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DIE EISENBAHN.

[Bp. XI. Nr. 20.

Die Seilhahn am Giessbach,
von R. Abt.
(Fortsetzung.)

(Hiezu 1 Tafel als Beilage.)

II. Wagen.
Giterwagen (Fig. 1 u. 2).%)

Eine Rampe von 28090 Steigung ist selbst zum Begehen
schon sehr beschwerlich. Auf Schienen gelegtes Langholz oder
Dielen gehen mit rasender Schnelligkeit abwérts. Dennoch war
nicht nur der ganze Oberbau, sondern auch die 70 ¢. wiegenden
Theile zu den fiinf Bogenbriicken iiber diese Rampe in die Hohe
zu schaffen.

Ausserdem musste bei der Inbetriebsetzung der Bahn der
eine Personenwagen an das obere Ende der Bahn beférdert
werden.

Diese Arbeit wiederholt sich unter Umstéinden jedes Friih-
jabr, wenn wihrend des Winters beide Wagen in der untern
Einsteighalle remisirt werden.

Endlich kann es vorkommen, dass zur Winterszeit, wihrend
welcher die Wasserleitung abgestellt ist — somit der gewohn-
liche Betrieb unmoglich wird — Vorrdthe und Materialien aller
Art vom See zum Hotel beférdert werden sollten.

Diesen Verhiltnissen ist in vorziiglicher Weise Rechnung
getragen. Ausser den mehrfach erwidhnten Personenwagen be-
sitzt die Giessbachbahn nimlich auch noch einen Giiterwagen,
der zugleich eine Zahnradlocomotive trégt, freilich nur fiir Hand-
betrieb eingerichtet.

Fig. 1 und 2 auf Tafel IV zeigen denselben in Lings- und
Querschnitt. Auf 2 ] Eisen als Langtréiger ruht der stufenformig
gebaute Kasten. Die untere Abtheilung, speciell bestimmt zur
Aufnahme der Giiter, besitzt 45 cm. hohe Winde, wovon die
beiden der Langseite zum Herablassen mittelst Charnier ein-
gerichtet sind.

Der obere Theil, gleich dem untern mit horizontalem Boden
eingerichtet, trigt ein Zahngetriebe, ganz #hnlich demjenigen
eines Wellenbockes mit Kurbelantrieb, Stellrad und Bandbremse.
Doch sitzt auf der letzten Welle, statt der Seil- oder Ketten-
trommel, ein Zahnkolben, der in ein kriftiges Zahnrad eingreift,
das sich lose auf der vordern Achse des Wagens dreht und mit
seinem untern Theil in die Zahnstange eingreift.

Sobald die Kurbel in Bewegung gesetzt wird, theilt sich
diese auch dem Zahntriebrade mit. Dieses wickelt sich in der
Zahnstange ab und windet dabei den Wagen in die Héhe.

Die erste Vorlegewelle triigt zwei verschieden grosse Kolben
und ist zum Herausnehmen eingerichtet, so zwar, dass je nach
der Last mit kleinerer oder grosserer Uebersetzung gearbeitet
werden kann.

Bei 35 Touren der Kurbeln pro Minute, welche Geschwindig-
keit ein Arbeiter auf lingere Zeit einzuhalten vermag, macht
das Zahnrad eine Umdrehung und legt dabei einen Weg von
2 m. zuriick.

Bei der grossen Uebersetzung entsprechen 100 Kurbelum-
ginge einer Umdrehung des Zahntriebrades. Bei anhaltender,
gleichmiissiger Arbeit kinnte somit der Giiterwagen pro Stunde
einen Weg von 120 m. bei der kleinern und 66 m. bei der gréssern
Uebersetzung zuriicklegen.

Wiihrend des Baues war der Giiterwagen unausgesetzt im
Betriebe und hat vorziigliche Dienste geleistet. Es wurde stets
nur mit der kleinern Uebersetzung gearbeitet und dabei waren
vier Mann im Stande eine Ladung von 3000 bis 3500 /kg. Bisen
die Rampe hinauf zu schaffen. Die Pausen mitgerechnet, welche
sich die Bedienungsmannschaft zum Ausruhen reichlich génnte,
betrug die durchschnittliche Geschwindigkeit 50 m. pro Stunde.

