro-aimant. qui commande le sifflet
et I'empéche de fonctionner. Nous venons de voir que si I'on
faisait traverser 1'électro-aimant par un autre courant égal et
de sens inverse, le fer perdrait son pouvoir attractif; dans ce
cas, le sifflet retentirait. Or, pour faire jouer I'instrument en
temps utile, il suffit donc d’obliger un courant inverse a traverser
I’électro-aimant, quand la voie est encombrée.

Pour cela, au point convenable de la ligne, on établit longi-
tudinalement entre les rails une traverse fixe d’environ deux
métres portant sur sa surface une plaque de cuivre. La plaque
est reliée par un fil & une pile électrique installée dans la
guérite de 'homme de garde qui manceuvre les signaux. La
locomotive porte elle-méme une brasse métallique qui vient
frotter la plaque de cuivre quand elle passe au-dessus de la
traverse. Par conséquent, 1'électricité va de la guérite & la
plaque, passe par la brosse et remonte dans la machine jusqu'a
T’électro-aimant; le sifflet retentit. Un ressort a boudin a éloigné
le levier pendant que 'électro-aimant était inactif, de sorte que
Pinstrument siffle jusqu'a ce que le mécanicien vienne remettre
les choses dans leur état primitif.

Il est bien entendu que l'on envoie le courant seulement
quand la voie n’est pas libre. L’opération se fait automatique-
ment chaque fois que I'on met le disque-signal a I'arrét. Quand
on laisse le signal & la voie libre, du méme coup un communi-
cateur empéche 'électricité de passer dans la traverse de la
voie. A l'aide de ce dispositif, la marche des trains est garantie
par les signaux ordinaires et par ce mouveau signal absolument
topique, méme pour les mécaniciens a l'oreille paresseuse.

Dans les expériences entreprises sur la ligne du Nord, Tap-

pareil n’a jamais manqué son effet, quelle qu’ait été la vitesse 1

des trains, alors méme que la plaque de cuivre était recouverte
d’une couche de_ballast que la brosse a di chasser pour établir
le courant. La Compagnie du Nord a adopté le nouveau sifflet
et en a prescrit I'application & ses machines de grande vitesse
devant circuler sur les sections de Paris & Amiens et de Creil
a Fergnier. ' (Débats.)

Cumming’s Schraube. Wir haben auf pag. 12 unter der
Ueberschrift ,Befestigung der Bolzenmutter bei Schienen“ schon
auf diese neue Erfindung aufmerksam gemacht und tragen an
Hand des ,Manufacturer and Builder® Folgendes nach:

Die Lock-Nut and Bolt Co. 17 Dey street New-York liefert
nette und vollstiindige Rindelwerke (milling-machines), um diese
Verbesserung auf gewdhnliche Schraubenbolzen anwenden zu
kénnen. Sie verkauft dieselben mit 6 Schneidwerken fiir Bolzen
von 2l2—1/2 Zoll Durchmesser zu 100 $. Ein Knabe kann ver-
mittelst derselben 700 —800 Bolzen per Tag aushohlen.

Es sind besonders die Bisenbahnen, welche diesem Artikel ihr
Interesse zuwenden. In Anwendung dieser Bolzen bei den
Wagen konnten die Reparaturkosten um 10 9o vermindert
werden.

%

Le chauffage des wagons. On expérimente & la Com-
pagnie de I'Est un systéme de chauffage de wagouns de toute
classe, par l'air chaud & double courant.

Par ce systéme pour chauffer un wagon de 3¢ classe & une
température constante de 13 a 15 degrés, on dépense pour faire
les 353 kilométres, environ 13 kilos !/2 de menu coke, soit
une dépense de 1/2 centime par voyageur et par 100 kilométres
parcourus. .

En outre, Vappareil, qui consiste en un petit calorifére
placé extérieurement, n’offre aucun danger d’incendie ni d’as-
phyxie, est léger et colite peu, se charge comme une boite i
graisse aux grandes stations seulement et améne la chaleur
dans les wagons, au moyen de bouches de chaleur ayant leurs
ouvertures sous les pieds des voyageurs ou sous les bm(quuetges.

(Cons.

