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gelangt ist, wird hiedurch meine, von der Hauptagentur be-

strittene Ansicht in allen Theilen bestétigt. .

Da, wie von der Hauptagentur angefiihrt, der Verein deutscher
Eisenbahn-Verwaltungen diese Erfindung pramirt hat, wird die-
selbe auch in Bezug auf die Beurtheilung der Ausfiihrung der
Idee ihn auch als competenter Richter ansehen miissen.

Ich habe nur noch hinzuzufiigen, dass die Bremse bei der
bayerischen Staatsbahn, wie bekannt, nicht in der jetzigen Voll-
kommenheit zur Anwendung gelangt ist, sondern bis auf die
letzte Zeit Nachbesserungen erhalten hat, die noch nicht zum
Abschluss gelangt sind. ~

Aus dem Vorstehenden geht wohl schon zur Geniige hervor,
dass auch ohne meine angeblichen Ab#nderungen die Heber-
lein’sche Bremse mnoch nicht den Grad der Vollkommenheit
erreicht hat, um bei den schwierigen Betriebsverhiltnissen und
hohen Anforderungen der schweizerischen Nordostbahn reiissiren
zu koénnen.

Im TUebrigen hatte die Haupatgentur laut Vertrag die
Apparate an die Wagen selbst durch ihre Monteure anbringen
zu lassen, was auch geschehen ist, ohne dass diesseits Ab-
inderungen verlangt worden sind. Bloss auf die Ab#nderung
eines Hebels zum Spannen der Kette musste bestanden werden,
da derselbe zu tief lag und mit den Weichenstangen in Cellision
gekommen wire

Die Bremse entsprach hier nicht wegen ihrer Complicirtheit,
Unsicherheit in der Wirkung und dem Rucken beim Fesstellen
der Bremsklotze. Das Publikum wollte sich namentlich dieses
Stossen und Rucken durchaus nicht gefallen lassen und mussten
die Bremsen nach kurzer Zeit ausser Thitigkeit gesetzt werden.

Wie dem auch sei, so halte ich nach wie vor die Idee der
Heberlein’schen Bremse, die lebendige Kraft des bewegten Zuges
zum Bremsen zu beniitzen, fiir eine iiberaus gliickliche und sehr
richtige, die vor allen andern den Vorrang behalten wird, und
wenn es gelungen, was nicht zu bezweifeln ist, sie in practischer
Weise herzustellen, zur schnellen und allgemeinen Einfithrung
gelangen muss.

Wenn auch der Compagnie diese Erdrterung in pecunidrer
Beziehung etwas schaden mag, so wird sie doch dazu dienen,
auf die ndthigen Verbesserungen mehr denn je Bedacht zu
nehmen. .

Gelingt es, noch die letzten Uebelstdnde zu beseitigen, so
wird die Compagnie fiir meine offentliche Kritik mir einst
danken, da sie sich hiedurch nicht nur selbst, sondern auch dem
Fortschritt einen grossen Dienst erwiesen hat.

Ma ey, Eisenbahn-Ingenieur.
. *

Die Linie Chiasso-Camerlata. h. Diese Bahnstrecke hat
wegen Verspidtung des Baues durch die Gesellschaft der
JAlta TItalia® viel von sich reden gemacht. ~Als Grund

dieser Verspdtungen nannte man in letzter Zeit nicht so fest |

den bosen Willen und die Feindseligkeit der ,Alta Italia“
gegeniiber der Gotthardbahngesellschaft, als vielmehr Mangel an
Geld, da die Strecke Chiasso-Camerlata ganz unverhiltnissmissig
theuer zu stehen kommt, man spricht von Fr. 1,000,000 pro
Kilometer, und demgemiss natiirlich weniger als rentiren wird,
sodass jeder verspitete Beginn des Betriebes der ,Alta Italia“
als ein vermiedener Schaden vorkommen muss. Es verlohnt
sich diese Bahnstrecke etwas niher in’s Auge zu fassen. Wir

thun dies an Hand eines Buches, das der ,Corrierc del Lario“ |

nach italienischem Brauch seinen Lesern als Neujahrsgeschenk
ausgetheilt hat, worin sich neben Anderm ein wohlberichteter
Aufsatz iiber die ,ferrovia Chiasso-Camerlata“ mit beigelegtem
Plan befindet. :

