Die Donau-Ufer-Bahn in Wien.

Vortrag, gehalten am 2 Mirz 1878
von

Ludwig Huss,

Unterbau - Referent der k. k., Direction filr Staats-Eisenbahnbauten,

(Mit Zeichnungen auf Blatt Nr. 22, 23 und 24.)

Beschreibung der generellen Anlage.

Die Donau-Ufer-Bahn ist die jiingste und kleinste der Eisen-
bahnlinien, welche in neuerer Zeit durch die k. k. Staatsverwaltung
ausgefihrt worden sind.

Das Blatt Nr. 22 zeigt die simmtlichen Bahnanlagen in
und um Wien; der dicke Strich lings des rechten Ufers der
regulirten Donau stellt die Donau-Ufer-Bahn, die punctirte Ver-
lingerung dieses Striches flussabwarts, die in Aussicht genommene
Weiterfilhrung derselben nach Kaiser-Ebersdorf dar. Nebenbei
bemerkt, ist hier auch die projectirte, innere Verbindungsbahn
punctirt dargestellt, eine Linie, welche unter der Nordwestbahn-
Briicke von der Donau-Ufer-Bahn abzweigt, sich in das Niveau
der Nordwestbahn erhebt, zum Nordwestbahnhofe und von da —
oben itber den Strassen hin — zum Nordbahnhofe fihrt. Das
Inslebentroten dieser Linie, wenn es iiberhaupt ecintreten sollte,
wird jedoch wahrscheinlich lange auf sich warten lassen.

Die Donau-Ufer-Bahn ist hiernach allerdings ein unschein-
bares Bauwerk; ihre Durchfihrung ist jedoch nichtsweniger als
einfach gewesen, und wenn Ghega einst sagte: pder Bau der
Wiener Verbindungsbahn ist schwieriger als der der ganzen
Semmeringbahn®, so charakterisirte er damit auch den Bau der
Donau-Ufer-Bahn.

Diese Bahn ist cine eminente Transitbahn und eine emi-
nente Localbahn, der Handel und der Krieg kniipfen grosse Er-
wartungen, stellen grosse Anspriiche an sie. Sie ist fiir den Einen
eine Existenz-Bedingung, fir den Andern ein Rubestorer und ein
Verkehrshinderniss; sie scheint Vielen ecinen fremdlindischen,
Manchen einen gefihrlichen Charakter zu haben und Einigen —
wie das immer vorkommt — gefillt gerade das Polizeiwidrige
an ihr,

Diese Gegensitze fanden in dem Begcehungs-FProtokolle iiber
den Bau der Donau-Ufer-Bahn und den Erweitorungsbau der
Station Nussdorf ihren Ausdruck. Die betreffenden Protokolle sind
zusammen 204 vollgeschriebene Seifen stark und haben somit
den 2!/, fachen Umfang des Begehungs-Protokolles der 107%™
langen Dalmatinoer Linio.

Die Donau-Ufer-Bahn ist bestimmt, den Giaterverkehr zwi-
schen den am Donau-Ufer gelegenen Bahnhéfen untereinander
und mit den Industrie- und Handels-Etablissements, welche lings
des Ufers vorhanden sind oder entstehen werden, zu vermitteln.
Zu diesem Behufe bedarf dieselbe keiner eigenen Giiterwagen.
Die Bahn ist vorliufig nur cingeleisig ausgefahrt und besitzt gar
keine Nebengeloise, woil bei dem Baue von dem Grundsatze aus-
gogangen wurde, dass dort, wo eine Wagen-Abgabe oder Ueber-
nahme stattfinden soll, die betreffenden Interessenten die erfor-
derlichen Anlagen auf cigene Kosten herstellen milssen. Dies
Vorausgesetzt, ist es jedoch auch principiell gestattet, an jeder
Stelle Weichen in dio Donau-Ufer-Bahn einzulegen oder die Bahn,
auch im Niveau, zu kreuzen.
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Um ein moglichst deutliches Bild der Anlage zu geben,
wurden die Geleise-Anlagen, welche gegenwirtig durch die Donau-
Ufer-Bahn in Verbindung gebracht sind, auf dem Blatt Nr. 22
dargestellt. Ich werde diese kurz erdrtern.

Die Oesterreichische Staatsbahn bringt ihre Wagen vom
Wiener Bahnhofe und stellt sie auf das erste Nebengeleise. Der
Zug der Donau-Ufer-Bahn hilt vor der Weiche. Sodann erfolgt
die Uebergabe, beziehungsweise Uebernahme und es treten beide
Locomotiven die Rickfahrt an, Dieser Verkehr beschrinkt sich
jetzt auf einen Zug mit durchschnittlich sechs Wagen taglich,
welche Wagen fiar das Lagerhaus bestimmt sind oder von dort
kommen.

Die tbrigen hier befindlichen Geleise dienen fiir Zwecke
der Verladung von Wasserfrachten auf die Bahn und uwmgekehrt.

Die nichsten Anlagen sind die des Lagerhauses der Stadt
Wien. Diese bestehen in dem Lagerhaus-Bahnhofe und dem zu-
gehorigen Uferbahnhofe. Das Lagerhaus ist nach zwei Richtungen
mit der Donau-Ufer-Bahn, der letztere ist mit derselben aber bis
nun nicht in Verbindung gebracht, sondern ist durch eine besondere
Bahnstrecke mit dem Lagerhause verbunden.

Da gegenwirtiz das Lagerhaus der Stadt Wien den Haupt-
verkelir hat und da der Betrieb der Donau-Ufer-Bahn sowohl als
der Lagerhausbahnen von der Nordbahn besorgt wird, gehen jetzt
auch alle Zige in’s Lagerhaus und von dort weiter. Der Verkehr
des Lagerhauses mit der Nordbahn betrigt durchschnittlich tiglich
sechs Wagen nach beiden Richtungen. Die hauptsichlichste Fracht
der Donau-Ufer-Bahn ist Getreide.

Dor Lagerhausanlage folgt e¢in langes noch unausgenitztes
Stick Bahn bis zum Uferbahnhofe der Nordbahn. Der Verkehr in
diesem Bahnhofe besteht vorziiglich in der Abgabe von Kohlen
an die Schiffe. Auch der Fliigel in die Gasanstalt wird von hier
aus betricben. Zwischen diesem Bahnhofe und dem Nordbahnhofe
verkehren tiglich in beiden Richtungen 19 Wagen; hievon gehen

12 in die Gasanstalt. _
Ucher den Endpunct der Bahn, die Station Nussdorf der

Kaisor Franz-Josefbahn werde ich spéter sprechen.

Der Verkohr auf der Donau-Ufer-Bahn, der heute noch
kaum nennenswerth ist, wird voraussichtlich ein bedeutender werden,
wenn alle Anschliisse geschaffen sind und anderseits die Erwar-
tungen, welcho mit Recht an die kinftige Entwicklung der Donau--
stadt gekniipft werden konnen, Thatsache sein werden.

Es ist dalier eine wohlbegriindete Vorsicht, dass jetzt schon
die Anlage eines zweiten und dritten, ja sogar eines vierten Ge-
leises im Projecto vorgesehen und bereits auch ein Recht ge-
sichert wurde, den hiezu erforderlichen Grund unentgeltlich be-
anspruchen zu konnen. Das dritte und vierte Geleise soll hierbei
speciell als Aufstellungs-Geleise fiir Anschluss-Strecken dienen.
Die Entfernung der Geleismittel wird 4°75™ betragen.

Grundziige fir den Bau und Betrieb.