Deutscher volkswirthschaftlicher Congress. Der gegen-
wiirtic in Crefeld tagende 15. Congress deutscher Volks-
wirthe beschiiftigte sich in seiner am 17. d. M. stattgehabten
ersten Sitzung mit der Frage der Arbeiter-Pensions-
cassen. Nach lebhaften Debatten nahm der Congress, an dem
sich ca. 200 Personen betheiligten, mit grosser Majoritit folgende

Resolution an: ,Der Congress beschliesst: 1) Es ist wiinschens- |

werth, dass im Wege der Reichsgesetzgebung besondere Vor-

schriften iitber die Errichtung von Arbeiter-Pensions-, Alter-
Versorgungs - und Unterstiitzungs - Cassen getroffen und die

| Brtheilung der Corporationsrechte an Normativ-Bestimmungen
gekniipft werde, welche in #dhnlicher Weise wie das Gesetz
fiir die Erwerbs-Genossenschaften, unter anderem die Formen
| der Geschiftsfithrung, bestehend in entsprechender Buchfiithrung,
| regelmiissiger Rechnungslegung und die Grundlagen fiir die
iBerechuung der Beitrige festsetzen. 2) Die Errichtung von
. Arbeiterpensionscassen durch communale Verbénde, nach den
| Grundsiitzen der Selbstverwaltung, ist zuzulassen und zu fordern.
| 3) Der Ausschluss der Mitgliedschaft kann nur aus Griinden
nicht erfiillter Beitragspflicht erfolgen. 4) Es ist wiinschens-
| werth, dass die Reichshehdrde durch geeignete Sachverstindige
| das von den bestehenden Invalidencassen vorhandene; auf die
Priamienberechnung beziigliche Material bearbeiten lasse und
verdffentliche.“

‘ In der zweiten Sitzung des Congresses wurde die ;Eisen-
bahntariffrage“ eingehend erdrtert und schliesslich folgende
Resolution angenommen: 1) Die Eisenbahnen kénnen sich bei
| Aufstellung ihrer Frachtsitze den Wirkungen des Gesetzes von
| Angebot und Nachfrage nicht entziehen, weil ihre Beférderungs-
| preise von den durch die freiwilligen Waarenpreise bedingten
| Geschiaftsergebnissen des freien wirthschaftlichen Verkehrs ebenso
abhiéingig sind, wie sie auf dieselben zuriickwirken. Alle sach-
lichen Maassnahmen , welche unter Nichtbeachtung dieser
Stellung der Eisenbahnen im Volkshaushalt die Tarife nach den
Selbstkosten des Transports reguliren wollen, veranlassen die
Zuwendung besonderer Vortheile an einzelne Productions- oder
Handelszweige. Richtige Preisstellungen sind allein dadurch
herbeizufithren, dass die Normirung der Tarife moglichst un-
beschrénkt den Transport- Unternehmern selbst, welche wo
| méglich mit den Eisenbahn-Eigenthiimern nicht identisch sein
diirfen, iiberlassen wird. 2) Die Beschrinkungen, welche den
Eisenbahnen in der Freiheit der Tarifirung durch Gesetzgebung
oder Verwaltung auferlegt und durch die Bewilligung besonderer
Rechte an die Eisenbahnen begriindet werden, diirfen nur Be-
stimmungen enthalten, welche den allgemeinen Verkehrs-Interessen
dienen. Als solche Beschrinkungen konnen allein betrachtet
werden: «) Die Verdffentlichung aller Tarife innerhalb eines an-
gemessenen Zeitraums vor ihrer Anwendung; b) die gleich-

s % Spasd s '
missige Berechnung der publicirten Tarifsitze fiir alle Ver-

sender, wodurch jedoch Preisherabsetzungen bei Versendung
grosser Quantitiiten, oder bei regelmissiger Versendung einer
oder mehrerer Wagenladungen, insbesondere als Riickfracht,
nicht ausgeschlossen sein diirfen, wenn -dieselben rechtzeitig
veréffentlicht und gleichmiissig fiir alle Versender angewendet
werden. 3) Die Gesetzgebung hat die Grundsiilze aufzustellen,
nach denen einem anderen Unternehmen die Mitbeniitzung einer
Lisenbahn und deren Betriebs-Einrichtungen zusteht und die
hierfiiv zu gewihrende Entschiidigung zu bemessen ist. D, R. A.

