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que le nombre de voyageurs et de tonnes de marchandises
transportés , mais il omet le renseignement essentiel, savoir la
distance parcourue. Ainsi, on y trouve que les recettes
par train et par kilométre ont été de 4 fr. 382, les dépenses
de 2 fr. 363 et, par suite, le bénéfice de 2 fr. 019. Ce sont
1a, certainement , des chiffres trés-curieux , mais ne pouvant
fournir auncune donnée qui puisse servir aux compagnies pour
établir des tarifs proportionnés & leurs dépenses, ou qui per-
mettent au public d’apprécier Defficacité et 1’économie d’une
exploitation. (Annales Industrielles.)

# #
*

Das Channel-Tunnel-Project. Der ,Engineer* vom 22. Jan. |

spricht sich iiber dieses Project nicht sehr gnidig aus, was be-
greiflich ist, da die Angelegenheit noch ziemlich unreif zu sein
scheint. Immerhin kommen dabei, wenn es ausgefiihrt werden
kann, so tief eingreifende Interessen in’s Spiel, dass mnoch viel
fiir und gegen gesagt und geschrieben werden wird. Wir geben
in Folgendem die Auffassung des ,Engineer vom 22. Januar:

M. Caillaux, Minister der offentlichen Arbeiten, soll von der
englischen Regierung die Einwilligung erhalten haben, eine Ge-
sellschaft zu bilden, um Vorstudien fiir den schon seit Jahr-
zehnten besprochenen Tunnel unter dem Kanale machen zu
lassen. Aus Griinden, die uns nicht beriihren, entschloss man
sich, 2 Gesellschaften zu bilden, eine englische sowol als eine
franzosische, jede mit einem Capital von 2,000,000 Fr. Es
scheint zwar, nach einer Note des franzdsischen Ministers zu
schliessen, dass die franzosische Gesellschaft die Concession allein
haben will. Nie wurde bis jetzt von Gesellschaften eine kithnere
Speculation gemacht, denn wenn die Versuche, die mit dem Ge-
sellschaftscapital bezahlt werden, gelingen, so haben sie dafiir
das alleinige Recht des Baues fiir 30 Jahre. Wenn die Experi-
mente misslingen, so ist das Geld verloren. Wir glauben nicht
an Dividenden, und desswegen ist es wahrscheinlich, dass die-
jenigen, die gewdhnlich die Opfer solcher Speculationen sind,
diessmal entwischen und es werden Wittwen, alte Offiziere und
Pfarrer kaum ihre Ersparnisse hier auf’s Spiel setzen. Ob
Besitzende ihre Herzen und Borsen diesem Projecte entgegen-
tragen werden, ist gleichgiiltig, da sie einen Verlust ertragen
konnen. Aber fiir diese ist eine solche Speculation sehr wenig an-
regend und ist zu hoffen, dass diese Gesellschaften nie gebildet
werden mogen.

Es ist zu bedauern, dass die sanguinischen Urheber und
Fiirsprecher des Projectes die - commerciellen Aussichten des
Unternehmens nicht besserberiicksichtigten. Vorausgesetzt, dass es
ausgefithrt werden kann, oder sogar dass es vollendet wird, ist
; anzunehmen, dass die Kosten der Erstellung und des Betriebes
wenigstens so gross seien, wie bei der Metropolitan-Eisenbahn
in London, deren Dividenden sehr unbedeutend (?) sind. Setzt
man auch voraus, der Verkehr zwischen England und Frank-
reich sei so gross, dass alle 3-—4 Minuten ein Zug fahren muss,
so frigt es sich, ob ein Tunnel von 47 Kilometer Linge iiber-
haupt so stark betrieben werden konne. Es ist klar, dass wenn
ein solches Unternehmen sich rentiren soll, so miissen sehr hohe
Taxen angenommen werden. Wir vernehmen von Boulogne, dass
der Priafect vom Pas-de-Calais eine Verordnung gemacht habe,
welche fiir die zukiinftige Channel-Tunnel-Gesellschaft bei Fest-
setzung ihrer Taxen und Zblle maassgebend sein solle und
welche vom 20. Januar 1875 an auf den Prifecturen von Arras,
Montreuil, St. Omer und St. Pol einen Monat lang zur Einsicht
aufgelegt sind. Wir erinnern uns nicht, dass irgendwo ein
Versuch gemacht wurde, darzuthun, dass der Tunnel von erfolg-
reicher commercieller Bedeutung und Vortheil sei. Damit wollen
wir nicht sagen, er sollte nicht gebaut werden, wenn immer
moglich, noch befiirworten wir seine Erbauung, wir warnen nur
davor als vor einer Speculation, glauben, wie wir oben schon
thaten, dass wenn der Tunnel gemacht werden soll, so muss er
gemeinschaftlich von beiden Regierungen an Hand genommen
werden, und dass er nie lohnend sein wird in dem Sinne, dass
das ausgelegte Geld sich verzinsen werde.