Die neue Linie trennt sich von der jetzigen Linie Milano-
Camerlata, in einer Distanz von 42,450 Meter von der Stazione
centrale von Mailand. Das 1350 Meter betragende Stiick von
diesem Trennungspunkt bis zur jetzigen Station Camerlata soll
aufgegeben und eine neue Station an dem Trennungspunkt selber
erstellt werden. Von hier aus bis zum Vercinigungspunkt mit
der Bahn Lugano-Chiasso betrigt die Strecke 9 Kilometer. Vom
Bahnhof Camerlata (dem neuen) fillt die Bahn mit 13,60 %/co
bis nach Como. Die Station Como neigt sich gegen Camerlata
mit 10900 Steigung; von der Station gegen Chiasso steigt die
Bahn mt 14 900 bis zum Eingang in den Tunnel des Monte
Olimpino; der Tunnel selber steigt gegen Norden um 7,21 9/o0.
Von der Nordmiindung desselben bis zur Schweizergrenze fillt
das Tracé wit 10 9o0. Wie diese Steigungsverhiiltnisse, so sind
auch die Curven in giinstiger Weise angelegt, trotz der
Schwierigkeiten, welche die Construction eines solchen Tracés
iiberall gefunden hat. Die Station Camerlata liegt 280 M. iiber
Meer, in stetem Falle schneidet sich die Bahn von hier in das
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| Terrain ein. Die Haupthiegung gegen Como hinein ist mit einem
Radius von 350 M. und einer Lange von 580 M. construirt;
anstatt Binschnitt ist hier Auffiillung und Kunstbaute nothig.
Nach ciner Strecke von 4700 M. ist der Bahnhof Como erreicht,
der am Bergabhang oberhalb dem Stidtchen in einer Héhe
von 217 M. liegt, 17 M. iiber dem Seespiegel. Die Station,
800 M. lang, ist angelegt mit 54,000 Cubikm. Ausgrabung und
250,000 Cubikm. Auffiillung. 1150 M. steigt die Bahn hierauf bis
zum Monte Olimpino, durch Giérten: u. s. w. ein Terrain, das
verschiedene Ausfiillungen und Einschnitte erfordert. — Der
Tunnel selber hat cine Linge von 1900 M. Bekanntlich wird
er mit 10 Angriffspunkten gegraben, indem vier Schachte auf
die Tunnellinie hinunter getrichen je zwei und die beiden
Miindungen je einen Angriffspunkt ergeben. — Von der Nord-
miindung des Tunnels, 8400 M. von Camerlata entfernt und 244
M. hoch, nihert sich die Bahn auf einem allmihlig niedriger
werdenden Damm der Schweizergrenze; der Vereinigungspunkt
liegt 239 M. iiber Mcer.

Behufs besserer Communication des Bahnhofs mit dem
Hafen von Como beabsichtigt man eine Bahn herzustellen , die
nach bisher gemachten Studien, nach zwei Projecten, nicht
mehr als 35 900 Gefill zeigen wiirde.

Die ausfiihrliche Beschreibung der geologischen
Verhiltnisse, mit welchen es die Bahnbauten zu thun haben,
weist nach, dass am Monte Olimpino bedeutende Schwierigkeiten
zu iiberwinden waren und noch sein werden. Das Terrain besteht
zum Theil aus Molasse, zum Theil aus Producten der vor-
historischen Gletschermorinen.

