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Spurweite.- Die Great Western Bahn in England war be-
kanntlich von Brunel mit einer Spurweite von 27,13 gebaut
worden, hat sich aber in letzterer Zeit veranlasst gesehen, diese
Spulwelte in die Normalspur umzuindern. Diese Uménderung
ging auf den siidwestlichen Theilen der Bahn in den Tagen
vom 19.—22. Juni vor sich, und das kolossale Unternehmen
dieser Uminderung von 200 englischen Meilen Bahn verursachte
den Ingenieuren nicht geringe Sorgen und dem Publikum einige
Unbequemlichkeiten, da der Frachtverkehr fast eine Woche ein-
gestellt, der Personenverkehr fiir einige Tage beschrinkt and

vom Donnelstaw bis Montag ganz 01]10651:01“: war. Einige Tage
vor dem ementhchen Becrmn dieser Umandelunﬂ war das breit-
spurige ) Material nach und nach von der Linie weggenommen
worden, und am Donnerstag Abend hatte jeder Stationsvorstand
zu bestatwen dass seine Station und sein Bezirk frei von breit-
spurigem Rollmaterial sei, von welchem die letzten Ziige am
Chippenham Ende der Linie um Mitternacht ankamen und in
besondere Depdts gesandt warden. Unmittelbar nachher wurde
die Linie den Ingenieuren iibergeben, welche mit der Ueber-
wachung der Arbeit zwischen Chippenham und Weymouth, Bat-
hampton und Weymouth und verschiedenen damit in Velbmdung
stehenden Zweigen beauftragt waren. tha 2000 Ménner waren
in der Arbeit en(racrn't Jeder erhielt 1 s. 3 d. (Fr. 1 55 Cts.)
per Tag fiir Ratlonen und die Gesellschaft 53.1) Hafergriitze und
gutes Wasser als gesundes und stirkendes Getrink. “Wo keine
Schhfemrlchtun"en vorhanden waren, wurden Hiitten errichtet,
und die Leute arbeiteten 17—18 auf 24 Stunden mit bemerkens-
werther Energie und Ausdauer. Die Scene lidngs der Linie war
eine sehr belebte und der modus operandi war folgender:

Nur eine Schiene auf jeder Linie wurde versetzt; aber
schon einige Wochen vorher waren Leute beschiftigt gc\vesen
den B"Lll'lst herauszunehmen, um das Versetzen der Holz- und
Eisentheile und zum Theil auch das Absidgen der Langs-Schwellen
zu erleichtern. Wo die Schienen auf Stithlen und Querschwellen
lagen, waren neue Stithle eingesetzt worden, so dass die Schienen
elnfach von den alten auf die meuen Stithle hiniibergelegt und
befestigt werden konnten. Wo die Schienen auf Lanﬂssch\\'cllen
befeshgt waren, da wurden die theilweise dulchnesanten Balken
ganz getrennt, "Schienen und Balken in die rlcht]ge Weite ge-
stossen und befestigt. Die Leute trugen Nummern und arbeiteten
in kleineren Partien, und die Umwandlung wurde mit iiberraschen-
der Schnelligkeit vollzor-on ‘Wo Doppellinien vorhanden waren,
wie das auf einem betrichtlichen Theil der Linie der Fall war,
da war die Arbeit natiirlich eine doppelte. Gl()thl!]Og]lChL
Vorsicht war einige Tage vor dem Beginn der Arbeit beob-
achtet worden, um Unfillen vorzubeugen. Pilotiers, Signale
tragend und mit geschricbenen Vollmachten versehen, waren
den auf den einzelnen Linien verkehrenden Maschinen beige-
gegeben. Dieselben waren verantwortlich fiir den sichern Betrieb
der Linie und hatten ihren Fiithrern zu befehlen, die Geschwindig-
keit auf gewissen Stellen, wo sie irgend welchen Mangel ver-
mutheten, zu vermindern. Dasselbe ist der Fall bei der Wieder-
aufnahme des Verkehrs. Die Normalspur ward auch zwischen
Bath und Bristol gelegt und am selben Tag erdflnet. Bbenso
auf der Berks and Hants Extension Linie zwischen Hungerford
und Devizes, und am Schlusse des Monates, 27. bis 30. Juni,
zwischen Hungerford und Holt Junction.

