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INHALT: Der Bau des zweiten Geleises auf der Bergstrecke
Airolo-Faido der Gotthardbahn. — Congrés international des électriciens

4 I'Exposition universelle de Paris 1889. — Miscellanea: Die Congo-

Eisenbahn. Ueber Brennstoffersparniss durch Reinigen und Kliren des
Speise-Wassers fir Dampfmaschinen. — Vereinsnachrichten. Stellen-~

vermittelung.

Der Bau des zweiten Geleises auf der
Bergstrecke Airolo-Faido der Gotthardbahn.

Mit Beschluss vom 4./21. October 1887 verfiigte der
schweizerische Bundesrath nach Prifung der Vorschlige
der Direction der Gotthardbahn Folgendes:

1) Die Gotthardbahn-Gesellschaft ist zu verhalten, auf den

Strecken Erstfeld-Goschenen und Airolo-Biasca zum Bau

des zweiten Geleises zu schreiten und dafiir zu sorgen,

Fig. 1.

dass das zu erbauende Geleise innerhalb der Frist von
10 Jahren (vom 1. Januar 1887 an gerechnet) dem
Betrieb iibergeben, der Bau zu diesem Zwecke alsbald
begonnen und nach den Bestimmungen dieses Be-
schlusses gefordert werde.
2) Der Bau ist in folgenden Abtheilungen vorzunehmen :
a. Airolo-Faido ;
b. Faido-Biasca ;
c. Erstfeld-Goschenen ;

Fig. 3.
Prof. 88,504.

Awe des 11, Geleises

1:1000

von denen die erste am 1. October 18¢o, die zweite
am 1. October 189z und die dritte am 1. October
1896 vollendet und dem Betriebe {ibergeben werden
soll.

Der Bundesrath behilt sich vor, eine Verkiirzung
dieser Fristen eintreten zu lassen, wenn die Verkehrs-
zunahme es erheischt.

3) Die Baupline und zwar zundchst diejenigen fiir die Ab-
theilung Airolo-Faido sind dem Bundesrathe vorzulegen,
welcher bei dem Genchmigungsbeschluss die Trist fir

den Beginn der Erdarbeiten ansetzen wird (Art. 13 des
Eisenbahngesetzes).

4) Der von der Gesellschaft geleistete Finanzausweis wird
genchmigt. Demnach sollen die auf 12'/2 Millionen
Franken veranschlagten Baukosten®) bestritten werden:
aus dem Betrage von 4!/2 Millionen Franken vorhan-
dener Baumittel etc. etc.

Obiger bundesrithlicher Verfiigung gemdss wurden
nun seitens der Direction der Gotthardbahn sofort die no-

Fig. 4.
Prof. 88,760.

thigen Einleitungen zum Bau getroffen, die Bauleitung fiir
das zweite Geleise auf den Zufahrtslinien Erstfeld-Goschenen
und Airolo-Bidsca dem Oberingenieur, einem Inspector und
einem Baufiihrer iibertragen, und wihrend der Dauer des
Baues des zweiten Geleises der Bahnaufsichts- und Unter-
haltungsdienst der im Bau befindlichen Section und die auf
derselben vorkommenden sonstigen Schutz- und Erganzungs-
bauten der Oberaufsicht des fir das zweite Geleise bezeich-
neten Inspectors unterstellt. s
Entsprechend dem aufgestellten Bauprogramm begann
man alsbald nach Errichtung eines Baubiireaus auf der

Fig. 5.
Prof. 88,945.

1: 1000.

Station Faido im November 1887 mit den Detailprojec-
tirungs-Arbeiten und zum Zwecke der Ermoglichung eines
entsprechenden Arbeitsfortschrittes mit der Erstellung von
Binbriichen in die langen zusammenhingenden Tunnelstrossen,
sowie mit der Ausfihrung schwieriger Briickenfundationen.