Statistik des Betriebsmaterials der Schweizerischen Eisen-
bahnen auf Ende Juni 1873. 1I. Personenwagen.

Anzahl der Wagen. Sitzplitze.

I I&II II IT&IIL IT1 Total. I II IIT  Total.
Nordostbahn ... ... ... ... 14 59 45 28 112 258 694 3,607 6,620 10,921
Suisse Occidentale ... ... 55 82 66 12 121 286 1,417 3,690 6,596 11,703
Centralbahn 14 46 10 20 56 146 624 2,540 4,856 8,020
Verein. Schweizerbahnen 9 30 10 13 59 121 433 1,641 4,100 6,174
Toggenburgerbahn ... ... — 2 4 8 14 — 128 928 1,056
Bernische Staatsbabn ... 5 10 4 4 16 39 136 622 1,312 2,070
Jura Industriel 6 2 10 — 24 42 160 360 960 1,480
Ligne d’'[talie ... .. 5, b 2 8 — 16 31 136 280 640 1,056
Ligne de Jougne e — 6= — 12 18 48 120 60O 768
Bodelibabn ... ... ... ... 8 — 2 — — 10 512 128 — 640
Rigibahn ... ... ... .. 0 — - — = 7T = — — 330

116 187157 81 424 972 4,160 13,116 26,612 44,218

Die schweizerischen Eisenbahnwagen sind nach amerikani-

schem System gebaut, mit Ausnahme der vor dem Jahre 1862

angeschafften Wagen der S. O., der aus dem Jahre 1857 datirenden

Wagen des J. I, der Wagen der Ligne d’'Italie und der Ligne
de Jougne, die nach englischem Coupésystem gebaut sind.

An besondern Wagen besitzt die N. O. B. zwei Salonwagen,
davon einer mit Pavillon, die S. O. 6 Salonwagen, die B. S. B.
1 Salonwagen, die Rigibahn offene Wagen, die Bodelibahn zwei-
stockige Wagen.

Anmerkung. Die officielle Statistik des Betriebsmateriales der schwei-
zevischen Bahnen auf Ende Juni 1873 kann beim technischen Inspectorate des
eidgen. Eisenbahn- und Handelsdepartements zu 6 Fr. die gebundenen, zu
5 Fr. die ungebundenen Exemplare bezogen werden.




Beziiglich der Zahl der Aehsen sind von simmtlichen

972 Wagen 335 vierachsige, 637 zweiachsige. Von vierachsigen |
el v (=] g

Wagen besitzen:
Die N.0.B. 17 Wagen I & IT aus den Jahren 1855—1839 (Serien E & F)

T . . 1855—1857  (G)
Ay 5 o L . 18551856  (H)
SOhmeg! HEXT I, ., . 1835—1857  (3)
b 1 T * o . 1869 )

71 von 258 Gesammtzahl.

Die 8. 0. 12 I1&II Die V.S8.B.26 I&1I

8 II & IIT ) 1362 Neuhausen 13 11 & III
15, ST+ | 42 I
35 von 286 Gesammtzahl. | 81 von 121 Gesammtzahl.
Die S.C.B. 44 T&II DieB.S.B. 8 I&II
20 IT & 1T 4 I &IOT
56 III 16 IIT

120 von 146 Gesammtzahl. 28 von 39 Gesammtzahl.

Die Preise der Wagen hiingen selbstverstindlich so sehr
von der Ausstattung und der Dimension der Wagen ab, dass
directe Vergleichungen der blossen Preise keinen grossen Sinn
haben.

Wir werden iiber acht Tage einen kurzen Auszug aus den
Tabellen des officiellen Berichtes bringen, dessen Druck fiir diese
Nummer nicht mehr fertig wurde, und welcher in tabellarischer

Uebersicht die Hauptdimensionen, Gewichte und Preise der von

den schweizerischen Eisenbahnen bis Ende Juni 1873 angeschaff-
ten Personenwagen geben wird.

