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Mit einer Tafel als Beilage. —
Aus dem Geschifts-

INHALT: — Eidgendssische Bahnpostwagen.
Rutschungen wiihrend des Baues der Botzbergbahn.
bericht pro 1875. — Gusseisernes Pflaster fiir Strassen- und fiir Eisen-
bahniiberginge, mit zwei Clichés. — Die maschinelle Bohrung aut der
Zeche Siebenplaneten. — Locomotives Compound. Systéme A. Mallet.
Extrait du bulletin de 1’Association amicale des anciens éléves de 1'école
centrale. — La fabrication de la dynamite. — Cric pour le relevage et
Dentretien des voies ferrées. Systéme Manier, entrepreneur a Montpellier,
avec un cliché. — Les moteurs a gaz. — ILes explosions de chaudiéres
en Angleterre. — IV. Jahresversammlung des Vereines schweizerischer
Geometer in Bern. Einladung und Programm. — Das Eidgendssische
Verwaltungsgebéude. — Kleinere Mittheilungen. — Verschiedene Metall-
preise. — Eisenpreise in England. — Stellenvermittlung.

BEILAGE: — Eidgensssischer Bahnpostwagen. Aufhingung der Wagen-
kasten in drei Punkten nach System N. Riggenbach. Masstab 1/10 der
natiirlichen Grosse.

Eidgendssische Bahnpostwagen.
(Mit einer Tafel als Beilage.)

Neben den 500 Locomotiven und 9100 Wagen, womit die
schweizerischen Bahngesellschaften im Jahre 1875 ihre Linien
betrieben, besitzt die eidgendssische Postverwaltung noch 72 Post-
wagen. Im laufenden Jahre haben dieselben einen Zuwachs von
zehn Stiick erhalten, so dass die Schweiz gegenwirtig bei einem
Eisenbahimnetz von 2100 Kilometern, im Ganzen 82 Bahnpost-
wagen oder 1 Stiick auf 25,6 Kilometer besitzt.

Diese Wagen reprédsentiren ein Beschaffungscapital von
Fr. 540 000. Im Vorjahre legten dieselben zusammen tiglich
13 200, im ganzen Jahre also 4 186 000 Kilometer zariick, jeder
‘Wagen durchschnittlich 58 000. Die Bahnverwaltungen sind
verpflichtet, die Zugkraft unentgeltlich zu besorgen, es wird
ihnen blos ein halber Centime pro Wagenkilometer fiir Schmie-
ren und Reinigen der Wagen vergiitet. Nach den Jahresbe-
richten unserer Bahnen stellt sich der Wagenkilometer auf circa
16 Centimes. Nach diesem Masstabe leisten die schweizerischen
Bahnen zusammen die Summe von gegen drei Viertelmillionen
an die eidgenGssische Postverwaltung.

Die Postverwaltung tibernimmt dagegen direct die Vergii-
tung aller Reparaturen und Ersatzstiicke als Axen, Bandagen,
Federn, Zugvorrichtungen ete., iiberhaupt alles dessen, was nicht
in Folge gewdhnlicher Abnutzung néthig wird. Den allgemeinen
Unterhalt der Wagen hat die Hauptwerkstitte der Schweizeri-
schen Centralbahn in Olten i{ibernommen, zum festen Preise
von Fr. 1,10 per Wagen und Tag. :

