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Liagg s

Was die mechanischen Binrichtungen anbetrifft, so arbeitet
die vierte Gruppe der Compressoren seit dem 15. December |
regelmiissig und sicher, und die Montirung der fiinften Gruppe
wird eifrig fortgesetat.

Auf der Siidseite — in Airolo — durchsticht der Firststollen
immerwihrend Amphibolgestein, das schwierig zu bohren und
zdhe ist. Wasser ist immer, wenn auch nur in geringer Quantitit,
vorhanden, ohne die Bobrarbeit zu erschweren, aber hinderlich
beim Wegschaffen des Abraumes. Trotzdem war die Zahl der
Ablésungen 3 per Tag und es hat der tagliche Fortschritt den
2. und 4. December das Maximum von 4,10 Meter und 4,45 Meter

erreicht.

Die Ausweitungsarbeiten im Tunnel sind jetzt in der Partie
im Gange, in welcher der Stollenbetrieb letzten Winter mit so
grossen Schwierigkeiten zu kimpfen hatte und das mechanische
Bohren eingestellt werden musste. Hier muss der Felsen aus-
gezimmert werden um Binstiirze zu vermeiden.

Das kleine Anfangsstiick des definitiven Tunnels in der
Curve ist diesen Monat angegriffen und von 145 Meter Gesammt-
linge sind 70 Meter durchbrochen worden.

Auch auf dieser siidlichen Seite waren die meteorologischen
Verhiltnisse withrend des Monats weder fiir die Arbeiten draussen
noch fiir diejenigen im Innern des Tunnels besonders giinstig.
Die Arbeiten im Tessinfluss, um fiir eine zweite Rohrenleitung
Wasser zuzufiihren, wurden oft unterbrochen, aber man hofft
dieselben doch bald zu vollenden. Den 23. December wurde das
Reservoir mit Schnee gefiillt, was einen Stillstand der Turbinen
von 14 Stunden zur Folge hatte. Am 29. Dec. sprang in Folge
der Kilte eine der grossen eisernen Ro6hren, deren Ersaiz drei
Tage dauerte. Zu gleicher Zeit brach in einer Arbeiterwohnung
Feuer aus, was zum Gliick nicht um sich griff, da die Angestellten
und Arbeiter trotz dem Zusammentreffen verschiedener Unfille
die Geistesgegenwart nicht verloren.

Wenn wir nun die beiden Tage vom 30. und 31. December
als verloren rechnen, so vertheilt sich der Monatsfortschritt von
82,2 Meter auf 82 Ablosungen. Im Mittel wurden zur Bohrung
4 Stunden und 10 Minuten, zum Abrdumen 4 Stunden und 5 Min.,
Total 8 Stunden und 15 Min. fiir eine Ablésung verwendet.
Die Zahl der Bohrlscher auf der Stirne des Stollens war die
gewthnliche, néimlich 20—22 von einer Lange von 1,10 Meter.

In einem spatern Aufsatze werden wir die jeweiligen Fort-
schritte wihrend des Jahres 1874 zusammenstellen und Schliisse
daraus zu ziehen suchen. Es wird sich zeigen, dass seit Beginn
der Unternehmung ganz Bedeutendes geleistet wurde, und es
werden Resultate gewonnen mit Bezug auf das Innchalten des
Vollendungstermines, den Herr L. Favre in seinem internationalen
Vertrage eingegangen ist.

* *

®
Stand der Arbeiten an der Arther-Rigibahn. Ende
December 1874, (Bericht des Hrn. Oberingenieur Simonett.)
L Thalbahn (Arth-Oberarth) lang 4650 Fuss.

Die giinstigen Terrainverhiltnisse dieser Bahnstrecke boten
der Ausfiihrung ausschliesslich Erdbewegung im Betrag von
2136 Schachtruthen, welche ausgehoben sind und der Unterbau
im Rohen vollendet. Das Kies ist zum Theil aufgeschiittet, mit
der Schienenlage begonnen, so dass voraussichlich die in Arth
remisirte Thalbahnlocomotive bis Ende Januar in Thatigkeit
treten kann, welche letztere allerdings einstweilen nur auf
Transport von Baumaterial Bezug haben kann.

II. Bergbahn (Oberarth-Goldau-Staffel) lang 29302 Fuss
mit Stationen Oberarﬁ, Goldau, Klosterli und Ausweichgeleise
von 1200 Fuss im PFruttli.

