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. Verbesserte Tramwayschienen.

Einige wesentliche Verbesserungen an Tramwayschienen,
durch welche sich bedeutende Ersparnisse bei Anlage und Unter-
halt von Strassenbahnen erzielen lassen diirften, sind kiirzlich
von HH. Aldred & Spielmann in London eingefiihrt worden.
Schienen nach diesem System werden von der Steel Company
of Scotland gewalzt, es sind solche schon auf mehreren Stras-
senbahnen in Glasgow gelegt worden und haben sich dort
zur vollkommenen Zufriedenheit der Ingenieure bewiihrt. Auch
in London haben Versuche mit diesen mneuen Schienen statt-
gefunden.

Wir illustriren dieselben, sowie deren Befestigungsart an
den Stiithlen und Schwellen in Fig. 1—3. Die vollstdndige
Schiene besteht, wie aus dem Schnitt Fig. 3 ersichtlich ist, aus
zwei ganz gleichen Hilften. Diese sind so zusammengestellt,
dass der obere Theil der einen die Lauffliiche, der untere Theil
der andern die Leitkante bildet. Die Befestigung in den Stiihlen
geschieht mittelst holzerner Keile, und es ist der Stuhl so ein-
gerichtet, dass der untere Theil der Schienen denselben nicht

beriihren, desshalb auch nicht:beschddigt werden kann. Die Be-
rithrungsflichen der beiden Hilften liegen schief, so dass die
eine die andere fest in den Stuhl einzwéngt. Die Schienen-
stosse liegen in den Stithlen und sind bei beiden Hilften ver-

setzt, so dass dort, wo die eine Schiene gestossen ist, die andere
ganz durchgeht, und so zur Unterstiitzung der erstern dient. Es
sind bei dieser Art der Befestigung keine Laschen, keine Lécher
fiir Nédgel etc. nothwendig, ebenso fallen die Lingsschwellen,
welche man bei Strassenbahnen in Verbindung mit Querschwellen
noch meistentheils anbringt, weg.

Sehr vortheilhaft ist auch der fernere Unterhalt und das
Ersetzen der Schienen. Bei jeder Hilfte lidsst sich die eine

Seite als Lauffliche, die andere als Leitkante benutzen, man
kann daher, wenn die eine Seite abgenutzt ist, die Schiene wen-
den und so vollstindig ausniitzen. Um eine solche Schiene
auszuheben, hat man nur n6thig, zu beiden Seiten des Schienen-
stuhles je einen Stein aus dem Pflaster zu entfernen und den
Holzkeil zu 16sen. Es fillt daher das ldstige Aufreissen der
Strassen, bei allen, wenn auch den geringsten Reparaturen, weg.

Auch bei der Pariser Ausstellung ist dieses System ver-

treten und soll sehr giinstig beurtheilt worden sein. (Iron.)

* *
)

Obere Rheinbriicke in Basel.

Correspondenz vom 24. Juni.

Dje Arbeiten an der oberen Rheinbriicke haben im Laufe der
letzten zehn Wochen einen erfreulichen Fortgang genommen,
sind nun aber in letzter Zeit durch die Hochwasser vom 5. und
6. Juni abhin in unliebsamer Weise unterbrochen worden.

Vorerst sei bemerkt, dass die Aufmauerung der beiden
Widerlager regelmissig vor sich ging, dass das linkseitige nun-
mehr noch 2 7/, das rechtseitige dagegen nur noch 1,6 "/ unter
der kiinftigen Strassenhohe aufgemauert, sich befindet. An dem
linkseitigen Strompfeiler wurde mit dem Hinunterlassen des
Caissons fortgefahren und derselbe bis auf Quote — 6,7™
versenkt, so dass nunmehr der Caisson bei 5,57 in das Fluss-
bett eingelassen und vollstindig in dem festen Letten eingebettet
ist, Das Mauerwerk dieses Pfeilers ist bis auf die H&he der
Gurtung unmittelbar unterhalb den Auflagequadern der Eisen-
construction vollendet. ’

Die Hochwasser des 5. Juni baben das dem Pfeiler zu-
nichst befindliche Joch des provisorischen Transportsteges weg-
gerissen, so dass diéser”Pfeiler nunmehr mit dem linken Ufer
nicht mehr in Verbindung steht, und die weitere Fortsetzung
der Mauerarbeiten sistirt werden musste.