*) Bs ist hier zu bemerken, dass der Betrag von 12'/2 Millionen
Franken die Bauzinsen nicht in sich begreift, sowie dass zum Behufe
der Aufstellung einer richtigen Kostenberechnung fiir die Tunnelarbeiten,
im Jahre 1886 in einigen Tunneln der Nordrampe im Regiewege Aus-
weitungsarbeiten vorgenommen wurden.

Leivedend 01
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Der Bau wird in eigener Regie unter Herbeizichung
kleinerer Unternehmer gefiihrt. Zu dem Zwecke wurden
Depotstellen fiir Sprengmaterialien errichtet, eine grossere
Anzahl normalspurige Rollwagen und mehrere Schiebe-
biihnen ohne Geleiseversenkung zum Ausstellen der Wagen
auf das Hiilfsgeleise angeschafft, sowie gleichzeitig entspre-
chende Signaleinrichtungen fiir die Sicherung des Bahn-
betriebes getroffen.

Bevor wir zur weiteren Besprechung dieser Signal.
einrichtungen und der Bauarbeiten selbst {ibergehen, ist
vorauszuschicken, dass bei Ausfiihrung des zweispurig pro-

|

|

|

.

; Polmengo-Briicke.
i Fig. 8. Rechtsseitige Ansicht.
!

je nach dem Befund der beim Bau iiber die Beschaffenheit
des Materials erhaltenen Aufschliisse und mit Riicksicht auf
sonstige massgebende Verhdltnisse hdufig sowohl beziiglich
der Lage des auszufiihrenden Geleises zum bestehenden
(rechts oder links) als auch beziiglich der Constructionsart
von den urspriinglich festgesetzten Annahmen ab.

Beispielsweise soll Nachstehendes angefiihrt werden :

1. Erdarbeiten und Stiitzmauern.

Die am rechtseitigen Gehdnge des Tessinthales sich
hinziehende Linie der Theilstrecke Airolo-Piotta wurde schon

Fig. 10. Langenschnitt

nach a-b.

& Fig. 6. Linksseitiges
Widerlager.

Urspriingl. Projecl.

jectirten, zundchst aber nur einspurig erstellten Unterbaues,
der durch den Gotthardtunnel geschiedenen Bergstrecken
— zufolge einer Zusatzbestimmung des internationalen Ver-
trages iiber den Bau und Betrieb der Gotthardbahn vom
12. Mai 1878 — der kiinftigen Erstellung des zweiten Ge-
leises in der Weise Rechnung getragen wurde, dass iiberall
" da, wo spiter nach erdffnetem Betriebe die Erweiterung des
“ Planums nicht mehr moglich, oder mit einem bedeutenden

Mehrkostenaufwande verbunden gewesen wire, wie z. B. bei
1 gemauerten Tunneln, schwierigen Briickenfundationen, Stiitz-

und Futtermauern etc. (vgl. Fig. 1 und 2) die bestehenden Ob-
: jectstheile von vornherein fiir zwei Geleise angelegt wurden.
| Jei der Detailprojectirung des in Rede stehenden
; Baues bewegte man sich im Allgemeinen im Rahmen des
; urspriinglich aufgestellten zweispurigen Projectes, wich aber

Fig. 1. Schnitt E-F.

Fig. 7. Linksseitiges
Widerlager.

Ausfiihrung.

im Jahre 1884/85 mit Riicksicht auf die steil aufsteigenden
hohen, unsichern Felswiinde 'und auf die daselbst vorge-
kommenen hidufigen Schneeverwehungen, so weit von der
Bergseite abgertickt, dass an dieser ein breiter, nachtraglich
vertiefter Graben erstellt werden konnte, wodurch eines-
theils verhindert wird, dass die etwa sich ablésenden Fels-
theile direct auf die Bahn gelangen koénnen und andern-
theils durch die erhdéhte Lage des Bahnkorpers die Bildung
von Schneewehen wesentlich erschwert ist (vgl. Fig. 3. 4. 5).
Selbstverstindlich nahm man bei solch hohen Fels-
winden die Planumserbreiterung auf der Thalseite vor und
stellte dieselbe theils durch Dammschiittungen, theils durch
trockene oder in Mortel ausgefiihrte Stitzmauern her.
Trockenmauern mit ein halb- oder ein-drittelflissiger
Neigung wurden in Fillen zur Anwendung gebracht, wo
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die alte consolidirte Anschiittung aus Steinmaterial besteht

(vel. Fig. 5). Mortelmauern dagegen an solchen Stellen,

wo dieselben ohne eine bedeutende Iohe zu erhalten, auf

natiirliches Terrain gestellt und hiedurch eine kostspielige
Dammschiittung erspart werden konnte. (Vgl. Fig. 3.)