Erdbewegung Dieselbe erreicht 42,300 Schachtruthen
oder 979/0 der gesammten auszuhebenden Masse und steht in
der Hauptsache nur die Abflachung steiler Bgschungen noch bevor.

Felssprengung. An solcher sind 35,900 Schacht-

ruthen oder 980/0 der Gesammtmasse ausgefiihrt. Der Rest
liegt zum grossen Theil an der Erweiterung fiir das Ausweich-
geleise im Fruttli.
. Tunnel. Von den 3 zu erstellenden Tunnels ist der-
Jjenige durch die Miihlefluh bei Oberarth (lang 125 Fuss) im
Richtstollen 110 Fuss lang und in der Ausweitung zur Hilfte
erstellt. Der Rothenfluh (lang 200 Fuss) ist im Richtstollen
durchgeschlagen und auf 120 Fuss Linge ausgeweitet. Die auf
80 Fuss Linge nothig werdende Auswdlbung desselben hat
begonnen, Der Tunnel im Pfedernwald (140 Fuss lang) ist
erstellt.

Mauerwerk. An, Stitz- und Wandmauern sind 58,174,
an Steinbﬁscllungen 77,260 Quadratfuss oder circa 90 0/o des
simmtlichen Mauerwerks ausgefiihrt. Riickstindig sind haupt-
sichlich Felsuntermauerungen, resp. Ausmauerungen der zwischen

dem Nagelfelsen durchziehenden Mergelbéinder (Leberfelsen) im
Gleitbann und Pfedernwald.

Kunstbauten. Von 55 zu erstellenden Deckel- und
offenen Durchlissen von 23 bis 12/25 Fuss lichter Oeffnung, sind
48 Stiick mit einer Gesammtlinge von 1946 Fuss ausgefiihrt.
Die 3 eisernen Briicken (Blechtriger) iiber den Aabach von je
40 Fuss Oeffnung sind montirt, ebenso der Viaduet iiber die
Schwyzerstrasse bei Goldau. An der Rothenfluhbachbriicke sind
die ‘Widerlager erstellt und das Fundament des 7 Fuss hohen
Quadermauersatzes fiir den eisernen Mittelpfeiler ausgehoben.
An den Briicken iiber Dossenbach und Schildbach (je 100 Fuss
lang) stehen Mauerwerk und Holzgeriist fiir Aufnahme der
Eisenconstruction bereit und wird die Montirung der letztern
erfolgen, sobald die Witterung den Transport des in Vitznau
liegenden Eisenmaterials nach Kaltbad ermoglicht.

Die erste Kiesschicht ist auf die Linge von 22,800 Fuss,
also zu circa %5 der Bahnlinge aufgetragen , welche Strecke
somit jetzt schon fiir Legung des Oberbaues bereit liegt.
Letztere ist gegenwirtig von Staffel abwirts bis Pfedernwald
in einer Linge von 7,500 Fuss gediehen und wird mit dersclben
von Oberarth aus begonnen werden, sobald der Durchbruch
durch die Miihlefluh (etwa Anfang Februar) erfolgt sein wird.

Im Riickstande d. h. noch nicht in Angriff genommen sind
sémmtliche Hochbauten auf den Stationen.

IIl. Zweites Geleise Staffel-Kulm (lang 3070
Fuss).

Das zweite Geleise oder die Fortsetzung der Arther Rigi-
bahn von Staffel nach Kulm wurde am 22. Juli in Angriff
genommen und von einer giinstigen Herbstwitterung unterstiitzt,
so weit gefordert, dass inmert 6 weitern Arbeitswochen der
Unterbau im Rohen erstellt sein wird. Riickstindig sind haupt-
séichlich der Felseinschnitt von 120 Fuss Linge in Stegenbsden
und eine Steinbdschung, welche Arbeiten seit Mitte November
wegen Gftern Schuneefalls und rauher Witterung fast génzlich
eingestellt wurden.

Arth, Ende I)eeember 1874.