Gleich gute Dienste leistete der Giiterwagen beim Ausladen
und Hinaufziehen der Personenwagen.

Diese langten in einem kriiftigen Schleppschiffe am Giess-
bach an. Da der Seespiegel ca. 4,5 m. tiefer steht als die Bahn,
wurden die Wagen im Schiffe auf kriiftige Langbalken geladen.
Nachdem sodann in der Richtung der Bahn, an die Quaimauer

*) Tafel IV folgt in niichster Nummer.

anlehnend, ein Geriist aufgerichtet und auf einer Traverse des-
selben zwei Rollen befestigt worden waren, iiber welche die Seile
zweier Flaschenziige fithrten, wurde das Schiff selbst in die
Bahnrichtung gestellt, hierauf einerseits die Flaschenziige an das
nihere Ende der Langhdlzer, worauf der Wagen stand, ander-
seits das Triebseil an den oberhalb auf dem Bahngeleise stehen-
den Giiterwagen befestigt und dieser dann aufwirts gewunden.
Dadurch gelangte der Personenwagen ebenfalls in eine geneigte
Lage, welche schliesslich die Fortsetzung der eigentlichen Bahn
bildete.

Nachdem dieses erreicht war, wurden die Langholzer solid
unterstiitzt, dann die Flaschenziige entfernt und an ihrer Stelle
ein Seil direct am Personenwagen befestigt, dieses mit dem andern
Ende an den Giiterwagen gebunden und mittelst Vorwiirtstreiben
des Giiterwagens auch der Personenwagen iiber provisorisch
gelegte Schienen auf das Geleise geschleppt und dann der
Giiterwagen allein auf die Hohe des Hotels gewunden.

Schon frither war das Drahtseil auf die Bahn gelegt worden.
Jetzt wurde das untere Ende desselben definitiv mit dem Per-
sonenwagen verbunden, das obere Ende provisorisch an den
Giiterwagen befestigt, dann der Giiterwagen wieder herunter-
gewunden, wihrend dabei der Personenwagen seine erste Fahrt
nach dem Hotel zuriicklegte.

Durch diese Anordnung war das Eigengewicht des Giiter-
wagens als Triebkraft nutzbar gemacht. Dasselbe betrigt 1500 kg.
Beide Achsen desselben sind fest, die Rider lose. Zum Schmieren
sind die Stirnflichen der Schenkel angebohrt und ein Schmier—
gefiiss fiihrt durch diesen Canal das nothige Oel zu den Biichsen
und Schenkeln.

Die Rider bestehen ganz aus Schmiedeisen mit angeschmie-
detem Spurkranze. Sie haben 595 mm. Durchmesser im Beriih-
rungskreise und eine Breite von 120 mm. Der Radstand betrigt
1,50 m., die grosste Breite des Wagens 2m., die grésste Linge 3 m.

(Fortsetzung folgt.)

# *
*®

Zur Geschichte der Alpenbahnbestrebungen in der Schweiz.*)