Mit dem Versenken des Caissons des rechtéeitig‘en Strom-
pfeilers wurde den 29. April begonnen uind Tag und Nacht mit
dieser Arbeit fortgefahren bis zum 4. Juni, an welchem Tage
das Mauerwerk durch die Hochwasser iiberfluthet wurde und die
Arbeiten im Caisson selbst ei_nge'stéllt werden mussten. Am
6. Juni wurde alsdann das Joch des Transportsteges zwischen
dem Strompfeiler und dem rechtseitigen Widerlager weggerissen,
die Rohrenleitung fiir die comprimirte Luft ebenfalls zerstort
und so die Fortsetzung der Arbeiten an diesem Pfeiler ver-
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hindert, und die Verbindung beider Strompfeiler init dem Lande
unterbrochen. Der Caisson befindet sich in einer Tiefe von
— 6,6 ", es ist derselbe noch etwa 17/ hinunterzulassen, der-
selbe sitzt in seinem ganzen Umfange im blanen Letten. Am
rechtseitigen Widerlager wurde die Durchfahrt eingewdlbt und
an den Stiitzmauern das Mauerwerk ausgefugt.

Sofort nach erfolgtem Verlauf der Hochwasser wurde mit der
‘Wiederherstellung des an 2 Stellen durchbrochenen Transportsteges
gearbeitet, einerseits wurde zwischen demrechtseitigen Strompfeiler-
Ufer und dem rechtseitigen Strompfeiler mit dem Schlagen eines
eisernen Joches begonnen und anderseits fiir die Verbindung des
linkseitigen Strompfeilers mit dem Lande ein 21 ?/ langer Triager
construirt, welcher bestimmt ist, die weggerissene Oeffnung zu iiber
decken und zugleich ein Transportgeleise aufzunehmen. Diese Ar-
beiten konnen in ungefihr 14 Tagen vollendet sein und werden
dann die Wiederaufnahme der Arbeiten an beiden Strompfeilern
ermdglichen. Bei der Untersuchung des Hochgeriistes des recht-
seitigen Strompfeilers hat sich dann auch eine erhebliche
Senkung desselben herausgestellt, es wurde dasselbe desshalb
abgebrochen und soll nunmehr nicht mehr aufgestellt werden,
was um so eher geschehen kann, als die vollstindige Ver-
senkung des Caissons, auch ohne dass derselbe aufgehéngt sei,
geschehen kann.

Die Unterbrechung der Arbeiten an den beiden Strom-
pfeilern, welche durch die Beschidigung des Transportsteges
sich ergab, wird wohl zu 5 Wochen berechnet werden kénnen,
an den Widerlagern erlitt die Arbeit keine Unterbrechung, es
haben die erlittenen Beschddigungen am Transportsteg iiber-
haupt keinen Einfluss auf den Vollendungstermin der Briicke,
indem die noch zu machenden Mauerbeiten in der noch bleiben-
den Zeit ohne Anstand vollendet werden kénnen und die Ar—
beiten an der Eisenconstruction in Ludwigshafen keinen Augen-
blick aufgehalten worden sind. Von den fiinf Bogen der link-
seitigen Eisenconstruction befinden sich vier zur Aufstellung
bereit in hier, ein Bogen ist noch in Ludwigshafen und zwei
Bogen fiir die dritte Oeffnung sind in der dortigen Werkstitte
in Arbeit. Sofort nach Vollendung der Transportsteg-Reparatur
wird mit dem Aufstellen der hélzernen Geriiste fiir die Ver-
setzung der eisernen Bogen begonnen werden, und hoffen wir,
dass der Unternehmer durch die Beschidigung vom Transport-
steg gewarnt, diese Geriiste um so solider construiren wird,
damit dieselben einem etwaigen nochmaligen Hochwasser besser
widerstehen konnen, als dieses mit dem Transportstege der
Fall war.

= *

ETAT DES TRAVAUX DU GRAND TUNNEL DU GOTHARD
au 30 Juin 187S.

La distance entre la téte du tunnel & Geeschenen et la téte du tunnel de direction & Airolo est de 14920 métres.
chiffre comprend donc aussi, pour 145 métres, le tunnel de direction.