Der Kasten der ersten Bahnpostwagen hatte eine Linge
von 6150 7, bei einem Radstand von 3 ”/; der Postverkehr hat
aber mit den Jahren so zugenommen, dass dieser Raum nicht
mehr geniigte. Die nenen Wagen haben jetzt Kisten von 7850 ol
Lénge, bei einem Radstand von 4350 7/,. Es sind in der Regel
in jedem Wagen drei Postangestellte, zwei im Bureau, wo die
Briefe auf der Station in Empfang genommen und sortirt werden
und einer im Gepédckraum. Bedenkt man, dass diese Ange-
stellten den grossten Theil des Tages stehend in den Wagen
arbeiten miissen, so ist es vor Allem néthig, dass die Wagen
einen mdglichst ruhigen Gang haben. Herr Curs-Inspector
Giirtler, welchem neben dem gesammten schweizerischen
Postcurshetrieb nebst dazu erforderlichem Wagenmaterial auch
noch die Oberaufsicht iiber diesen wichtigen Zweig der Post-
verwaltung iibertragen ist, hat nichts unversucht gelassen, um
dieses Ziel zu erreichen, sowie er auch in Bezug auf Ventilation,
Beheizang und Beleuchtung bedeutende Verbesserungen ange-
strebt hat. Es waurden namentlich die Tragfedern sehr lang
construirt, um ein moglichst sanftes Spiel des Kastens zu be-
zwecken; vor einigen Jahren wurde auch ein Versuch gemacht,
die Wagen auf drei Punkten statt auf vier aufzuhingen, doch
war das Resultat nicht so giinstig als man es erwartete, indem die
Construction mangelhaft war. Hs ist dagegen der Direction
der Maschinenfabrik Aarau gelungen, dem an und fiir
sich richtigen Princip durch eine zweckmissige Construction
Eingang zu verschaffen und zwar an den letzten fiinf Bahn-
postwagen, die im vorigen Winter in besagter Fabrik im Auftrag
Jdes Postdepartements angefertict wurden. Die mneue Aufhiin-
gung ist auf beiliegender Tafel ersichtlich und besteht im We-
sentlichen aus Folgendem:

Die beiden Tragfedern unter dem Gep#ickraum sammt ihrer
Befestigung sind unverdndert, ebenso die vordere Seite A der
beiden Federn unter dem Postraum. Auf der linken Seite pflanzt
die Hangtasche @ b jedwed® Bewegung der Feder auf den ver-
ticalen Winkelhebel b ¢ d iiber, von d fiihren zwei Zugstangen
d ¢ zu einem zweiten horizontalen Winkelhebel ¢ [ ¢g. Den
Punkt ¢ sowie den symmetrisch gelegenen ¢, der andern Wagen-
seite verbindet die Zug- respective Druckstange ¢ ¢, welche
zweitheilig ist und verkiirzt oder verlingert werden .kann, um
der Tragfeder die nothige Spannung zu geben. Es sind also
die beiden hintern Federn mit einander in Verbindung gebracht
und ist dadurch nicht nur die practisch und theoretisch voll-
kommene Aufhéingung in drei Punkten und somit ein sicherer
Gang, sondern was hier von erhdhter Wichtigkeit ist, ein auf-
fallend ruhiger Gang gegeniiber allen, bis anhin ge-
bauten Wagen erreicht, was aus einem Berichte der Postange-
stellten, welche in den fiinf Wagen fahren, hervergeht. Auf diese
ibevaus giinstigen Resultate hin beabsichtigt die Postverwaltung,
der Maschinenfabrik A ara u die Anbringung dieser Verbesserung
-— deren Kosten sich ganz niedrig stellen — bei weitern Wagen
dlterer Construction zu bestellen und hofft dadurch mit Recht
ihren Angestellten eine bedeutende Erleichterung zu gewihren.

Diese Verbesserung bote jedenfalls bei den grossen und
schwerfilligen zweiachsigen Personenwagen, welche in neuerer
Zeit mit Vorliebe auch in der Schweiz gebaut wurden und
welche durchaus keinen ruhigen Gang besitzen, den Reisenden
mehr Annehmlichkeit als manche andere, viel kostspieligere
Einrichtungen. N. R.

Rutschungen wéhrend des Baues der Biizbergbahn.
(Aus dem Geschiftsbericht 1875.)
(Schluss.)
2. Rutschung um Geissler-Einschnitt.

Der Einschnitt hat eine Lénge von 280 7/, eine Tiefe von
8 ™/ und einen Cubicinhalt von 40 700 Cub. /.