9% —

bahn kommen auf einen Reisenden I. Classe 5,14 leere Plitze,
auf einen Reisenden II. Classe 2,10, auf einen Reisenden IIIL.

| Classe 2,05. Wie es sich auf andern Bahnen verhilt, kann ich

| 8. €. B. 1,050 1,734

Eine Untersuchung, welche in dem Berichte nicht gemacht

ist, aber doch von einigem Interesse wire, betrifft den auf den
einzelnen Sitzplatz kommenden Raum. Was die Breite betrifft,
so ldsst sich die Rechnung in Unkenntniss der Breite des Ganges
der amerikanischen Wagen, was doch wol auch in den Bericht
gehort hiitte, fiir diese Wagen nicht durchfiihren; ebensowenig
fiir das Coupésystem, da nicht angegeben ist, wie viel Coupés
ein Wagen hilt. Ebensowenig konnen wir die gemischten Wagen
in Rechnung ziehen, ohne zu wissen, in welchem Abstand vom
Knde des Wagens die Scheidewand sich befindet, was wiederum
nicht angegeben ist. Wir miissen uns somit auf die Berechnung
des auf einen Passagier kommenden erstens cubischen Raumes
und zweitens quadratischen Raumes (unter Einrechnung des
Ganges) beschriinken, volle Besetzung der Wagen vorausgesetzt,
und finden hiefiir folgende Werthe:

Jahr. I. Classe. II. Classe IIL. Classe.
Tt m . m . w m?
Nordostbahn :
1847 2,22 1,08 — — — —
185457 s 1,2% 0,600 (0,93 0,44|
e = 11,21 (4achs) 0,581 [0,97(4achs)) 0,45
1861 2385 1,11 e — 0,9 0,45
1864 — — 1,56 0,99 0,45
1868-—69 2,47 1,13 1,39 0,94(4achs.) 0,47
1872 — = 1,27 1,01 0,47
Suisse Oce.:
50| 29
1855—56 10T 056 067 035 ool onel
c - 0,35 .
1857—58 1,07—1,18 0,61 0,81 bis 0,45 0,63 0,35
1858--59 — 0,63 0,74 042 0,62 0,35
1862 2377 1,11 — — 0,78 0,37
1872—73 1,93 0,91 1,27 0,60 — ==
Centralbahn:
1856 2,61 1,15 1,20 0,57 0,93 0,44
1862 2,01 —3,35?:,)i’s"’l‘t_,4 135 061 0,03 0,44
Vr.Schwz.Bahn.: .
- 0,65 0,77  (0,84(4achs,) 0,42)
1856 . 1,08—1,26 0 o5 1A9=1,61 5055 10,78(2achs) 0,401
Toggenburg:
iR ° 1870 — —— 1,21 0,60 0,97 0,48
Berner Staatsb.:
1864 2,39 1,14 1,20 0,57 0,92 0,44
JuraIndustr.:
1857 g 6 75 948 050 0,34
57 1,08 0,60 0,81—0,75 bis 0,42 049 K
1873 = — —_ — 1,05 0,49
Ligne d'Italie:
1858 0,98 0,54 0,69 0,38 0,57 0,32
Lig.deJougne :
1870 - — — — 0,64 0,35
Bodelibahn:
1872 i 0,59 1,11 0,59 — -
Salonwagen.
Nordosthahn 2,4Tm3 1,13m?
Suisse Occidentale 1,66 , 0,81 ,
Berner Staatsbahnen 2,76 o L3z
Rigibahn 0,90—1,06 0,45—0.46.

In Wirklichkeit wird hie und da etwas weniger Raum auf
den Einzelnen kommen, wenn die Wagen iibervoll sind; meistens
aber wird dem Passagier mehr Raum zur Disposition stehen.
Nach dem neuesten Rechenschaftsberichte der schweiz. Nordost-

nicht angeben, da mir theils noch verschiedene Rechenschafts-

! berichte aus 1873 fehlen, theils die Rechenschaftsberichte dieser

Verhiltnisse nicht Erwiihnung thun. Grosse Verschiedenheiten
werden zwar hierin zwischen den einzelnen Bahnen eines und
desselben Landes nicht vorkommen.