(Engineer.)

Neue Bahnen. Schweiz Am 1. Juli soll laut ,Basler
Nachrichten“ die Strecke Bahnhof Interlaken-Bénigen der Bédeli-
bahn dem Verkehr iibergeben worden sein. Dieselbe bildet die
Fortsetzung der am 12. August 1872 dem &ffentlichen Betriebe
ubcwcbenen Bahn von Dalllnﬂ‘cn (Thunersee) bis Interlaken.
Sie huft vom Bahnhofe Interlaken aus iiber die Aare nach der
Goldei und diese hinauf bis Zollbriicke, wo sie die Aare wieder
iiberschreitet, daselbst eine Haltstelle erhélt und von da nach
Bénigen mit einem Uebergang iiber die Liitschine fithrt und im
dortigen Bahnhofe mit directem Anschlusse in den dort erstellten
Hafen ausmiindet.

Lange: von Dirlingen bis Bahnhof Interlaken . . XKil. 4,3
v. bqhnhof Interlaken b. Haltstelle Zollbriicke » 1,9

von Zollbriicke bis Bonigen i . . o 2,2

TKil. 8,4

Die Bahn wird mit drei Locomotiven nach System Kraus
betrieben; die Personenwagen sind zweistdekig.

Die Gesammtkosten sind (abziiglich der Kosten des den Ver-
kehr auf dem Thunersee zwischen Scherzlingen und Déirlingen
vermittelnden Trajectschiffes mit 114,558 Fr.) auf 1,485,000 Fr.
veranschlagt oder auf 177,000 Fr. per Kilometer.

Die unmittelbaren Betriebseinnahmen im Jahre
1873 betrugen . . . . . . . . . . . Fr. 97,696. 51
die Betriebskosten » 06,748, 71

Reinergebniss . . o s l‘r 40,947. 80
was O'c:rade zur Vexzmsuno (les Obhgamonencapxmls swmmt Pro-
visioncn und Spesen hinreichte.

Aus Zinsen von Guthaben bei Banken und einem mit 13,988 Fr.
in Rechnung gesetzten, ,der Baurechnung zur Last fallenden
Zins fiir die auf den Bau der obern Bahnstrecke und das Traject-
schiff entfallenden Bauausgaben“ machte man es moglich, dem
Actiencapital von 400,000 Fr. einen Zins von 5 9o auszubezahlen.

‘Wenn wir beriicksichtigen, dass die Betriebs-Reineinnahme
pro 140 Tage, vom 12. August bis 31. December 1872 12,530 F'r.
betrug, was auf das ganze Jahr 32,667 Fr. machen wiirde, dass
im Jahre 1873 diese Reineinnahme auf nahezu 41,000 Fr. stieg,
dann diirfen wir wol erwarten, dass diese Bahn, wenn auch bisher
passiv, fiir die Zukunft befriedigende Resultate ergibt, zumal
die Eréffnung der Strecke bis Bonigen am Thunersee nur giinstig
auf die Vermehrung des Verkehrs wirken kann.

Prisident des Verwaltungsrathes und Betriebsdirector ist Herr
Nationalrath Seiler, Secretir Herr Oberstlieutenant Desgouttes.

Meue Bahnen. Deutschland. Im ersten Halbjahve 1874
sind in Deutschland folgende neue Linien eréffnet worden:

@) 1. Januar. Verbindungsbahn Pasing-Thalkirchen
(Bayrische Staats-Iisenbahn) 8 Kilometer.

b) 1. Mirz. Wesel-Haltern (Theil der Venlé-Hamburger-
Eisenb., Koln-Minden-Eisenb.-Gesellschaft) 41,10 Kilom.

¢) 15. Mirz. Oberhagen-Dahl (Volmethalbahn) 1,55
Kilom. ({fir den Giiterverkehr).

d) 1. April. Finnentrop-Attendorn (Finnentrop-Rothe-
miihle-Zweigbahn) 8,90 Kilom.