Bald nach Inangriffnahme dieses Lehneneinschnittes zeigten
sich Spuren von Rutschungen, die mit dem Fortschreiten des
Aushebens immer merklicher wurden und, nachdem der Einschnitt
mit grosser Anstrengung nahezu bis auf Schwellenhéhe aus-
gehoben war, die Bewegung der bergseitigen Wand in unge-
fihrer Lange von 150 7/, Breite von 75 und in einer Hohe
von 21 " zur Folge hatten. Aus einigen Stellen dieses in vol-
liger Auflosung begriffenen Korpers quoll Wasser hervor.

Es wurde bald constatirt, dass eine nur 9 7, starke, wasser-
haltende Schicht mit 15 9/0 Ansteigung den Berg durchsetzte
und von der Bahnanlage annihernd in Schwellenhdhe geschnit-
ten wurde. Das Gleichgewicht des auf dieser Schleifschicht
ruhenden Ko6rpers musste demnach durch das Ausheben des Ein-
schniftes gestért werden. Die Bewiltigung dieser Rutschung
konnte nur in Folgendem bestehen : Trockenlegung und Fixi-
rung der in Bewegung befindlichen Masse, und Isolirung eines
auf der Rutschschicht liegendenden grésseren Erdkérpers, der
einer etwaigen weitern zuriickgreifenden Bewegung der hinterlie-
genden Gebirgmasse Widerstand leisten konnte. Zu diesem
Ende wurde in normaler Richtung zur Bahnaxe und in der Hohe
der Schleifschicht ein 757/ langer Stollen getrieben, und von
dessen Ende nach beiden Seiten hin, annihernd parallel der
Bahn, Zweigstollen angelegt, die das bergwirts auf der Schleif-
schicht hervorquellende Wasser abfingen und so die Isolirung
des abwiirts liegenden Korpers bewirkten ; die Trockenlegung der
Rutschmasse wurde ausserdem noch durch vom Hauptstollen
ausgehende Querschlige und Aufbriiche bewirkt. Die in geringer
Tiefe unter der wasserfithrenden Schicht anstehende Molasse—
stufe wurde zweckmiissig als Stiitzpunkt fiir liegende, durch
trocken geschichtete , starke Bigen verbundene Strebepfeiler
benutzt, die, mit vorhandenem Material schwer belastet, dem
Rutschkorper in seiner weitern Bewegung einen wirksamen
Gegenschub bieten sollten.

Diese Sicherungsarbeiten haben sich vollkommen bewiihrt,
indem seit Beendigung derselben keinerlei Bewegung an der
Berglehne wahrgenommen worden ist.
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3. Rutschung bei Villnachern.

Die hier beschriebene Rutschung ist einer der seltensten
und auffallendsten Fille von Terrainbewegungen. Der nur 3 bis
57 hohe Damm wich sammt seiner Unterlage in weitem Um-
fang von circa 1,5 "/ aus seiner urspriinglichen Lage bergabwirts
und erlitt eine gleichzeitige Senkung von 0,5 ”/. Das Auffal-
lende der Erscheinung lag darin, dass die verhdltnissméssig ge-
ringe Damm-Masse ein 200 ”/ langes und 150 ™/ breites Terrain-
stiick in Bewegung zu setzen vermochte, welches nur schwach
geneigt war, nirgends auf Wasser im Innern schliessen liess und
iiberhaupt nichts Anormales zeigte; nur konnte an der allgemei-
nen Oberflichenconfiguration wahrgenommen werden, dass der
ganze dortige Terraincomplex dereinst von den hinterliegenden
Berghohen herabgerutscht sei.

