Zeitschrift: Die Eisenbahn = Le chemin de fer
Herausgeber: A. Waldner

Band: 2/3 (1875)

Heft: 18

Vereinsnachrichten

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 31.07.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

=) )

- EISENBA

Schweizerische Wochenschrift
fiir die Interessen des Eisenbahnwesens.
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pour les intéréts des chemins de fer.

L.

Bd. II.

ZURICH, den 7. Mai 1875.

No. 18.

. Die Eisenbahn** erscheint jeden !

Freitag.  Correspondenzen und Re-
.clamationen sind an die Redaction,
Abonnements und Annoncen an die
Expedition zu adressiren.

., Le Chemin de fer* parait tous les
vendredis. — On est prié de s’adresser
a la Rédaction du journal pour corres-
pondances ou réclamations et au
bureau pour abonnements ou annonces.

Abhandlungen und regelmissige Mit-
theilungen werden angemessen honorirt.

Les traités et communications régu-
liéres seront payées convenablement.

Abhonnement. — Schweiz: Fr. 10. —
halbjdhrlich franco durch die ganze
Schweiz. Man abonnirt bei allen Post-
émtern u. Buchhandlungen oder direct
bei der Expedition.

Ausland: Fr. 12. 50 = 10 Mark
halbjéhrlich. Man abonnirt bei allen
Postdmtern und Buchhandlungen des
deutsch-Osterreichisch. Postvereins, fiir
die iibrigen Lénder in allen Buchhand-
lungen oder directbei Orell Fiissli & Co.
in Zirich.

Preis der einzelnen Nummer 50 cts.

Abonnement. — Suisse: fr.10. — pour
6 mois franco par toute la Suisse. On
s’abonne a tous les bureaux de poste
suisses, chez tous les libraires ou chez
les éditeurs.

Etranger : fr.12.50 pour 6 mois. On
s’abonne pour I’Allemagne et I’Autriche
chez tous les libraires ou auprés des
bureaux de poste, pour les autres
pays chez tous les libraires ou chez
les éditeurs Orell Fussli & Co. 4 Zurich.

Prix du numero 50 centimes.

Annoncen finden durch die ,Eisen- |
bahn® in den fachménnischen Kreisen |

des In- und Auslandes die weiteste
Verbreitung. Preis der viergespaltenen
Zeile 25 cts. = 2 sgr. =20 Pfennige.

Les annences dans notre journal
trouvent la plus grande publicité parmi
les intéressés en matiére de chemin
de fer. Prix de la petite ligne 25 cent.
= 2 silbergros = 20 pfennige.

INHALT : Wetli's Eisenbahnsystem. —

Eisenbahn-Tarife. — Rapport mensuel

Nr. 28 du Conseil fédéral suisse sur 1'état des travaux de la ligne du
St-Gothard au 31 mars 1875. — Expropriation. — In Memoria (Alphons
Petzholdt). — Kleinere Mittheilungen. — Literatur. — Stellenvermittiung.

— Anzeigen.

Beilage: Transport-Reglement der Uetliberg-Bahn (Schluss). — Aus
dem Geschiftsbericht des Departementes des Innern an die hohe Bundes-
versammlung betr. das Jahr 1874. — Verzeichniss der in Band I. des
Bundesblattes (Jahrgang 1875) enthaltenen Gesetze. Verordnungen, Bot-
schaften, Bundesrathsverhandlungen, welche sich anf das schweizerische

Bisenbahnwesen beziehen.

Mittheilungen
aus den

Verhandlungen des Ziirch. Ingenienr- nund Architecten-Vereins.

Zweiter Bericht der fiir Proben auf aussergewihnlichen Eisenbahnsystemen
bestellten Commission.

Yon Herrn Maschinenmeister Maey.

Wetli's Eisenbahnsystem.

Als Mitglied des Comité’s, welches am 1. Juni 1874 den
Proben der Wetli’schen Locomotive auf der hiezu eigens her-

gestellten Versuchsstrecke bei Widensweil beiwohnte, beehre ich |

mich im Auftrage, gemiss meiner damaligen Wahrnehmungen,
folgenden sachgemissen Bericht zu erstatten.