125 meétres de longueur, ne figure pas sur ce tableau.

Ce
La partie courbe du tunnel définitif du coté d’Airolo, de

Embouchure Nord Embouchure Sud Etat S
_ X Sorta Différen-
Goeschenen Airolo Total | pondant ces
Dési 4 a3 516 ts d - 4 au pro-
ésignation des éléments de comparaison éﬁ];afgn Progrés | Etat fin é':ﬁfaén Progrés | Etat fin ' .n ggi’zie enozlus
préchaond meneul | juin | R B00 fmonsuel | juin | T [
Galerie de direction longueur effective, métr. cour. 5523,0 124,0 5674,0 4969,6 105,0 5074,4 10721,6 11156,0 = 434,4
Elargissement en calotte, longueur moyenne, » » 4972,1 83,7 5065,8 4592,0 40,0 4932,0 9687,8 9424,0 L 263,8
Cunette du strosse, . . Y o 3562,4 187,8 || 3750,2 | 3593,0 177,0 | 3770,0 7520,2 || 9318,0 |— 1797,8
Strosse 5 e , ” S 2834,5 82,8 || 2917,3 | 2868,0 59,0 | 2927,0 5844,3 || 8028,0 |— 2283,7
Excavation compléte - . - 2352,0 170,0 || 2522,0 | 2529,0 — 2529,0 5051,0 — —
Magonnerie de voite, . . . W 3619,1 216,1 || 38352 | 3707, 117,7 || 3825, 7660,4 | 8508,0 |— 847,6
iédroi . o w 2839,8 95,3 || 2935,1 | 2506,4 21,6 | 2528, 5463,1
»  du piédrott B, . - 7988,1 |— 2406,9
»  du piédroit Quest, 4 % & 23217,7 37,0 | 2364,7 | 31632 171,4 | 3334,6 5699,3 :
- du radier . % . » - 41,7 12,3 54,0 - = — 54,0 == ==
»  de I'aqueduc " N 0w 2807,0 — i 2807,0 || 3088,0 198,0 | 3286,0 6093,0 — —
Tunnel complétement achevé . . . . . s § 2054,5 475 || 2102,0 | 2466,3 40,7 || 2507,0 4609,0 || 7628,0 |— 3019,0
* *

Nachahmung des Baues der Keitengebirge.

Im letzten Heft des ,Archives des Sciences“*) publicirte
Herr Professor Alph. Favre hochst lehrreiche Versuche iiber
die Entstehung der Kettengebirge durch Seitendruck.

Derartige Versuche sind zwar schon seit 1813 dfters ge-
macht worden, diejenigen von Favre unterscheiden sich von
allen fritheren dadurch, dass bei den ersteren eine feste Unter-
lage angenommen war, so dass der Druck eigentlich nur auf
beiden Seiten wirkte. Bei diesen ist die Unterlage aber ecine
stark gespannte Caoutchouc-Platte, die beim Zuriickziehen ihre
Wirkung gleichmissig auf alle Punkte der darauf liegenden
Thonschicht ausiibt und ‘somit das Zusammenschrumpfen des
Erdinnern besser nachahmt.

*) Genf, 15. Juni iS78.

Neun photographische Ansichten, die diese Notiz begleiten,
geben die Hauptresultate dieser Experimente. Sie reprisentiren
zwar nicht unmittelbar den so sehr complicirten Bau der
Central-Alpen, dagegen, mit staunenswerther Aehnlichkeit, den
weniger verwickelten Bau der Voralpen und besonders der
Jurakette. ’

Wir finden in denselben die geraden und die' iiberkippten
GewGlbe mit Léangsaufriss oder mit zusammenhéngender Ober-
fliche, die Gabelung eines Gewdlbes in zwei divergirende, ja
selbst auch die im Schweizer Jura zwar seltenen, im westlichen
Theil der Kette aber so hiaufigen Verwerfungen (failles), ent-
weder als Resultat einer zu starken Umbiegung oder als Spalten
bei fast wagrecht gebliebenen Schichten.

Prof. Favre’s Absicht war blos die Demonstration des Prin-
cipes, zweifelsohne wiirde aber eine Anwendung seiner Expéri-
mente auf speciellere Fille sehr interessante Resultate hervor-

bringen. ; — .Ch.—
% %
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