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Chemin de fer de la Suisse Occidentale. Longueur ex- |
ploitée: 332 kilométres.
Mouvement et Recettes. -— 2e¢ dizaine du mois d'octobre 1874.
105,500 voyageurs ... ... .. R Paav e $OE e b besay L STy, 17850005 =
440 tonnes de bagages, chiens i e S » 15,000, —
22,000 tonnes de marchandises, ete. ... ... ... ... .o 180,000. —
frs. 373,000, —
Recettes de la dizaine correspondante de 1873 ... ... .. , 363,000. —
Différence frs. 10,000. —

Recettes a partir du ler janvier 1874 s S frs. 9,679,718. 07
I L 1873 R L5 s b 00549 2490115

Différence frs. 130,475, 92

n n n L)

e

Chemin de fer de Jougne & Eclépens. Lougueur exploitée:
35 kilomeétres.

Mouvement et Recettes. — 2e dizaine du mois d'octobre [874. \
1780 voyageurs ... ... ... .o ... frs. 1,600, — [
12090 bagages, chiens ... ... ... = 80. — [
63000 marchandises, ete. ... ... 1,260. — |

"
Total frs. 2,940. —

Bund und Cantone.

Aus dem Bundesrath Vom 26: October. Der vom Eisenbahn- und
Handelsdepartement vorgelegte Monatsbericht Nr. 22 iiber den Stand der
Arbeiten der Gotthardbahn auf Ende September wird genehmigt.
Nach demselben betrug die Liinge des Richtstollens an beiden Tunnelmiin-
dungen 2453 Meter (gegen 2293,6 Meter auf Ende August), die Tunnel-
erweiterung -1129,5 Meter (gegen 1046,2), die Erdbewegung auf den tessini-
schen Thalbahnen 2,963,508 Cubikmeter (gegen 2,713,252). Die Zahl der Ar-
beiter an der ganzen Gotthardbahn im September war durchschnittlich 9451,
wovon 1992 am Tunnel und 7459 an den Thalbahnen.

BEs werden genehmigt :

1) Die Pline fiir den Tunnel unter dem Wallenbach bei Dazo oberhalb ‘
Bellinzona an der'Gotthardbahn.

2) Der Katasterplan fiir die Bauausfihrung der Bahn Lausanmne-
Ouchy. |

3) Das Transportreglement auf den tessinischen T hal-
bahnen.

Herrn Emil Pimpin von Sissach, der vom leitenden Ausschuss
der Tossthalbahn zum Betriebschef fiir diese Bahnunternehmung ernannt
worden ist, wird die nachgesuchte Entlassung als eidgen. Controlingenieur
auf Ende des Jahres in Ehren und unter Verdankung der geleisteten Dienste
ertheilt.

Auf der Bahnstation Soletz wird ein Gffentliches Telegraphen- |
bureau errichtet.

Yom 28. October. Die Direction der Gotthardbahn hat folgendes
Programm und Kostenvoranschlag fiir das am 1. d. angetretene Tunnelbau-
jahr zur Priifung eingereicht:

1) Das auf Ende September an beiden Miindungen zusammen auf 2455
Meter vorgeriickte Tunnel soll im dritten Baujahr 1922 Meter, also auf 4375
Meter verlingert, und dazu soll noch das in einer Curve befindliche Endstiick
des definitiven Tunnels bei Airolo ausgefiihrt werden, so dass sich auf Ende
September 1875 eine Totallinge von 4500 Meter ergeben wiirde

Der Fortschritt im abgeschlossenen zweiten Baujahr betrug unter sehr
schwierigen Terrainverhiiltnissen ... ... 2453 — 792 = 1661 Meter,

wovon auf das 1. Semester ... ... ... 794, 1w
n w2 5 867,
fallen. Das letzte Quartal ergab allein 496
wonach auf das ganze Jahr ... ... .. 1984 |

‘)
kommen wiirden. Die obige Annahme von 1922 Meter Fortschritt im dritten
Baujahre ist wohl um so weniger hoch gegriffen, als die Ferrouxmaschinen, die
seit 3 Monaten in Gdschenen arbeiten und nun auch bei Airolo zur Verwendung
kommen, cine erheblich grissere Leistungfihigkeit besitzen, als alle bisherigen
Bohrapparate. Selbst in ganz compacten Euritfelsen (Gemenge von Quarz
und Feldspath) wurden Anfangs October in Goschenen zur Zeit der Verifica-
tion der Tunnelbauten tiiglich 8 Meter Fortschritt erreicht und bis zum 18.
October hatte man in Goschenen beveits 70, in Airolo 40 Meter erzielt, somit
im Durchschnitt 3.888 m. in Goschenen und 2.222 m. in Airolo, zusammen
6.110 m. pro Tag.

Das zweite Baujahr ergab fiiv Goschenen 978 Meter oder schon mehlr als
die ‘Hilfte obiger Ziffer von 1922 Meter.

Der Fortschritt des zweiten Baujahres iibertraf auch schon das grisste
Jahresergebuiss der Mont-Cenis-Tunnelbohrung von.1635.3 Meter im Ganzen |
und von 889.45 Meter auf der Seite Bardonnéche.