Herstellungsweise der Probestrecke nach Sy-
stem Wetli. Die nach dem System Wetli ausgefiithrte Probe-
strecke beginnt bald hinter der Landstrasse, im Anschluss an
das Geleise, welches vom Bahnhof Wiidensweil spiiter nach
Binsiedeln fiithren soll.

Sie liegt in mehreren ziemlich starken Curven, hat eine
Steigang von 500 und ist im Ganzen ca. 300 Meter lang.

Die normale Spur ist, wie iiberall, auf hilzerne Querschwellen
gelagert und befestigt und bietet nichts Bemerkenswerthes dar.

Zu der Spur fiir das Schraubenrad hat man alte Vignoles-
Schienen von nebenstehendem Profil ~ verwendet. Diese sind
nahe der Spitze mit einer kiirzeren Vignoles-Schiene, Flansch
an Flansch zusammengenietet. Das andere Ende ist mit einer
Flacheisenschiene derart verbunden, dass die Schienenflanschen
mit derselben vernietet sind.

Die umgekehrte Vignoles-Schiene und die Bandeisenschiene
ist nun nahezu mit der Oberkante der Schwellen biindig in die
Querschwellen der normalen Spur eingelassen und durch die
Flanschen der umgekehrten Vignoles-Schiene und der Band-

eisenschiene mit den Schwellen durch Nigel und Sechrauben

verbunden worden.
Die Entfernung der geneigten Schienenpaare betriigt jetzt
0,930 Meter von einander.

Diese Befestigungsmethode ist einfach, im Ganzen als solid
zu bezeichnen und hat sich als solche bisan bew#hrt.

Wiirde man fiir die Folge statt der holzernen Schwellen
eiserne und fiir die Leitschienen des Schraubenrades auch pas-
sendere, namentlich leichtere Schienen verwenden, so lidsst sich
fiir die bisherigen Kosten ein vollstindig eiserner Oberbau er-
stellen, wo die Verbindung der Leitschienen mit den Schwellen
noch einfacher und dabei auch noch solider sein konnte, was fiir
die Unterhaltung von grossem Einfluss sein wiirde.

Die Geleiseantage fiir das System Wetli bietet
demnach in der Ausfithrung keine technischen
Schwierigkeiten.

Der Kilometer gewohnliches Geleise kostet zur Zeit Fr. 40,000.

Das System Wetli wiirde, ganz aus Bisen erstellt, pro Kilo-
meter auf Fr. 77,600 zu veranschlagen sein. *

Herstellung der Locomotive nach System Wetli.
Die zu den Proben hergestellte Locomotive war so schlecht und
constructiv’ so fehlerhaft ausgefiihrt, dass es sich der Miihe nicht
lohnen wiirde, dieselbe auch nur oberflichlich zu beschreiben.

Die Locomotive war 4riddrig und hat einen Radstand von
2,4 Meter bei einem Durchmesser der Rider von 0,888 Meter. Das
Schraubenrad, von Stahlguss erstellt, liegt in der Mitte zwischen
den Ridern und ist durch zwei Stangen mit jedem der Rader-
paare gekuppelt. Es kann mittelst einer Vorrichtung gehoben
und gesenkt, resp. in oder ausser Angriff mit den Leitschienen
gebracht werden. Diese Vorrichtung, die sehr geistreich von
Wetli selbst angeordnet ist, gestattet auch ein selbststindiges
Heben, resp. Ausserangriffsetzung der Schraube bei abnormalen
Widerstinden oder besondern Vorkommnissen und gewéhrt in
Folge dessen eine grosse Sicherheit gegen Entgleisungen. Die
Gefahr der oftern Entgleisungen durch unrichtige Anlage oder
Unterhaltung der Leitschienen, oder im Winter durch Eis und
Schnee, welche man frither und mit Recht dem System zum
Vorwurf machte, ist hiedurch als fast bescitigt anzusehen.

Das Schraubenrad ist ein hohler Cylinder mit innenliegender
Armatur zur Aufnahme der Achse und hat auf der Oberfliche
3 mit dem Cylinder aus einem Stiick gegossene A Spiralen, die
bearbeitet worden sind.