Ausser diesen kaufminnischen Betrachtungen, vorausgesetzt
der Tunnel sei vollendet, machen wir darauf aufmerksam, dass
wegen der Ventilation einer solchen Baute Schwierigkeiten auf-
tauchen konnen, die viel schwieriger zu heben sein werden, als
die Urheber des Projectes voraussehen. Hs ist constatirt, dass
Rauch, Dampf und Mangel an frischer Luft im Mont Cenis zu-
weilen Uebelstinde hervorriefen, so dass man eine Versuchs-
Locomotive construiren liess, weleche mit comprimirter Luft
arbeitet. Kiner der grissten Uebelstinde solcher Maschinen ist
die niedrige Temperatur, welche beim Expandiren der compri-
mirten Luft entsteht und weleche einem Kraftverlust gleichkommt.
Diesem Uebelstande konnte durch Anbringen eines Feuers zur
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Erhohung der Lufttemperatur begegnet werden, was die Atmo-
sphiire im Tunnel kaum verschlechtern wiirde. Die Idee, com-
primirte warme Luft zu benutzen, wurde noch nicht versucht
und ist wol der Beachtung werth. Alle Schwierigkeiten, welche
mit dem Betrieb von Tunnels wie Mont Cenis und Gotthard ver-
bunden sein modgen, sind ganz unbedeutend im Vergleich mit
denjenigen, welche bei einem Channel-Tunnel auftreten miissen,
und seine Vertheidiger wiirden gut thun, zu beachten, dass die
Ventilation und iiberhaupt der Betrieb desselben nicht eine Detail-
frage, sondern eine Hauptfrage sei.

£ #

Channel-Tunnel. In der letzten Sitzung der Academie des
Sciences machte Hr. v. Lesseps einige Bemerkungen iiber den
Channel-Tunnel. Er sagte, dass zahlreiche Sondirungen eine
Maximaltiefe des Meeres zwischen Dover und Calais von nur
54 Meter ergaben und dass der Grund aus compaktem (?) grauem
Kalk nach Schitzung von 250 Meter Dicke besteht. Ein Tunnel
sei in diesem Kalkfelsen wohl ausfithrbar, indem Minen in Eng-
land unter dem Meeresgrunde mit nur 5 Meter Decke wasser-
dicht seien. An den beiden Tunnelenden miissten 100 Meter tiefe
Schiichte erstellt und von diesen aus die Stollen betrieben werden.
Die Zufahrtslinien sind auf beiden Seiten Tunnels von 10 Kilo-
meter Linge. Der Tunnel selbst wiirde 30 Kilometer lang und
wie der Mont Cenis nur durch die Endéffnungen ventilirt werden.
Das Tunnelgewdlbe wire 100 Meter unter Wasser, somit durch
einen 50 Meter dicken Kalkfelsen geschiitzt. Monsieur Du Puy-
de-Lome erwiderte, dass er trotz diesem Projecte seinen Vorschlag
Eisenbahnwagen durch Schiffe iiber den Canal zu fiithren, nicht
werde fahren lassen und dass er die Regierung um eine Con-
cession hiefiir angehen werde. Noch wurde erwihnt, dass Monsieur
Thomé de Gamond, der Erste, welcher vor 35 Jahren die
Idee eines Canal-Tunnels aufgebracht hatte, jetzt in sehr be-
dringten Umsténden sei und von dem Verdienst, den seine Tochter
durch Klavierstunden erwerbe, leben miisse.