Dic Idee, einon so gross gedachten Verkehr ohne Schadigung
anderweitiger Interessen in's Leben zu rufen, wire nicht zu ver-
wirklichen gewesen, wenn der Bau und Betrieb der Bahn an die
Beobachtung der bestehenden Vorschriften gekniipft worden wire.
Das k. k. Handels-Ministerium hatte daher von vorneherein weit-
gohende Ausnahmen von den erwihnten Vorschriften in Aussicht
genommen und hatte die ihm unterstehenden Aemter angewiesen,
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bei den commissionellen Verhandlungen iiber den Bau und Betrieb,
im Sinne derselben zu wirken. Hiedurch sind folgende Bedingungen
zu Stande gekommen:

1. Die Fahrgeschwindigkeit darf 8_‘““ per Stunde nicht
fiberschreiten, und es ist @berdies bei sehr frequenten Wegiiber-
gingen, wie beispielsweise bei der oberen Einfahrt zum Landungs-
platze der Donau-Dampfschiﬁfahrts-Gesellschaft, wo tiglich 400
bis 500 Wagen verkehren, besondere Vorsicht anzuwenden.

9. Tst oben auf der Plattform der Locomotive eine Glocke
anzubringen, welche durch Schlige das Publicum auf das Heran-
nahen eines Zuges aufmerksam macht. Die Dampfpfeife darf nicht
gebraucht werden.

3. Die Bahnwichter haben in erster Linie die Instand-
haltung der Bahn zu @iberwachen, dieselben sind nur in zweiter
Linie verpflichtet, das Publicum thunlichst von der Bahn ferne
zu halten, ohne dafir verantwortlich zu sein.

4. Eine Absperrung der Bahn und sonach die Anbringung
von Einfriedungen oder Schranken “findet nicht statt.

5. Das Ueberschreiten der Bahn ist fir Fussginger Gberall
gestattet, wo die Bahn beiderseits frei ist; das Ueberschreiten ist
fir Fuhrwerke und Reiter nur auf den Wegiibergingen zulissig;
das Gehen lings der Bahn und auf dem Bahnkdrper ist verboten.

6. Eine strenge Anwendung der Vorschriften in betreff des
fenergefihrlichen Rayons ist nicht beabsichtigt.

Im Sinne dieser Bestimmungen ist die Bahnverwaltung von
der Bevormundung und Ueberwachung des Publicums enthoben
und ist letzteres verpflichtet, fiir seine einige Sicherheit auch selbst
zu sorgen. Dass das Publicum hiefiir auch vollkommen reif ist,
- geht aus dem Umstande hervor, dass wihrend des nun %/,jihrigen
Betriebes auch nicht der geringste Unfall vorgekommen ist.

Indem ich nur noch bemerke, dass der Verkehr der Donau-
Ufer-Bahn einer gefillsimtlichen Ueberwachung unterliegt, glaube
ich den generellen Theil meiner Aufgabe erschopft zu haben und
gehe auf das Detail des Baues iiber.

Ich theile den Stoff in drei Gruppen, und zwar in die Bahn
bis zur Donau-Canal-Briicke, in die Donau-Canal-Briicke und in
den Erweiterungshau der Station Nussdorf.

Strecke von der Oesterreichischen Staatsbahn bis zur
Donau-Canal-Briicke.

Die Strecke an der Stadelauer Briicke bis zur Donau-Canal-
Briicke ist 8°1*™ lang. Thre Richtung bis zur Nordwesthahn-
Briicke ist ungefihr parallel zur Uferlinie; von da an wendet
sich dieselbe in einem Bogen von 400™ Halbmesser zur Canal-
Bricke. In der erstgenannten Strecke kommen Steigungen bis zu
2'/,%se vor, in der letzterwihnten betrigt die Steigung 121/,%/,,-
Die Babn liegt in der unteren Strecke im zukinftigen Niveau
der Donaulinde, gegenwirtig aber fast durchwegs in einem ganz
kleinen FEinschnitte, in der oberen in einem Damme, welcher aus
dem Materiale der kleinen Einschnitte hergestellt wurde. Wie aus
dem Profile des Ufers, Blatt 22, zu sehen ist, werden die einzelnen
Geleise der Donau-Ufer-Bahn sich staffelformig dem Profile an-
schmiegen,

Der Aushub der Einschnitte wurde zuerst seitwiirts geworfen,
dann wurde der Oberban gelegt und endlich wurden die sonst
iiberschiissigen Aushubmassen mittelst Materialziigen in den Damm
verfihrt. Die Einschnitte sind zumeist, der Damm ist ganz fiir

eine zweigeleisige Anlage ausgefihrt. Nachdem das ganzo Terrain
aus Sand und Schotter gebildet ist, wurden die Einschnitte blos
auf die Hohe der Schwellen-Lagerflichen ausgehoben. Beiderseits
der Bahn ist vorliufig ein 0-25™ unter die Schwellenhohe rei-
chender Graben gezogen werden. Auf dieser Strecke befinden sich
gegenwirtig 12 Niveau-Ueberginge. Bei denselben gind eichene
Sicherheitsschwellen angebracht und es ist der Raum zwischen
den Sicherheitsschwellen nebst einem 1™ breiten Streifen ausser-
halb der Schienen mit Granitwirfeln ausgepflastert. Bei jedem
Wegilbergange steht eine Warnungstafel, welche zu beiden Seiten
eine Aufschrift im Sinne des vererwihnten Punctes 5 enthilt und
das Publicum aufklirt, auf sich selbst Acht zu haben.

Der Oberbau hat Stahlschienen von 30%/,*¢ Gewicht und
Schwellen aus Eichenholz; die simmtlichen in das Geleise ein-
gelegten Weichen und Kreuzungen sind pach den Typen der
k. k. Diroction fir Staats-Eisenbahnbauten ausgefihrt, die Mehr-
kosten dieser Weichen — verglichen mit dem currenten Oberbau
— wurden jedoch von den betreffenden Interessenten bezahlt.

An feuersicheren Herstellungen wurde blos bei den von
dem Geleise unterfahrenen Donaubrficken die Verschalung eines
3™ breiten Streifens der Holztheile idiber dem Geleise mittelst
Blech ausgefihrt, und dies nur, weil es die Eigenthimer der
betreffenden Bricken verlangten. Der Hochbau der Donau-Ufer-
Bahn umfasst blos drei Warterbuden; die weiteren fir die Bahn-
erhaltung und den Botrieb erforderlichen Localititen stellen die
Anschlussbahnen zur Verfigung, und zwar theilweise unentgeltlich.
Wie bereits erwahnt wurde, wird der Betrieb gegenwirtig durch die
Nordbahn gefiihrt. Der den Gesammtverkehr leitende Beamte hat
jetzt seinen Sitz im Lagerhause; er steht mit den am Uferbahn-
hofe der Oesterreichischen Staatsbahn und der Nordbahn befindlichen
Expeditions-Stellen und durch diese mit den betreffenden Hauptbahnen
in directer telegraphischer Verbindung. Eine weitere Signalisirung
existirt nicht; selbst bei Bahndurchkreuzungen sind keine Deckungs-
signale angebracht; die Weichen sind jedoch mit Bender'schen

| Signalscheiben versehen.

Die Nordbahn erhilt fir die Besorgung des Verkehrs- und
commerciellen Dienstes einen Pauschalbetrag von jiihrlich 6000 fl.;
sie verrechnet ferner die Bahnerhaltungskosten und erhilt einen
5°/,igen Zuschlag zu' den betreffenden Selbstkosten, als Vergiitung
fir Werkzeuge und Utensilien. Endlich erhilt dieselbe als Ent-
schidigung fiir den Zugforderungsdienst per Locomotive und Stunde
2 . 50 kr. und fiir eine Stunde Zugbegleitung 25 kr. per Mann.
Die entfallenden Frachtgebiibren werden dafir selbstverstindlich
zu Gunsten der Donau-Ufer-Bahn erhoben. Dieser Vertrag kann
vierteljihrig gekiindigt werden.