Chiasso-Camerlata. h. Ueber den Stand der beziiglichen
Arbeiten bringt der ,Corriere del Lario“ folgende Details: Am
grossen Einschnitt zwischen Como und dem Monte Olimpino
wurden im Monat December 1874 11,000 Cubicmeter Erde ge-
hoben. Zahl der tiglich verwendeten Arbeiter 130. Am Einschnitt
bei der Strada Napoleona wurde mit den Arbeiten noch nicht
begonnen, da die Expropriationen noch nicht durchgefiihrt waren.
Am Viaduet iiber den Fluss Aperto wurden die Pfeilerbauten
vollendet. Auf der Station Como wurden nicht mehr als 1800
Cubicmeter Erde gehoben. Mit der grossen Unterstiitzungsmauer
wurde wenigstens ein Anfang gemacht. — Am Tunnel Monte
Olimpino wurden wihrend des genannten Monats 30 Meter ge-
brochen und bis auf 23 Meter hievon die Ausmaurung vollendet.
Der Fortschritt vom Lucemario della Valeria aus betrug gegen
Siiden 14 Meter, total Ende December 112 Meter, gegen Norden
| total 196 Meter. Vom Stollen von Moltrisio aus waren Ende
des Monats 30 Meter nach Siid, 36 nach Norden gegraben, von
denjenigen della Chiesa 16 Meter. Die Arbeiten wurden hier
gehemmt durch Wasserzufluss von Liter 2,75 per Secunde. Im
Stollen del Cimitero di Monte Olimpino wurde withrend Decembers
gar nicht gearbeitet, weil ein sehr betrichtlicher Wasserzufluss
eingetreten war von 7,75 Liter per Secunde. Die zwei Dampf-
pumpen, welche diesen Stollen trocken erhalten sollten, erwiesen
sich als ungeniigend, um den Tunnel trocken zu erhalten und
hiemit die Arbeiten zu ermdglichen; es wird deshalb unerldsslich
sein, noch andere wirksame Pumpwerke aufzustellen. Vom Nord-
ende des Tunnels aus erreichte der Stollen eine Tiefe von 145
Meter, wovon 6 ausgemauert sind. Die Dammbauten vom Tunnel
bis Chiasso schreiten sehr langsam vorwirts, auch wihrend De-
cembers waren die beziiglichen Arbeiten sehr unbedeutend. Die
Zahl der am Tunuel taglich im Durchschnitt beschiftigten Arbeiter
betrug 450. — Im Ganzen, sagt der ,Corriere del Lario“ kann
man beobachten, dass die Arbeiten auf der Linie Camerlata-
(Como wihrend Decembers ziemlich lebhaft geférdert worden
sind, so dass es gestattet ist zu hoffen, unsere Stadt (Como)
werde binnen Kurzem von der ersten Locomotive begriisst werden.
Diese Hoffnungen werden auch bestirkt durch die Geriichte, die
man herumbietet, wonach die Dircction der ,Alta Italia® in der
That die Absicht haben soll, die besagte Bahnstrecke so schnell
als moglich zu vollenden. Beziiglich der Strecke Como-Chiasso
aber stehen wir vor der Kehrseite der Medaillen, indem alles
darauf zu deuten scheint, dass hier etwas ganz anderes als eine
Beschleunigung der Arbeiten zu erwarten sein wird. —

Jura Industriel. Riickkaufsfrage. Nach dreitigigen
Debatten hat sich der Grosse Rath von Neuenburg iiber die
Frage des Riickkaufs der Eisenbahn des Jurain-
dustriel scitens des Staaies ausgesprochen. Mit 50 gegen
| 43, also mit einer Majoritiit von 7 Stimmen, hat er die Antrige
der Mehrheit der zur Priifung dieser wichtigen Frage bestellten
Specialcommission angenommen. Diese Antrige bezweckten den




\

Riickkauf der Linie durch den Staat und die Ratification eines
mit der Jura-Bern-Gesellschaft geschlossenen Betriebsvertrages.

Die Commission hatte sich in eine Majoritat und eine Mino-
ritait gespalten. Fiir die Mehrheit, d. h. alle Mitglieder der
Commission ausser zweien, referirte Herr H. Morel, die Minder-
heit, bestehend aus einem einzigen Mitglied, Herrn National-
rath Fritz Berthoud, hatte ebenfalls einen schriftlichen Bericht
redigirt; ein Mitglied, Herr Alfred Borel, enthielt sich der
Stimmabgabe.

Die erste Sitzung wurde am 15. Jan. unter dem Présidinm
des ersten Vicepriisidenten, Hrn. C. Ribaux erdffnet.

Der Grosse Rath war iiber diese Frage ebenso zerspalten
wie die Commission. Die Parteien waren in der Versammlung
von fast gleicher Stirke, und bis zum Moment der Abstimmung
wire es nicht leicht gewesen, zu sagen, auf welche Seite sich
der Sieg neigen wiirde. Die Mehrheit der Commission, als deren
hauptséchlichstes Organ in der Discussion, ihr Président, Herr
Nationalrath Lambelet betrachtet werden konnte, wurde von
simmtlichen Vertretern von Chauxdefonds, von beinahe allen
Deputirten von Locle und von einer gewissen Anzahl Deputirter
aus jedem der andern Bezirke unterstiitzt. Die Minderheit
dagegen zihlte in ijhren Reihen dic meisten Mitglieder des
Staatsrathes, die Deputirten der Stadt Neuenburg und andere
Bezirke.