%
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Ventilation in Tunnels. In den letzten Monaten wurde
auf der Metropolitan Eisenbahn in London eine Verbesserung
ausgefiihrt, die von allgemeinerem Interesse ist. Sie besteht in Ein-
fithrung einer sinnreichen und wirksamen Einrichtung zur Ver-
besserung der Ventilation in den Tunnels durch den Maschinen-
meister Mr. Tomlinson. Man hatte schon seit Langem beobachtet,
dass die Ventilation auf der Strecke zwischen Kings-Cross und
Gower-Street von ungefiahr 1,3 Kilom. Léinge ungeniigend sei,
und verschiedene Versuche dieselbe zu verbessern, wurden mit
ungeheuren Kosten ausgefithrt und einige Verbesserungen erzielt,
die aber noch ziemlich zu wiinschen iibrig liessen. Es muss
hier eingeschaltet werden, dass die Ziige dieser stidtischen Eisen-
bahn sich von Morgens frith bis Abends spit in beiden Richtungen
in Intervallen von wenigen Minuten aufeinanderfolgen, wodurch
ein Verkehr entsteht wie bei keinem bestehenden Tunnel der
Welt. An verschiedenen Stellen sind im Gewdlbescheitel schmale
Ventilationsschichte angebrachi, bedeckt mit durchbrochenen
gusseisernen Kasten, welche die Verbindung mit der Strasse
und der #ussern Luft vermitteln und Oeffnungen von 0,500 Meter
Linge und 0,600 Meter Weite enthalten. Die Ventilation des
Tunnels hiingt nun sehr von der Bewegung der Ziige ab, welche
wihrend des Fahrens eine Luftmasse vor sich her stossen. Es
tritt also, wie man glauben sollte, z. B. bei einer offenen Station,
frische Luft in den Tunnelanfang, weleche dann von dem kommen-
den Zuge vorwirts geschoben wird, bis sie bei der nichsten
offenen Station wieder ausfliesst. In Wirklichkeit aber bildet
sich hinter dem Zuge wihrend des Fahrens ein luftverdiinnter
Raum und die vor dem Zug gestaute Luft geht iiber den Wagen
riickwiirts nach dem verdiimnten Raum zuriick; die Folge davon
ist, dass verhiiltnissmissig wenig frische Luft {iberhaupt in den
Tunnel eingefiihrt und ebensowenig schlechte Luft abgefiihrt
wird, sondern immerwihrend ein blosses Durcheinanderwirbeln
der gleichen Luft nach vor- und riickwarts stattfindet.

Um diesem Spiel zu steuern, hat Herr Tomlinson an ver-
schiedenen Stellen im Tunnel allemal unter einem Ventilations-
schacht leichte Bretterwiinde angebracht, weleche oben in der
Mitte des Schachtes befestigt sind und nur so weite Oeffnungen
haben, dass die Eisenbahnwagen durchfahren konnen. Wenn
nun ein Zug gegen die Wand fiihrt, so wird die warme im obern
Theile des Gewdlbes befindliche Luft gegen die Wand getrieben
und zieht sich zwischen der Wand und dem herannahenden Zug
aufwirts und durch die Ventilationséffnungen ins Freie. Wenn
der Zug das Thor passirt hat, so bildet sich hinter dem letzten
Wagen und dem Thor ein luftverdiinnter Raum, in welchen
durch die auf dieser Seite befindlichen Ventilationséffnungen




frische Luft von oben hereinstromt. Diese Einrichtung ist jetazt
in Thiitigkeit und es ist unleugbar, dass dadurch die besprochene
Tunnelstrecke viel besser ventilirt wird, als man je hitte erwarten
konnen. So cinfach die Sache ist, so schwierig war die Auf-
stellung der Winde wihrend der Nacht in den wenigen Stunden,
wihrend denen der Betrieb ruht. Btwas ausfiihrlicher und mit
Zeichnungen ist diese Vorrichtung im ,Engineer® vom 8. Januar
zu finden.
% *
*

Gesammt-Mineral-Ausheute Grossbritanniens im Jahre 1873.
Die vollstindige Statistik iiber die Ausbeutung von Mineralien
in Grossbritannien im Jahre 1873 erscheint jetzt im Drucke. Aus
der ganzen Zusammenstellung entnehmen wir folgende Angaben:
Gefordert wurden

Kohle 127,016,747 T. im Werthe von 47,631,280 £
Eisenerz 15.577:499 510415 i 7,573,676
Kupfererz 80,188 , 5 342,708
Zinnerz 14,884 , , a 1,056,835 ,
Bleierz 73:5005. 01 s 3 L SN 31900 -
Salz 1,785,000 » ,, " 892,500 ,,

”

Der Totalwerth der 1873er Production in Mineralien in Gross-

britannien betrigt 59,479,486 £, circa !2 Million mehr als 1872.
(Stummers Ingenieur.)

