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Schweizerische Wochenschrift
fiir die Interessen des Eisenbahnwesens.

.
)

W MINpel.

Journal hebdomadaire suisse
pour les intéréts des chemins de fer.

Bd: TPh

ZURICH, den 20. August 1875.

No. 7.

,,Die Eisenbahn‘‘ erscheint jeden

i Freitag. — Correspondenzen und Re-

clamationen sind an die Redaction,

| Abonnements und Annoncen an die

4

§
4

§

‘bahn

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.

Abonnement. — Schweiz: Fr. 10. —
halbjéhrlich franco durch die ganze
Schweiz. Man abonnirt bei allen Post-
amtern u. Buchhandlungen oder direct
bei der Expedition.

Ausland: Fr. 12. 50 = 10 Mark
halbjdhrlich. Man abonnirt bei allen
Postdmtern und Buchhandlungen des
deutsch-Gsterreichisch. Postvereins, fiir
die {ibrigen 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. & Zurich.

Prix du numéro 50 centimes.

Annoncen finden durch die ,Eisen-
in den fachménnischen Kreisen
des In- und Auslandes die weiteste
Verbreitung. Preis der viergespaltenen
Zeile 25 cts. = 2 sgr.== 20 Pfennige.

Les annonces 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 : Das Rollbahnmaterial der Schweizerischen Nordostbahn. — Die
Luzerner Bahnhoffrage. — Rapport mensuel Nr. 31 sur 1'état des travaux
de laligne du St. Gotthard. — Das neueschweizerische Transportreglement.
— Kleinere Mittheilungen. — Unfiille.

Beilage: Eine Tafel. 30- pferdige Tenderlocomotive aus der Locomotiv-
fabrik in Winterthur. Maasstab 1 : 20
Das

Rollbahnmaterial der

Schweizerischen Nordostbahn.

(Siehe beiliegende Tafel.)

‘Wir haben in Nr.

3 iiber die Rollbahnschienen und in Nr. 4

iber Rollbahnwagen der Schweizerischen Nordostbahn Beschrei-
bung und Zeichnung gebracht und bleiben uns heute noch zum
Schlusse einige Notizen iiber die Tendermaschinen.

Es wurden im Februar 1874 und spéter noch mehrere kleine
Tenderlocomotiven bei der Schweiz. Locomotiv- und Maschinen-
fabrik in Winterthur fiir eine Spurweite von 0,75 m. bestellt.

Hauptdimensionen:

20 pferdige. 30 pferdige.

Cylinderdurchmesser 0,160 m. 0,190 m.
Kolbenhub 0,300 m. 0,300 m.
Raddurchmesser 0,600 m 0,600
Heizflache 14 D m. 18,00 [j m.
Achsenstand 1,200 1,200
Wasservorrath 600 ther 750 ther
Wasser im Kessel 550 Liter 550 Liter
Kohlenwvorrath 200 Kilo 300 Kilo
Hohe der Puffermitte iiber

den Schienen 0,590 m. 0,59 m.
Gewicht im Dienst 6000 Kilo 7600 Kilo
Druck im Kessel 10 Athm. 10 Athm.
Geschwindigkeit 12 Kilom. 15 Kilom.
Zugkraft auf horizontaler

Bahn 110 Tonnen 165 Tonnen

Bei Construction dieser Maschinen war das Augenmerk haupt-
sichlich auf moglichste Einfachheit, sowie darauf gerichtet, volle
Zuginglichkeit und Reparaturfihigkeit der einzelnen Theile zu

erreichen,

solche Maschinen ausgesetzt sind,
Die Steuerung ist so angeordnet,

beigelegt werden muss.
dass dieselbe moglichst hoch
kommt ;
da diese Bestandtheile bei
schidigungen ausgesetzt sind.
im vorliegenden Fall,

Umstiinde, denen bei den vielen Strapazen, welchen

eine besondere Wichtigkeit

iiber das Bahnniveau zu stehen

dieselbe hat auch weder Gegenkurbeln noch Excentric,
solchen Locomotiven allzusehr Be-

Bei so geringer Spurweite, wie

wird, wenn die BExcentric auf Gegen-

kurbeln angebracht sind, der ganze Steuerungsmechanismus stets
sehr exponirt sein und ebenso wird durch die verhiltnissmissig
grosse Ausladung die genaue Function der Steuerung durch
das verticale Spiel der Achsen sehr beeintrichtigt. Die Steue-

rung dieser Locomotiven ist eine Modification der Hackworth’-
schen und werden durch dieselbe die oben erwéhnten Uebel-
stinde beseitigt. Da ferner simmtliche Gelenkaugen mit Stahl-
biichsen versehen sind, so kénnen ausgelaufene Theile sehr rasch
ersetzt werden, und iiberdies ist die sogenannte Schlagregulirung
sehr leicht vorzunehmen.