Es handelte sich darum, zu wissen, ob der Kanton Neuen-
burg mit Riicksicht aufseine dconomische Entwicklung ein Interesse
daran habe, die Linie des Jura industriel zuriickzukaufen und
sie betreiben zu lassen, oder ob dieses Interesse nicht existire
oder nicht einen geniigenden Ersatz fiir die vom Lande ver-
langten Opfer bote. '

Die Mehrheit der Commisson behauptet in erster Linie, dass
die Affaire eine vortheilhafte sei und dem Canton einen Rein-
gewinn von I'r. 40,000 eintragen wiirde; in zweiter Linie verfocht
sie die Ansicht, dass auch, wenn es Opfer und sogar betrichtliche
Opfer kosten sollte, es doch von der allerhdchsten Wichtigkeit
sei, dass der Staat Bigenthiimer dieser nationalen Linie werde,
um eine geniigende Verbindung zwischen dem Hoch- und dem
Tieflande zu sichern, um ferner fiir Abkiirzungen, die in mehr
oder wenig naher Aussicht stehen, sorgen zu konnen, sodann
um dieser Linie den Verkehr zu erhalten und zu verhindern,
dass er auf die Jura-Bernbahn iibergehe, bis durch Erstellung
einer directen Linie Neuenburg-Bern der Jura industriel einen
grossen internationalen Verkehrsweg bilden wiirde.

Die Minderheit der Commission antwortete, dass mit Bezug
auf den ersten Punkt die Berechnungen der Mehrheit irrig seien
und dass weit entfernt, einen Nettogewinn von Fr. 40,000 ab-
zuwerfen, der Riickkauf des ,Jura industriel durch den Staat
cinem jihrlichen Verluste von mindestens Fr. 100,000 gleich-
kommen werde. Sie fiihrte als Beweis dafiir an, dass die Gldu-
biger der Linie, d. h. die Obligationire des ersten und des
zweiten Anleihens nichts Besseres hitten thun konnen, als die
Linie fiir sich zu behalten, wenn die Sache so glinzend aus-
gesehen hiitte, statt ihre Titel mit einem betriichtlichen Rabatt
zu verkaufen. In zweiter Linie antwortete sie, dass man, wenn
man vom Staate ein Opfer verlangen wolle, dasselbe vom Ge-
sichtspunkte der allgemeinen Interessen des Landes hitte recht-
fertigen sollen. Nun, sagten die Redner der Minderheit, ist
das Opfer, das ihr dem Staate zumuthet, vollstindig unniitz und zwar:

1) Weil die neue eidgen. Gesetzgebung iiber das Eisenbahn-
wesen dem Staat, als politischer Macht, geniigend Waffen in die
Hand gibt, um die Gesellschaften zu zwingen, den Forderungen
des allgemeinen Interesses und der Bediirfnisse des Landes nach-
zukommen.

2) Weil die Verbindungen an der Grenze mit der Linie
Besancon-Morteau und in Neuenburg durch Erstellung der directen
Linie Neuenburg-Bern, zu Stande kommen werden, ohne dass
der Staat Bigenthiimer des ,Jura industriel® ist. Vielmehr wird
hiebei das Interesse des Cantons Neuenburg viel besser gewahrt
werden, wenn die Regierung sich darauf beschrinkt, bei den
Unterhandlungen, die mit Bezug darauf gepflogen werden konnten,
als Vertreterin der offentlichen Gewalt zu interveniren.

3) Weil die Eisenbahn des Jura industriel, nach wie vor,
nicht weniger den Gesetzen der freien Concurrenz unterworfen
wire, da der Spediteur, der fiir die Spedition seiner ‘Waare den
kiirzesten und billigsten Weg auswihlen kann, selbst wenn die
directe Linie Neuenburg-Bern in naher Frist gebaut wiirde, was
keineswegs sehr wahrscheinlich ist, dieselben nicht iiber den
Jura industriel spediren wird, dessen Tarife hoher sind, als die
einer andern Bahn, und der weit entfornt ist, die directesle Route
sum Gotthard zu bilden. Hier der Beweis dafiir, dass der
Trongon des Jura industriel nie eine internationale Linie werden
kann :
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Kilometerische Linge:
1) Chauxdefonds-Neuenburg-Bern (directe Linie) Langnau-.
Luzern 169 Kilom.
2) Chauxdefonds-St. ITmier-Biel-Langenthal-Wauwyl-Luzern
! 143 Kilom. :
Differenz: 26 Kilometer zu Gunsten des Jura bernois, mit
dem weitern Vorzug, dass von Biel nach Luzern man fast immer
in der Ebene bleibt, wihrend von Neuenburg nach Bern und von
Bern nach Luzern man sich auf sehr unebenem Terrain befindet,
wo die Betriebskosten bedeutend héher sind.