Versuchschiichte ergaben, dass die iiber den schief abfal-
lenden Molasseabtreppungen lagernden thonigen Schuttmassen
theilweise und namentlich unmittelbar iiber den bestehenden
Binken so sehr von Wasser durchdrungen waren, dass die ver-
haltnissmissig Ausserst geringe Mehrbelastung ausreichte, die
seit vielen Jahren im Gleichgewicht stehende Rutschmasse wieder
in Bewegung zu bringen ; diese letztere erfolgte, wie der zur
Entwisserung angelegte Stollen zeigte, unmittelbar iiber der
Molasse in einer Tiefe von 30 Meter unter der Oberfliche. Die
Bewegung war aber eine so ruhige und langsame, dass mit
Ausnahme der unten entstandenen Wulste und Vorstosse an der
Oberfliche, wie an den darauf befindlichen Obstbdumen auch nicht
die geringsten Merkmale von Rissen u. s. w. bemerkt werden
konnten ; wie es auch wahrscheinlich war, dass ein Abriss unter
dem Damme selbst entstanden sei. Das einzige Mittel, dieser
Bewegung Einhalt zu thun, bestand wieder in der Trockenle-
gung der durchniissten Rutschschicht, beziehungsweise in dem
Auffangen des fiiber der bestehenden DMolasse abfliessenden
‘Wassers. An geeigneter Stelle wurde demnach ein Hauptstollen
gegen die Bahn vorgetrieben, von welchem aus Nebenstollen
am Schluss des Berichtjahres noch in Arbeit waren. Die Stollen
fithren theilweise sehr viel Wasser, und breiartige Einstiirze
stellten dieser Arbeit sehr viel Hindernisse entgegen.

Auch diese anfinglich dusserst bedenkliche Bewegung darf
nunmehr als bewiltigt angesehen werden, indem trotz der un-
giinstigen Witterung dieses Winters ein weiteres Fortschreiten
nicht mehr beobachtet worden ist.

4. Rutschung am Waidhof.

Der circa 2807 lange und 4—12 7 hohe Damm beim
‘Waidhof im Zeiherthale begann bald nach seiner Fertigstellung
im Frithjahr 1874 mit der thalseitigen Hilfte auf dem Unter-
grunde zu rutschen; die Rutschung erfolgte, wo die Anschiit-
tung an einer steilen Lehne ruht, und in einer Lingc von etwa
50—60 /. Die abgerissene Dammhilfte hatte sich um etwa
2,5 " gesenkt und den Thalboden am Fusse des Dammes stark
und wellenférmig aufgeworfen; auch muss angefiithrt werden,
dass unmittelbar vor Eintritt der Rutschung ein achttigiges
heftiges Regenwetter stattgefunden hatte. Die Vermuthung, dass
man es hier mit dem Rutschen auf einer unter dem natiirlichen
Terrain liegenden Schleifschicht zu thun habe, wurde durch die
Untersuchung vermittels Abteufen von Schéchten und Ausheben
von Schlitzen alsbald Dbestitigt. Nachdem die Steigung der
wasserfithrenden Schicht ermittelt war, wurde der Zufluss des
Wassers unter die gefihrdete Dammfliiche durch Treiben eines
circa 70 7/ langen Stollens abgeschnitten, und alsdann die Nach-
schiittung des Dammes vorgenommen. Seither hat sich keine
Spur einer Bewegung wieder gezeigt.

5. Rutschungen zwischen Stein und Mumpf.

Die hier angeschnittene Rheinlehne, die aus Thon, Kies und
Sand in hochst unregelmissigen Schichtungen besteht, zeigt in
missiger Hohe iiber der Bahn eine Terrassenbildung, auf welcher
die von dem dahinterliegenden Berge herablaufenden Wasser
sich sammeln und in den Boden einsickern konnen; an diesem
ziemlich wasserreichen Abhang sollen schon in friitheren Jahren
wiederholt Terrainbewegungen vorgekommen sein. Nach dem
Vorstehenden konnte es nicht iiberraschen. dass durch die Bahn-
anschnitte das Gleichgewicht des Terrains stellenweise gestort

wurde, vorzugsweise wihrend des an Niederschligen unge-
wohnlich reichen Herbstes des Berichtjabres. Die Bewiltigung
dieser Rutschungen erforderte das Abfangen der Quellen und
das moglich schuelle und unschiddliche Ableiten des auf der er-
wihnten Terrasse sich ansammelnden Wassers. Zu diesem
Zwecke wurden Stollen in der Richtung der sich zeigenden
‘Wasseradern getrieben und von denselben Aufbriiche bis auf
jene Terrasse erstellt; hier fiihrten zahlreich angelegte Schlitze
das Wasser in die Aufbriiche. Die Entwiisserungsarbeiten um-
fassen bis jetzt die Erstellung von

400 laufenden Metern Stollen

750 o = Schlitzen, 5-—9 7/ tief,

und 100 . % Aufbriichen und Schichten.