BEs hat nahezu denselben Durchmesser wie die Rider, ist
ca. 1,24 Meter lang, wiegt 42,75 Centner und soll Fr. 3500 gekostet
haben.

Trotz der vielen Probefahrten, die man mit diesem Schrauben-
rade angestellt hat, ist eine Abniitzung an den Spiralen des
Rades noch nicht wahrnehmbar.

BEs muss spitern Versuchen vorbehalten werden, die that-
| sichliche Beanspruchung und damit Abniitzung des Schrauben-
rades zu ermitteln. Auf Grundlage der bisher angestellten Fahrten
bin ich indessen der Meinung, dass dieselbe keine abmormale
‘ sein kann und dass es zum Mindesten voreilic wire, das
| Schraubenrad als ein gefehltes Glied im Locomotivmechanismus
| zu bezeichnen.

Das System Wetli bezweckt im Ganzen fiir die Bergfahrten
statt wie bisan ein moglichst schweres, ein moglichst leichtes
| Locomotivsystem zu ermdglichen und fortan kleinere Fahr-
geschwindigkeiten bei grésserer Zugkraftdienstleistung in An-
wendung zu bringen.

Indem es der Anforderung an eine Berglocomotive Geniige
zu leisten sucht, hat es nebenbei das Grute, sich bei den gegen-
wiirtigen Locomotivtypen in leichter Weise zur Ausfiithrung
bringen und demniichst nach Belieben benutzen oder abstellen
zu lassen, jc nachdem man das Schraubenrad senkt oder hebt.

Von allen bestehenden Locomotivtypen eignet sich die vier-
ridrige Tenderlocomotive am besten fiir das System.

ine solehe 4ridrige Locomotive mit Schraubenrad wiirde
bei einer Heizfliche von 65—70 []Meter und circa 221/2—23
Tonnen Betriebsgewicht ea. 50—53,000 Fr. kosten.

* Der Bericht ist im August 1874 geschrieben. Jetzt ist der Preis be-
deutend geringer, indessen bleibt damit die Differenz bestehen. Da die Preise
einem steten Wechsel unterworfen sind, ist von einer Berichtigung abgesehen
worden,




Die Erstellung einer Locomotive nach System
Wetli kann demnach auf keine grossernSchwierig-
keiten stossen, als die einer Locomotive gewdhn-
lichen Systems mit abweichenden Details.

Probefahrten und Betrieb mit der Locomotive
nach System Wetli. Die Probefahrten waren es, welche mich
den Werth des Wetli’schen Systems erkennen liessen.

Die Arbeitsleistung des Schraubenrades war dabei eine
vorziigliche und verursachte keinerlei Erschiitterungen wie |
soleche bei den Zahnradlocomotiven bemerklich sind. Ks ist
kein Stossen beim Verlassen und Wiedereingreifen in ein
anderes Leitschienenpaar vorgekommen, was man mit Recht
namentlich bei einer in Curven gelegten Strecke zu fiirchten hatte.

Das System Wetli hat sich dadurch als prac-
tisch erwiesen, weil es durchaus nicht nothig
erscheint, es so mathematisch genau auszufiihren
and so subtil zu unterhalten, wie man frither es|
annahm. ‘

Wihrend bei der Bergfahrt der Dampf als treibende Kraft
wirkt und den Zug zichend mittelst des Schraubenrades ohne
merkbares Gleiten , bergan hebt, wirkt dasselbe bergab bei
Anwendung von Gegendampf in entgegengesetztem Sinn, indem |
es das Heruntergleiten des schiebenden Zuges verhindert. ‘

Es liegt vollstindig in der Gewalt des Fithrers, ohne An- 1
wendung der Zugsbremsen , die Geschwindigkeit des Zuges in
entsprechender Weise so zu reguliren, dass er von sich aus an
jeder Stelle halten kann.

Das Schraubenrad gewihrt desshalb bei den Fahrten
bergab die grosstmogliche Sicherheit gegen Verungliickungen |
durch nicht rechtzeitiges Anhalten oder iiberhaupt nicht anhalten
konnen wegen Gleitens der Rider.