¢) 2. April. Wernshausen-Schmalkalden (Thiirin-
gische Bisenbahn) 7 Kilom.

f) 1. Mai. Buchloé-Memmingen (Bayr. Staats-Eisenb.)
47 Kilom.

¢) 1. Mai. Saal-Eisenbahn (Gross-Heringen-Saalfeld)
74,8 Kilom.




h) 1. Juni. Regensburg- Ingolstadt (Bayr. Staats-
Eisenb.) 74 Kilom.

i) 1. Juni. Holzkirchen-Tdlz (Vicinalbahn, bayrische
Staats-Eisenb.) 21,43 Kilom.

k) 1. Juni. Horb-Nagold (Wiirtemb. Eisenb.) 23,56
Kilom.

[) 1. Juni. Calw-Brotzingen, Pforzheim (Wiirttemb.
Bisenb.) 23,85 Kilom., womit die Nagoldbahn (Horb-Calw-
Pforzheim) in ihrer ganzen Ausdehnung in Betrieb tritt.

m) 1. Juni. Herdecke-Hattingen (Bergisch-Mirkische
Bisenb., Ruhrthal) 26,564 Kilom.

n) 1.Juni. Oberlausitzer Bisenbahn (Kohlfurt-Falken-

‘ berg), Fahrzeit 3 St. 45 M., Liinge?

‘ 0) 1. Juni. Sterkrade-Wanne (Emscherthalbahn, zur
Koln-Mindener gehorig) 23,9 Kilom.

p) 1. Juni. Dahlhausen-TU eberruhr (Verbindung zwi-
schen der mittlern und untern Ruhrthalbahn) 6,181 Kilom.

¢) 1. Juni. Rothenburg-Reppen (Breslau-Schweidnitz-
Freiburger-Eisenb.) 44 Kilom.

r) 1. Juni. Bremen-Harburg (Veulo-Hamburgerbahn)
102,8 Kilom.

§) 1. Juni. Sagehorn (Station der Strecke Bremen-Har-
burg) -Kirchweyhe (Station der Strecke Bremen-
Osnabriick) 17,2 Kilom. Verbindungsbahn ohne Personen-
verkehr.

‘ f) 1. Juni. Zehlendorf (Station der Linie Berlin-Pots-

dam) iiber Schlachtensee nach Neu-Babelsberg [Wan-

‘ nenseebahn] (Berlin-Potsdam-Magdeburger-Eisenb.-Gesell-

schaft) 11,1 Kilom.

Zusammen ca. 663 Kilometer (wobei die Strecke ad m zu
100 Kilom. angenommen wurde).

# ) * i
MNeue Bahnen. Oesterreich-Ungarn. Im ersten Semester
dieses Jahres sind erdffnet worden:

@) 1. Januar. Lissa-Aussig (Oesterreich. Nordwestbahn)
93,418 Kilom.

b) 14. Januar. Konigsgritz-Wichstadtl-Lichtenau
(Oesterr. Nordwestbahn) 83,14 Kilom. und Lichtenau-
Grulich (mihr. Grenzbahn, von der Nordwestbahn be-
trieben) 4,70 Kilom.

¢) 15. Januar. T6t Megyer-Surany (Secundir-Bahn der
Oesterr. Staatsbahn-Geesellschaft) 7,88 Kilom.

d) 1. Februar. Ratzersdorf- We inern [Wagthalbahn]
provisor. fiir Transitverkehr).

e) 23. Febr. Die neue Donaulinie Wien-Florvidsdorf
(Kaiser-Ferdinands-Nordbahn) 2,58 Kilom.

) 7. Mirz. Nussdorf- Kahlenberg
9,558 Kilom.

g) 1. April. Bilin-Dux (Pilsen-Priesener-Bahn) ? Kilom.

k) 1. Mai. Banreve-Rosenau (Theilstrecke der Linie
Banreve-Dobschan der k. ung. Staatsbahnen) 45,6 Kilom.

i) 7. Mai. Meidling-Pottendorf. 34,137 Kilom.

k) 6.Juni. Bielathalbahn (Tirmitz auf derAussig-Teplitzer
Bahn bis Bilin auf der Prag-Duxer- und der Pilsen-Priesener

(Zahnradbahn)

[) 8 Juni. Budweis-Wessely (Kaiser-IFranz-Josefs-Bahn)
ca. 28 Kilom.