Das Material zu diesen Dammschiittungen wird aus
Materialgruben, Einschnitten und alten Depotplitzen ge-
wonnen und theils mit gewdéhnlichen Transportmitteln bei
Tage, theils mittelst nichtlich stattfindenden Locomotiv-
ziigen auf dem Betriebsgeleise verfihrt.

Da es erfahrungsgemiss schwierig ist, bei der Aus-
flihrung von 2 bis 3 m starken Steinsitzen mehr zu erreichen,
als eine etwa 40 cm starke Schlichtung an der Aussenseite

Signal-Einrichtungen fiir den Bau

leise
weiterung des Deckenraumes und
Strossenwiénde, wihrend in denjenigen Tunnelstrecken, welche
urspriinglich im oberen Raum fir 2 Geleise, im unteren

zwei Felsstrossen abzubrechen bezw. die Felswinde zurtick-
zusetzen waren.

Es liegt in der Natur der Sache, dass man in einem
Gestein, welches sich wihrend eines Zeitraumes von 8 Jahren
bei sorgfiltiger Beobachtung als standfest und haltbar e
wiesen hat, also gewissermassen erprobt ist, den unver-
kleidet zu belassenden Tunnelflichen eine gréssere Aus-

des Il. Geleises der Gotthardbahn.

Fig. 17. Léangenprofil zwischen Station Fiesso und Faido.
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(Rollirung), die inneren Theile aber trotz der bestehenden
Vorschriften meistens nur einfach geschiittet werden, so wird
beim Bau des” II. Geleises in Anbetracht der vortrefflichen
Jeschaffenheit des Steinmaterials, die Schlichtung der Stein-
sitze in der Regel nur in der ‘Stirke von 40 bis 50 an
angeordnet.

2. Briicken und Durchlisse.

Beim stidlichen Widerlager der 65 m weiten Polmengo-
jriicke konnte durch Hinausriicken des Dammabschlusskegels
bezw. durch die Verlingerung der Dammschiittung aus dem
iiberschiissigen Tunnelmaterial der urspriinglich conform dem
bestehenden Object projectirte zweite Sparbogen sammt dem
20 m hohen in ecinem Schacht herzustellenden Endpfeiler
in Wegfall gebracht werden. (Vergl. Fig. 6 bis 11.)

3. Tunnel.

Wie aus den beigegebenen Profilskizzen IFig. 12 bis

16 entnommen werden kann, besteht der Tunnelausbruch

debnung geben konnte, als dies beim Baubeginn oder zur
Zeit, als die Profiltypen festgesetzt wurden, der Fall war.
Den wiahrend der Betriebszeit gemachten Erfahrungen  ent-
sprechend, hat man denn auch die Pressel-Kauffmann’schen
Sparprofile, deren Form sich im Allgemeinen gut bewihrt
hat, bei glinstiger Gesteinsschichtung im Sinne einer weitern
Weglassung von Mauerwerk und Ersatz desselben durch
solide Felswidnde umgestaltet. Durch rationelles Vorgehen
beim Absprengen bezw. beim Zurickversetzen der Tunnel-
winde war man bis jetzt im Stande, die in Fig. 12—16
angedeuteten Profiltypen auf langen Strecken in Ausfihrung
zu bringen und zu erreichen, dass die flir ein Geleise aus-
gesprengten ungemauerten Tunneldecken auch bet der Er-
weiterung  auf zwei Geleise durchgehends einer Decken-
mauerung enfbehren kénnen.