Mit gehobenem Schraubenrade bewegt sich die Locomotive
auf dem Geleise gerade so, wie die nach dem bisherigen
System. Sorgt man dafiir, dass sich das Schraubenrad stets
vor den Bahnhofen heben muss, so kann die Locomotive alle
jetzigen Geleise mit Kreuzungen und Weichen ohne Anstand
passiren.

Einige Schwierigkeit verursacht das Einstellen des Schrau- -
benrades in die Leitschienen und ist jedenfalls mit einem |
starken oder minder stark fithlbaren Schlage begleitet. ‘

Auch fiir das Einstellen hat Wetli eine besondere Vorrich-
tung erdacht und zur Ausfithrung gebracht, die indessen zur
Zeit noch der Vervollkommnung bedarf.

Die Schlige beim Einstellen des Schraubenrades werden
zwar nie ganz vermeidbar sein, da hiezu vorher ein minder
grosses oder kleines Gleiten der Rider erforderlich ist; immer-
hin diirften sie im Allgemeinen einen zerstorenden Einfluss
auf den Locomotivmechanismuss oder die Leitschienen nichti
ausiiben und lassen sich durch Geschicklichkeit der Fithrer bis
auf ein Minimum vermindern.

Es wird hiebei noch bemerkt, dass die Schlige nur auf|
der Locomotive stattfinden und das Publikum in den Wagen
nichts von dessclben bemerkt. \

Fiir die Sommerszeit ist der Betrieb gesichert. Es konnten |
nur Bedenken fiir die Zeit, wo bedeutende Schneefille statt-
finden und die Leitschienen dann durch Schnee verstopft werden, "‘
eintreten.

Da diese Schneefille aber im Ganzen innerhalb Jahresfristf
nur 8—10 Mal stattfinden und schon allein durch ontsprechende\
Schneeriumer an den Locomotiven die Hauptmasse von Schnee
zu beseitigen ist, ausserdem die Schwere des Schraubenrades
einen Theil zwischen den Leitschienen und Hauptschienen fort- |
pressen wird, glaube ich berechtigt zu sein, diese Ang‘e]ogeuheiti
vorerst auf sich beruhen lassen zu konnen. |

Erfahrungsmiissig werden auch die Thalbahnen gewohn-
lichen Systems durch Schneefille oft tagelang am regelmissigen |
Betriebe gehindert und dies ist das Schlimmste, was auch hier}
einfreffen konnte. [

Nach unsern jetzigen Anschauungen

und Beurtheilungen |
konote man dem System Wefli noch den gewichtigen Vorwurf"
machen , dass die stetige Conformitit des Schraubenrades mit
den Radern der Locomotive, welche unumginglich ndthig ist,
auf die Dauer nicht einzuhalten moglich sei, da die Réder im
Betriebe durch die Abniitzung kleiner werden, wihrend das
Schraubenrad an den Spiralgingen nur cine seitliche Bean- |
spruchung, resp. Verschwiichung, erfihrt.

Bekanntlich existirt derselbe Uebelstand auch bei dem |
jetzigen Zahnradsystem auf allen Rigilocomotiven wegen des |
richtigen Eingreifens der Zahnrider in die Zahnstange. ‘

Diesem Vorwurf kann durch die Verwendung von Hart-
gussridern vorerst fiir so lange erfolgreich begegnet werden,
bis auf andere Weise Abhiilfe getroffon ist.
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schmiegt und eine

Vorziige des Systems Wetli. Oberflichliche Beur-
theiler sind der Ansicht, dass das Wetli'sche System ungefihr
in der Mitte zwischen dem Zahnradsystem und dem iiblichen
Adhiisionssystem liege und desshalb eigentlich tiberfliissig ist,
da mit den genannten beiden Systemen die Grenzen, nimlich
Erklimmen von Hghen und schnelles Fahren in den Thilern,
am vortheilhaftesten zu erreichen sei.

Dem ist aber nicht so.

Da namlich in der Schweiz selbst zwischen sehr nah ge-
legenen Ortschaften Hohenziige und Théler miteinander wechseln
und es bisan noch nicht gelungen ist, beide vorgenannte Systeme
bei einer Locomotive vortheilhaft zu vereinigen, sind solche
Strecken entweder nur als Thalbahnen oder als Bergbahnen zu
betreiben, was den Betrieb oder den Bau, oder Beides, sehr ver-
theuert und fiir manche Gegenden die Herstellung von Eisen-
bahnen unmoglich macht.