Ich erwihne endlich noch, dass die Strecke von der Stadel-
auer Briicke bis zur Gasanstalt im Interesse des stédtischen La'ger-
hauses am 20. August 1876 in Angriff genommen und al'n
20. October desselben Jahres dem Betriebo @bergeben wurde; dl.e
weitere Strecke wurde erst im folgenden Jahre begonnen, weil
deren Vollendung vor dem Bau der Briicke keinen Zweck gehabt
hiitte und iber letstere die ndthigen Feststellungen erst im fol-
genden Jahre stattfanden. Diese Strecke ist jedoch Seif ‘dem
September v. J. ebenfalls fertig und hat bereits gedient, die Be-
standtheile der Briicken-Construction bis zur Montirungsstelle 2%
fordern.

Die Baukosten der Strecke bis zur Donau-Canal-Bricke bé-
tragen mit Einschluss der Kosten der Bauleitung rund 200.000 ﬂ"



folglich per Meter 24 fl. 60 kr. Dabei treffen */, des Betrages
den Oberbau.

Allgemeines fiber die Donau-Canal-Briioke.

-~ Die zweite Gruppe von Bauten bildet die Donau-Canal-
Briicke. Das Programm fiir dieses Bauwerk war durch einen
Ministerial-Erlass vom 3. Jinner 1877 gegeben,'mit welchem iiber
die Antrige der Begehungs-Commission entschieden und die Bau-
bewilligung ertheilt wurde. Hienach war der Bau der Briicke
an folgende Bedingungen gekniipft: )

1. Der Donau-Canal und dessen beiderseitige Hufschlige
sind mit einer einzigen Oeffnung von 55™ senkrechter Licht-
weite zu {ibersetzen; die Wasser-Anschlagsbreite in Nullhdhe
darf durch Quaimauern auf 49-3™ verringert werden.

2. Die beiderseitigen Hufschlige miissen eine Minimalbreite
von je 2-84™ erhalten und 3-79™ iber dem ortlichen Nullpuncte
angelegt werden; die Unterkante der Trag-Construction muss 8:19™
tiber Null liegen. '

3. Die Flucht der beiderseitigen Briickenpfeiler und der
Quaimauern muss parallel zum Stromstriche angelegt werden; bei
der Ausfihrung darf weder die Schifffahrt noch der Verkehr auf
den Treppelwegen leiden.

4. Zu beiden Seiten der Canal-Briicke sind Briicken idber
den Quai von 15:17™ senkrechter Luftweite aufzufihren. Die
Lichthohe derselben muss 4°4™ iiber einer Sohlenhdhe von 3-79%
ober Null betragen. '

5. Der Unterbau der Briicke ist fir zwei Geleise, die Trag-
Construction fir nur ein Geleise herzustellen.

Auf Grundlage dieser Bestimmungen wurde nun an die
Ausarbeitung der Detailprojecte geschritten, und zwar so energisch,
dass das Project fir den Unterbau am 22. Februar, das fir den
eisernen Ueberhau am 2. April v. J. fertig war.

Hierauf folgten die theils allgemein vorgeschriebenen, theils
anderseits nothigen Amtshandlungen der k. k. General-Inspection
der osterreichischen Eisenbahnen, der k. k. Statthalterei und des
k. k. Handels-Ministeriums, worauf eine Concurrenz-Verhandlung
bezfiglich der Bau-Ausfihrung eingeleitet und sodann mit Geneh-
migung dos k. k. Handels-Ministeriums der Unterbau der Briicke
am 3, April an die Unternchmung Briider Redlich & Berger, der
eiserne Ueberbau aber am 9. Juni an die Prager Eisen-Industrie-
Gesellschaft zu Kladno. vergeben wurden. Beide Unternehmungen
hatten die billigsten Offerte gestellt; beide haben die iibernom-
Menen Verpflichtungen musterhaft vollfihrt.

Die erstore hatte nun die Aufgabe, die vier Briickenpfeiler
bis 1, October v. J. 8o weit aufzumauern, dass mit der Montirung
bogonnen werden konne, die zweite musste die Eisen-Constructionen
— mit eventueller, alleiniger Ausnahme des zweiten und dritten
Anstriches — bhis letzten Februar 1878 vollenden. Sammtliche
Arbeiten der Briicke mussten bis 15. Mai d. J. beendet werden.
Diese Termine wurden bisher ganz eingehalten.

Besohreibung des Unterbaues der Briioke.

Die Linge des Objoectes betragt ungefihr 150®. Die Briicke
tibersetzt den Donau-Canal unter cinem Winkel von 40 Grad;
Sbenso gross ist der Winkel, unter welchem die linksseitige Quai-
bracke angelegt ist; der Ucbersetzungswinkel der rechtsseitigen
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Quaibriicke betrigt 43 Grad. Die Trace liegt nimlich auf der
linksseitigen Quaibriicke und auf nahezu der ganzen Hauptbriicke
in einer Geraden, auf der rechtsseitigen Quaibriicke aber in einem
Bogen von 183™ Halbmesser. Der Anfang dieses Bogens trifft
noch ungefihr 5™ vom Triger-Ende auf die Canal-Briicke. Die
Nivellete liegt auf der ganzen Briicke horizontal.

Aus den vorangefithrten Lichtweiten, aus den gewahlten
Constructionsformen und den eben besprochenen Richtungsver-
haltnissen ergibt sich die Lichtweite der drei Oeffnungen in der
Trigeraxe gemessen mit 24'3, 86:18 und 22:9™. Die Entfernung
der Mittel der Tragwinde mit 4-54, 4:96 und 5°00™, wobei im
Bogen eine Usberhohung des dusserem Schienenstranges um 8°™
angenommen ist und auf die Anwendung einer Uebergangscurve
aus dkonomischen Riicksichten und wegen der geringen Entfernung
dieser Stelle von der Einfahrtsweiche in die Station Nussdorf
verzichtet wurde,

Die beiden Landpfeiler wurden fir die Breite von zwei
Geloisen ausgefihrt, die Trennungspfeiler, ebenso fundirt, sind
jedoch nur filr die Breite des flussabwirtigen Geleises aufgemauert
worden.

Die Fundirung der Pfeiler sowohl, als der beiderseitigen
Quaimauern erfolgte — auf Grund einer Einsicht in die Auf-
zeichnungen tiber die bei der pneumatischen Fundirung der
Widerlager des Sperrschiffes aufgeschlossenen Erdschichten —
durch Pilotirung und Betonirung des Baugrundes. Dieser besteht
niamlich aus Schichten von Schotter und mehr oder weniger

reinem Sand.

Die Schichten wurden bei den Pfeilern bis ungefihr auf
die Tiefe von 17, bei den Quaimauern aber bis 3:0™ unter Null
abgehoben, Hierauf wurden die Grundpiloten und die Spundwinde
oder Spund-Dielenwiinde geschlagen, sodann die Piloten ungefihr
1:0™ unter Null, unter Wasser abgesigt und endlich wurde die
Grube innerhalb der Winde, bis zur Hohe des jeweiligen Wasser-
standes ausbetonirt, ausserhalb der Winde aber durch Steinwurf
ausgefiillt. Ueber dem Beton ist Mauerwerk aus unregelmissigen
Bruchsteinen mit einer Verkleidung aus Quadern von Neuhauser
Granit ausgefihrt worden; der Aufbau der Pfeiler iiber der Hohe
der Auflagenquader ist aus Quadern von Mannersdorfer Kalkstein
ansgefithrt worden.