£

Badische Bahnen. Das Grossherzoglich badische Handels-
Ministerium hat in dem Jahresbericht iiber seine Geschéfts-
fihrung fiir das Jahr 1873 eine statistische Nachweisung iiber
den gesammten Umfang des badischen Eisenbahnwesens
verdffentlicht. Die badischen Eisenbahnanlagen umfassen nach
diesem Bericht ausser ‘der Hauptbahn Mannheim-Constanz mit
der Mannheimer Hafenbahn und der Verbindungshahn vom ba-
dischen Bahnhof in Basel mit dem schweizerischen Centralbahn-
hof noch 25 Zweigbahnen, simmtlich vom Staate erbaut, und 7
Privatbahnen; von letzteren sind besonders zu erwihnen: Karls-
ruhe-Maxau, Freiburg-Altbreisach und Heidelberg-Speyer. Zum
Privatbau sind gesetzlich erméchtigt, aber noch nicht in Angrift
genommen: die Bahn Schopfheim-Zell (hintere ‘Wiesenthal-Bahn),

| Durlach - Eppingen (Kraichgau-Bahn) und die Bergbahn von

Heidelberg nach dem Kénigstuhl und Kohlhof, wozu noch die
im Jahre 1874 genechmigte Bergbahn von Baden-Baden nach
dem Merkuriusberg tritt. Die beiden letzteren interessanten
Bahnen werden nach dem System der Bahn Vitznau-Rigi erbaut
werden. Die Gesammtlinge der vom Staate betriebenen Bisen-
bahnen betriigt 1103 Kilometer oder 294.13 Stunden, und der
Gesammt-Kostenanfwand fiir den Betrieb aller Bahnen hat im
Jahre 1878 die Summe von mehr als 250 Mill. Mark betragen.
Unser Transportmaterial ist grosser als jenes von Bayern unad
Wiirttemberg.  Der Personalbestand zum Bahunbetrieb bezifferte
sich 1873 auf 6982 Bedienstete, worunter 157 Staatsdiener und
3198 sonstige Angestellte sich befinden. Im Verkehr wurden
iiber 11 Millionen Personen und etwa 685 Millionen Centner
Giiter und Thiere beférdert. Stationen sind es 247 gewesen.
Beim Bahnbetrieb sind 20 Unfille vorgekommen bei fahrenden
Ziigen und 100 beim Rangirdienste; hierbei wurden getodtet 21
Personen, worunter ein Reisender, verletzt 21 Personen, worunter
I1 Reisende. Das Verhiltniss zu Preussen und England ist auf
unseren Bahnen beziiglich der Unfille sehr giinstig, nimlich wie
1:5. Der Gesammt-Bau-Aufwand fiir simmtliche Staatsbahnen
berechnet sich auf den 31. December 1872 zu 275,074,937 Mark,
hierbei den Antheil an der Main-Neckar-Bahn mit einbegriffen.
Hiervon sind bezahlt 43,923,269 Mark; es betrug sonach die
badische Eisenbahnschuld auf den 31. December 1872 noch
231,151,668 Mark. Die Rentabilitiit der im Betrieb befindlichen
Eisenbahnen stellt sich nach einem Durchschnitt von den Jahren
1863—72 folgendermaassen heraus: bei den Staatsbahnen auf
4.93¢ Procent, bei der stidtischen Bahn Karlsruhe-Maxau auf
I4.619 Proc. und bei der Freiburg-Breisacher Bahn erst nach
zweijihrigem Durchschnitt auf 5.175 Proc.
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Das englische Eisenbahnnetz. Nachfolgende Ziffern ver-
anschaulichen die Entwicklung des englischen Eisenbahnwesens
in den letzten 15 Jahren :

Linge Capital Millionen Beforderte
Jahr Engl. Meilen Gulden dsterr. W. Passagiere
1858 9,542 3,254 159,194,000
1863 12,322 4,042 204,699,000
1869 15,145- 5,188 212,779,000 |
1873 16,082 5,883 455,635,000

Im Jahre 1843 besass England erst 1952 Meilen Bahnen,
wihrend heute auf jede Quadratmeile nahezu 3 Meilen Bahnen
entfallen. Die Herstellungskosten, welche 1863 noch 328,000 fl:
per Meile betrugen, haben sich 1873 auf 366,000 fl. gehoben.
Den grossten Fortschritt hat jedoch der Personenverkehr gemacht:
im Jahre 1858 beniitzte im Durchschnitt jeder Englinder 5mal,
1863 Tmal, 1869 10mal und 1873 sogar l4mal die Bahn. Die
Brutto-Einnahmen betrugen 1873 556,75 Millionen Gulden (34,620
Gulden per Meile), die Ausgaben dagegen 307,53 Millionen Gulden.
Das Anlage-Capital verzinste sich 1873 durchschnittlich mit 5
Percent. (Verkehrs-Ztg.)