Die Abstimmung fand unter Namensaufruf statt. 50 Stim-
men gegen 43 haben sich fiir den Riickkauf durch den Staat
und den Betrieb durch die Jura-Bern-Bahn ausgesprochen. Die
Frage des Riickkaufes wurde nun am 31. Januar vor die Volks-
abstimmung gebracht und hat das Volk den Ankauf durch den
Staat mit grosser Mehrheit verworfen.

Ed

Eisenbahn-Bauthatigkeit in Ungarn. Die ganze Eisenbahn-
Bauthitigkeit in Ungarn beschrinkt sich gegenwirtig auf zwei
Bahnen , auf die Waagthal- und auf die Raab-Ebenfurter Bahn.
Mit Riicksicht darauf, dass beide ungarantirt sind und die be-
treffenden Concessiondre die nothwendigsten Baumittel nicht
beschaffen konnen, ist jedoch von einem Baufortschritte keine
Rede. Auf der Hauptlinie Tyrnau-Trentschin-Vlarapass der
Waagthalbahn hat sich der Stand der Bauten seit August 1873
nicht verindert und betrigt der Unterbau nur 1,3 uund der
Oberbau 17 Percent. Dasselbe gilt von der Zweiglinie Tyrnau-
Landesgrenze, an deren Ausbau die Gesellschaft gegenwirtig
gar nicht mehr denkt. Auch auf der Linie Raab-Ebenfurt sind
| die Bauleistungen nicht befriedigend. So betragt der Baufort-
schritt vom October bis Ende November vorigen Jahres im
Ganzen 3 Percent beim Unterbau und 5 Percent bei den
Objecten.

Schwindel. Scott Russel war vor einigen Jahren in der
Schweiz durch seine oberflichlich verfassten Eisenbahnprojecte
und Voranschlige bekannt geworden und seit seinem Verschwinden
wohl noch bei Vielen in trauriger Erinnerung.

Seither wurde er berithmt durch sein lampenschirmartiges
Dach, das er fiir die Rotunde der Wiener Weltausstellung ent-
warf, wo nur 36,000 Centner, also nahezu die Hilfte mehr Eisen
erforderlich war, als er herauszurechnen im Stande war.

Die nachstehende Gewichtstabelle enthdlt die von Scott-
Russel summarisch angegebenen Gewichte der einzelnen Theile
der Rotunde, ferner die Gewichte, wie sie aus den von Scott-
Russel vorgelegten Zeichnungs-Skizzen und den in seiner Bau-
beschreibung angegebenen Dimensionen resultiren, sowie endlich
jer{)e Gewichte, welche sich aus den neuen Constructionen er-
gaben.

Gewicht nach
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1. Hauptbau.
1 | 32 Stiick Sdulen mitStiitzbogen | 12,000 | 15,360 | 24,460
2 | Grosser Zugring ... ... ... 6,000 | 8,770 | 13,200
3 | Druckring sammt Plateau und |
einem 5. concentr. Hori- 3
zontal-Ringe g Ha — | 2,800 4,150
4 | 30 Radialsparren ... | 6,760 7,300
5 | 4 concentrirte Ringe t20,000 | 3,180 4,750 |
B liDaehhant - ok vek. abber. Lol | 21,330 | 17,940
38,000 E 58,200 | 71,800
7 1I. Grosse Laterne. 4,000 \ 4,000 3,300
8 II1. Kleine Laterne. 2,000 | 2,000 400
| Zusammen | 44,000 |- 64,200 | 75,500

Zu diesem Gewichte von 75,000 Centnern kam noch das
Gewicht der nachtriglich fiir néthig befundenen in der Rotunde
umlaufenden Galerie von 3300 Centnern und die Stiegen-Anlagen
| und Fahnenstangen mit 1200 Centnern hinzu, so dass das Total-
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