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DIE EISENBAHN.

[Bp. 1X. Nr. 15.

beriicksichtigt wird, dass in den letzten Jahren wohl von den
meisten Bahnen fiiy die neuen Fahrzeuge, sowie auch als Ersatz
fir Eisenachsen nur Stahlachsen beschafft wurden, und erstere
daher gewiss schon einen sehr hohen Procentsatz des Achsen-
standes repriisentiren, dass ferner in den neueren Fahrzeugen
die Achsen wohl auch stiirker belastet sind, dass endlich die
Erzeugung von Stahlachsen erst sich entwickeln und vervoll-
kommnen musste, und viele der gebrochenen derartigen Achsen
Fehler der Entwickelungsperiode an sich trugen, so kann mit
einiger Berechtigung aus der geringen Zahl der stattgehabten
Briiche solcher Achsen ein giinstiger Schluss auf die Zweck-
miissigkeit des Stahles zu Achsen gezogen werden.
Von den Achsen hatten

speciell von den Stahlachsen

frische Briiche 34 = 33,4 0/0 13 = 48,290
geringe Anbriiche 16 =147 , 7.:=125,9 ,
und bedeutende Anbriiche 53 —= 51,9 T=259 7

Es ist also wie in allen fritheren Jahren auch in diesem
Jahr bei den Stahlachsen die Zahl der frischen Briiche grisser
als bei den Eisenachsen, und gehen bei jenen den Briichen viel
geringere Anbriiche voraus. Es fiihrt dies zu dem Schluss,
dass die Stahlachsen noch. sorgfiltiger als die Eisenachsen auf
Anbriiche zu untersuchen sind.

Die Mehrzahl der gebrochenen Tender- und Wagenachsen
hatte eine Belastung von 22 bis 324, pro Quadrat-Centimeter
in der Nabe, also weniger als die Vereinsvorschriften gestatten.

Von den 102 Briichen hatten

ETAT DES TRAVAUX DU

69 = 67,79/ gar keine Folgen,
4= 3,9 , blosse Entgleisungen der Fahrzeuge,
29 = 28,4 , Beschiédigungen von Fahrzeugen und theil-

weise auch der Bahn.
Die Ursachen der Briiche waren folgende:

bei 41 = 40,290 gewdhnliche Abniitzung,

30 = 29,4 , schlechtes Material und mangelhafte An-
arbeitung,

21 —'20,6 , Heisslaufen,

5= 4,9 , schlechte Construction (scharfe Ansitze
und schwache Dimensionen),

5= 4,9 , verschiedene Ursachen.

Diese Tabelle zeigt, dass der grosste Theil der Briiche hitte
vermieden werden konnen, ausser durch Wahl eines bessern
Materials, durch Bestrebungen zur Vermeidung des Heisslaufens
und durch rechtzeitiges Aussetzen der Wagen mit warmgegan-
genen Lagern, sowie durch noch sorgfiltigere Untersuchung der
Achsen auf Anbriiche beim Ausbinden der Wagen. Bahnen,
welche Pramien fiir aufgefundene Anbriiche bei Achsen ein-
gefithrt haben, haben die besten Resultate erzielt, und diirfte
sich die allgemeine Einfiihrung solcher Pramien sehr empfehlen.
Beispielsweise hat die Kaiser Ferdinands Nordbahn im Jahre
1876 72 und im Jahre 1877 99 Prémien fiir entdeckte Achs-
anbriiche gezahlt und in diesen Jahren keinen Achsbruch bei
ihren Wagen im Betriebe gehabt.

* *
*

GRAND TUNNEL DU GOTHARD

au 30 Seplembre 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 métres 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 o

_ A corres- || Différen-

Goeschenen Airolo Total | pondant ces

Dési £ i 616 e @ . 5 au pro- )
ésignation des éléments de comparaison ﬁ}il:af;n Progrés | Etat fn ﬁ]ﬁfaftin Progsts | Ttek fin n ggi’g'ﬁf enoz us

. s temb P

i meie | el soptembre) % 2T | monsue |sptomure| 7 7 P93 I00t)
Galerie de direction longueur effective, métr. cour. 5887,0 77,0 5964.0 5373,9 123,5 5497,4 11461,4 11780,0 = 318,6
Elargissement en calotte, longueur moyenne, - % 5292,2 70,1 5362,3 4717,0 91,0 4808,0 10170,3 10162,0 fy 8,3
Cunette du strosse, . . # 3 P # 3835,1 89,0 3924,1 4045,0 112,0 4157,0 808],1 10032,0 = 1950,9
Strosse S 3 » - 3292,8 111,6 | 3404,4 | 3151,0 142.0 | 3293.0 6697,4 || 8778,0 |— 2080,6

Excavation compléte 7 4 % % 2642,0 34,0 2676,0 2695,0 103,0 2798,0 5474,0 — =
Magonnerie de voiite, . # % # - 4258,9 218,0 4476,6 4120,3 148,4: 4268,7 8745,3 9246,0 5 500,7

»  du piédroit Est, . R R P 3147,4 154,1 | 3301,5 || 2667,7 94,3 | 2762,0 6063,5
8726,7 |— 2550,8
,  du piédroit Ouest, 5 5 PR 2518,3 84,7 | 2603,0 | 3588,8 95,7 || 3684,5 6287,5 } : ;

| ” du radier . - 4 3 i 62,0 | — 62,0 o = == 62,0 == —

| . de laqueduc . R v . 3379,0 145,0 | 3524,0 | 3603,0 104,0 | 3707,0 7231,0 — —
| Tunnel complétement achevé . . . . . s & 2227,0 66,0 | 2293,0 | 2636,0 105,0 | 2741,0 5034,0 || 8402,0 h— 3368,0
! |

* *

L'alimentation d’eau a Lille, Roubaix et Tourcoing.

(Extrait des Annales des Ponts et Chaussées.)

Les cours d’eau qui existent dans l'arrondissement de Lille
débitent fort peu d’eau & I'étiage et sont infectéds & un haut
degré par les écoulements de fabriques, en sorte qu’il est im-
possible d’y puiser de I'eau pour lalimentation publique. Ce
n’est méme pas dans ces riviéres, c’est dans la nappe d’eau du
terrain tertiaire que l'industrie empruntait ’eau nécessaire aux
chaudiéres; les besoins de I'industrie qui est trés-considérable
dans cette région et qui allait se développant sans cesse (on

compte aujourd’hui 10 000 chevaux-vapeur & Lille et 12000 a
Roubaix-Tourcoing) entrainaient des extractions d’eau si fortes
que le niveau de cette nappe, relativement peu abondante, s’a-
baissait d’année en année.

Comme les sources superficielles font partout défaut, on a da
recourir aux nappes d’eau qui existent dans I’épaisseur des ter-
rains crétacés, et qui sont de valeur inégale. Celle du gault en
particulier doit étre rejetée comme sulfureuse. La meilleure et
la plus abondante est celle de la craie sénonienne & la partie
supérieure de ces terrains. Pour fournir de l'eau & Lille on a
foré un puits qui atteint cette derniére nappe et on y a installé
des machines pour en élever I'eau. Ce puits a pu étre construit
en maconnerie hydraulique.
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