Der Ausbruch der Tunneldecken wird bei in der
Tunnelmitte gelegenem Geleise vom Gerlistwagen aus, bei

flir das zweite Geleise bei den urspriinglich fir ein Ge-
erstellten ungemauerten Tunnelstrecken in der Er-
im Nachbrechen der

aber nur fiir ein Geleise erstellt wurden, nur eine oder
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seitwiirts liegendem Geleise mittelst fliegender Gerliste be-
werkstelligt, widhrend der Strossenabbruch in der Regel
ohne Geriiste vorgenommen wird.

Da in den Tunneln mit einer einzigen durch den Ver-
kehr der Nachtschnellziige hervorgerufenen Unterbrechung
ohne Stérung von Abends ¢ Uhr bis Morgens 6 Uhr ge-
arbeitet werden kann, so bietet bei der zweckmaissigen IForm
der Sparprofile die Tunnelausweitung eigentlich weniger
Schwierigkeiten als die Arbeiten im Freien, namentlich die
Felseinschnitte mit hohen Winden, welche nur mit grosser
Vorsicht wahrend der Tageszeit in den bestehenden kurzen
Zugsintervallen betrieben werden koénnen.

4. Einfriedigungen.

Es wird bei Erstellung des zweiten Geleises angestrebt,

die Einfriedigung da wegzulassen, wo dieselbe durch eine
des anschliessenden Bahnkorpers er-
Namentlich an Dammen

entsprechende Form

setzt werden kann. ist dies bei

dem reichlich vorhandenen Steinmaterial dadurch mdaglich,
dass man den Dammfuss in Form ecines circa 1 m hohen
Steinsatzes erstellt. (Vergl. Fig. 4).

Eine der wichtigsten Aufgaben bei Ausfiihrung des
zweiten Geleises withrend des tédglichen Verkehrs von 25
bis 30 Zligen bei nur 2 grossten Zeitintervallen von je vier
Stunden in der Nachtzeit bestand in der Schaffung von
Einrichtungen fiir die grosstmogliche Sicherheit des Bahn-
betriebes.

Die Tunnelausbrucharbeiten konnen des beschridnkten
Raumes und der auf dem Betriebsgeleise mittelst Rollwagen
stattfindenden Materialtransporte wegen nur in der Nachtzeit
vor und nach dem Passiren der beiden kurz vor zwei Uhr
Nachts in Airolo kreuzenden Schnellzlige vorgenommen werden.

Auf den offenen Strecken dagegen wird nur bei Tage
gearbeitet, wihrend die auf dem Betriebsgeleise stattfindenden
langeren Materialtransporte durch in der Nacht verkehrende
fahrplanmissige Locomotivziige vollzogen werden.

Bei Aufstellung der flir nGthig gehaltenen Sicherheits-

vorkehrungen wurde von den heute zu Gebote stehenden
electrischen Einrichtungen in weitgehendem Masse Gebrauch
gemacht.

Ich lasse im Nachstehenden die Beschreibung der
electrischen Einrichtungen fiir den Bau des zweiten Geleises
auf der Strecke Fiesso-Faido folgen, wobei vorauszuschicken
ist, das der Bau des zweiten Geleises bedeutende Verdnde-
rungen an der Telegraphenlinie erfordert.

Die bisherige Leitung, bestehend aus vier Staats- und
vier Gotthardbahn-Drihten, welche theils offen, theils in Kabeln
der Bahn entlang flihrte, musste in Folge der Sprengarbeiten
und aus andern baulichen Riicksichten vom Bahnkdrper
entfernt werden, weil sie tiberall hindernd im Wege stand.
Sie wurde entweder auf die gegentber liegende Thalseite
oder lings der Cantonalstrasse versetzt.

Die bisherigen Kabel in den Tunneln, welche Be-
schiadigungen durch die Sprengarbeiten ausgesetzt gewesen
wiren, wurden ausgegraben und aufgerollt.

