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richtete Fuhrwerke reservirte Strasse, welche iberall und zu
jeder Zeit iiberschritten werden kann; es ist desshalb auch durch-
aus einerlei, wo dieselbe die Stadt durchschneidet, vorausgesetzt
nur, dass ihrer Kreuzung nirgends etwas im Wege stehe.

Die Kosten fiir die Tieferlegung der Bahn und des Bahn- |

hofes belaufen sich nach detaillirter Rechnung aufFr. 4,570,000;
hievon fallen Fr. 1,570,000 auf die Verlegung der offenen Bahn-
strecke, Fr. 2,701,000 auf die Tieferlegung des Bahnhofes,
Fr. 299,000 sind fiir die Bauaufsicht, die Verzinsung und die

Verwaltung iiberhaupt in Rechnung genommen. Hier isc noch |

zu bemerken, dass unter der fiir den Bahnhof in Aussicht ge-

nommenen Summe kein Betrag weder fiir die grosse Halle noch |
fiir das hintere Aufnahmsgebiude enthalten ist, weil diese Objecte |

nicht auf die Tieferlegung, sondern auf Rechnung der Bahnhof-
vergrosserung geschrieben werden miissen, wie denn iiberhaupt
in der Rechnung fiir die Bahnhoftieferlegung ein Betrag von
wenigstens Fr. 500,000 ebenfalls auf Rechnung der Vergrosserung
fallt, und also von obiger Summe von Fr. 2,701,000 in Abzug
kommt. Bs ist dieser Abzug fiir die Bahnhofvergrésserung um
so eher gerechtfertigt, als die Centralbahn jedenfalls an ihrem
Personenbahnhof Aenderungen resp. Vergrosserungen, welehe sic
bereits zu Fr. 2,675,000 berechnet hat, auch ohne die Senkung
dessélben vornehmen muss, soll anders derselbe den Bediirfnissen
des Verkehrs bei einer weitern Einmiindung der Botzberg-,
der Jura-, der Wasserfallen- und wahrscheinlich auch
einer Altkirchenbahn entsprechen. In dem diesem Berichte
zu Grunde gelegten Voranschlag ist aber der Unterbau so berechnet,

“dass diese saimmtlichen Bahnen im tiefer gelegten Bahnhofe

Aufnahme finden konnen; eine Vergrosserung ist also bereits
theilweise vorgesehen. ¢

Die eigentlichen Kosten fiir die Tieferlegung der Bahn und
des Bahnhofes reduciren sich also auf rund vier Millionen. An
diese Ausgabe diirfen die Landbesitzer auf dem St. Marga-
rethenfel de und auf dem linken Birsig-Plateau ausserhalb
der bestehenden Bahnlinie,
inderung der Niveau-Uebergiinge in jeder Zeit offene Ueberfahrten
einen wohl doppelt so hohen Werth erhalten, einen nicht uner-
heblichen Beitrag leisten; sodann gewinnt das Allgemeine, ge-
winnt namentlich die Stadterweiterung in solech hohem Grade,
dass auch eine Subvention von Seiten des Staates gerechtfertigt
erscheint.  Wie hoch sich diese zu beziffern hitte, kann hier

nicht erdrtert werden, indem hieriiber, wie iiber dic ganze Frage, |

mit der Centralbahnyerwaltung Unterhandlungen gepflogen werden
miissten.

Die Bewachung der drei Wegiibergiinge im Bahnhofe und
der sieben Niycauiibergénge auf der Reichsbalin kostet per Jahr
mindestens Fr. 23,000; da diese Ausgabe mit der Tieferlegung
wegfillt, so ergiebt sich eine Ersparniss von Fr. 460,000 an die
oben angefiibrten vier Millionen. Ebenso werden sich auf den
Betriebskosten der Reichsbahn, sowie der Strecke zwischen dem
Wolfbahnhofe und dem Personenbahnhofe durch die Senkung
des Letztern und durch die hieraus resultirenden verminderten

Gefille von 5,6900, statt 9,7 und von 3000 statt 10000, jihrlich |

ganz bedeutende Ersparnisse ergeben; und schliesslich sind bei

Senkung der Bahn und des Bahnhofes die kiinstlichen Ueber- |

und Durchfahrten der bestehenden Niveauiibergéinge nicht néthig
auszufithren , wodurch fiir den Augenblick die Centralbahnver-
waltung mindestens Fr. 700,000 und spiter, wenn die Reihe an
die Uménderung der Wegiibergiinge auf dem linken Birsigplateau
ebenfalls kémmt, weitere Fr. 600,000 ersparen kann. Aus diesen
Angaben ergibt es sich denn doch, dass wenn die Senkung der
Bahn und des Bahnhofes im grossen Interesse der Einwohner-
schaft unserer Stadt ist, die Centralbahnverwaltung sowie die
Reichsbahn, welche den Betrieb auf der Strecke Basel-St. Louis
gepachtet hat, ein nicht minderes Interesse an dieser Uménderung
hat. Bs wiirde iibrigens dieselbe auch nicht jetzt schon zur
Ausfithrung gelangen, sondern es miisste vorher der Giiterbahnhof
im Wolf erstellt werden, damit withrend den Arbeiten der Senkung
auf dem Areal des jetzigen Giiterbahnhofes und mit Beniitzung
der bestehenden Giiterschuppen eine provisorische Personen-
station eingerichtet werden konnte, welche leicht und ohne zu
viele neue Geleiseanlagen daselbst zu erstellen wiire. Auf diese
Art wiirden bis zum Beginn der Senkungsarbeiten mehrere Jahre
verfliessen, withrend welcher Zeit den fortbestehenden Uebelstédnden
auf den Wegiibergiingen des Bahnhofes durch provisorische Mass-
regeln, etwa durch Erstellung hélzerner Passerellen abgeholfen
werden miisste. Dagegen sollte jetzt schon durch gegenseitiges
Abkommen zwischen Staat und Centralbahnverwaltung ein Termin
fiir den Beginn und die Vollendung dieser Arbeiten festgesetzt
and sollte ebenfalls durch Ankauf des erforderlichen Landes fiir
die Bahnverlegung die ganze Frage entschieden werden.