2) Der fertige Tunnel soll auf beiden Seiten auf Ende September 1875
bis auf 600 Meter vom Stollenort vorgeriickt sein, so dass am Schlusse des
L. Baujahres 3300 Meter fertiger und 1200 Meter unvollendeter Tunnel sollen
constatirt werden konnen.

3) Die muthmaasslichen Baukosten fiir das III. Baujahr werden sich also
berechnen:

Vollendeter Tunnel 3300 Meter zu Fr. 3800 = T'r. 12,540,000
Unvollendeter Tununel 1200 - S 92500 = 3,000,000
Total Fr. 15,540,000
Ab die Subsidienbeitriige fiir die beiden ersten
Baujahre ... .. o.eoocee e e vee e n 0,198,000
Voranschlag fiir das IIL. Baujahr ... ... ... ... ... Fr. 10,342,000
Binschliesslich der 8 Annuititen von ... ... ... ... , 3,148,148

erhiilt man an Subsidien fiir das IIT. Baujahr ... Fr. 13,490,148
Programm und Voranschlag werden genchmigt und den Subventionsstaa-
ten, Cantonen und Bahngesellschaften mitgetheilt. (N.Z.Z.)

Luzern Beim Eisenbahndepartement wird gegen die im Winter- ‘
fahrtenplan der Schweizerischen Central bahn vorgesehene |
Ueberfahrung der Stationen Dagmersellen, Wauwil und Nottwyl durch Zug ‘
49 Reclamation erhoben. Das Schweiz. Eisenbahndepartement verspricht,

beim Directoriwm der Centralbahn das Anhalten des Zuges 49 auf der
Station Dagmersellen zu befiirworten.

Der vom Baudepartement.vorgelegte Vertrag mit der Briickenbanwerk-
stiittte von G. Ott & Co. in Bern iiber Erstellung des eisernen Oberbaues
der Cantonsstrassenbriicke zu Thorenberg um die Summe von
17,000 Fr. wird genehmigt. }

Der Regierungsrath hat unterm 21. Sept. abhin folgende Wahlen in die
eidg. Schiitzungscommission fiir die Gotthardbahn und Langen-
thal-Wauwyler-Bahn auf Luzernergebiet getroffen :

I. Fir die Gotthardbahn:

Zum 3. Mitglied : Nationalvath Beck-Leu in Sursee;

zum 1. Ersatzmann desselben: Commandant Niclaus Hartmann in
Luzern und

zum 2. Ersatzmann: Architect Balthasar in Luzern.

[I. Piir die Bahn Langenthal-Wauwil:

Zum 3. Mitglied : Stiinderath Ad. Herzog in Miinster ;

zum 1. Ersatzmann desselben: Oberfirster Kopp daselbst;

zum 2. Brsatzmann: Grossrath Jost Bachmann in Ruswyl

Chronik.

Gotthardbahun Dieser Tage, schreibt man der ,Patrie suisse*
aus Bern, sollen die Kisten mit den drei Millionen an Subsidien ankommen,
welche Ttalien der Gotthardbahngesellschaft fiir die Evstellung eines das
Thal des Tessin mit den oberitalienischen Bahnen verbindenden Schienen-
weges zu leisten hat. Obgleich die letzten Ueberschwemmungen an den
Kunstbauten, welche im Canton Tessin bereits vollendet waren, bedeutenden
Schaden angerichtet haben, kann man bei dem Bifer der Gotthardbahngesell-
schaft, alle Schiiden zu repariren, an der Eréffnung der Linie innerhalb der
festgesetzten Frist nicht mehr zweifeln. Die drei italienischen Millionen
werden fn Bern in plombirten Kisten ankommen und dort durch speziell hiezu
bezeichnete Delegirte revidirt werden, um sodann nach Luzern zuriickexpe-
dirt zu werden, wo ihnen die Gotthardbahndirection einen herzlichen Empfang
bereiten wird. Da die von ltalien gesendeten Summen aus Silber bestehen,
so kann man sich ungefihr eine Idee machen von dem Raum, den sie in
den Waggons einnehmen und von der Zeit, die ihre Verification erheischt.

(N. Z. Z.)

Basel. Bahnhof. Auszug aus dem Gutachten des Hrn. Ingenieur
Oberbaurath A. Thommen iiber das Project eines neuen Giiter- und Rangir-
bahnhofs der schweizerischen Centralbahn in Basel®.