Zusammen ca. 330 Kilom.

Arth-Rigi-Bahn. Der beistehende Holzschnitt zeigt den Gang
der Basler Borsencurse der Arth-Rigi-Bahn, der Centralbahn und
der Rigibahn, und zwar sind diese Curven in der Art construirt,
dass, wo ein Bezahlt-Curs aufgefithrt war, dieser Curs auf-
genommen wurde; wo ein solcher fehlte, das Mittel zwischen
Brief und Geld als Tagescurs betrachtet wurde, und wo nur ein
Brief- oder ein Geldeurs gegeben war, dieser Curs um einen
den durchschnittlichen halben Differenzen zwischen Brief und
Geld des betreffenden Papiers entsprechenden Betrag vermindert
oder erhoht wurde, um den Tagescurs zu bilden.

Diese Curven zeigen gemeinsam ein Sinken von Mitte Februar
ab bis Mitte Mai. Wihrend aber hier Centralbahn und Rigibahn
wieder zu steigen anfangen, letztere sogar sich zu Cursen erhebt,
wie sie dies Jahr noch nicht dagewesen waren, zeigt sich in den
Actien der Arth-Rigi-Bahn cin sehr auffallender plotzlicher Riick-
gang, der in den lefzten Maitagen seine unterste Grenze erreichte,
om sich dann wieder rasch zu heben, freilich bis jetzt nicht
mehr auf die Hohe der Vor-Mai-Tage. Ziirich notirte am 29. Mai
sogar 400 Geld und 425 bezahlt.

|
I
i

|

Bahn) 26,762 Kilom. Zur Aussig-Teplitzer Bahn gehorig. |
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Man musste sich unwillkiirlich fragen, ob diesem Riickgang
irgend ein ungiinstiges Ereigniss im Bau der Bahn zu Grunde
liege, ob vielleicht die langen Mairegen, dhnlich wie auf der
Strecke Herisau-Winkeln, Abrutschungen verursacht haben und
dadurch eine grosse Ueberschreitung der Bauzeit und Baukosten
in Aussicht gestellt worden sei. Wir erkundigten uns dariiber
bei Interessirten und Nicht-Interessirten und vernahmen, dass
man von derartigen ungiinstigen Vorfiillen nichts wisse; es scheint
somit dieser Riickgang ahnlich wie schon andere vorgekommene
Salti mortali in den Curs-Curven auf ganz ordinire Borsenjobber-
kunststiickehen zuriickgefiihrt werden zu miissen.

Wir verdanken aber unsern Nachforschungen verschiedene
Mittheilunger iiber die Arth-Rigi-Bahn, welche wir unsern
Lesern nicht vorenthalten wollen, da dieselben unseres Wissens
bisher noch nicht an die Oeffentlichkeit gelangt sind.

Frstens entnehmen wir einem Berichte des Oberingenieurs
dieser Bahn, Herrn Simonetti, dass der Bau rasch vorwérts
schreitet, dass im ersten Baujahre die Arbeiten mehr als zur
Hilfte vorgeschritten und eine Vollendung der Bahn auf die
Saison 1875 bestimmt erwartet werden darf. Wir vernehmen
ferner, dass Herr Simonetti scharfe Controle iibe und die Bau-
leitung, Herr Ingenieur Hans Miiller, mit tiichtigen Fachkennt-
nissen eine unerschiitterliche Energie verbinde.

In zweiter Linie werden uns iiher die wahrscheinliche Renta-
bilitit folgende Mittheilungen gemacht.