*

deren Grundstiicke durch die Um-

Gotthardtunnel. Februar 1875. Der Monatsfortschritt des
| Firststollens betrug withrend dieses Monats:

Seite Goschenen 82,80 Meter.
, Airolo 100,00
Total 182,80 Meter
| was auf die 28 Tage des Monats vertheilt einen mittleren Tages-
| fortschritt ergibt von

Meter in Gdschenen
. in Airolo

O 0%
2,9
3,57

6,52 Meter im Ganzen.
Die Gesammtlinge des Richtungstollens ist demnach
Seite Goschenen 180280 Meter
= Airolo 154575 =
Total 334855 Meter.
‘ Goschenen. Auf der Nordseite ist die Natur des
| durchbohrten Felsens dieselbe, wie im vorigen Monat, demnach
' auch die Dauer der Ablosungen ziemlich gleich. Die Bohr-
arbeit, welche im Januar im Mittel 5 Stunden 6 Minuten bean-
spruchte , wurde in diesem Monat in 5 Stunden 11 Minuten
 ausgefiihrt. Die Schutterzeit betrug 2 Stunden 57 Minuten,
' so dass die Ablésung im Ganzen 8 Stunden 8 Minuten dauerte,
gegeniiber dem Januar mit einer Abldsungszeit von 7 Stunden
50 Minuten. Die Zahl der Abldsungen war 83.

Der Schnee und die Schneegestober haben die Arbeiten
mehrere Male gestért, indem der Gang der Compressoren
wegen Mangel an Wasserzufluss verlangsamt und dadurch die
Spannung der comprimirten Luft im Stollen vermindert wurde.

Die fiinfte und letzte Compressorengruppe, welche in den
letzten Tagen vom Januar probeweise angelassen worden war,
| arbeitet jetzt regelmiissig. Die neuen Bohrmaschinen von Hrn.
Turettini wurden fiir die Erweiterungsarbeiten des obern Seg-
mentes des Tunnelprofiles in Gang gesetzt und zeigen schon so
hemerkenswerthe Resultate, dass man vermuthet sie werden sich
. gut bew#hren.

Den 5. ereignete sich Abends ein Unfall im Sohlenstollen,
| da wo von Hand gebohrt wird. In der Nithe von zwei Mineurs
| entziindete sich eine Mine, wodurch einer derselben getddtet und
der andere ernstlich verletzt wurde.

‘ Airolo.

Hier wurde der Felsen hirter und quarziger
und damit die Bohrarbeit schwieriger. Von 2 Stunden 57 Minu-
!mn im Januar stieg ‘die Bohrzeit auf 3 Stunden 46 Minuten.
| Die Schutterarbeit dagegen, welche im Januar 4 Stunden 27
| Minuten erforderte, betrug im Februar nur noch 3 Stunden 14
Minuten, weil der Wasserzutritt sozusagen total aufgehort hat.
Im Ganzen ist im Februar die Zeit der Abléosungen mit 7
Stunden nahezu die gleiche geblieben und hat sich im Vergleich
mit den 7 Stunden 24 Minuten vom Januar nur um 24 Minuten
verbessert. Die Zahl der Ablosungen war 92 in den 28 Tagen, was
ein stiarkeres Mittel als im Januar ergibt, wo man in 31 Tagen
99 Ablosungen zihlte. Der tégliche mittlere Fortschritt stieg
ebenfalls von 3,57 auf 3,30 Meter, obgleich man im Laufe des Monats
einen Tag wegen Aussteckung und Verlingerung der Tunnel-
axe verlor. Durch ungliickliches Zusammentreffen hatte man
auch im Stollen von Airolo einen Unfall zu beklagen und zwar
unter @hnlichen Umstinden wie es in Goschenen der Fall war.
Tine explosive Patrone, deren Ziindschnur durch die Explosion
einer benachbarten Mine wahrscheinlich vor volliger Verbrennung
abgeschnitten worden war, entziindete sich wiihrend der Schutter-
arbeit und verwundete cinen Arbeiter, der mit Aufladen von
Schutt beschiftigt war.

Wir mochten noch mit einigen Worten auf die frither
erwithnten Daten iiber den Fortschritt hinweisen. Die mechanische
Bohrarbeit begann in Goschenen den 1. April 1872 bei 87 Meter
und den 1. Juni in Airolo bei 200 Meter, wonach also von Hand
287 Meter gebohrt wurden, withrend jetzt die Linge des Richtungs-
stollens 3348,65 Meter Dbetriigt, somit mehr als 3 Kilometer
withrend der Periode der fiir den Betrieb néthigen Installations-
arbeiten durchgetrieben worden sind. Wenn man die seit dem
Erscheinen der ,Hisenbahn“ in dieser Wochenschrift notirten
Resultate zusammenstellt, so wird man finden, dass Herr L.
Favre seine Arbeiten in viel kiirzerer Zeit vollenden kann, als
ihm durch seinen Vertrag vorgeschrieben ist.

Wir hoffen iibrigens hierauf zuriickzukommen und die An-
ordnung der Bauten und deren Fortschritte zu besprechen und
dieselben mit solchen unter #hnlichen Verhiltnissen bei den
Unternehmungen des Mont Cenis zu vergleichen und begniigen
uns heute, den immer wachsenden Fortschritt dieses inter-
nationalen Baues zu constatiren.
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