#

Pariser Tramway. Von den fir Paris projectirten drei
Tramwaylinien wurde am 6. September die erste Section in
einer Linge von 7 Kilometer, welche von dem Arc de Triomphe
de I'Etoile bis zu -dem Vororte Suresnes geht, eroffnet. Ent-
gegen dem in Wien beobachteten Verfahren, die Linien von der
innern Stadt nach den Vorstidten und der Umgebung zu leiten,
befolgt man in Paris den Grundsatz, die umliegenden Ort-
schaften mit der Peripherie der Stadt zu verbinden und erst
dann die Verbindung mit den einzelnen Stadttheilen herzustellen,
In der Anlage der Bahn und Construction der Wagen wurde die
Wiener Tramway zum Muster genommen, doch wurde hiebei
auf Erzielung einer geringeren Schwere ein besonderes Augen-
merk gerichtet so zwar, dass der fiir 24 Personen bestimmte
Wagen nur von einem Pferde gezogen wird. Auch soll man
beabsichtigen, die Pferde als Zugkraft durch einen mechanischen
Motor zu ersetzen, und die in Amerika auf der Linie von New-
York nach Canarsie mit Erfolg eingefiihrten ,Locomotiven ohne
Feuerung® in Anwendung zu bringen. indem kleine, zu diesem
Zwecke versuchsweise gebrauchte Dampfmaschinen sich nicht
bewihrten. Jene Maschinen sind niimlich mit einem kleinen
Kessel versehen, welcher ein verhiltnissmissig geringes Quantum
auf 9000 iiberhitzten Wassers enthilt, dessen Temperatur durch
eine aus Holz, Asbest und Filz bestehende Hiille viele Stunden
lang fast unveriindert erhalten wird. Das Princip besteht also
darin, Kessel und Heizung durch ein Reservoir mit comprimirtem
Dampf zu ersetzen, welches nach Bediirfniss an verschiedenen
Stationen gewechselt werden kann. In Brooklyn (New-York)
legt die Maschine, ohne Erneuerung des Reservoirs eine Strecke
von 18 Kilometer zuriick und soll durch zahlreiche Versuche
constatirt worden sein, dass eine derartige Locomotive, nachdem
sie 15 Stunden lang gefiillt in Ruhe verblieben, noch Kraft genug
besitzt, um einen Kilometer zu durchlaufen. Die auf diese Weiso
und im Vergleich mit den durch Pferde gezogenen Tramways
zu erzielende Ersparniss soll 20 Franes per Wagen betragen.

*
Literatur.

Ueber variable Belastung der Eisenbahnbriicken. Von F. Lowe, Privat-
docent am k. Polytechnikum zu Miinchen. 5

In dieser kleinen 32 Seiten haltenden Brochiire bezweckt der Verfasser
eine Liicke in der technischen Literatur auszufiillen und gibt eine kurz-
gefasste Theorie der Belastung von Bisenbahnbriicken, zunichst mit nicht con-
tinuirlichen Tridgern unter Zugrundlegung von Eisenbahnfahrzeugen mit con-
centrirten Radbelastungen. Er gelangt in seiner ersten Untersuchung fiir
Briicken ohne Zwischentriiger, bei welchen die Verkehrslasten unmittelbar auf
die Haupttriger einwirken, zu dem Satz, dass in einem beliebigen Querschnitt
die grosstmigliche Verticalkraft entsteht, wenn der lingere Theil des Trigers
zwischen dem Querschnitt und einer Stiitze mit Fahrzeugen bedeckt ist, und
wenn gleichzeitig die schwersten Raddriicke nahe bei demselben und einer
derselben dicht neben ihm sich befinden. Ferner dass in einem beliebigen
Querschnitt das grésstmégliche Moment entsteht, wenn der Triiger seiner gan-
zen Liinge nach mit Fahrzeugen bedeckt ist, dabei die schwersten und ein-
ander zuniichst stehenden Raddriicke nahe an den Querschnitt zu liegen
kommen, oder was dasselbe ist, die Mittelkriifte aus den links und rechts be-
findlichen Driicken nahe bei demselben angreifen, und wenn ausserdem die
Vertheilung noch so getroffen wird, dass zu beiden Seiten des Querschnittes
gleichviel pro Lingeneinheit trifft.

Sodann werden die absolute Maximalkraft und das absolute Maximalmo-
ment bestimmt und Beispiele gerechnet. Dieselbe Untersuchung, aber nur
fiir Eine Axe anstatt fiir einen Normalzug, ist fiir Tragwiirde durchgefiihrt, bei
denen die Raddriicke durch Liings- und Quertriiger, welche den einzelnen
Feldern entsprechen, aufgenommen werden und vorerst die Maximalvertical-
kraft eines Feldes und nachher das Muximum in den Knotenpunkten bestimmt.