1

Das intime Verhiltniss des Autors zu seinem Gegenstande
und zu dessen Trigern ist geeignet, ein ihm fernstehendes
Publikum mit Bedenken zu erfiillen beziiglich der Frage, ob
in dem vorliegenden Producte ihm wirklich geboten sei, was
man wiinschen muss, eine selbstindige Behandlung und Ver-
tretung des Geschehenen vor der Oeffentlichkeit. Ist wohl das
gegeben, was der Verfasser selbst in seinem classischen Vorwort
verspricht 7  Es wird ein Publikum da sein, welches von vorne-
herein nicht glauben mag, dass der fortamtirende Functioniir
ein objectives Bild von dem Unternehmen entwerfen konne, iiber
das so viel gesagt und geklagt worden, wie iiber’s Gotthardwerk,
dem so viel bedenkliche, mitunter leidenschaftliche, ja peinliche
Kritik widerfahren — von einem Unternchmen, das, nach der
Idee gewisser Gegner, also ein Interesse daran hiitte, vor der
Welt weniger durch einen aufrichtigen Beurtheiler als vielmehr
durch einen literarischen Advokaten vertreten zu werden. Sol-
cher Glaube oder Unglaube wird speciell in den Regionen con-
currirender Alpenbahnprojecte anzutreffen sein: Ostschweizer als
Betheiligte zweier in laugem, zihem Kampfe mit dem Gotthard
verungliickter Projecte, des Lukmaniers und des Spligens; West-
schweizer als Interessenten einer durch den siegenden Pass zu-
riickgedringten, zwar nicht ferner Zukunft vorbehaltenen, Sim-
plonbahn werden zu ihrem grossten Theile von Dr. Wanner’s
Gotthardgeschichte mehr willkiirlich oder unwillkiirlich gemachte,
als geschehene Geschichte erwarten. Und seibst im Lager der
Gotthardianer von Haus aus wird es solche geben, die den
Autor mehr fiir den literarischen Anwalt, als fiir den innerlich
und dusserlich neutralen Kritiker ihrer Sache ansehen. Mit
diesen Priimissen ist die Vorfrage der Competenz aber noch
nicht beantwortet und wir mochten, soweit es uns zustehen

*¥) Geschichte der Begriindung des Gotthardunternehmens, von Dr. Martin
Wanner, Archivar der Gotthardbahn. Bern, bei Wyss, 1830.
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kann, sie entschieden haben, ehe wir auf die Hauptsache —
das Product selbst — eintreten.

So lange es ganze Méanner gibt, gibt es auch Leute,
welche es vermdgen, in mehr oder weniger abhingiger Stellung
des Lebens und Berufes sich ein werthvolles Maass von Selbst-
stindigkeit zu bewahren gegeniiber solchen, die ihr Interesse
bedingen und den Satz ,wess’ Brod ich ess’, dess’ Lied ick sing’“
auf einen unbedenklichen Sinn reduziren. Gibt es, unter vielen
Andern, wenige Advokaten, welche eine Partei nur dann ver-
treten, wann, und soweit als sie solche im Recht glauben —
so kann es auch Beamie geben, welche zu ihren Anstalten
in ein selbstéindiges Verhiltniss sich zu setzen und sie darnach
vor der Aussenheit zu vertreten fihig sind. Wir, die wir die
Ehre haben, den Verfasser persdnlich zu kennen und in practischen
wie theoretischen Fragen mit ihm Ansichten und Gesinnungen
ausgetauscht zu haben, zdhlen ihn unter die soeben bezeichnete
Classe, dies eben nach einer gewissen Richtung hin. Sagen wir
es kurz heraus : Dr. Wanner wiirde als GGesellschaftsbeamter nicht
wohl eine ihren Trégern nachtheilige Gotthardgeschichte ge-
schrieben haben. Schrieb er nun ein solches Werk, so that er
es, eben weil er éberzeugt war, dass die Sache, sammi ihren
positiv Betheiligten, wenn nicht tadellos, so doch wiirdig aus
der Priifung der Geschichte hervorgehen wiirde. Im andern
Falle hitte er, aus ciner nahe liegenden sittlichen Riicksicht,
gar nicht Hand an’s Werk gelegt!