Der Bau der Briickenpfeiler wurde am 16. April v. J. mit
der Abtragung der Gber den beiden Landpfeilern gelegenen Inun-
dationsdimme in Angriff genommen. Ich werde der Vollstindigkeit
halber, obgleich ich damit nichts Neues vorfihre, dem Baue der
Pfeiler doch einige Worte widmen.

Ueber den Aushub im Trockenen ist nichts zu bemerken.
Der Aushub unter Wasser wurde bei dem linksseitigen Land-
pfeiler mittelst eines Dampfbaggers, jener der beiden rechtsseitigen
Pfeiler mittelst Krahn-Baggerschaufel von 0°1 bis 0-25™ Fassungs~
raum bewirkt; am linksseitigen Trennungspfeiler kamen abwech-
selnd beide Apparate zur Anwendung. Wie vorausgesehen war,
stiess man beim Aushube fir die Trenunungspfeiler bald auf alte
Uferschutzbauten. Diese sehr solid ausgefihrten Bauwerke mussten
entfernt werden. Hiebei sind nun, namentlich- am linken Ufer,
ganz ausserordentliche Schwierigkoiten aufgetreten. Es waren hier
Pilotenwinde und Steinwiirfe zu beseitigen; alle Versuche, die
Piloten auszuziehen, waren fruchtlos. Es blieb somit nichts fibrig,

als die Piloten mittelst Dynamit zu sprengen, Wwas denn auch
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goschah. Die Baggerarbeit war beim linksseitigen Landpfeiler
Aunfangs Juni, beim rechtsseitigen Anfangs Juli, bei den beiden
Trennungspfeilern und der linksseitigen Quaimauer Anfangs August,
bei der rechtsseitigen Quaimauer Anfangs October beendet. Sobald
eine Baugrube fertig ausgehoben war, wurde mit den Pilotirungs-
Arbeiten begonnen. Diese Arbeiten wurden fast ausschliesslich mit
Handrammen vorgenommen. Die Grundpiloten drangen durch-
schnittlich auf die Tiefe von 4'8™ unter Null ein; noch um
einen Meter tiefer gelang es, die zum Schutz der Bauten gegen
Unterwaschungen angebrachten Spundwéinde einzutreiben. Die aus-
schliesslich zum Zwecke der Fassung des Betons angeordneten
Spund-Dielenwinde wurden nur bis zur Tiefe von 3-2™ unter Null
geschlagen. Hierauf wurden die Grundpfihle unter Wasser ab-
gesagt und wurde die Baugrube bis zum Wasserspiegel ausbeto-
nirt. Diese Arbeit war bei den Landpfeilern Anfangs August,
bei den Trennungspfeilern mit Ende August, bei den Quaimauern
mit Ende October beendet.

Die weitere Aufmauerung der Landpfeiler bis zur Héhe
der Tragerlager wurde mit Anfang October, die der Trennungs-
pfeiler mit Anfang November geschlossen; die Vollendung der
Quaimanern und der Pfeiler-Abschliisse erfolgte im April d. J.

Fir diese Arbeiten hat die k. k. Direction fir Staats-
Eisenbahnen folgende Preise bezahlt: Fir den Kubikmeter Erd-
Aushub dber*Null 1 fl., unter Null ¢ fl. 40 kr., fiir den Meter
weicher runder Grundpiloten von 0-18™ Minimal-Durchmesser 55 kr.,
fir das Einrammen derselben per Meter Eindringungstiefe 3 fl.;
far den Quadratmeter 0-21™ starker, weicher Spundwand 13 fl. 75 kr.,
fiir den Quadratmeter 0-13™ starker, weicher Spund-Dielenwand
9 fl. 60 kr., wobei die Winde mit dem Ausmaasse nach erfolg-
tem planmissigen Abschneiden der Pfihle berechnet wurden. Die
zur Anwendung gelangten Pfahlschuhe wurden, wenn sie aus
Schmiedeeisen waren, mit 23 fl., aus Gusseisen mit 14 1. per
100" bezahlt.

Fir die Erschwernisse bei der Fundirung, die Herstellung
von Provisorien fir die Hufschlige, dann fiir Geraiste, Apparate
und den Schutz der Baugriiben etc. war ein Pauschale von
16.000 fl. ansgeworfen. Es wurde ferner Beton- und Bruchstein-
Mauerwerk per Kubikmeter mit 8 fl. 50 kr., nichtprofilirtes
Quader-Mauerwerk aus Neuhauser-Granit mit 75 fl, profilirtes
Quader-Mauverwerk aus eben diesem Steine mit 90 fl. bezahlt.
Die Auflagequader aus Neuhauser Granit endlich kosteten 130 fl.
und die profilirten Quader der Pfeiler-Aufbauten (Mannersdorfer
Stein) kosteten 75 fl. per Kubikmeter. Die Gesammtleistung war
hierbei 12.000*"™ Erdaushub und Baggerung, 570 Stiick Piloten,
2140(0™ Spund- und Spund- Dielenwinde, 1420**™ Steinwilrfe,
Pllaster und Trockenmauern, 2200%*™ Beton, 2450 Bruchstein-
Mauerwerk, 175%™ Granitquader-Mauerwerk und 800%™ Kalkstein-
Quaderwerk,

Es kostet sonach der ganze Unterbau der Briicke ein-
schliesslich der Quaimauern und der Pfeiler-Aufmauerungen un-
gefahr 186.000 fl., wobei auf je einen Landpfeiler circa 35.000 fi.,
auf jo einen Trennungspfeiler circa 26.000 fl, auf die Quai-
mavern und Uferanschliisse circa 64.000 fi. entfallen.

Beschreibung des eisernen Ueberbaues.

Die Projects-Ausarbeitung ergab, dass die Ueberbriickung

der Hauptéffnung durch einen Triger mit gekriimmtem Obergurt,

jene der Quaibriicken durch Trager mit geraden Gurten — beides
wie schon im Vorprojecte angenommen war — in okonomischer
sowohl, als-in #sthetischer Hinsicht das Zweckmissigste sei. Der
krummgurtige Haupttriger sollte hiernach ein Halb-Parabeltriger
werden, dessen Endstinder die Hohe der Triger der Quaibriicken
erhalten musstén. Diese Hohe wurde nach einigen Versuchen
mit 3-4™ angenommen, d. i. mit '%/,, beziehungsweise '°/,, der
Stitzweite der Quaibricken, wobei diese Hohe mit Ricksicht auf
die Erzielung moglichst giinstiger Diagonal-Anschlisse an den
Endstindern der Haupttriger moglichst gross gewahlt wurdt?.v
Dem Haupttriger wurde in der Mitte die Hohe 115", d. 1.
to/ . der Stitzweite gegeben.

Die Knotenpuncte wurden nun zwischen diesen beiden
Hohenpuncten in einem Kreishogen von 126'5™ Halbmesser an-
gelegt, die Gurtstiicke zwischen jo zwei Knoten wurden gerad-
linig ausgefohrt. Durch diese Anordnung, mit welcher keine
Nachtheile verbunden sind, wurde der Vortheil erreicht, dass
simmtliche Constructionstheilo des- Obergurtes in allen Knoten-
puncten im gleichen Winkel abzubiegen waren.