Ts ist fast mit Sicherheit zu erwarten, dass fiir Berglinder
das System Wetli billigere Herstellungs- und Unterhaltungskosten
als bisan verursacht.

Im Speciellen wird dabei bemerkt, dass fiir die Strecke
Widensweil - Einsiedeln nach angestellten Berechnungen das
System Wetli wegen der Kosten den bisherigen vorzuziehen sei.

Das System Wetli, gleichsam in der Mitte zwischen beiden
genannten liegend, gestattet nun gerade entgegen der ge-
wohnlichen Anschauungsweise bei coupirtem Ter-
rain Bahnen ohne besondere Kunstbauten in der
natiirlichsten Weise herstellen und betreiben zu
koénnen, weil es sich den Terrainverhiltnissen am besten an-
grossere Zugkraftsdienstleistung erlaubt.

Nachsatz. Wir machen unsere Leser auf die iiber das
System Wetli und die Linie Widensweil-Einsiedeln bisher er-
schienenen Publicationen aufmerksam, welche in dieser Nummer
unter Literatur zusammengestellt sind.

* *
£ 3

Eisenbahn-Tarife. Im Congresse der Oesterreichi-

'schen Volkswirthe kam die Eisenbahntarif-Frage

zur Berathung. Der Referent Dr. von Bilinski empfahl
folgende Resolutionen zur Annahme :
,1. Bs wird eine, von der sonstigen Centralverwaltung un-
abhiingige Eisenbahn-Centralstelle errichtet, welcher ein
zur Hilfte aus Abgeordneten der Handelskammern und der
landwirthschaftlichen Vereine, zur andern aus gewihlten
Eisenbahndirectoren zusammengesetzter Beirath mit be-
rathender Stimme zur Seite steht, in den einzelnen Pro-
vinzen aber Localaufsichtsbehdrden unterstehen.®
2. Die Eisenbahn - Centralstelle stellt fiir alle Bahnen des
Staatsgebietes eine Durchschnittsberechnung aller Selbst-
kosten fiir jeden Betriebszweig im Besonderen auf, und
zwar berechnet sie:
A) fiir den Personenverkehr die Kosten per Person- und
Meile:
@) bei Eilziigen;
b) bei reinen Personenziigen;
¢) bei gemischten Ziigen;
B) fiir den Waarenverkehr die Kosten per Meile und Centner:
a) der als Eilgut, sowie
b) der als Fracht, und zwar im letzteren Falle:
«) der als Stiickgut aufgegebenen und
3) der in vollen Wagen verladenen Waaren, und zwar
hier wieder, je nachdem dieselben:

aa) in gedeckten oder

88) in offenen Wagen verfithrt werden sollen.

Bei der Berechnung ist die Frequenz des gegebenen
Zeitpunktes zu beriicksichtigen.

Auf Grund dieser Durchschnittsberechnung wird unter
Zugrundelegung eines 5 %oigen Anlage-Capitalsertriignisses
und einer 0,2 0'0igen Amortisationsquote ein fiir alle Bahnen
des ganzen Staatsgebietes gleicher, uniiberschreitbarer Tarif,
und zwar je ein einziger fiir die genannten drei Personen-
und vier IMrachtbeférderungsarten durch die Centralstelle
festgesetzt. Dieser Tarif wird von drei zu drei Jahren
einer periodischen Revision unterzogen.