Das literarische Unternehmen eciner Gotthardgeschichte an
sich wird unter Minnern von Welt, welche an den Erscheinungen
des Verkehrs nicht nur den Mammon, auch die geistige, ja eine
ethische Seite anerkennen, nur begriisst werden. Ob das Werk
zur rechten Zeit gekommen ? Es will eine Geschichte einer zum
Theil der lebenden Generation angehérenden Periode schweiz. Ver-
kehrsbestrebungen sein. Wenn man bedenkt, wie rasch die Welt
der Feder heutzutage im Grossen und Ganzen bereit ist, kaum
Geschehenes historisch im literarischen Sinn zu gestalten, wie
nicht nur das Jahrhundert selbst seine eigene Geschichte, wie
selbst ein jedes Jahrzebnt mit #hnlichem Anspruch auf Reife
sie von sich schreibt, so kann man nicht iiberrascht sein von
dem jetzigen Auftreten einer Gotthardgeschichte. Sie kommt,
s0 wie sie dasteht, gar nicht so friih, als es auf den ersten
Blick den Anschein hat. Vor uns liegt eben nur_erst ein Theil
davon und sein Lnde fillt schon in den Anfang dieses Decen-
niums. Es ist das die Periode von dem Ursprung der schweiz.
Alpenbahnfrage bis zu ihrer Losung durch die Begriindung des
Gotthardwerkes durch die Vertragsstaaten — die Schweiz, Italien,
und Deutschland — und sie reicht vom Ende der dreissiger bis
zu Anfang der sicbziger Jahre. Dieser Zeitabschnitt diirfte wohl
in jener ,#sthetischen Ferne“ liegen, welche man lingst als
Kriterium einer nicht iiberstiirzten Geschichtschreibung zu for-
dern, freilich weniger einzubalten pflegt. Anders wiirde es
sich verhalten, wenn uns schon die weitere Periode vorlige
vom Beginne des Gotthardbaues durch die Krise hindurch
bis zu der erst im Laufe dieses Jahres abgeschlossenen Re-
construction. Diese Periode wird zwar auch in nicht langer
Zeit zur Darstellung kommen in Fortsetzung des vorliegenden
Werkes. Aber, weit weniger zeitgeschichtlich als jene, fast
ganz tagesgeschichtlich beschaffen , wird fiir ihre literarische
Vergegenwirtigung eine viel kleinere Entfernung nothig sein,
als diejenige des ersten Theils des Werkes von den im
Durchschnitt nm ein Lebensalter hinter uns liegenden Partieen
seines Gegenstandes. So wire denn nach der personlichen die
zeitliche Vorfrage der Legitimation des Productes, und letztere
noch vortheilhafter als erstere, erledigt.

Die Introduction der Gotthardgeschichte Wanner’s bildet
eine catalogische Uebersicht der Literatur iiber die Alpenbahn-
frage. Sie weist hier 77 Nummern auf! Ein Zeichen, dass der
Leser mit einem reichlichen Material und also auch mit vielen
mannigfaltigen factischen Anhaltspunkten der Sache Bekannt-
schaft machen wird. Das Verzeichniss beginnt mit 1860 und
hort anf mit 1871. Dass der Verfasser die erste lange Periode
von 1839, wo Ingenicur Lanicca zuerst auftritt mit einer Luk-
manieridee, bis 1859, also volle 20 Jahre, welche gleichsam dieVor-
geschichte der Alpenbahnfrage in der Schweiz bedeuten, in seiner
Literatur nicht zur Vertretung bringt, ist uns nicht erklirlich. Uns

selbst ist eine ganze Serie von Schrift- und Druckstiicken im
Gedichtnisse, welche sammt ihrer Uebersicht uns gegenwirtig
zwar nicht zur Verfiigung steht. Doch wollen wir einiger Er-
scheinungen gedenken: Da ist vorerst der Expertenbericht der
Englinder Stephenson und Swinburne von 1850 (51 °?), dann ein
gleicher von Negretti, Hahuer und Koller von 1852 (53 ?), beide
das Alpenbahnproblem im Allgemeinen behandelnd aus Auftrag
der Bundesbehdrde; ebenso eine individuelle Arbeit von In-
genieur Koller, wovon uns eine geschichtliche Orientirung der
Alpenbahnbestrebungen von deren Anfang bis in die sechziger
Jahre in Erinnerung ist! Wenn man bedenkt, dass unser Autor
in seine ,Literatur iiber die Alpenbahnfrage* nicht etwa nur
von Haus aus fiir den Druck bestimmte Productionen, wie Bro-
chiiren, Biicher u. s. w. aufnimmt, sondern auch Denkschriften
von und an Behorden, Protocolle, Documente aus dem Verkehr
der Parteien und der Diplomatie ete., die (nicht alle) mehr oder
weniger zufillig in Druck gekommen — so kann man im all-
gemeinsten Ueberblick der Alpenbahngeschichte von 1839/59 der
Anldsse noch mehrere hervorheben, bei welchen die ,Literatur®
betheiligt sein muss. So konnte schon 1839 Lanicca seine erste
Anregung zum Bau einer Lukmanierbabn doch kaum nur miind-
lich zum Ausdruck gebracht und verbreitet, er wird sie irgend-

‘wie in etwelchem Zusammenhang zu Papier gebracht haben.