Der schottische Eisenhandel 1874. Die schottische Eisen-
production und Ausfahr war seit einem Jahrhundert eine be-
deutende und beeinflusste die Eisenpreise in allen Lindern, weil
sich in jemen Gegenden grosse Lager finden und weil das
schottische Eisen allem andern vorgezogen wird.

Wir machen daher auf die Statistix aufmerksam, welche
durch die Gesellschaft der Eisenhindler in Glasgow jihrlich er-
scheint und bringen in nachfolgendem einige Notizen iiber 1874.
Die Production von rohem Gusseisen war im letzten Jahr seit
1855 die niedrigste mit 806,000 Tonnen und zwar 187,000 Tonnen
weniger als 1873 und 400,000 Tonnen weniger als 1870, in
welchem Jahre die grosste Production stattfand, was mit dem
Erloschen des Patentes von James Beaumont Neilson zusammen-
hiingen mag. Wahrend 1839 nur 197,000 Tonnen geliefert wurden,
bleibt das Jahr 1874 um 285,000 Tonnen hinter der mittleren
Production der 10 Jahre von 1864—1874 zuriick.

Tm Jahre 1864 wurden in 134 Hochdfen 1,164,000 Tonnen
producirt, d. h. per Ofen 8686 Tonnen, im letzten Jahre dagegen
waren im Mittel nur 96 Oefen thitig, welche per Ofen 8400 Tonnen
ergeben. Wir iibergehen die Geschichte der Arbeitseinstellung
und des Ausléschens der Hochofen vom letzten Jahr, sowie die
Angaben iiber die Preisschwankungen, welche im »Engineering®
yom 15. Januar nachgelesen werden konnen und geben hier nur
noch eine kleine Tabelle, aus der ersichtlich ist, wie bedeutend
die Ausfuhr von schottischem Eisen seit 3 Jahren abgenommen
hat.

Dennoch glaubt man in Schottland zuversichtlich, dass die

Risenproduction im Jahr 1875 wieder bedeutend zunehmen werde.

1874 1873 1872

Tonnen Tonnen Tonnen
Frankreich 25,803 33,322 45,422
Deutschland, Oesterreich, Holland 130,983 217,810 300,539
Belgien, Dinemark B,
Sch%ved:en, Norweg’e“} 32,819 37,327 64,828
Russland & 23,295 21,784 13,897
Spanien, Portugal 8,830 6,843 6,413
Ttalien 19,030 18,070 15,118
Vereinigte Staaten ... 36,467 78,173 141,843
Britisch Amerika ... ... ... 20,984 23,792 76,971
Ostindien, China, Australien — v
i e e g 16,227 15,551 5,117

(Engineering.)
* *

*

Magnetismus von befahrenen Eisenbahnschienen. Bezirks-
Ingenieur Heyl in Mainz macht folgende Mittheilungen: ,Ich
habe wahrgenommen, dass alle Schienen, wenn sie einige Tage
nur in das Geleise eingelegt und befahren waren, an ihren
beiden Enden zu kriftigen Magneten werden, welche Hausthiir-
gehliissel und noch grossere Kisentheile mit Heftigkeit anziehen
und festhalten. Werden Schienen ausgewechselt, so behalten
diese ihren Magnetismus fort, wenn auch mit allmiligen Verlusten.
Der Magnetismus wird aber nur dann bemerkf, wenn die Laschen
von den Schienen-Enden losgenommen sind, und er tritt sofort
auf, wenn diess geschehen, withrend er beim Anlegen der Laschen
ebenso rasch wieder verschwindet. Hiernach muss man annehmen,
dass sich an den gegeniiberstehenden Enden je zweier Schienen
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entgegengesetzte Pole bilden. Die Erzeugung des Magnetismus
in den befahrencn Schienen diirfte nach Allem dem Einflusse
der dariiber rollenden Fahrzeuge und den damit verbundenen
Erschiitterungen, Reibungen etc. zuzuschreiben sein, und es ist
die Annahme von Inductionsstromen oder electrischen Stromen
iiberhaupt hierbei auszuschliessen, wie die diesfallsigen Beobach-

| tungen mit geeigneten Instrumenten nachweisen. Wenn die hier
| mitgetheilten Beobachtungen zunichst auch nur wissenschaftliches

Interesse haben, so ist es doch nicht unmoglich, dass der erzeugte
Magnetismus vortheilbaft auf die Stabilitit des Geleises einwirkt
und in Ahnlicher Weise wie Adhision und Reibung hierzu bei-
triigt. Moglicherweise ist die Intensitdt jener Erscheinung im
Momente des Dariiberrollens viel grosser, als die Beobachtungen
an unbefahrenen Geleisen ergeben, und wiren dann die oben
angedeuteten Wirksamkeiten von grdsserem Belang.