Bei der Frachttarifbestimmung wird der Werth der
Waaren ginzlich ausser Acht gelassen, und die Haftung
der Bahn wird mit ciner gewissen, gesetzlich festgesetzten,
je mach den vier Frachttarifen abgestuften Summe per
Centner ein fiir alle Mal bestimmt. Wiinscht jedoch der
Versender, den Werth bei der Bahn zu versichern, so steht
ihm diess gegen die Entrichtung einer ebenfalls gesetzlich
zu bestimmenden festen Werthpriimie, und zwar sowohl bei
Collis als bei Wagenladungen frei.“




- Die Wahl zwischen Collo- und Wagenraumtarif steht Jeder-
mann frei; die Tarifgebiihr wird im ersteren Falle nach
Centner und Meile, im letzteren nach Wagen und Meile
bemessen, wobei jedoch im letzteren Falle die in Centnern
ausgedriickte Tragfihigkeit der Wagen zur festen Grund-
lage der Wagentarifseinheit zu nehmen ist.“

. Die Expeditionsgebiihren sind im Stiickguttarife unter an-
deren Selbstkosten mit einbegriffen; beim Wagenraumtarife
werden selbe in der Regel gar nicht beriicksichtigt, und
der Versender sowie der Adressat haben das Ein- und
Ausladen der Wagenladung selber zu besorgen. Doch
miissen diese letzteren Thitigkeiten binnen einer gesetalich
zu bestimmenden Maximalfrist vorgenommen werden, binnen
welcher wiederum die Bahn weder Lagerzins noch sonstige
Entschadigung zu fordern berechtigt ist.“

. Differential-, sowie billigere Riickfrachtentarife diirfen nur
ausnahmsweise von Fall zu Fall durch das Centralamt, und
zwar unter scrupulésester Beriicksichtigung der volkswirth-
schafts-politischen Gesichtspunkte gestattet werden.“

- Refactien sind absolut unzulissig, Frachtrabatte nur héchst
ausnahmsweise und gegen geniigende Sicherheit, dass sie
nicht in Refactien ausarten werden. Eigentliche Special-
tarife fiir Massengiiter sind nach der in Punkt 2 bezeich-
neten Reform unnothig.“

. Speciell fiir Oesterreich:

a) ist mdgliche Fusionirung der kleineren Bahnlinien und
Bahnverwaltungen anzustreben und durch den Staat zu
vermitteln ;

b) sind fiir nothwendig befundene Agiozuschlige von vorn-
herein in die Selbstkostenberechnung einzubezichen ;

¢) ist es zu wiinschen, dass bei gedeckten Wagenladungen

®
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ein Tarif von Binem Kreuzer dsterr. Wihr, per Centner-

meile, bei ungedeckten einer von einem halben Kreuzer

per Meile und Tragfihigkeitscentner eingefiihrt werde.“
Regierungsvertreter Baron Kiibeck bekimpft diese Vor-
schlige und empfiehlt die Annahme der Beschliisse des vor-
jéhrigen Congresses deutscher Volkswirthe in der Eisenbahntarif-
Frage, welche, von dem Grundsatze ausgehend, dass die Eisen-
bahnen sich bei Aufstellung ihrer Frachisitze den Wirkungen des
Gesetzes von Angebot und Nachfrage nicht entziehen kénnen,
denselben die Normirung ihrer Tarife méglichst unbeschriinkt
iberlassen und nur gewisse, durch die allyemeinen Verkehrs-
Interessen bedingte Beschrinkungen in der Freiheit der Tarifirang
eintreten lassen wollen, wie die Verdffentlichung der Tarife eine
bestimmte Zeit, bevor sie in Kraft treten, das Gleichmaass der
Berechnung fiir alle Versender und die Gewihrung von Er-
méssigungen’ nur bei grossen Frachtquantititen, endlich die
Aufstellung von Maximaltarifen, die einer periodischen Revision
unterzogen und nicht ohne Bewilligung der Staatsverwaltung
iiberschritten werden diirfen. Ein Ingenieur motivirt einen An-
trag auf Einfiihrung eines einheitlichen Tarifsystemes ; die Binheit
der Tarifsiitze soll nur insoweit eingefiihrt werden, als diess mit
Riicksicht auf die obwaltenden speciellen Verhiltnisse und ohne
bedeutende Erhohung der bestehenden Tarife durchfiihrbar er-
scheint. Nach einer lingeren Debatte, in der sich entschieden
gegen die Anwendung des Satzes vom Angebot und der Nach-
frage auf concessionirte Fahrstrassen und gegen die Cre-
felder Beschliisse iiberhaupt ausgesprochen wurde, wird die
Eisenbahntarif-Frage als nach den vorliegenden Antréigen nicht
spruchreif fiir den Congress vertagt und simmtliche diessfillige
Antrige dem Ausschusse zur Berichterstattung an den nichsten

Congress zugewiesen. (Z.d. V.D. E.)
%!

sur 1’état des travaux de la ligne

Grand Tunnel du St-Gothard.

et celle du tunnel de direction & Airolo est de 14,920 métres.