Die Hohe der Buffer iiber den Schienen und ihre horizontale Ent-
fernung betrigt: 2

Iohe. Entfernung. Hohe.  Entfg.

N. 0. B. 1,050 1,750 (2 achs.) V. 8. B. 1,050 1,750
1,700 (4 achs.) B. 8. B. 1,000 1,734

S. 0. 0,960 1,710 bis 1,755 J. 1,000 1,710

Ligne d'Italie 1,000 1,740
Ligne deJougne 1,020 1,720

und 0,975

Es sind mit Bremsen versehen:

N. 0. B. von 258 Personenwagen 258 mit Bremsen

S. 0. » 286 o 112 q 174 ohne Bremsen
8. C. B. . 146 - 146 5

V. S. B. » 135 & 135 »

B. S. B. L, 39 2 39, Sl

I L, 42 40 e .
Ligne d'Italie w31 a el 8 o 24" =
Ligne de Jougne , 18 o S i TPMEED .
Bideli o 1110 ) 10505 o

Rigi o (T - =T

Es sind mit Heizapparaten versehen:
L. CL L&ILCL 1L CL IL&IIL Cl. III. Cl-

E ] E E

=z 3 5 z

— = = |
Nordostbahn ... ... ... 14% 19 26 26 2
Suisse Occidentale ... ... 55% 13 53 8 4
Schweizer. Centralbahn 14 0 10 14 6
Ver. Schweizer-Bahnen 9 12 0 17 0
Bern. Staatsbahn ... ... 5% 4 0 4 0
Jura Industriel... ... ... 6 10 0 — —
Ligne d'Italie ... ... ... 5 8 0o - —
Ligne de Jougne ... ... - — — - = =

Bodelibahn ... ... ... ...Die 10 Wagen dieser Bahn waren zur Zeit der Aufaabme noch nicht
heizbar gemacht.

Rigi ... ... ... ... ... ...nur im Sommer — nicht heizbar.

108 0 155 32 66 89 69 12 243 181
* Salonwagen mitgerechnet. .

Beziiglich der Heizeinrichtungen wird fiir die N. O. B.
angegeben L. Cl. Fusswiirmer, iibrige Cl. Ofen, ebenso8.0., 8. C.B.
und B. 8. B.; fiir die V. S. B. Ofen und in 4 Wagen I. und
I1. Cl. Luftheizung; fiir J. L. in den alten Wagen durchgehends
Fusswiirmer, auch fiiv dritte Classe, in den neuen Wagen III. CL
Ofen; fir Ligne d’Italie und Ligne de Jougne ausschliesslich
Fusswirmer. (Im Uebrigen siehe Zeichnungen und Bemerkungen
zu den neuen Nordostbahnwagen in Nr. 5.)

Abtritte kommen nur in einigen Wagen der Nordost-
bahn vor.

Die A chsen sind aus Kruppstahl bei der Nordost-, Bodeli-
und der Rigibahn und den neuesten Wagen der S. O., bei
den iibrigen aus Eisen; die Rahmen frither mehr aus Holz, in
neuerer Zeit vorwiegend T Eisen.

Auf weitere Constructionsdetails gehen wir nicht ein und
fiithren nur noch an, dass in den verschiedenen Bahnen auf den
Betriebskilometer Sitzplitze kommen:

N. 0. B. 37 Toggenburg 40,6 Ligne de Jougne 24
S. 0. 33 B. 8. B. 24 Bodelibahn 14,2
S. C. B. 334 J. L 39 Rigi 47

V. 8. B. 22,5 Ligne d'ltalie 13

Stellen wir endlich die angeschafften Personenwagen nach
den Fabriken zusammen, so finden wir auf Grund der in niich-
ster Nummer* folgenden, die Details enthaltenden Tabelle:

= [

Fabriken 1. I&IL II, IT&III XTI Zusammen
Schweiz:
NeuhauSen ... oo eev vee ver eee wee «oo 35 84 39 37 157 355
Bonzon & Cie. Yverdon ... el 1 2 — 40 43

Werkstiitte 5. C. B. Olten
Werkstiitte V. 8. B. Chur
Deutschland :