Simmtlichen Gurten wurde ein | formiger Querschnitt ge-
geben; beim Obergurt der Hauptbriicke ist der untere Rand der
doppelten Stehbleche beiderseits durch eine Lamelle gesiumt und
sind an den Rand der Gurtlamellen noch Winkel angenietet.
Diese Winkel zihlen mit zum Nutzquerschnitte und geben dem
Gurte ein kriftiges, gefilliges Aussehen. Die Oesterreichische
Staatsbahn hat die gleiche Gurtform bei der 39™ weiten Adler-
briicke auf der Strecke Chotzen-Braunau angewendet.

Sammtliche Triger sind als unsymmetrische Fachwerke, und
zwar die der Quaibriicken als einfache, die der Hauptbriicke als
doppelte ausgebildet. Letztere unterscheiden sich durch fast
nichts von dem Fachwerke der Triger der Donaubriicke d?f
Nordbahn. Die normale Fachwerksweite betrigt bei den Qual-
briicken 2-7 bis 2:9™, bei der Hauptbricke 59™. Ich erwihne
ferner, dass in Folge der bedeutenden Schiefe der Brilcke, in den
Fachwerken der Quaibricken Unregelmassigkeiten vorkommen,
ferner, dass mit eimer einzigen Ausnahme die orsten KnotenplmCte
neben den Endstindern aller Triger keine Verkehrslasten aufzu-
nehmen haben.

Die bedeutende Schiefe der Briicke fihrte namlich dazt,
ein Mittel zu suchen, wodurch die schiefe Lagerung der Oberbau-
schwellen auf den Schwellentrigern umgangen werden konne. Als
solches Mittel ergab sich bei den Landpfeilern und am trapez-
formigen Mittelpfeiler die directe Auflagerung von senkrecht
endenden Schwellentrigern auf das Mauerwerk, ein Mittel, welches
bei den Constructionen, welche die Nordbahn in Wien ausgefflhft
hat, wiederholt angewendet erscheint. Auf dem linksseitigen
Trennungspfeiler aber wurde, da es moglich war, hier die feéteﬂ
Auflager der Trag-Constructionen anzuordnen, eine kleine Briicke
zwischen den Fahrbahnen der beiden Constructionen angebracht-
Die Verbindung "dieser Zwischen - Construction ist, um bei der
Einsenkung der Triger nicht zu leiden, mittelst Schraubenbolzel
hergestellt, welche sich in schlitzartigen Lochern befinden, und O
die freie Einsenkung der Triger gestatten.

Die beweglichen Lager der Briicken befinden sich a.m lmks;
seitigen Landpfeiler und am trapezformigen Trennungspfeiler; au
letzterem ist auch die Dilatations-Vorrichtung fir den Oberlia‘:
angebracht. Der Druck der Lager auf die Unterlagsquader betrag



im unginstigsten Falle durchschnittlich 16%€, jener der Unterlags-
quader auf das Mauerwerk 5%¢ die Basis der Pfeiler wird jedoch
nur mit 2:2%¢ per Quadrat-Centimeter in Anspruch genommen.

_Wie ich frither erwihnt habe, liegt die rechtsseitige Quai-
briicke in einem Bogen von 183™ Halbmesser. Dieser Umstand
war Veranlassung, die Schwellentriger bei dieser Bricke gegen
die Triger-Enden zu stufenformig dem Bogen folgen zu lassen.
Mit dieser Anordnung sind keine Nachtheile, es ist aber der
Vortheil einer redenswerthen Ersparung an den Oberbauschwellen
damit verbunden. In Folge der Bogenlage dieser Briicke mussten
endlich auch die beiden Tragwinde derselben etwas verschieden
dimensionirt werden. .

Indem ich somit die beiden Quaibriicken als abgethan be-
trachte, gebe ich nun noch einige Details diber die Canal-Briicke
selbst, in Erliuterung der auf Blatt 23 und 24 dargestellten Pline
derselben. Beachtenswerth scheint mir die Material-Vertheilung
in den Gurten zu sein. Diese ist niamlich so getroffen worden,
dass die beiden Stehbleche und die erste Gurtlamelle nebst den
beiden Winkeln, durch welche die Stehbleche mit dem Lamellen
verbunden sind, in der Nahe eines jeden Knotenpunctes zum
Stosse gelangen.

Durch diese Vertheilung war es moglich, aus den genannten
fanf Stiicken schon im Werke vernietete steife Balken von Knoten-
linge zu bilden, wodurch die Montirung an der Baustelle wesent-
lich erleichtert wurde. Auch die @brigen Theile des Gurtes sind
innerhalb einer Entfernung von 2™ rechts oder links von jedem
Knoten gestossen worden; die Deckung der Stosse ist unter der
Annahme durchgefiihrt, dass jede indirecte Stossdeckung eine
Vermehrang der Uebertragungsnieten bedingt. Diese Annahme
fihrte zu sehr langen kriftigen Decklamellen, durch welche der
Gurt indirect auch an Steifigkeit gewinnt. Weiters mochte ich
noch auf den Umstand aufmerksam machen, dass die simmtlichen
Verticalen, die Quertriger und die oberen Querverhindungen im
Werke fiir sich ganz fertig gemacht werden konnten. Am Bau-
platze wurden aus diesen Theilen mittelst einiger Schraubenbolzen
steife Rahmen gebildet, welche auf den Untergurt aufgesteckt
werden konnten. Die Montirung begann bei den beiden Quai-
bricken und erfolgte in der Zeit vom 22. November v. J. bis
tum 12. Jinner d. J., wobei an jeder der Dbeiden Britcken
15 Monteure durch 20 Tage arbeiteten. Noch wahrend an den-
selben gearbeitet wurde, wurden suf der linksseitigen Quaibriicke
die Untergurte der Haupttriiger, so weit als thunlich war, genietet.
Diese Arbeit wurde nur nebenbei gemacht und langsam betrieben,
weil das Montirungsgeriiste der Hauptbriicke noch unvollendet
war. In der Zeit vom 6. bis 12. Janner 1. J. wurden die Gurten
auf jhren richtigen Platz am Geriiste geschoben. Die weitere
Montirung begann nun von den beiden Triger-Enden aus. Die
Endstinder und ersten Verticalen wurden mit freier Hand auf-
gestellt, sodann wurden successive bei den einzelnen Knoten in
Wagrechter Lage die vorerwihnten Rahmen gebildet und mittelst
Zweier Differential-Flaschenziige, die an dem letzten bereits auf-
gewiihiten Knotenpuncte befestigt waren, aufgerichtet und auf die
Stehbleche des Untergurtes an der richtigen Stelle aufgesteckt.
Wahrend man nun die Rahmen provisorisch fos{hielt, wurde (ﬁinn
Sofort auch das betreffendo Stiick des Obergurtes aufgezogen und
an das bereits aufgebrachte Stick des Obergurtes und auf
die ey aufgestellte Verticale aufgebracht und mittelst einiger
Schraubenbolzen provisorisch verbunden. Die betreffenden Schwellen-
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triger wurden immer gleichzeitig auch eingelegt und verbolzt,
desgleichen auch die Diagonalen des Fachwerkes.