;r’ Embouchure Nord Embouchure Sud T

Désignation des éléments de comparaison !}{ e A L fin
i 2 4 février

‘1 Etat fin fév. g?ﬂgﬁiﬁ ‘ Etat fin mars Etat fin fév. ‘E’]’;Lgs;e:l Etat fin mars

Galerie de direction longueur effective, métr. cour. 1813.0 92 1905.1 15455 86.7 1632.5 35637.6
Elargissement en calotte, longeur moyenne, = 5 731.7 77.4 809,1 ! 673.0 15.0 688.0 1497.1
Cunette du strosse, 2 3 = 5 o " 733.3 8.4 311.7 : 533.0 69.0 402.0 1213.7
Strosse . . . . . ! : L 181.4 241 2061 | 267.0 18.0 285.0 4914
Excavation compléte . . » - . . 88.0 — 88.0 ; 145.0 145.0 233.0
Magonnerie de voiite, . . 5 5 T 112.0 H4.5 16655 el 4225 66.1 488.6 655.1
. du piédroit Est, . 3 . ad i el 135.0 14.0 149.0 ! 101.9 - 101.9 250.9
. dupiédroit Ouest, . . s 8.0 8.2 9.2 | 14l 30.0 171 267.s
¥ de laqueduc, . . 5 LE Y — — — 126.0 126.0 126.0

Ouvriers occupés pendant le mois passé, nombre moyen 1096 + b4 1150 1140 67 1207 2357

3 I e i IMEX: 1180 + 156 1336 ’ 1317 + 26 1343 | 2679

I |

En outre, la galerie de faite, dans la partie en courbe du
tunnel définitif, prés d’Airolo, a atteint une longueur de 71
métres, et il n’en reste plus que 54 métres & percer.

a. Chantier de Goeschenen.

Lia roche est restée la méme que celle traversée en février,
c’est-a-dire du gneiss granitique, riche en feldspath, d’une struc-
ture filandreuse grossiére et distincte , et contenant du mica
noir en assez grande quantité et du mica vert-clair en quantité
moindre.

La schistosité a eu en moyenne une direction de N. §20
E., et une inclinaison de 810 S.-E.; elle correspond a celle de
la roche qui se présente & la sortie du Sud du Trou d’Uri,
que la galerie de direction’ avait en effet déja atteint a
la fin du mois et quelle a dépassé & I'heure qu'il est. Le
tunnel passe exactement sous la petite chapello qui se trouve
au Nord du Trou d’Uri, & 1835 métres de I’embouchure de
Goeschenen.

Des fissures sillonnaient la roche dans plusieurs directions;
celles qui étaient dirigées au N.-N.-W. étaient souvent enduites

d’ocre rouge ct aussi de chlorite, comme cela a
1842 & 1865 métres.

Les infiltrations ont ét¢ sans importance ;
points seulement la roche était humide.
viron 1878 métres de I'entrée, les fissures ont laissé échapper
de Teau en gouttes assez nombreuses et i la température
de 4 18.340 C.

La température moyenne de lair au front de taille a été
de + 19.620 C., tandis que celle de Il'air extérieur 6était
de + 8.3 C. La galerie de direction s'est trouvée a une
profondeur d’environ 335 métres au-dessous du sol de la mon-
tagne; & 2200 métres, elle passera pour la quatriéme fois sous
la Reuss et restera ensuite, sur environ 1300 métres, sous la
plaine d’Andermatt, & une profondeur moyenne de 315 métres
environ.

On a construit dans les ateliers de Ientreprise un septiéme
affit & perforatrices.

On a travaillé aux fouilles pour la correction supérieure
de la Reuss, ainsi qu’a la construction de 1’observatoire.

été le cas de

en quelques
A une distance d’en-

Le percement de la galerie de direction s’est exéeutéd au
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