-
= — 1

= 9

Reifert & Cie. Frankfurt ... ... ... ... 12 46 21 25 65 169
Rathgeber, Miinchen ... . 9 8 25 14 38 94
Schmieder & Mayer, Carlsrube ... ... 1 %5 1 1 2 10
Klett & Cie. Niirnberg oo v 6 10 — — — 16
Wagner & Cie. Thiengen e — — — - i1 =, 1
Kessler, Esslingen... ... e vee vee won —  — — — 10 10
Frankreieh :
Guillot et Janin, Paris ... 39 14 58 — 57 163
Chevalier, Cheilus et Cie. . — 6 — -— 12 18
Frossard, Lyon ... .. oo cod sivi s o D 2 8 — 16 31
Belgien:
Pauwels, Briissel ... ... ... . 6 2 3 4 26

Zusammen 116 177 164 81 424 972,

* Es hat sich der Druck auch dieser Tabelle so sehr verzogert, dass die-
selbe erst in niichster Nummer mitgetheilt werden kann.




wobei zu bemerken, dass die beiden Firmen: Reifert & Cie.,
Frankfurt und Frankfurter Waggonfabrik, vormals Reifert & Cie.
Frankfurt hier zusammengefasst worden sind.

Eines weitern. Commentares werden diese Tabellen
bediirfen.

nicht

A Gotthardtunnel. Der an die subventionirenden Staaten
gerichtete bundesriithliche Rapport Nro. 19, welchen wir unserer
Nummer vom 19. August beigegeben haben, zeigte unsern Lesern
die Resultate des Vorriickens der Arbeiten des grossen Tunnels
withrend des abgelaufenen Monates Juni. Der Richtungsstollen
hatte auf seiner Nordseite eine Gesammtliinge von 1030,80 Meter,
auf der Siidseite 936 Meter, zusammen 1956,80 Meter erreicht.
Der monatliche Fortschritt hatte auf der Nordseite 70,30 Meter,
oder 2,35 per Tag betragen.

Die letzten Junitage schon liessen fiir den folgenden Mouat
eine merkliche Besserung hoffen. Das tigliche Vorriicken hatte
durchschnittlich 3 Meter erreicht, ohne dass etwa der Felsen
eine geringere Hirte dargeboten hiitte. Dieses mittlere Vor-
riicken von 3 Meter hat wihrend des ganzen Monates Juli an-
gehalten und der 31. zeigte einen Monats-Fortschritt von 95
Meter oder ein Tagesmittel vou 3,01 Meter. '

Es ist diess, unseres Wissens, das erste Mal, dass in der-
artigen Arbeiten ein solches Resultat erzielt wurde. Durchgehen
wir die so miithereiche und nach jeder Richtung so bewunderungs-

wiirdige lange Periode der Durchbohrung des Col de Fréjus, so |

finden wir, dass in einem viel weniger harten und verhaltniss-
missig leicht angreifbaren Erdreich das Maximal-Vorriicken 89
Meter bei Bardonnéche und 79,50 Meter bei Modane betrug,
was ein Tagesmittel von 2,88 und 2,57 Meter crgibt. Diese
Resultate wurden in den letzten Jahren der Durchbohrung er-
halten, als alle mechanischen Installationen vollstindig beendet
und die Arbeit in vollkommen normalem Gange war.

‘Wie wir schon bemerkt haben, hat man diese Monatsziffer
von 95 Meter, wie sie im Juli am Gotthard erreicht wurde, gar
nicht etwa besonders giinstigen Verhiiltnissen in der Hirte des
Gesteines zu verdanken. Der Felsen ‘ist seit dem ersten Angriffe
immer derselbe geblieben, ein granitischer, mehr oder weniger
compacter Gneiss, mit leichten glimmerigen oder talkigen Ein-
lagerungen. Die partiellen Resultate der einzelnen Wochen
zeigen iibrigens deutlich genug, dass die Arbeit in ein festes,
regelmissiges Geleise gekommen ist. Es betriigt das wichent-
liche Vorriicken beziehungsweise 21,65 M. — 21,25 M. — 21,60 M.
— 22,10 M., ocder im téglichen Vorriicken der cinzelnen Wochen
3,10 M. — 3,04 M. — 3,08 M. — 3,15 M.; und diese Werthe

zeigen deutlich, dass die Arbeit in ihre normale Periode ein-

getreten ist.