Auf diese Weise ist die ganze Trag-Construction trotz der
gsehr unginstigen Januar - Witterung und heftiger Stiirme in
15 Tagen aufgestellt worden. Interessant war hiebei die Ein-
figung des mittleren Gurtstickes. Als man dieses Stiick auf-
brachte, zeigte sich, dass die Entfernung der Knoten um etwa
4°™ kiirzer war, als sie sein sollte. Um nun die richtige Weite
zu erzielen, mussten beide Trigersticke successive auf den
Winden, auf welchen sie ruhten, gehoben werden, so lange, bis
die nothwendige Erweiterung eintrat und es moglich wurde, die
zusammengehorigen Nietldcher fbereinander zu bringen. Diese
Arbeit erforderte ungefihr acht Stunden Zeit, ging jedoch anstands-
log vor sich. Die Construction war wihrend der Zusammenstellung
immer schon so stabil, dass die Stirme keine merklichen Schwan-
kungen verursachten. Der ersten Zusammenfigung folgte die Auf-
bringung der weiteren Gurtlamellen, des Windverbandes etc. und
die Nietarbeit unmittelbar nach, so dass die ganze Construction
schon am 20. Februar d. J. bis auf den letzten Anstrich fertig
war. An diesem Felde arbeiteten circa 60 Mann durch 50 Tage.

Hierauf wurde der Oberbau gelegt und die Bedielung
angebracht; diese Arbeiten wurden ungefihr mit Miite Mirz voll-
endet und am 15. April wurde die behordliche Belastungsprobe
vorgenommen. Die technisch-polizeiliche Begehung hat am 3. Mai
stattgefunden.

Erwihnt wird endlich noch, dass die Briicke schon im
Werke stehend montirt war, was mit ein Grund gewesen ist,
dass die Montirung am Platze so anstandslos, so ungewdhnlich
rasch und ohne ein Hochgeriist und Krahne, sonach auch mit
sehr geringem Kostenaufwande vollfahrt werden konnte. Die Prager
Eisen-Industrie-Gesellschaft hat sich damit — nach meiner Ansicht
— ein wesentliches Verdienst um den Briickenbau erworben,
dass sie die erwihnte Montirungsart eingefihrt hat.

Statistische Berechnung, Gewichts- und Kosten-Angaben.

Die Besprechung des Gewichtes und der Kosten der Briicke
ist insoferne von Woerth, als ja die Ziffern des Briickemgewichtes
und der Kosten bei sachgemisser Anwendung ein sehr massgebendes
Urtheil itber den praktischen Werth einer Construction zulassen.

Das Eigengewicht einer Construction ist von den Annahmen
in Betreff der Verkehrs - Belastungen und in Betreff .der In-
anspruchnahme des Briicken-Materiales abhiingig, ich kann daher
nicht umhin, auch diese beiden Factoren in die Besprechung ein-
zubeziehen.

Der Berechnung der Hauptbriicke ist zur Ermittlung der
Gurtspannungen eine Verkehrslast von 4'0 Tonnen, zur Ermitt-
lung der Spannungen im Fachwerke von 4'4 Tonnen per Meter
zu Grunde gelogt; das Eigengewicht betrigt 35 Tonnen per Meter,
Die aus diesen Annahmen resultirenden Spannungen erzeugen im
Obergurte eine Inanspruchnahme von im Maximum 717, im Unter-
gurte von 796, in den Verticalen von 526 und in den Diagonalen
von 786%¢ per Quadrat-Centimeter Nutzquetschnitt. Die Quer-
triger werden durch eine schwerste Sechskuppler-Locomotive der
Nordbahn mit 528, die Schwellentriger mit 584, durch eine
schwere Achtkuppler-Locomotive aber mit 800%¢ per Quadrat-Centi-
meter beansprucht. Die Inanspruchnahme der Nieten betrigt 600*%,
und es sind hiebei die Nietloch-Leibungen nicht dber 1200%® per
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Quadrat-Centimeter Projection in Anspruch genommen. Wie aus den | auf der Annahme eines Winddruckes “von 0-825 Tonnen per
Zeichnungen zu ersehen ist, wurde ein kriftiger oberer und unterer | Meter Stitzweite. Weitere Details hierfber enthalten die neben-
Windverband angebracht; die Dimensionirung desselben bagirt | stehenden Schemas. '

Material-Vertheilung im Obergurt.
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Material-Vertheilung im Untergurt.

11

—

P SR D =yt EPRSDSS FERSES

]

I
R

|
EmEE
R



121

Obergurt. Untergurt, Verticalen. Quertriiger. Schwellentriiger. Querverband.
b x b 0u 17 13 ,44-16  4-13 s 2. 02 m n r
ﬁ g I M | R S | ‘ a.9 A ..... ’5"_.’_40 o T
¢ 4 gl - & o, N B i A
Hld e Tear ‘I° ar I, 75.1 B : 8.8
a'b s _jsi_ 4. L L I T
. 1 _.i'_ 'E
Oberer Unterer 28 -J
Querverband. . S
] e
S .‘n." q_" R ﬁ." ”9‘” IL fv" > L L 5 , "osv ¢ 9§ "N mEd:AE
PG drarar 4P G K. GRS
2 ) ) S ~ > ~ = = 5 <%

}
[
]

~ DasSchmiedeeisen-Gewichtder Hauptbriicke betrigt 285.300%¢,
d. i, per Moter Stitaweite 31°2 ! 4 433%%. Vergleicht man
dieses Gewicht mit dem von Briicken &hnlicher Spannweite, so
ergibt sich, dass dieses Gewicht, trotz der grossen Schiefe der
Briicken — welche ein Mehrgewicht von etwa 1'/,°%/, im Gefolge
hat — um ungefihr 6°/, geringer ist als jenes der jingsterbauten
Nordwestbahn-Briicke in Wien, desgleichen um 12°/, geringer
als jenes der Theissbriicke bei Algyd und endlich um 15%
geringer als das der Elbebriicke bei Tetschen.

Es wiegt nimlich — wenn ich aus richtigen Quellen
schopfte — die ersterwiihnte Briicke, welche 8217™ Stitzweite
hat, 262:300%¢, d. i. per Meter 34'57 - 352; die Theissbriicke
hat 104:5™ Stiitzweite und wiegt (auf die gleiche Basis gebracht)
Per Meter 36'4 [ - 426; die Briicke bei Tetschen endlich, mit
éinem continuirlichen Trager Gber zwei Oeffnungen von je 100™
Stitzweite wiegt per Meter 38 [ 4 400*¢. Indem nun die ge-
nannten #lteren Briicken schén und rationell comstruirt sind,
ergibt sich hieraus neuerdings ein praktischer Beweis dafir, dass
krummgurtige Triger bei der Spannweite von circa 90™ um un-
gefihr 10°/, weniger Material erfordern als parallelgurtige.

Inwieferne die Anfertigung der Triger mit krummen Gurten
kostspieliger ist als solcher mit parallelen, ist schwer zu ermitteln
und allgemein kaum zu beantworten. Im vorliegenden Falle aber habe
ich gogriindete Ursache zu glauben, dass diese Mehrkosten nicht
mehr als etwa 3°/, der Gesammtkosten hetragen. Ich habe daher auch
die feste Ucberzeugung, dass die Zukunft den Trigern mit ge-
krimmter Gurtung gehort. Erwihnt wird endlich noch, dass das
21 den Constructionen verwendete Schmiedeeisen zahlreichen Zerreiss-
i proben unterworfen wurde, Das Ergebniss derselben war ein sehr

glinstigeg, es trat der Bruch durchschnittlich bei 4100%% per
Quadrat-Centimeter Zugbelastung ein, wobei dem Bruche eine
Lingen-Ausdehnung des Stabes von durchschnittlich 18°/, der
Stabl:’inge vorausging. Das Eisen war aus ecinem Gemenge von
entphosphorten bihmischen und aus Innerberger Erzen hergestellt
Worden,
* Die Trag-Constructionen der ganzen Donau-Canal-Briicke
sind um den Pauschalbetrag von 93.500 fl. ausgefithrt worden,
in welchem Preise die Kosten der Montirungsgeriste inbegriffen sind.
Es ergibt dies fir 1005 Gewicht (Schmiedeeisen, Gusseisen, Stahl
und Blei) 25 fl. ¢ kr., fir die Hauptbriicke allein aber den
Gesammtbetrag von 74.655 fl.