Nebst Sicherung dieser acht Betriebsdrdhte - handelte
es sich entsprechend den Bedirfnissen des Baues um Er-
stellung ‘'und Unterhalt einer zweiten Telegraphenlinie spe-
ciell fiir die Signaleinrichtungen des Baues, welche bis zu
12 Drihte erhilt und successive dem Fortschritte der Arbeit
entsprechend abgebrochen und verlangert wird. Wegen
der grossen Drihtezahl und um die Ueberlastung des Ge-
stinges zu vermeiden, werden die Betriebs- und Bau-Tele-
graphen-Linien getrennt gefiihrt.

Die Sicherheitsvorkehrungen sind folgendermassen ein-
gerichtet: :

1. Die Telephon-Anlage hat zunichst den Zweck, alle
dienstlichen Mittheilungen von Baustelle zu Baustelle oder
von Baustelle zum Bautelegraphen auf die rascheste Weise
zu ermaoglichen.

Die Centralstelle des Telephonnetzes befindet sich un-
gefdhr in Mitte der Arbeitsstrecke im Wdirterhaus Nr. gz
(Vergl. Fig. 17 und 18) beim Strassentibergang zwischen
dem Freggio- und dem Monte Piottino-Tunnel. In dem-
selben Gebaude ist auch der von einem besondern Ange-
stellten bediente Bautelegraph und die Centralstelle fiir die
Bahnfreimeldung eingerichtet.

Telephonstationen sind fir stindig etablirt:

am Dazio-Tunnelausgang,

im Wirterhaus Nr. 9o/91,
am Pardorea-Tunneleingang,
im Wirterhaus Nr. 93/94.
im Wirterhaus Nr. 95 und
am Polmengo-Tunnelausgang.

Neben diesen festen Telephonstationen sind zwei Militir-
telephone vorhanden, welche nach Bediirfniss auf zeitweilig
wichtigere Pliatze eingeschaltet werden.

2. Die ,Bahnfreimeldung®. Die mit Ueberwachung
beauftragten beeideten Specialwirter haben am Schluss ihrer
Runde zu einer der Meldestellen zu kommen, deren sechs vor-
handen sind und zwar bei den festen Telephonstationen und
beim Freggio-Tunnelausgang.

An der Meldestelle hat der Wirter durch Drehen der
Kurbel eines Inductors an die Centralstation im Wirterhaus
Nr. 92 das Zeichen ,Bahnfrei® zu geben. Iiebei fillt an
der Centralstelle eine Klappe mit der Nummer des betreffen-
den Wirters ab und schliesst den Contact, welcher den
Strom der Localbatterie an eine Glocke sendet und dieselbe
zum Lauten bringt, was so lange andauert, bis der Beamte
aufder Centralstation den entsprechenden Unterbrecher 6ffnet.
Gleichzeitig gibt der Beamte durch Drehen der entsprechenden
Inductorenkurbel, welche ein Liuten auf der Meldestation ver-
ursacht, die Meldung zurtick, dass das Signal verstanden sei.
Sind simmtliche Klappen aller Meldestationen auf der Central-
stelle gefallen, so gibt der Beamte durch eine numerirte
Depesche auf dem Bautelegraphen der Station Rodi-Fiesso
oder der Station Faido bekannt: .Linie frei, Zug kann ab-
fahren®, worauf er simmtliche Klappen und Glockenum-
schalter in ihre Ruhelage zurlckbringt.

Aus diesem dienstlichen Grunde halten alle thalwérts
fahrenden Ziige in Fiesso, auch wenn fahrplanmissig ein
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Halten nicht vorgesehen ist. In Faido halten alle bergwarts
fahrenden Ziige ohnehin.

Fir den Bautelegraphen ist eine besondere Leitung
zwischen Fiesso und Faido gezogen und an jeder der drei
Stationen ein Morse-Apparat aufgestellt.

3. Electrische Wendescheiben. Die Deckung ein-
zelner Arbeitsstellen erfolgt ausserdem noch durch vier in
zwei Rayons vertheilte electrische Wendescheiben, welche
durch in Buden befindliche Controlkidstchen mit Umstellhebel
bedient werden.

