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A XEEI S

KINENBAHN

Schweizerische Wochenschrift
fiir die Interessen des Eisenbahnwesens.

_ SO e o
Journal hebdomadaire suisse
pour les intéréts des chemins de fer.

0

Bd. II.

ZURICH, den

., Die Eisenbahn‘‘ erscheint jeden
Freitag. — Correspondenzen und Re-
clamationen sind an die Redaction,
Abonnements und Annoncen an die
Expedition zu adressiren.

,, Le Chemin de fer* parait tous les
vendredis. — On est prié de s’adresser
& la Rédaction du journal pour corres-
pondances ou réclamations et an

bureau pour abonnements ou annonces. |

Abhandlungen und regelmissige Mit-
theilungenwerden angemessen honorirt.

Les traités et communications régu-
liéres seront payées convenablement.

Abonnement. — Schweiz: Fr. 10. —
halbjéhrlich franco durch die ganze
Schweiz. Man abonnirt bei allen Post-
dmtern u. Buchhandlungen oder direct
bei der Expedition.

Ausland: Fr. 12. 50 = 10 Mark
halbjahrlich. Man abonnirt bei allen
Postamtern und Buchhandlungen des
deutsch-osterreichisch. Postvereins, fiir
die iibrigen Lénder in allen Buchhand-
lungen oder directbeiOrell Fiissli & Co.
in Ziirich.

|
|

Preis der einzelnen Nummer 50 cts. |

Abonnement. — Suisse: fr.10. — pour
6 mois franco par toute la Suisse. On
s’abonne a tous les bureaux de poste
suisses, chez tous les libraires ou chez
les éditeurs.

Etranger: fr.12.50 pour 6 mois. On
s’abonne pour I’Allemagne et I’Autriche
chez tous les libraires ou auprés des
bureaux de poste, pour les autres
pays chez tous les libraires ou chez

| les éditeurs Orell Fussli & Co. & Zurich.

Prix du numero 50 centimes.

Annoncen finden durch die ,Eisen- |

bahn“ in den fachminnischen Kreisen
des In- und Auslandes die weiteste
Verbreitung. Preis der viergespaltenen
Zeile 25 cts. = 2 sgr.

Les annonces dans notre journal
irouvent la plus grande publicité parmi
les intéressés en matiére de chemin
de fer. Prix de la petite ligne 25 cent.

20 Pfennige. | = 2 silbergros = 20 pfennige.

Abonnements-Einladung.

Die ,Bisenbahn“ beginnt mit dem kommenden Semester | des Systems namentlich in Goschenen ganz auffillig hervortrete,

ihren III. Band.

Wir ersuchen die geehrten Abonnenten,

ihr Abonnement, sei es direct bei der Unterzeichneten, sei
es’ bei der nichstgelegenen Postanstalt zeitig erneuern zn

wollen.

Redaction und Verlagshandlung lassen es sich angelegen
sein, das vorgesetzte Programm namentlich auch durch
Originalartikel tiber die verschiedenen Zweige des Eisen-

bahnwesens mehr und mehr zu erfiillen.

Sie diirfen sich

der Thatsache erfrenen, dass ihre Bestrebungen in immer
weitern Kreisen Anerkennung gefunden haben.

Die Expedition.

INHALT: Der Bau des Gotthardtunnels (Schluss). — Les colonnes en fonte. —
Die grossartigen Bremsen-Proben in England. — Sur l'organisation du

bataillon prussien de chemins de fer. — Kleinere Mittheilungen. — Eisen-

preise. — Eingegangene Drucksachen. — Stellenvermittlung. — Anzeigen.

Beilagen. Eine Tafel: Der Bau des Gotthardtunnels. — Text: Bundes-
gesetz betr. den Transport auf Eisenbahnen. — Les navires Popoffka.

Der Bau des Gotthardtunnels.

Von J. Kauffmann, Ingenieur,
(Mit 1 Tafel als Beilage.)
Herr Rziha fithrt der Reihe nach an:
1. Der Sohlstollen ist eine Bedingung fiir die
rasche Vollendung eines langen Alpentunnels.

Dieser Satz wire richtig, wenn man am Gotthard mit dem
vollen Profil von nur einer Front aus dem Stollen nicht folgen

konnte.

Diess ist jedoch der Fall, da man leichter einen Schlitz

als einen Stollen treiben kann und seine Zuflucht nicht zu Ge-
senken in der Strosse nehmen muss, wie Herr Rziha meint.