Die Achsenbiichsen sind so beschaffen, dass sie ganz
frei und ohne irgend welche Klemmung in ihrer Fiihrung spielen
konnen ; zudem ist ihre Einrichtung derart, dass sie den Achsen
gegeniiber immer ihre richtige Lage beibehalten, was zum ruhigen
Gang der Maschine viel beitrigt und auch eiue allzu grosse
Abniitzung verhindert.

Die Aufbéingung der Maschine geschieht an drei Punkten
durch Federn nach Art der Thompson’schen. Die vordern
Federn sind durch eine Quertraverse so weit von der Lingen-
achse der Maschine entfernt gehalten, dass die Maschine da-
durch bedeutend an Stabilitidt gewinnt, wie dies auch bei Loco-
motiven mit auswértsliegenden Rahmen der Fall ist.

Die vier Bremsen sind zu beiden Seiten der Triebrdder
angebracht und stehen in Verbindung mit einem Mechanismus
vermittelst dessen alle vier zu gleicher Zeit angezogen werden
kénnen, so dass die Lager ginzlich vom Seitendruck befreit
sind.

Die Bandagen sind aus Gussstahl und leicht von den
Radsternen abzunehmen; dieselben kionnen entfernt werden,
ohne dass man die Réder von der Maschine wegzunehmen braucht;
ebenso konnen im Falle schnellen Auslaufens ihre Stellen leicht
untereinander gewechselt werden, wodurch eine lingere Dauer
derselben erzielt wird.

In dem Dampfdom ist ein Dampfeinstromungsapparat
angebracht, welcher sehr gute Dienste leistet.

Der Regulator ist nach Art der conischen Ventile con-
struirt und kann im Falle Undichtwerdens sehr leicht einge-
schliffen werden. ¢

Die Locomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur hat diese
Maschinen in Grossen von 20, 30 und 50 Pferdekriften gebaut
und befinden sich dort fmtwahrend fertige Maschinen oder in
Construction begriffene, so dass solche sofort oder in dusserst kur-
zen Lieferterminen bezogen werden kinnen.

Die Luzerner Bahnhoffrage.
(Siehe hiezu Uebersichtsplan *1:25,000 in Bd. II, No. 19.)

Die Direction der Gotthardbahn hat dieser Tage in
einem sehr interessanten Schreiben dem schweiz. Bundesrathe
Bericht erstattet iiber den gegenwiirtigen Stand dieser so oft
debattirten Frage und den Standpunkt, den die Gesellschaft
nach der Bernerconferenz vom 17. Juni dieses Jahres, bei der
eine definitive Einigung der betheiligten Bahuen nicht zu Stande
kam, einzunehmen gedenkt.

Die Gotthardbahn legt dem Bundesrathe die Detailpline
fiiv einen gemeinsamen Bahnhof an der Halde in Luzern, fiir
eine Haltstelle im Untergrund und fiir die dazwischen liegende
Bahnstrecke vor, sucht aber zur Zeit nur um die Geneh-
migung der Detailpline fiir den Bahnhof an der Halde
nach, wihrend sie mit der Uebermittlung der
Detailpline fir die Haltstelle im Untergrund
und fir die zwischen dieser Haltstelle und dem
Haldenbahnhof liegende Bahnstrecke vor der
Hand lediglich bezweckt, dem Bundesrathe zu
veranschaulichen, wie sie sich die Einfiihrung
der in Luzern einmiindenden Bahnen in den Hal-
denbahnhof sowie diegemeinschatfliche Benutzung
der letztern durch die erstern denkt.

M. a. W. die Gotthardbahn sagt, wir bauen unsern Bahn-
hof an der Halde und iiberlassen den andern Bahnen den
sind aber damit einverstanden,
dass simmtliche ILinien sich in einer Haltstelle im Untergrund
vereinigen, um von da in den Cenfralbahnhof (an der Halde)
zu gelangen.