Diese Wendescheiben bleiben wahrend der ganzen Ar-
beitszeit auf ,Halt® fiir die Ziige gestellt. Erst wenn die
Arbeitszeit zu Ende und die betreffenden Wérter von ihrem
vorgeschriebenen Rundgange zuriickgekommen sind, haben
sie, nachdem auch die ,Bahnfreimeldung® von ihnen abge-
sandt wurde, die Wendescheibe auf Durchfahrt zu stellen.
Sie sind aber auch in der Lage, dieselbe sofort wieder auf
,Halt* zu drehen, sofern sich ihnen unterdessen ein Hinder-
niss fiir den Bahnzug zeigt oder von einem andern Punkt
aus ihnen mittelst Telephon ein solches gemeldet wird.

Als Regel gilt, dass die ganze Baustrecke und nicht
nur eine einzelne Arbeitsstelle abgeschlossen wird, welches
dadurch geschieht, dass die Ziige vor ihrem Eintritt in die
Baustrecke auf der letzten Station anzuhalten und die schrift-
liche Erlaubniss zur Fortsetzung der Fahrt vom Vorstand
einzuholen haben.

Betreffend die Sicherung des Zugsverkehrs wihrend der
Ausfiihrung des zweiten Geleises beziehungsweise liber die
Deckung der Arbeitsstellen. die Handhabung der Apparate
und {iber sonstige Obliegenheiten der Signalwérter, der Ar-
beiter und Unternehmer, sowie des Bau- und Bahnaufsichts-
Personals wurden seitens der Direction der Gotthardbahn
eingehende, bestimmte Vorschriften erlassen, deren Einhaltung
streng tberwacht wird.

Zum Schlusse mégen noch einige Daten tiber den Um-
fang und den jetzigen Stand der auf dieser Section auszu-
fithrenden Arbeiten folgen.

Auf der 18465 m langen Strecke zwischen den Stationen
Airolo und Faido mit 7 auszuweitenden Tunneln in der Ge-
sammtlinge von 4376 m und mit 4 grossern (Tessin) und
15 kleinern eisernen Briicken sind in Ausfihrung zu bringen:

Erd- und Felsarbeiten 235 100 m3

Mauerwerk bei Stiitz- und Futtermauern 12 600
s , Bricken und Durchlissen 7 9oo ,
Steinsitze und Steinwdiirfe 2 500
Tunnelausbruch ca. 6oooo
Schweisseisen fiir Briicken 680 t
Nachdem die vorberecitenden Arbeiten bestehend in

zwei schwierigen Fundationen und etwa 25 Tunneleinbriichen
beendet, sowie die Grundeinlosung und die Detailprojectirung
entsprechend vorgeriickt waren, konnte man programmge-
miss im Juli 1888 mit den eigentlichen Tunnelausbruch-
arbeiten, im darauffolgenden Monat mit den Arbeiten auf
der offenen Linie Fiesso-Faido und im vergangenen Frih-
jabr auf der offenen Strecke Airolo-Fiesso beginnen.

Fiir die Ausfiihrung der Unterbauarbeiten wurden 13
Abtheilungen gebildet und dieselben an 10 kleinere Unter-
nehmer bezw. Unternehmergesellschaften veraccordirt. Die
betreffenden Accordanten begannen die ihnen zugeschlagenen
Arbeiten jeweilen sofort, da wie schon erwihnt, seitens der
Bauleitung die Transporteinrichtungen, bestehend in 45 nor-
malspurigen Rollwagen und 6 Schiebebriicken zum Aus-
stellen der Wagen, angeschafft und den Accordanten zur
Verfiigung gestellt wurden. Nebstdem wurde eine entspre-
chende Anzahl Lagerstellen fiir Sprengmaterialien errichtet,
um letztere nach Bedarf gegen Riickvergiitung an die Ac-
cordanten abgeben zu konnen.

Die Arbeitsleistungen waren bisher durchaus zufrieden-
stellend und programmgemass.

Jis jetzt sind ausgefihrt: (Vide Tabelle in folgender
Spalte.)

Der programmmassige Vollendungstermin dieser Ar-
beiten ist auf den 1. April 1890 angesetzt.