Im Zusammenhalte mit den vorher ausgewiesenen Kosten
fir den Unterhau der Briicken und mit Einschluss der Kosten
der eichenen Briickenhslzer und Bedielungen (-LOOO ﬂ.), dann des
Oberbayeg (2200 fl.) und der Kosten der Projects - Arbeit und

Bauleitung, ergeben sich sonach die Kosten des ganzen Bauwerkes
mit 309.000 1l

Erweiterungs-Bau der Station Nussdorf.

Dieser umfasst die dritte' Gruppe der Herstellungen der
Donau-Ufer-Bahn. Die Station Nussdorf der Kaiser Franz Josef-
bahn besitzt gegenwirtiz neben dem Hauptgeleise nur noch ein
Nebengeleise und ein kurzes Stiick Ladegeleise. Die Anlage ist
fiir den gegenwirtigen Verkehr nicht mehr geniigend, es war
daher mit der nothwendigen Einfihrung der Donau-Ufer-Bahn in
diese Station ein Umbau derselben unvermeidlich. '

Dieser Umbau wird nach dem auf dem Blatte 22 dar-
gestellten Plane, und zwar auf Staatskosten, daher durch die
k. k. Direction fiir Staats-Eisenbahnbau ausgefiihrt.

Die Station wird hienach vier Neben- und zwei Ladegeleise
erhalten und hiedurch geeignet werden, auch bei einem lebhaften
Verkehr auf der Donau-Ufer-Bahn noch auszureichen. Der Umbau
dor Station wurde im November v. J. in Angriff genommen und
soll Anfangs Mai 1. J. so weit vollendet werden, dass der Betrieb
der oberen Strecke der Donau-Ufer-Bahn eroffnet werden kann.
Der ganze Bau wird mit Ende dieses Jahres beendet werden;
die Herstellungskosten betragen circa 230.000 fl.

Die behordlichen Belastungsproben wurden am 15. April 1878
mittelst vollkommen ausgeriisteter Lastzugsmaschinen der k. k.
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn vorgenommen. Das betreffende

Protocoll sagt hierither Folgendes:
,Die dieser Probebelastung &quivalente gleichformig ver-

theilte Belastung betrug:

1. Beim rechten Brickenfelde . 4163%¢
2. , Mittelfelde . 394458
3. , linken Seitenfelde . . 4140*® per laufendem Meter

per Geleise.
Diese aufgebrachte Probelast entspricht:
1. Beim rechten Briickenfelde
2. ,  Mittelfelde . . 986 ”
3. , linken Seitenfelde . 946
der durch die hohe Verordnung vom 30 August 1870 vorge-

. 923 Percent

n

schriebenen Belastung.
Die durch diese Probelast hervorgerufenen Einsenkungen

waren folgende:
Nach Auffahren des Probezuges ergaben sich:

1. Beim rechten Seitenfelde . 13mm
2. 4, Mittelfelde ggmm
3. , linken Seitenfelde 15mm,
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Wihrend der Belastungsdauer durch beinahe eine Stunde
blieben die Einsenkungen bei den beiden Seitenfeldern constant,
und stieg dieselbe bei dem Mittelfelde von 38 auf 40™™,

Nach den vorgenommenen Entlastungen ergaben sich bei
den Seitenfeldern keine permanenten Einsenkungen und betrug
dieselbe bei dem Mittelfelde 27™.

Beigefiigt wird, dass die Briicke bereits durch drei Wochen
 mittelst Materialziigen befahren wurde.

Es betragen demnach die maximalen olastischen Einsen-
kungen:

1. Beim rechten Seitenfelde 13™™, d. i. !/,,,, der Stitzenweite

2. , Mittelfelde . . 38™ A i Yise n "

3. , linken Seitenfelde 15™®,d.1 %/.50 »

Werden diese Einsenkungen auf die Verordnungslast be-
zogen, so ergeben sich:

1. Beim rechten Seitenfelde 14™™, d.i.'/,,,, der Stitzenweite

9. , Mittelfelde . . . 385™",d.i "y, »

3. , linken Seitenfelde 16™", d.i.%/ ., n "

Bei der vorgenommenen Schnellfahrt mit drei Maschinen, bei
einer Geschwindigkeit von circa 15*™ (die localen Verhiltnisse
lassen eine grossere Geschwindigkeit nicht zu), wurde cine totale
Seitenschwankung des mittleren Feldes von circa 6™ beobachtet,
d. i. 3™™ gegen die Directrice.“

”

”

Einiges iiber den Bau des Gotthard-Tunnels.
Von

Ingenieur Genauck,
Lehrer an der k. k. Staatsgewerbeschule in Reichenberg.

(Schluss.)

2. Die Schutterung.

Wie sofort aus Friiherem schon erklirlich, wird die
Schutterung im - Firststollen, sodann in der IL Etage des
Sohlenschlitzes schwieriger sein, als in den seitlichen Erwei-
terungen und der I Etage des Sohlenschlitzes. Im First-
stollen geht dieselbe folgenderweise vor sich:

a) Wenn das Bohrgestelle nach vollendeter
Bohrung in die Ausweiche oder erste seitliche
Erweiterung zurickgeschoben wird.

Es wird die I. Etage abgeschossen, sodann sechs kleine
Rollwagen 4 0:9*"™ Fassung vorgeschoben, der eine Wagen
direct, die folgenden mittelst Handkérben geladen und der
Wagenzug entsprechend in die Ausweiche zuriickgeschoben.
Hienach wird die II. Etage und etwaige stehengebliebene
Biichsen der I, endlich auch die Biichsen der II. Etage
abgeschossen und neuerdings vier Rollwagen vorgeschoben
und in derselben Weise verladen, nachdem rechtzeitig auch
die Brust gehorig abgeschlagen wurde. Die zehn Wagen,
welche ausreichen, um die circa 6-2*"™ gewonnenes Aus-
bruchs-Materiale zu fassen, werden nun sofort gefsrdert.

Nachdem der Oberbau gehorig verlingert wird, was
— insolange nicht eine normale Schiene Platz findet —
provisorisch durch kleine Schienenstiicke und eiserne Quer-
schwellen besorgt wird, hilft der Schutterposten so wie beim

Zuriickschieben, jetzt beim Vorwértsschieben des Bohr-
gestelles etc. und die Bohrung kann neuerdings beginnen.

b) Wenn das Bohrgestelle nach vollendeter
Bohrung einfach 30 bis 407 im Hauptgeleise
zurickgeschoben und so weit als nothwendig
mittelst Pfostenbelag vor Sprengsticken ge-
schiitzt wird.

In diesem Falle konnte vorerst so vorgegangen werden,
dass die bis an das Bohrgestelle angefahrenen Rollwagen
mittelst Kettenladung gefiillt wiirden. Es ist jedoch sofort
erklirlich, dass diese Methode in Folge der grossen Distanz
viel zu viele Leute verlangen, also auch absolut zu theuer
werden miisste. Die auch jetzt angewendete und, wie ich
glaube, geniigend erprobte Methode besteht nun darin, dass
neben dem Hauptgeleise ein zweites Greleise mit 0-36™ Spur
gelegt wird. Dieses Geleise geht von ,vor Ort¢ bis circa
50™ hinter das Bohrgestelle, ist also 80—90™ lang.