Uebersichtlicher und klarer als alle diese Auseinandersetzungen gibt die
Maximalmomentencurve der graphischen Statik von Professor Culmann Auf-
4chluss iiber Belastung eines Briickentriigers durch Locomotiven.

jeweilen besondere Rechnung abgelegt werden soll.

Beitrdge zum Bau der Briicken, Durchlisse und Futtermauern hei Eisen-
bahnen. Eine Sammlung von Erfahrungen bei deren
Ausfihrung. Von Constantin Heinz , Baumeister. Berlin,
Nikolai'sche Verlags-Buchhandlung (Stricker). 1874.

Der Verfasser sagt in seinem Vorwort, dass die besprochenen Construe-
tionen keinen Anspruch darauf machen, Neues darzustellen, sondern nur die
Erfahrungen wiedergeben, welche bei schwierigen Bahnbauten gemacht wurden.
Da sich das Werk mit Bauten befasst, welche bei Eisenbahnen tiglich vor-
kommen, so diirfte sich dasselbe fiir die betreffenden Beamten als nothwendiges
Handbuch empfehlen.

In dem 46 Seiten starken Texte gibt der Verfasser nach mehreren Para-
graphen Binleitung iiber Lage und Oeffoung der Briicken einige allerdings
nicht vollstiindige Notizen iiber Briicken und Durchliisse, welche er in massive,
solche mit eisernem oder hélzernem Ueberbau und in solche ganz von Holz oder
Eisen, eintheilt. Ein Theil dieses Textes scheint den betreffenden Bedingniss-
heften und Bauvorschriften entnommen zu sein. Die Tafeln, 31 an der Zahl
mit 197 Figuren, sind sehr schén und sorgfiltig gezeichnet und ausgeschmiickt
und machen der lithographischen Anstalt von Leopold Kraatz in Berlin alle
Ehre, hingegen vermissen wir auf denselben entsprechende Titel und iiber-
haupt niihere Bezeichnung der Figuren; sodann diirften in dieser Arbeit,
welche doch eigentlich fiir Baufiihrer ohne technische Bildung bestimmt zu
sein scheint, mehr Dimensionen eingeschrieben stehen, was ja ein Leichtes
gewesen wiire, da wohl alles Gegebene ausgefiihrte Bauten sind. Was iiber
eiserne Briicken geschrieben steht, ist zum Theil veraltet oder sonst un-
brauchbar, und wiire besser ganz weggeblieben.

Der Erdbau in seiner Anwendung auf Eisenbahnen und Strassen. Vou
Wilh. Heyne, Oberingenicur. Mit 160 Original-Holzschnitten. Verlag
von A. Holder. Wien, 1874,

Der beliebte Verfasser des einzigen deutschen Werkes iiber »das Traciren
von Eisenbahnen, das auch schon vier Auflagen erlebte, hatte bei Veroffent-
lichung desselben vorwiegend die Einflussnahme, welche die Steigungs- und
Richtungsverhiiltnisse auf die kiinftige Rentabilitiit der Bahn ausiiben, im Auge.

Die vorliegende Schrift, als Vervollstindigung und Fortsetzung genannten
Werkes hat den Zweck, durch eine Sammlung practischer Erfahrungen im
Eisenbahnbau dem Ingenieur jene Momente, wie Bodenbeschaffenheit etc.,
anzuzeigen, welche auf die Wahl der Tracé von grossem und bestimmen-
dem Binflusse sind, und wird also eine Darstellung der Vorkommnisse bei
Ausfiihrung des Unterbaues geben und denselben in zwei Theilen: 1. »EBrdbau,“
2. ,Kunstbau," behandeln. Vom ,Erdbau* ist bis jetzt nur der erste Ab-
schnitt: Bodengewinnung, erschienen, welche allseitig kurz und prac-
tisch behandelt ist.

Wir werden spiiter, wenn der ,Erdbau*

vollstiindig erschienen sein wird,
niiher auf den Inhalt eintreten.

g
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Kleinere Mittheilungen.

Nordostbahn. Die Nordostbahn ist in der Angelegenheit des Unfalles
bei Killwvangen vom Bezirksgericht Baden in die Kosten des Verfahrens ver-
urtheilt worden, unter Regress auf die Fehlbaren. .