Zum Schlusse der Mittheilungen iiber die Erdarbeiten mag
noch erwidhnt werden, dass der 3600 ”/ lange und 7—13 7/ tiefe.
578 000 Cubicmeter enthaltende Einschnitt im Méhlinfeld ver-
mittels englischen Arbeitsbetriebes in der verhiltnissméssig
kurzen Zeit von 121/2 Monaten ausgehoben wurde.

Der Bau von Stiitzmaunern ist nur vereinzelt nothwendig
geworden; es sind im Ganzen 2200 Cubicmeter derartiges Mauer-
werk ausgefiihrt.

Von den beiden in der Bétzberglinie liegenden Tunnels hat
derjenige bei Villnachern, 184,5 ”/ lang, keine besonderen Bau-
schwierigkeiten geboten. Derselbe liegt im Jurakalk; er wurde
in 111 Tagen durchschligig und etwa ein Jahr spiter in der
Mauerung, einschliesslich Portale, vollendet. Er bedurfte einer
vollstindigen Ausmauerung mit 0.8—1,1 7 starkem Widerlager
und 0,6—0,81 7/ starkem Gewdlbe.

Gusseisernes Pflaster
[ir Strassen- und fiir Eisenbahniiberginge.

Die Dimensionen des gusseisernen Strassenpfla-
sters sind folgende:

Die Lénge der Gusstiicke, der Léngsrichtung der Strassen
nach, messen 0,60 ”/, die Breite derselben ist 1,05 ”, die Dicke
76 7, wihrend das Gewicht circa 100 kilogr. betriigt.

Bei einer Breite des Ueberganges von 5,25 7 sind fiinf
Reihen Gussstiicke nothig.

Man bereitet das Pflaster vor, indem man eine Lage Stein-
klein auf eine Ho6he von 18 ¢, gleichmissig ausbreitet, dieselbe
geniigend begiesst und feststamptt, so dass sie nur noch die Hohe
von 15 ¢, behédlt und egalisirt alsdann die Oberfliche noch
durch Aufgabe einer dimnen Schicht Sand oder Kies. Sodann
legt man die Gusstiicke neben einander, fillt die Offnungen
derselben mit Kies aus und giebt dem Kies durch Fesstampfen
und wiederholtes Begiessen die erforderliche Festigkeit. Zum
Ueberfluss kann man die Borden des gusseisernen Pflasters mit
einer Reihe Pfastersteinen schliessen.

Bei Strassenkriimmungen wendet man radial geformte Guss-
stiicke an, deren Gestalt sich jedesmal nach der betreffenden
Krimmung zu richten hat und deren Modell durch Zeichnung
festgestellt wird.

Die Unterhaltung des Pflasters geschieht, indem man, wenn
nothig, etwas Kies in die entstandenen Hohlungen nachfiillt, am
besten bei feuchtem Wetter, um die Kosten des Bewdisserns zu
sparen.

Die Hauptvortheile des Pflasters sind:

1. Die rasche Herstellung,
. Angenchmes I'ahren auf demselben,
. Nicht Glattwerden weder im Sommer noch im Winter,
. Unverénderlichkeit des Profils, selbst beim Transpert
sehr grosser Lasten,
5. Leichtes Aufthauen nach dem Frost,
6. Geringe Unterhaltungskosten.

Bei Strasseniibergéingen a niveau ist das gusseizerne Pflaster
besonders empfehlenswerth und in letzterer Zeit von verschie-
denen Eisenbahnen verwendet worden und diirfte wohl allgemein
Anwendung finden.

Fiir Hofraume und Thoreinfahrten ist das gusseiserne Stras-
senpflaster ebenso verwendbar, da bei den alten Pflasterungen
durch die immer gleichen Riiderspuren sehr bald Vertiefungen
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