Das Anlagecapital von Fr. 6,200,000 besteht in Fr. 2,000,000
50/o Obligationen ersten Ranges und Fr. 4,200,000 in Actien 2
500 Fr.; dasselbe wurde von der Bank in ‘Winterthur Namens
eines Consortiums fest iibernommen und findet seine Verwendung
in folgender Weise:

1) fiir den Bau & forfait der Linie Arth-Rigi-

staffel gemiiss Vertrag mit den Herren Riggen-

bach und Zchokke, spiter Namens der Interna-
tionalen Gesellschaft fiir Bergbahnen in Basel Fr. 4,200,000

2) fiir Ankauf der Linie Staffelhthe-Kulm, welche
theilweise mit Gesellschaftsactien bezahlt wurde ,, 1,500,000
3) fitr Verzinsung des Baukapitals wihrend der
Bauzeit, Commissionsgebiihren fiir die feste
Uebernahme des Anlagecapitals, Verwaltungs-
und Aufsichtskosten . . . . . . » 500,000
: Fr. 6,200,000
Da nun die Linge Arth-Kulm gleich 11 Kilometer, wozu fiir
ein zweites Geleise Staffelhghe-Kulm noch 2 Kilometer kommen,
so stellt sich die kilometrische Ausgabe auf nicht ganz 500,000 Fr.
Zur Vergleichung bemerken wir, dass die Strecke Vitznau-Staffel-
hohe von 5 Kilometer Linge laut letztem Berichte 2,200,000 Fr.

oder per Kilometer 440,000 Fr. gekostet hat.

Tiir Arth-Rigi ist dureh die Concession eine Taxe von 11 Fr,,
fiir Staffelhohe-Kulm von 2 Fr. bewilligt.

Die Zahl der Reisenden, welche die Rigibahn benutzten, be-
trug 1871: 60,000, 1872: 87,000, 1873: 96,000. Eine gleiche
Steigerung fiir die folgenden Jahre bis zur Eroffnung der Arth-
Rigibahn vorausgesetzt, wiirde sich die Frequenz dannzumal auf
rund 120,000 stellen. Diese Zahl wird kaum als zu hoch an-
gesetzt erscheinen kénnen, da nach allen bisherigen Erfahrungen
eine Vermehrung der Verkehrsmittel eine Vermehrung der Ge-
sammtfrequenz zur Folge hat. BEbenso wird man wol annehmen
diirfen, dass der Verkehr sich auf beide Linien gleichmiissig ver-
theilen wird. Wenn auch die Arth-Rigi-Linie nicht eine so ge-
waltige weite Aussicht bietet wie die Vitznauer-Linie, auf welcher
das weite Panorama des Rigi sich nach und nach aufrollt, so
bietet sie dagegen einen recht lieblichen Ausblick auf das freund-
liche Thiilchen des Lowerzer See’s; sie durehzieht ein landschaftlich
hiibsches Thal mit priichtigen Wildern, Wasserfillen und Wild-
bichen und stellenweise wilden Schluchten und hat vor der
Vitznauer Linie den grossen Vorzug, dass das eigentliche Rigi-
Panorama bei der Ankunft auf Staffel sich mit einem Male er-
schliesst; diese Ueberraschung, welche einen Hauptreiz jedes
derartigen Aussichtspunktes ausmacht, hat ja frither dem Arther
Weg immer den Vorzug gesichert und darf man wol annehmen,
dass in Zukunft die Arther Linie wieder vorzugsweise zur Berg-
fahrt, die Vitznauer zur Thalfahrt benutzt werden wird.

Unser Gewithrsmann glaubt die Zahl der Bergfahrenden zu
32,000, die der Thalfahrer zu 28,000 ansetzen zu sollen.

Bs scheint noch nicht ganz ausgemacht, welche Taxen fest-
gesetzt werden wollen; man scheint noch unentschieden, ob man
die durch die Concession gewihrte Facultiit ausniitzen und die
Bergtaxe bis Staffel zu 10 Fr., die Thaltaxe zu 5 Fr. ansetzen,
oder ob man in Riicksicht auf die Concurrenz der Vitznauer
Linie gemiissigtere Taxen (6 Fr. und 3 Fr.) verlangen wolle.

Um sicher zu gehen, fithren wir die Rechnung nach beiden
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