Der Beschluss des Biindner Grossen Rathes von 1840 betreffend
Erbauung von EKisenbahnen auf Biindner Gebiet und eine Ueber-
schienung der Alpen ist ein Act, der so gut wie mancher dhnliche
vom Verfasser im Verzeichniss beriicksichtigt werden durfte. Das
1845 fertige erste eigentliche Lukmanierproject muss doch ge-
wiss ein der literarischen Erinnerung wiirdiges Product sein.
Die erste Bildung einer Gesellschaft fiir den Lukmanier zu Turin
und die Staatsvertriige der drei ostschweizerischen Cantone mit
Piemont (1845) sind doch wohl ebenfalls im Sinne des Verfassers
literarisches Material der Alpenbahnfrage! Wir sehen ihn zwar
im Laufe der Arbeit selbst die eine oder andere solcher Er-
innerungen beriihren, wodurch er das Bedenken beseitigt, dass
er die Denkmiler der Vorgeschichte seines Themas wirklich
ignorire oder gar diese letztern iiberhaupt vernachlissige. Aber
es muss als ein Formfehler bezeichnet werden, dass er den be-
treffenden Abschnitt in der Ueberschrift der Literatur gar nicht
beriicksichtigt. Man mochte meinen, es gebe vor 1860 gar keine
solche, wenn man rein auf den Verfasser angewicsen wire. Ab-
gesehen davon, dass wir soeben einige wirkliche Erscheinungen
und sodann mechrere Anhaltspunkte fiir deren Entdeckung zu
constatiren im Falle waren, liegt die Annahme sehr nahe, dass
in der Jugend der Alpenbahnsache von zwei Jahrzehnten noch
Manches von Belang geschrieben und gedruckt worden.

Das erste Capitel des Werkes beschligt ,die geschichtlichen
und topographischen Verhdilinisse des Gotthardgebietes. Wir
heben einige Partien heraus, welche auch in diesem Rahmen
sich zu einer mehr oder weniger zusammenhingenden Skizze
verbinden.

Auf dem eisgepanzerten Alpenwall der Centralkette des euro-
piischen Festlandes finden sich drei Hauptstellen, wo von beiden
Seiten her die Thiler so weit in das Gebirge eingreifen, dass
sie auf den Namen von Alpenpissen Anspruch machen kinnen.
Es sind dies der Montginevro zwischen den Thilern der Durance
und der Doria Riparia, der Gotthard zwischen den Thilern der
Reuss und des Tessin und der Brenner zwischen dem Inn und
der Etsch. Unter diesen drei Hauptpissen ist der Gotthard der
am einfachsten und grossartigsten durchgefithrte, natiirliche
Querdurchschnitt der Alpen. In der Mitte ihrer Lingenaus-
dehnung gelegen, stellt er eine tiefe Furche dar, die, ohune Unter-
brechung von Brunnen an eine grosse Zahl von Lingsketten
durchschneidend, fast geradlinig bis nach Arona zieht und ge-
wissermassen das gesammte Alpengebirge in zwei ziemlich gleiche
Hilften theilt.*) Ein Blick auf die Karte reicht hin, um das
Auge zu diesem Centralpunkt zu leiten, von dem strahlenférmig
fast alle Thiler ausgehen und von dem die Stromadern nach
allen Weltgegenden pulsiren. Wiewohl als iltester Central-
und Knotenpunkt mitten in die michtige Erhebung unseres
Festlandes gestellt, trat der Gotthard als Hauptstrasse iiber die

*) Vgl. Riittimeyer. Der St. Gotthard. Jahrbuch des schweizerischen Alpen
club 1871/72.
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ETAT 'DES TRAVAUX DU GRAND TUNNEL DU GOTHARD
au 34 Octobre 1859.