(Stummers Ingenieur.)

ES

Continuirliche Bremsen. Die Westinghouse - Luftbremse
scheint in Amerika allgemein und zur Befriedigung eingefiihrt
zu sein. Auf der New-York- und Hartfordlinie wurde letzthin
ein Unfall durch dieselbe verhiitet, dessen Detail in der Abend-
zeitung von New-York enthalten sind. Der Locomotivfithrer des
Expresszuges sah bei Hartford von Weitem ein Gespann auf
den Schienen liegen, liess sofort die Westinghouse-Bremse wirken,
reversirte die Maschine und konnte wenige Schritte vor dem
Wagen, der auf den Schienen war, anhalten. Es war namlich
eines der an dem schweren Landfuhrwerk vorgespannten Pferde
beim Bahniibergang gefallen und konnte vom Fuhrmann nicht
schnell genug aus den Zugstrangen geldst werden. Das Zugs-
personal befreite schnell die Bahn, sodass der Zug nur wenige
Minuten Verspitung hatte.

Auf der Midland Eisenbahn fand ein Unfall statt, bei dem
eine Person getddtet und acht verwundet wurden. Derselbe
wurde durch ein Luftreservoir der Westinghouse-Luftbremse
veranlasst, welches los wurde und auf die Bahn fiel, sodass die
meisten Wagen aus den Schienen geworfen wurde. Die Mid-
Jand Eisenbahn hat 13 Locomotiven, bei welchen unter dem
Fiihrerstand Luftreservoirs angebracht sind und eine Unter-
suchung zeigte, dass mehrere derselben beschidigt waren. Des-
wegen wurden dieselben abgenommen um sie besser zu placiren.

£ ., B3

Mont Cenis-Tunnel. On se rappelle que, dans le mois
d’aotit dernier, une commission technique internationale avait
6té chargée de visiter le tunnel de Fréjus, pour examiner les
déformations qui s’étaient produites & l'ouverture pord, et qui
un moment avaient donné de vives inquiétudes sur la stabilité
de cet important travail.

La commission, aprés discussion, avait remis sa déci-
sion & une époque ultérieure, pour voir comment se com-
porteraient les travaux de réparation provisoire qui avaient
été faits.

11 y a quelques jours, une mnouvelle commission francaisc,
A laquelle s’étaient joints des ingénieurs du chemin de fer de
la Haute-Italie, a fait une nouvelle visite au tunnel, et a pu
heureusement constater qu’aucun mouvement nouveau ne s'était
produit. (Annales Industrielles.)
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Statistique des accidents sur les chemins de fer d’Alle-
magne et de I'Autriche-Hongrie. Les compagnies de chemin de
fer de I'empire d’Allemagne et de 'Autriche-Hongrie ont formé
une association technique ayant pour but d’étudier tout ce qui
concerne l'établissement et l'exploitation des chemins de fer.
Chaque année, cette association publie une statistique compléte
de tous les faits qui peuvent intéresser les ingénieurs, soit au
point de vue technique, soit au point de vue commercial.

Cct intéressant document vient de paraitre pour I'année
1872; nous ne pouvons en donmer ici une analyse, nous en
extrairons seulement les chiffres relatifs aux accidents, mal-
heureusement trés-nombreux, qui se sont produits pendant cet
exercice.

356 accidents sont arrivés 4 des trains en marche, par le
fait de 'exploitation, ct ont cotté la vie A 66 personnes; 243
ont 6t6 plus ou moins gridvement blessées.

Par suite d’imprudences personnelles aux victimes , 604
personnes ont &té tuées et 377 blessées.

Cos accidents ont amené la destruction plus ou moins
compléte de 120 locomotives , 29 tenders, 67 voitures a
voyageurs, 598 wagons i marchandises et a 12 autres véhi-
cules.




	Ventilation in Tunnels