Anschluss mit uns zu suchen,
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Die absolute Nothwendigkeit eines solchen wird Niemand | unter dem Seespiegel, eine Tiefe, wo es noch eine offene Frage
bestreiten und die Gotthardbahn sucht nun in ihrem Schreiben | ist, ob da iiberhaupt gearbeitet werden kann. Dazu kime bei
an den Bundesrath in theilweiser Abweichung von dem Bericht | einer Ueberbriickung noch die Verunstaltung der herrlichen
der eidg. Experten Koch, Hellwag und Biirgi, die Halde | Landschaftsbilder des Touristenplatzes Luzern.
als das zweckmissigste Emplacement darzustellen. Der Haupt- Was die Uebergangsstation im Untergrund betrifft
vorwurf, den man diesem Project machte, war der, es wiirden | so wiirde sie fiir den Personenverkehr ihren Zweck nicht er-
dadurch die Interessen der gegenwirtig und kiinftig in Luzern | reichen, da die grosse Mehrzahl der Reisenden an eine der
einmiindenden Bahnen nicht gleichmiissig gewahrt; man miisse | beiden vorgesehenen Seestationen fahren wiirde, so dass also die
den Centralbahnhof auf das Tribschenmoos mit Seeiiber- | Ziige bis dorthin fortgesetzt werden miissten. Fir den Giiter-
gang bei Tribschen-Seeburg verlegen, oder wenn das letztere | verkehr miisste sodann jede Bahn ihren besondern Bahnhof
unméglich sei, von einem gemeinsamen Bahnhof ganz abstrahiren | fiir das Rangiren und den Localgiiterverkehr einrichten und nur
und an dessen Stelle eine Uebergangsstation fiir Personen- und | die Auswechslung finde im Untergrund statt. Abgesehen von
Giiterverkehr im Untergrund treten lassen. der unverantwortlichen Vergeudung von Zeit und Arbeitskriften

Vor allem werden simmtliche Linien ihren Anschluss an | aller Art, wiirde nach unserer Ansicht bei einer Betriebsstorung

die Gotthardbahn in Luzern suchen, denn sie werden nicht | oder Geschiftsibberhiufung die Abwicklung wohl bald zu einer
selbstédndig wegen einer Abkiirzung von 930 m. auf dem linken | Verwicklung, besonders beim Stiickgiiterverkehr, fiilhren und der
Ufer des Vierwaldstéittersees nach Altorf bauzen. Die Nord ost-, | einzige Zweck, den man durch diese Einrichtung vollkommen
Central- und Bern-Luzernbahn haben im Princip zum | erreichen wiirde, wiire eine reichhaltige Praxis iiber die An-
Haldenproject zugestimmt und die Aargauische Seethalbahn wird | wendung der Haftpflichtsbestimmungen des neuen Transport-
ihnen wohl folgen. Die Jura- Gotthardbahn, die in die | gesetzes.
Centralbahn einmiindet, kann nur mit franzésischem Capital Der Bericht der Gotthardbahn sucht dann noch, und wohl
gebaut werden, und dieses wird wohl kein Interesse haben, | iiberzeugend, nachzuweisen, dass der Untergrund fiir einen
diese ungeheuer kostspielige Linie, ohne weitern Nutzen davon | Centralbahnhof ungeniigend sei, auch nach dem Projecte
zu ziehen, zu bauen; im Gegentheil, die Gotthardbahn wird ihre | Blotnitzki, der den Rangirbahnhof bis zur Emme hinunter
Giiter als die einer Concurrenzbahn jedenfalls denjenigen der | verlegt. Die grossen Nachtheile des Untergrundes sind beengter
andern Bahnen, die schon in Luzern einmiinden, nachstellen. | Raum, viele Kreuzungen von verschiedenmen Linien, enge
Die Briinigbahn ist fast ausschliesslich Touristen- und Lbeal- | Curven und mehrere Tunnels in unmittelbarer Nihe des Bahn-
bahn und es wird ihrem Verkehr durch eine besondere Station | hofes, kurz alles Dinge, die den Betrieb ungemein erschweren
am linken Seeufer vollkommen Rechnung getragen sein. und gefédhrlich machen.