Die Zahl der Posten ist 3 fiir 24 Stunden geblieben, die sich in |

mechanische Bohruug und Wegschaffung des Schuttes theilten.
Diese letztere Arbeit wird jetzt in sehr kurzer Zeit, 2—21/2
Stunden, ausgefiihrt. Die mechanische Bohrung ist offenbar von
der mehr oder weniger grossen Hiirte des Felsens abhiingig.
Wenn der Felsen weicher wird und in schiefrige Adern ein-
dringt, so kommt man bis zu téglich 4 Posten. Die Zahl der
Bohrlocher ist 20—26 mit 6 Maschinen auf dem Gestell.

Die #ussern mechanischen Installationen entwickeln sich von
Tag zu Tag. Die Zahl der hydraulischen Compressoren, welche
bis jetzt aus drei Gruppen von je drei Pumpen bestanden hatten,
wird auf 5 gebracht. Die Mauerungen, welche diese Gruppen
aufzunchmen bestimmt sind, sind vollendet, und man erwartet
von Tag zu Tag die Ankunft der Maschinen. Ebenso bereitet
man die Aufstellung der Aspiratoren, welche vor jede Tunnel-
miindung placirt werden miissen, vor. Obwol die Arbeit in eine
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wiirden bis zu einem gewissen Punkte wohl den vorliufigen
Rechnungen Recht geben, nach welchen man hofft, die Durch-
bohrung mnicht erst in den acht durch den Vertrag von 1872
festgesetzten Jahren, sondern eine ziemliche Zeit vorher zu voll-
enden. Schliesst man von diesen im harten Fels erhaltenen
Resultaten auf jene, die man in den verhiltnissmissig weicheren
Gesteinen des Innern, die zum grossen Theil aus crystallinischem
Glimmerschiefer und Hornblendeschiefer bestehen, erwarten darf,
so ist die Rechnung leicht zu verificiren. Es geniigt dazu ein
taglicher Fortschritt von 4 Meter mit tiglich 4 Posten, und das
ist nichts Unmogliches. Das Wegriumen des Schuttes nach der
Entladung der Bohrlgcher nimmt 2 bis 212 Stunden in Anspruch,
also 10 Stunden fiir 4 Posten, und bleiben somit noch 14 Stunden
fiir die mechanische Bohrung oder ungefihr 312 Stunden per
Posten. Diese Ziffer ist noch hoher als die in den ihnlichen
schiefrigen Schichten des Gotthard erhaltenen Resultate. Gewsis
sind alle diese Rechnungen hypothetisch, aber desswegen sind
sie um nichts weniger wahrscheinlich. Die angewendeten Maschinen
konnen in der That nur immer bessere Resultate geben, je mehr
Verbesserungen daran angebracht werden; das Wegriiumen des
Schuttes wird immer weniger Zeit in Anspruch nehmen, je mehr
die Erfahrung die Mittel zur Vermeidung gewisser Langsamkeiten,
die bis jetzt fiir unvermeidlich galten, zeigen wird.

Bemerken wir schliesslich, dass Angesichts solcher Ergebnisse,
mit welchen Jedermann wohl zufrieden sein kann, die Haltung
gewisser Zeitungen gerechtes Staunen hervorrufen muss. Neulich
noch schrieb ein verbreitetes italienisches Blatt:

»Iis hat sich zwischen den italienischen Unternehmern der
Arbeiten am Gotthard und dem Generalunternehmer Herrn Louis
Favre ein Zwist erhoben, der leicht grisseren Umfang annehmen
konnte. Es scheint, dass dieser Herr Favre zum Voraus auf
die Rechnung mehrerer seiner Accordanten die allfilligen Ver-
luste vertheilen will, welche aus dem magern Contract, den er
fiir alle Arbeiten eingegangen, erfolgen werden. Es ist leicht
begreiflich, dass die italienischen Lieferanten keine grosse Lust
haben, solche Sachen ruhig hinzunehmen, und dass sie gesucht
haben, die Angelegenheit in Ordnung zu bringen. Die Versuche
| sind unniitz geblieben; die Generaldirection hat die Verhand-
| lungen so gewaltthiitig abgebrochen, dass einige Unternehmer
| es vorzogen, die Arbeiten aufzugeben, als die Gefahr enormer