Wenn auch der Strossenschlitz in Goschenen im April nur

um 85 Meter, in festem Granit avancirte, so wird sich dort der
Fortschritt ebenso steigern, als im Richtstollen, wenn die Mann-
schaften eingeiibt und geniigend viel Maschinen besserer Con-
struction auf dem Platze sind. Auch die durchschnittliche mo-
natliche Lejstung von 195 Meter, welche Herr Rziha fordert,
wird | nach meinem Dafiirhalten namhaft iibertroffen werden.
Ohne auf unwesentliche Unterabtheilangen Riicksicht zu nehmen,
werden vom 1. Mai an vom nordlichen Portal an gerechnet zu
durchbrechen sein:

25. Jum 1875, No. 25.
! Von 2000—2600 Meter diinnschiefriger glimmer- -
| reicher Gneiss mit . 3 3,50 Meter Fortschritt
it i 2600—2700 4 Kalkstein R b 380 -
» 2700—4000 Glimmerschiefer u. Thon-
schiefer . S isktaih 4,000, | {5
. 4000—11,000 Gneiss G 3,90 o »
» 11,000—18,100 Glimmerschiefer . 3,80 o, &

Wenn man die ndthigen Tage fiir Richtungsbestimmung im
Tunnel ausfallen ldsst, so wird am 15. November 1879 der Tun-
nel durchbrochen sein und selbst wenn unter der Ebene von
Andermatt auf die ganze Lange des dortigen Glimmer- und Thon-
schiefers von 1300 Meter Wasser von derselben Quantitit wie
in Airolo ausbrechen sollte, wodurch nach dem Vorgang daselbst
der Fortschritt auf 2/3 reducirt wiirde, so kdnnte der Tunnel-
durchbruch bis zum 1. Februar 1880 erfolgen. Obiger Fort-
| schritt ist eher zu nieder gehalten (im Monat April wurden z. B.
| auf beiden Seiten zus. 225 Meter gebohrt) und ist auf die wei-
| tere Vervollkommnung von Maschinen keine Riicksicht genom-
| men. Ich theile in diesem letztern Punkte nicht die Ansicht
des Herrn Rziha, sondern glaube im Gegentheil, dass die
Maschinenfrage noch nicht als abgeschlossen zu betrachten ist,
| und dass namentlich im Punkte der Dauerbarkeit der Maschinen

noch Verbesserungen vorzunehmen sind.
| Aus der Thatsache, dass der Richtstollen den iibrigen Ar-
| beiten weit voraus ist, folgert Herr Rziha, dass die Festfahrung

indem man dort nur 8 bis 10 Meter Vollausbruch monatlich
mache. Im Verlauf meiner Auseinandersetzung glaube ich iiber-
zeugend nachgewiesen zu haben, dass von Festfahrung keine
Rede sein kann und dass man beziiglich der Ausweitung nur an
den Fortschritt im Sohlschlitz gebunden ist. Mit derselben hat
der Unternehmer iiberhaupt erst seit kurzer Zeit ernstlich be-
gonnen, da bei dem bisherigen Rampensystem vor Aufstellung
der Elevatoren ein Forciren, namentlich auf der Rampenseite,
selbstversténdlich unméglich war. In Bezug auf Mauerung fiihre
ich an, dass in Gdschenen im April 108 Meter Gewdlbe geschlos-
sen wurden, wodurch jetzt schon nachgewiesen ist, dass man
in dieser Arbeitsgattung den nothwendigen Fortschritt erzielen
kann.

Was ferner die Behauptung anlangt, der maschinelle Betrieb
des Strossensatzes kiime theurer als der Abtrieb per Hand, so
kann ich hier anfiihren, dass sich im Gegentheil nach Aufzeich-
nungen der Directionsingenieure in Ggschenen die Kosten bis jetzt
wie 5 zu 6 verhalten, sich aber ohne Zweifel bei gehoriger Einiibung
| der Mannschaft und Verwendung besserer Maschinen noch weit
glinstiger fiir den Maschinenbetrieb gestalten werden.

2. Die benachtheiligte Férderuag.

Die Schliisse, zu welchen Herr Rziha bei Besprechung der
Férderung kommt, basiren auf der Voraussetzung, die Schutt-
forderung von der obern Etage auf die Sohle werde auch durch
den Elevator vermittelt, wiihrend wir gesehen haben, dass durch
denselben nur die Steinwagen fiir das Gewdlbe, ferner reparatur-
bediirftige Maschinen und Gestelle beférdert werden, wiithrend
der Schutt der obern Etage durch Schliuche in die auf dem
untern Geleise bereit stehenden Wagen geleert wird. Wenn
demnach der Elevator dienstunfithig wird, so erleidet aller Schut-
| transport keine Stdrung, und fiir diesen Fall werden jedenfalls
| nur fiir ganz kurze Zeit die Gewdlbsteine und Maschinen ete.,
i mit einem Hebekrahnen in die obere Elage befordert, wie diess
\
\
[

bei andern Tunnels auch so gemacht wird. Ich halte den Ele-
vator keineswegs fiir einen Nothbehelf, sondern fiir eine schéne
practische Einrichtung, wihrend allerdings das bisher benutzte
Rampensystem als ungentigend und theuer bezeichnet werden muss.

Ieh bin mit Herrn Rziha derselben Meinung, dass die Fir-

| derung bei einem grossen Tunmelbau von h@chster Bedeutung
| ist, dieselbe wird um so schwieriger, je mehr Baustellen vor-
| handen sind. Ein Blick auf den Betriebsplan am Gotthard zeigt
nun, dass die Anzahl der Baustellen auf ein Minimum beschrinkt
ist, was einzig durch die ausgedehnten maschinellen Bohrungen
erméglicht wird.
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