Gotthardbahn. Der Verwaltungsrath der Gotthardbahn hat die
Einforderung einer dritten Rata von 20 Procent auf die Actien der Gotthard-
bahn auf Ende Mirz beschlossen und an Stelle des austretenden Bundes-
richters Anderwert den Obergerichtspriisidenten Messmer in Frauenfeld
zum Mitglied des Verwaltungsrathes der Gotthardbahn ernannt.

Gotthardbahn Nachdem die beiden Linien Biasca-Locarno und
Lugano-Chiasso dem Verkehr iibergeben worden, wird es sich nun darum
handeln, die restirende Strecke der Gotthardbahn in Angriff zu nehmen.
Concession und internationaler Vertrag bestimmen , dass der Tunnel des
Monte Cenere, iiberhaupt die Linie Bellinzona-Lugano, am 1. October 1880
vollendet sein soll, d. h. mit dem Termin, der fiir die Durchbohrung des
Gotthard angenommen worden ist. Die gleiche Frist ist fiir die Strecke von
Luzern-Géschenen festgesetzt worden. Noch im Laufe 1875 wird man nun
mit allen diesen Linien, namentlich mit den Arbeiten am Monte Cenere und
am Goldauer Tunnel, 'beginnen. Die Vorstudien sind zum grossten Theil
schon vollendet. Wo méglich beabsichtigt man die Zufahrtslinien zum grossen
Tunnel etwas vor dem genannten Termin in Betrieb geben zu konnen,
einerseits schon wegen der daraus entspringenden Erleichterung fiir das
Betriebsarrangement, anderseits aber namentlich, um einer allfillig frithern
Vollendung des Gotthardtunnels nicht jeden Nutzen abzuschneiden.

Mit der auf schweizerischem Boden liegenden Gotthardlinie soll nach
Vertrag auf den gleichen Zeitpunkt auch die Fortsetzung auf italienischem
Boden bis zum Netz der Alta Italia vollendet werden.

Eisenbahn Etzweilen-Schaffhausen. Das »Schaffh. Int.“
theilt den Vertrag mit, den das Griindungscomite fiir die Eisenbahn Etz-
weilen-Schaffhausen mit der Direction der Nordostbahn am 29. December in
Ziivich abgeschlossen hat. Danach iibernimmt die Nordostbahn den Bau und
Betrieb dieser Linie, als einer selbststindigen Unternehmung, iiber welche
Die Linie ist spiitestens
am 1. Juli 1878 dem Betrieb zu iibergeben. Das Actiencapital ist auf
Fr. 2,250,000 festgesetzt, das zur einen Hilfte von der Nordostbahngesell-
schaft, zur andern durch die betheiligte Landesgegend in Actien aufzubringen
ist. Das iiber dieses Gesellschaftscapital hinaus evforderliche Baucapital wird
von der Nordostbahn beschafft, wogegen ihr auf das Unternehmen lautende
5 O/oige Prioritiits-Obligationen ausgestelit werden. Wiihrend der Bau-Periode
wird das einbezahlte Actiencapital zu 5 %o verzinst. Endlich sind die Actien
dieser Unternehmung auf den 1. Januar 1882 al pari in 4 %ige Nordostbahn-
Obligationen, die nach Verfluss von 12 Jahren riickbezahlt werden , um-
zuwandeln.

Bis zum 1. Januar 1882 wird die Nordosibahngesellschaft den Betrieb
zum Selbstkostenpreise besorgen. Von diesem Zeitpunkt an hort die Gesell-
schaft Etzweilen-Schaffhausen auf, als besondere Unternehmung zu existiren
und die Linie geht in ihrem ganzen Bestande in das Eigenthum der Nord-
osthahn iiber. In den Gesellschaftsbehorden wird der Nordostbahn eine an-
gemessene Vertretung eingeriumt, jedoch soll sie nie die Stimmenmehrheit
besitzen. Auf Verlangen der Nordostbahn ist auch eine Schienenverbindung
der Linie Etzweilen-Schaffhausen mit einem passenden Landungsplatz am
Untersee oder Rhein als Bestandtheil der Unternchmung Etzweilen-Schaff-
hausen auszufiihren und zu betreiben.

Jurabahn., Der Verwaltungsrath der bernischen Jurabahngesellschaft
hat in seiner Sitzung vom 28. Dec. den Vertrag mit dem Staate Bern betr.
die Abtretung der Staatsbahnlinien Biel-Neuenstadt und Biel-
Zollikofen ratifizict. Ueber den Inhalt des Vertrages entnehmen wir
dem ,Bund“ folgende Details: Das Eigenthum an den abgetretenen Bahn-
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