Von den eisernen Briicken, welche laut Vertrag mit

den Briickenbauwerkstitten Th. Bell & Co. in Kriens, und Probst
Chappuis & Wolf in Bern noch in diesem Jahre zu vollenden
sind, wurden bereits 200 / fertig aufgestéllt, 100 t sind in
den Werkstitten zum Versandt bereit und fiir den Rest
von 380 f ist das Material in den Werkstitten vorréathig.
(Vegl. Schweiz. Bauzeitung Nr. 15, Band XII.)

Theilstrecke
Fiesso-Faido

Theilstrecke
Airolo-Fiesso
in Procenten. l in Procenten.

3 3
Erdarbeiten und Stiitzmauern 45 % 90 %o
Mauerwerk bei Stiitz- und Futtermauern 40 %0 80 %o
- , Briicken und Durchlissen 50 %0 95 %
Steinsitze und Steinwiirfe 30 %0 90 %0
Tunnelausbruch 100 °/o 80 %o

Fir das zweite Geleise gelangt ein Oberbausystem
zur Ausfiihrung, welches aus 12 m langen Schienen mit
15 Stiick 57 kg schweren flusseisernen Schwellen per Stoss
und Schraubenbefestigung besteht.

Die vom Hoérder Bergwerks- und Hiittenverein und von
Krupp in Essen zu liefernden Schwellen und Schienen sind
laut Vertrag bis zum Friihjahr 1890 beizustellen und es kann
somit an der rechtzeitigen Vollendung (1. October 1890)
des zweiten Geleises auf obiger Strecke nicht gezweifelt
werden.

Luzern, im August 1889. Rich. Bechtle.

Congrés international des électriciens
a I'Exposition universelle de Paris 188g.

Pendant la derniére semaine d’aout s’est réuni a Paris
le deuxiéme congrés international d’¢lectricité sous la
présidence de M. Mascart et sous la présidence honoraire
de Sir William Thomson.

Plus de deux cent cinquante ¢lectriciens, Frangais,
Russes, Américains, Anglais, Italiens, Autrichiens, Suisses,
Belges, Allemands et de divers autres pays, avaient tenu
4 y assister. Parmi les représentants de la Suisse et les
anciens éléves de 1’Ecole Polytechnique de Zurich on re-
marquait M. Feber, professeur a 1I'Ecole Polytechnique de
Zurich, M. Palay, professeur & Lausanne, M. Hagenbach, pro-
fesseur a4 1'Université de Bale, M. M. Borel, fabricant de
cables & Cortaillod, Rechniewsky Tinventeur de la machine
électrique déja justement célébre. Kapp, linventeur de la
nouvelle théorie des machines électriques, I¥illeumier, ancien
attaché au laboratoire de la Sorbonne, Guillaume, attaché
au bureau international des poids et mesures, Chapuis,
Turettini, etc.

M. M. le protesseur IVeber, Edison, Potier, Stoletow, Fer-
raris, etc. ont été nommés vice-présidents du congres.

Le congrés a été divisé en quatre sections:

1Y Unités et mesures sous la présidence de M. Lippmanin.

2% Applications industrielles sous la présidence de
M. Polier.

3% Télégraphie, téléphonie et signaux sous la prési-
dence de M. Fribourg.

4% Electro-Physiologie sous la présidence de M. Gariel.

Quoique le congrés des Electriciens de 1889 n’ait pas
eu I'importance du congrés de 1881, ou on avait créé de
toutes piéces la nomenclature ¢lectrique, diverses résolutions
importantes viennent cependant d’étre prises en séance plé-
niere et votées & 'unanimité; il est intéressant de les signa-
ler ici a nos lecteurs:

Unités — Mesures.

1° L'unité pratique de travail est le joule. — Il est
égal & 107 unités C. G. S. de travail. Clest I'énergie dé-
pensée pendant une seconde par un ampere dans un ohm.

2% L'unité pratique de puissance est le wall. Il est
égal 4 107 C. G. S. de puissance. Le watt est dégal a un
joule par seconde.
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