Wir sehen, die Interessen der grossen Transitlinien sind In dem neuen Plane hat sodann die Gotthardbahn noch den
durch das Haldenproject mit Haltstelle im Untergrund vollkommen | Bahnhof an der Halde mehr vom See zuriickgezogen und eine
gewahrt. Damit fallt die Frage der Ueberbriickung des | 6 m. breite Strasse lings des Sees frei gelassen, wodurch den
Sees von selbst weg; sie ist iibrigens ein Ding der Unmdglich- | Wiinschen der luzernischen Behorden vollig entsprochen wurde.

keit, Meggenhorn-Stutz kann gar nicht in Betracht kommen; | Hoffen wir, dass diese Frage baldigst entschieden werde,
Tribschen-Seeburg erfordert je 3 Oeffnungen zu 140 & ; ergriindet ist sie jetzt wohl geniigend.
120 m. Lichtweite, und 5 Pfeiler mit Fundation von 86—46 m., | -i-
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Rapport mensuel Nr. 31 du Conseil fédéral suisse sur 1’état des travaux de la ligne
du St-Gothard au 30 juin 1875.

I. Grand Tunnel du St-Gothard.

La longueur entre I’embouchure de Geschenen et celle du tunnel de direction & Airolo est de 14,920 métres.

i Embouchure Nord ° Embouchure Sud
‘ i k2t Total
Désignation des éléments de comparaison ; Goobohamss T fin
i Jjuin
Etat fin mai ggl:]gs;isl Etat fin juin || Etat fin mai ir;gs;é; Etat fin juin |
Galerie de direction 5 3 longueur effective, métr. cour. 2118.2 99.3 22175 1861.5 115.0 1976.5 41940
Elargissement en calotte, 3 longeur moyenne, o . 918.3 2.4 990.4 752.0 19.0 1.0 1761.4
Cunette du strosse, 3 5 & 2 5 5 957.9 55.5 1013.4 541.0 61.0 602.0 1615.4
SUrosso " o 4 Fo AT T HE i o TAL 251.0 62.2 313.2 320.0 17.0 337.0 650.2
Excavation compléte . S » o % - 88.0 = 88.0 145.0 == 145.0 233.0
Magonnerie de voiite, . 5 o =4 o~ - 340.0 8.0 418.0 623.9 346 658.5 1076.5
3 du _piédroit Est, . s o LIPS 170.0 25.0 195.0 101.9 — 101.9 296.9
o du piédroit Ouest, » o . -~ 106.2 18.0 124.0 3415 68.9 410.4 5346
Aqueduc, . 3 . & 7 B 7 — T F 1260 e 1260 1260
Ouvriers occupés en juin, nombre moyen 1656 -22 1634 1673 +43 1716 3350
it gl ' . mux, 1906 +15 1921 1913 +254 2167 4088

En outre, la galerie de faite, dans la partie en courbe du | feldspath et parfois des couches minces de mica noir en grosses
tunnel définitif, prés d’Airolo, a atteint une longueur de 71 | paillettes.

métres, et il n’en reste plus que 54 métres & percer; cette galerie | Les variétés de gneiss se composaient du gneiss de la vallée
est élargie en calotte sur 65 meétres et la volte est exécutée | d’Urseren, décrit dans le rapport précédent, de gneiss et de
sur 39.7 métres, a partir de la téte du tunnel. | gneiss granitiques ressemblant en général & ceux du massif du
J | Finsteraarhorn. Le gneiss de la vallée d’Urseren s’est rencontré

a. Chantier de Goeschenen. | de 2149.1 & 2151.0 métres, de 2169.6 & 2170.2 métres, de 21715

Pendant le mois de juin, la galerie de direction de Goeschenen " 4 2171.8 métres, de 2179.0 & 2180.3 métres, de 2185.1 & 2185.9
a traversé, entre 21182 et 2217.5 métres, des schistes gris-vert,  métres, de 2186.7 & 2187.7 métres, de 2208.7 & 2209.6 métres et
différentes variétés de gneiss et du schiste quarzeux contenant | de 2211.4 & 2211.9 métres, intercalé entre les schistes gris-vert
beaucoup d’intercalations de quarz ct de feldspath. | et les autres espéces de roche.

Les schistes gris-vert étaient semblables a ceux mentionnés Dans les gneiss et les gneiss granitiques rencontrés de 2151
dans le rapport précédent et s’étendaient jusqu'a environ 2150 | & 2179 métres, de 2203.5 & 2204.4 métres et de 2207.7 & 2208.7
métres. De 21295 a 2131.5 métres, de 2135.3 & 2142.3 métres, métres, et qui forment apparemment une ramification du massif
ils alternaient avec des couches de gneiss de la vallée d’Urseren | du Finsteraarhorn enclavée dans les gneiss de la vallée d’Urseren,

et contenaient des filons et des nids de quarz mélangé de se trouvaient du quarz et du feldspath intimement mélangés,
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