1) Allgemeine Disposition der Bahnhofanlage. Die vor-
nrichtungen am Centralbahnhofe zeigen ihre giinzliche Unzuling-
ch in haarstriubender Weise, und die grossen Kosten, welche
e jetzt erheischt, hat die Centralbahn duvch ihr kurzsichtiges Zu-
warten selbst verschuldet. Wenn der jetzige Personenbahnhof als solcher an
seiner jetzigen Stelle verbleiben soll, so ist die Lage des Wolffeldes fiir
einen neuen Rangir- und Giterbahnhof die giinstigste. Fiir die freie Ent-
wicklung der Stadt wire jedoch eine Verlegung des Giiter- und Personen-
bahnhofs das Richtigste gewesen, und zwar hiittan dann beide parallel ihrer
jetzigen Lage circa 400 Schritt weiter hinaus an den Fuss des Margarethen-
und tundoldinger Hiigelgebietes verlegt werden miissen; hiebei wiire viel-
leicht ein neuer Viaduct iiber das Birsigthillchen ndthig geworden, der bis-
herige Viaduct hiitte dafiir zur lingst nothwendigen Benutzung als Sirasse
an den Staat verkauft werden konnen; die Kosten wiren dadurch bedeutend
compensirt worden. Die weitere Entfernung des Personenbahnhofs hiitte
zwar die [nteressen der grossen Gasthéfe am jetzigen Bahnhofplatz bedeutend
verletzt und auch diejenigen des Publicums etwas benachtheiligt; immerhin
ist die Beibehaltung des jetzigen Personenbahnhofes der Entwicklung der
Stadt nicht giinstig, und weitere Conflicte zwischen Gemeinwesen und Bahn
sind dadurch gegeben. Von einer solchen Gesammtverlegung jedoch abge-
sehen bleibt die Anlage des Giiterbahnhofes auf dem Wolf die giinstigste
fiir die Interessen der Bahn.

Der Entwicklung der Stadt ist sic viel weniger hinderlich als die Be-
Jassung des Personenbahnhofes an seiner jetzigen Stelle, weiche so leicht,
wenn man zur Zeit zur Sache gethan, hiitte vermieden werden kdnnen; jetat
ist allerdinzs das Land, welches nothwendig gewesen wire, sammthaft ver-
kauft und schon vielerorts iiberbaut. Es bleibt dabei immer zu bedenken,
dass die [nteressen der Centralbahn gewissermassen diejenigen Basels sind
und darum muss man sich entgegenkommen; es lie2t nun auch an der Central-
bahn, durch entsprechende Detailausfithrung dieSkinwirkung der Wolfanlage
auf Basels Entwicklung so giinstig als noch mbglich zu gestalten. Das
Wolffeld liegt 13 Fuss tiefer als der jetzige Bahnhof, und man hat sich daher
gefragt, ob es nicht zweckmiissig wire, letzteren um circa 19 Fuss tiefer zu
legen. Diess muss bejaht werden; hieraus wiirde dann hinwiederum die
Tieferlegung des jetzt zu stark ansteigenden Traces der Elsass-Lothringer
Verbindungsbahn nach St. Louis hin folgen. Durch einen solchen Gesammt-
umbau wiire den hauptsiichlichsten Nachtheilen der Belassung des jetzigen
Personenbahnhofes einigermaassen abgeholfen: alle die radialen Strassenziige
wiirden die Bahn nicht mehr & univeau kreuzen, sondern durch Fahrbriicken
oder ~-Tunnel. Von selbst wird die Centralbahn eine solche Senkung nicht
unternehmen, sie wiire vom Standpunkt des offentlichen Interesses aus hiezu
zu zwingen. Bine besondere Ablagestelle fiir Giiter an der Verbindungslinie
zur elsass-lothringischen Reichsbahn zu Gunsten der westlichen Stadttheile
ist nicht durchfiihrbar.

9) Die Binmindung der verschiedenen Linien in die
Bahnhofanlage. Vom bisher vernachlissigten Standpunkte der Betriebs-
sicherheit aus sind bedeutende Abiinderungen des Centralbahnplanes nothig:
Die Personengcleise sind von anderen Geleisen zu isoliren und sind also
unter der Verbinduugsbahn (zum bad. Bahnhof) durchzufiithren. Fiir die
neue Verbindungsbahn zum bad. Bahnhofe ist ein anderes (als das von der
Centralbahn vorgeschlagene) Trace, welches das Privateigenthum mehr schont
und weniger durch seine Dammanlagen verunstaltet, anzunehmen.

Die Personengeleise der Jurabahn sind unter den Giitergeleisen der
Centralbahn  durchzufiihren und lanfen ndrdlich dieser Durchfahrt gemein-
schaftlich mit denjenigen der Centralbahn in den Personenbahnhof ein. Ueber-
haupt soll der gesammte Dienst des Giiterbahnhofes (incl. die Reichsbahnen)
vollstiindig unabhiingig vom gesammten Personendienst gestellt werden.

3) Strassenanlagen in und um den Bahnhof. Die drei
Niveauiibergiinge der Margarethen-. Heumatt- und Bruderholzstrasse sind durch
Fahrbriicken fiber oder unter der Bahn durch zu ersetzen. Die Kosten der
Bauten fallen zu Lasten der Centralbahn, welche sich diesen nicht widersetzen
kann; denn neue Rechte bedingen neue Pflichten und wie die Bahn durch
den gesteigerten Verkehr gewinnt, hat sie auch die dem Verkehr entsprechenden
Maassnahmen zu treffen. Anderwiirts wird ebenso verfahren.




	Chemin de fer de Jougne à Eclépens