La distance entre la téte du tunnel & Geeschenen et la

téte du tunnel de direction & Airolo est de 14920 métres. Ce

chiffre comprend donc aussi, pour 145 métres, le tunnel de direction. La partie courbe du tunnel définitif du c6té d’Airolo, de

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

Embouchure Nord Embouchure Sud Etat el

x o corres- || Différen-

Goeschenen Airolo Total || pondant ces

s : : 3 au pro-

Désignation des éléments de comparaison Etat T T Etat = o e fin gra:fn:ne en plus

< alafin || TTOSTES || AT AN 5, g, || Progres | Btat fin octobre |l..0Xé 1 i

du mois du mois ; 23/25 sept.

précédent mensuel || octobre précédent mensuel | octobre 1875 |len moins

Galerie de direction

longueur effective, métr. cour. 7336,0 128,0 | 7464,0 | 6679,2 98,4 | 67TT7,6 | 14241,6 || 14484,0/— 2424

Elargissement en calotte, longueur moyenne, = . 6504,3 127,6 6631,9 5784,2 125,5 5909,7 12541,6 13400,0 i 858,4
Cunette du strosse, = > - 5198,7 42,5 | 5241,2 | 5063,8 92,1 | 5155,9 | 10397,1 | 13166,0{— 2768,9
Strosse o » " 0 4458,0 115,5 || 4573,8 || 4516,5 60,1 || 4576.6 9150,4 || 12198,0l— 3047,6
Excavation compléte ) . & 3810,0 90,0 || 3900,0 | 4223,0 83,0 | 4306,0 8206,0 — 1
Magonnerie de voite, » » o 5327,0 77,0 5404,0 5006,6 81,5 5088,1 10492,1 12564,0 == 2071,9
SIS earoiE sk, i ’ S 3393,0 75,0 || 3868,0 | 4594,3 200,9 || 4795,2 8663,2 } 12044,0— 32059
»  du piédroit Ouest, R R . 4708,0 = 4708,0 || 4306,0 — 4306,0 9014,0
i oy du radier . o 4 = = 62,0 — 62,0 — — — 62,0 — —
" de l'aquedue compléte & ~ 3687,0 = 3687,0 4285,0 == 4285,0 7972,0 = | =
Tunnel complétement achevé . 2 o s g ) 2 3687,0 = 3687,0 4—134,0 144,0 4278,0 7965,0 11846,0[!—— 3881,0
*#) 11 reste 746 m. de tunnel non magonné. — La différence totale entre le programme et 'exécution d la fin du mois se réduit par conséquent a 1325,9m.

Centralalpen von Romer Zeiten her bis heute zuletzt in seine
Rechte ein. Den grossen Verkehr vermittelten andere Wege
(der grosse St. Bernhard, Simplon, St. Bernhardin, Spliigen, Ju-
lier, Septimer). Zu den Zeiten der Rémer war der Gotthard-
pass im Verkehr nicht bekannt. Erst um die Mitte des XIII.

hard nach Deuatschland beschrieben. Nach der im Stadtarchiv
zu Luzern aufbewahrten Urkunde des Jahres 1278 fiihrte der
Handelsweg nach Italien fiir die Biirger von Luzern noch iiber
den Septimer. Wire ein Handelsweg damals iiber den Gotthard
nach der Lombardei vorhanden gewesen, so wiirden diese nicht
den fiir sie so betrichtlichen Umweg iiber die riitischen Alpen
benutzt, sondern den nihern Weg gewihlt haben. Als in den
Jahren 1818 bis 1823 der Spliigen und der Bernhardin als
Kunststrassen gebaut wurden, nahmen die Cantone Uri und Tessin
den Abbruch des bedeutenden Transitverkehrs mit Schrecken
wahr und sie beeilten sich, eine gleich bequeme Strasse iiber
den Gotthard herzustellen. Der Bau begann am 6. Juni 1820
unter der Leitung des Cyrillus Jauch von Bellinzona (Luzern
schloss sich dem Untermehmen in der Folge an). Der Name
des Berges erscheint urkundlich zum ersten Male in dem habs-
burgisch-osterreichischen Urbar von 1309. Er stammt weder
von einem heidnischen Gotte auf der Héhe, noch von den Gothen,
sondern ohne Zweifel, was sich mehr als anderes empfiehlt, von
Godehard, dem Heiligen, der als Wichter der hohen Alpenzinne
ein europiisches Ansehen erlangt hat.