Verluste zu laufen, ungeachtet der Caution, welche sie deponirt
| hatten. Sie haben sich an die italienische Regierung gewendet
;und von ihr verlangt, dass sie den geschlossenen Vertriigen
| Achtung verchaffe. Italien hat 60 Millionen an dieses colossale
| Werk beigetragen, und es hat das Recht, dariiber zu wachen,
| wie diese Grelder ausgegeben werden, und zu verlangen, dass die
| italienischen Interessen gewahrt werden.“

Dieser Artikel bleibt um so unverstindlicher, als die Tunnel-
unternehmung die Arbeiten, welche sie fiir den Durchbruch der
| Gallerie ausgeschrieben hatte, selbst ausfiihrt. Die Unternehmung
| kann demnach keinen italienischen Accordanten haben, und die
| Bemerkungen des italienischen Journals haben somit gar keinen
| Grund. Andrerseits ist es zum Mindesten gewagt, zum Voraus
schon den eventuellen Verlust, den mnach jener Rechnung der
Tunnel-Unternehmer erleiden soll, zu vertheilen; dazu ist wohl
spiter noch alle Zeit.

Eben kommt uns noch ein rechtfertigender Brief des Herrn
| L. Favyre an das italienische Journal zu Gesicht, der das oben
gGesagte vollkommen bestitigt. Es wire zu wiinschen, dass
| ernste Journale sich zuerst von der Wahrheit der Neuigkeiten,
| welche sie aufnehmen, iiberzeugten; sie wiirden dann nicht miss-
| braucht werden, und es wiirde die 5ffentliche Meinung nicht
| iiber den Fortgang eines Unternehmens, an welches sich so
‘grossc Interessen ketten,

|
|
|
|
|

irre gefithrt werden.

wahrhaft giinstige Periode eingetreten ist und das mechanische | * £
Bohren so zu sagen nichts mehr zu wiinschen iibrig lisst, setzt |
der Unternehmer Louis Favre die Versuche, welche scinen |

Arbeiten noch bessern Erfolg geben kionnten, immer fort. Del"
|

Betriebsergehnisse der italienischen Bahnen im ersten Se-
mester 1874 per Kilometer:

Director der Société genevoise de construction, Herr Turettini, Kil. 30. Juni 1874 1873 Differenz
machte dieser Tage in Goschenen Versuche mit einer neuen Staatsbahnen 1092 L. 5854 L. 5890 — 36
Bohrmaschine seiner Erfindung, deren erste Resultate fiir die Meridionali igf); ' 7496 ' 7320 -+ 176
Folge eine hemerkenswerthe Arbeit zu versprechen scheinen. R o 16:15 " 1949 7506 + 43
Das mit Anfang August erzielte Vorriicken hat das im Juli Alta Tialin 2682 " 13764 | 18771 —~ 71
erreichte Mittel noch iibertroffen. Die Resultate der beiden Sarde: 155 " 9899 " 2511 - 388
ersten Wochen waren 25,50 Meter und 26,50 Meter, oder tiglich |  mq s "o 21 " 7309 | 7450 - 141
3,65 Meter und 3,80 Meter. Der Maximal-Fortschritt war 4,50 Torine=Rivol 12 i 4975 " 4026 - 247
Meter bis 5 Meter. Nach diesen Ziffern hat man alle Ursache, ‘i = L= E - =
fiir den laufenden Monat einen Fortschritt von mehr als 100 | 6966 » 9669 , 9614 - 55
Meter zu erwarten. Dazu nahm die Alta Italia aus der Schiffahrt auf den Seen
Die vorstehenden Ziffern, welche von jetzt ab durch die | 379, 596 L. mit einer Vermehrung von 32424 L. gegeniiber
ganze Dicke der 2200 Meter Granit, die sich von Gischenen | 1873 ein.

bis zum Urnerloch erstrecken, wol unveriinderlich bleiben werden, | In diesem Jahre sind eréffnet worden:
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