(Fortsetzung folgt. )

Ed ES
£

Literatur.

Die Schule des Locomotivfihrers. Handbuch fiir Eisenbahnbeamte und Stu-
dirende technischer Anstalten, von J, Brosius und R. Koch. 4. Auflage.
Wiesbaden, Verlag von J. F. Bergmann.

Die erste Auflage des vorliegenden Werkes erschien 1873 und jetzt nach
kaum 6 Jahren liegt schon die vierte vor uns, ein Beweis, dass dasselbe seine
Stellung behauptet und vielfach Eingang gefunden hat.

Bs behandelt dies Werk die Kinrichtung der Locomotive und daneben
auch den gesammten Locomotivbetrieb, den Fahrdienst incl. das Signalwesen.

Ferner den Bahn-Unter- und Oberbau, mechanische Anlagen, die Bahnhofs- |

Anlagen ete., in einer leichtverstindlichen gemeinfasslichen Form. Fiir den
Eisenbahn-Maschinen-Ingenieur ist die Arbeit nicht berechnet, sondern zumeist
fir junge Leute, die sich dem Locomotivfiihrerstande widmen wollen, sowie
auch andern Bahnangestellten, die von der Maschine etwelche Kenntnisse
haben sollten. Besondere Riicksicht ist auf die Locomotivfiihrer-Examen ge-
nommen, so dass das Werkchen als Anleitung zu diesen Examen auch den
Maschinenmeistern niitzlich ist. Die Ausstattung desselben ist hiibsch und
besonders die zahlreichen Holzschnitte sehr klar und verstiindlich.

&

Errata.

Dans la deuxiéme partie de mon travail intitulé: .Le Ciment Portland
artificiel de St-Sulpice®, insérée dans le No. 16, vol. XI de 1I'Eisenbahn se
sont glissées quelques erreurs que je tiens a rectifier.

Page 105, 13me ligne : les briquettes d’essai en forme de S ont une sec-
tion de rupture de 5emgq., et non de 5,2 cm.

Dans le petit tableau donnant les résistances garanties a l’arrachement,
les nombres inserits dans la 2me ligne horizontale, se rapportent a des bri-
quettes de 30 jours, et non de 60 jours.

Enfin dans le tableau donnant les résultats des essais & l'arrachement
faits a Berlin, il faut lire: 3 parties de sable, et non !/3 de sable; la 1re co-
lonne verticale donne les moyennes, la 2me les maximas, la 3me les mini-
mas. J. Walther, ingénieur.

Directeur techn. de la Fabrique suisse de Ciment Portland, St-Sulpice.

® *
*

Chronik.

Eisenbahnen.

Gotthardtunnel. Fortsohritt der Bohrung wiihrend der vorletzten Woche:
Géschenen 86,807/, Airolo 21,50/, Total 58,30/, mithin durchschnittlich per
Tag 8,30 /. v

Gotthardtunnel. Fortschritt der Bohrung wiithrend der letzten Woche:
Géschenen 17,70 7/, Airolo 28,00 »/, Total 45,70 ®/, mithin durchschnittlich per
Arbeitstag 6,50 =,

Es bleiben noch zu durchbohren bis zur Vollendung des Richtstollens
618,50 /.

Weicher Fels auf der Seite von Goschenen, welcher Verstrebungen nothig
macht.

Alle Einsendungen fiir die Redaction sind zu richten an

Joux E. IcELY, Ingenicur, Ziirich.

Druck und Verlag von Orell Fussh & Co. in Zirich, s - Sl N



	Zur Geschichte der Alpenbahnbestrebungen in der Schweiz