Auf kleine, eiserne, fiir diesen Zweck separat constru-
irte Wagen wird das gewonnene Schuttmateriale in Korben
verladen, bis zu den Rollwagen zuriickgefahren, in dieselben
umgeladen, und diese Manipulation so oft als nothwendig
wiederholt.

Es ist natiirlich, dass gleichzeitiz mehrere solcher
Wagen in Verwendung stehen konnen, und Mass bereits
geladene Korbe ,vor Ort“ vorhanden, wenn die Wagen
mit den leeren anlangen. Beztiglich der Abschiessuug in
zwei Etagen, der Brustabschlagung und Oberbau-Vorlegung
gilt alles Vorhergesagte.

Diese Art der Schutterung ist die skonomischere. Die
erste Ausweiche von ,vor Ort¢ liegt oft auch 250—300
weit entfernt, und ist es keine kleine Aufgabe, das schwere
Bohrgestelle so weit zurtick- und wieder vorzuschieben. Was
aber vor Allem in's Gewicht fallt und am massgebendster
hiebei sein muss, ist natiirlich die Zeitersparniss vis-2-vis
der Methode @, was besonders im Firststollen von grosser
Bedeutung ist.

Fine etwaige Frage, dahin gehend, ob nicht Maschinen
und Bohrgestelle auf so kurze Distanz von der Sprengstelle
Schaden nehmen, kann mit Nein beantwortet werden.

In der unteren Etage des Sohlenschlitzes werden die
Verhiiltnisse den geschilderten #hulich sein.

In den seitlichen Erweiterungen kommen die zu bela-
denden Wagen in’s Hauptgeleise und geschicht die ganze
Manipulation viel einfacher und rascher als im Firststollen
wie dies durch einen Blick auf den Betriebsplan sofort
erklirlich.

Kommen zufillig beladene Wagen aus dem Firststollen,
so miissen natiirlich die Verladung unterbrochen und die Roll-*
wagen in die niichste Ausweiche zuriickgeschoben werden-
Etwa schon gefiillte Wagen konnen dann den Firststollen-
wagen beigeschlossen und mitgefordert werden. Der Rest
muss neuerdings an die Arbeitsstelle kommen, um die V.er-
ladung zu beenden, Man bedarf fiir die seitlichen Erweite-
rungen mit je circa 7-2%'™ 10—12 Wagen.

In der oberen Etage des Sohlenschlitzgs endlich, Welc.he
blos circa 16™ hoch ist, geschieht die Schutterung am cmt.
fachsten und billigsten durch Hebung des Materiales mittels



Korben in die auf dem vis-a-vis liegenden Strossengeleise
bereitstehenden Rollwagen.

Bei allen den zuletzt behandelten Arbeitsstellen gelten
beziiglich Brustabschlagung, Oberbau- Vorlegung ete. die-
selben Bestimmungen.

Ein Schutterposten im Firststollen diirfte nach Umn-
stinden 20—23 Mann erheischen, und zwar:

1. Posten-Chef der Schutterung . . . . . . 1

2. Schutterer (Marineure) . . . . . . . 15—18

3. Arbeiter fiir Brustabschlagen und Oberbau-
Vorlegung . . . . . . . . . . ... .. .. 4
Zusammen . . . 20—23

Im Sohlenschlitz II. Etage diirften zusammen 18 bis
20 Mann, in den seitlichen Erweiterungen und der I. Etage
des Sohlenschlitzes 16 Mann per Posten geniigen.

3. Die Forderung.

Der Cardinalpunct der Forderung besteht, wie bekannt,
in der Raschheit derselben. Es soll dicselbe sofort erfolgen
kénnen, wenn die Schutterung an irgend einer Stelle voll-
endet ist, und moglichst ununterbrochen durchzufiihren sein,
wenn man den Betrich einen rationellen und Skonomischen
nennen soll.

Bei der ganzen Arbeitseintheilung wird man also die
Vorziige und Nachtheile der Forderungsweisen streng vor
Augen halten miissen, aber auch dafir zu sorgen haben,
dass die Durchfihrung eine ineinander greifende und
exacte wird.

Nicht minder ist die ordentliche Erhaltung des Ober-
baues, die sofortige Reparatur schadhaft gewordener Wagen,
die Bereithaltung eines stets geniigenden Wagenparkes in
den Seitengeleisen u. s. w. geboten, wenn das Angestrebte
oder aber wenigstens das Mogliche geleistet, und vielfache
Ungliicksfille vermieden werden sollen.

Auf der Goschener Seite gestaltet sich die Firderung
(siche Blatt 19) im Wesen folgendermassen:

Sobald an einer Arbeitsstelle abgeschossen, wird sofort
verladen, wonach der Schutterposten seine Arbeit vollendet
hat, oder aber eventuell die geladenen Wagen noch eine
gewisse Strecke nach vorwirts transportiren muss. Sodann
geschieht die Weiterforderung mittelst Pferden und werden
unterwegs bereitstehende und verladene Wagen mitgenommen
und langen in der Regel 14 bis 20 solcher beim Schutt-
loche an.

Der Zug wird so weit auf dem Strossengeleise vor-
gefithrt, dass mit der Umladung des letzten Wagens be-
gonnen werden kann. Diese Umladung erfolgt in die unten
bereitstehenden grossen Rollwagen & 1-4*"™ Fassung und sind
simmtliche Wagen zum Seitwirtskippen eingerichtet.

Jeder Wagen, welcher ausgeleert ist, fihrt in das
Ausweichgeleise ein, und kann ein etwa reparatursbediirf-
tiger auf das vorspringende Geleisstiick herausgeschoben
werden. \

Sind alle Wagen verladen, so gelangt der ganze Zug
durch das Ausweichgeleise wieder in das Strossengeleise,
Um erneut seinem Zwecke zugefiihrt werden zu kounnen,
oder er bleibt — falls chen ein anderer Zug im Ankommen
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ist — 80 lange im Ausweichgeleise stchen, bis letzterer
passirt, um sodann erst riickzukehren.
Die Winde des Schuttloches bekommen Neigungen

je nach der Art des Materiales, um die zu fiillenden Wagen

moglichst zu schonen. Ist die Umladung bewerkstelligt,
so erfolgt die Weiterforderung bis zur Deponirungsstelle
mittelst Maschine, welche nun principiell, jedoch wenigstens
bis zum Portale, mit comprimirter Luft betricben wird (im
letzten Falle geschieht dann der Weitertransport mittelst
gewohnlicher Locomotive)*).

Das ganze zu transportirende Materiale verfolgt diesen
Weg und wird demnach blos das Materiale des Firststollens
zweimal, das Materiale aller anderen in der oberen Etage
liegenden Arbeitsstellen blos einmal umgeladen. Dasselbe
gilt vom Sohlenschlitz I. Etage, wihrend das Materiale der
II. Etage nur eventuell eine oder aber gar keine Umladung
erfihrt.

Das Strossenmateriale erhilt natiirlich keinerlei Umla-
dung. Ausweichgeleise, mit denen absolut nicht gespart
werden darf, wenn man die Forderung nicht geradezy
hemmen will, diirften knapp geniigend sein und gibt hieriiber
der Betriebsplan die beste Auskunft **).

Die Forderung der Bausteine, so weit selbe in die
obere Etage gehoren, der Bohrgestelle und Wagen, des
Geziihes ete. geschieht mittelst einer mechanischen Vor-
richtung — dem Elevator — und ebenso miissen alle repa-
ratursbediirftigen Gegenstinde ete. wieder auf demselben
Wege riicktransportirt werden. Diese mechanische Vorrich-
tung besteht aus:

cinem Reservoir,

einer Pumpe,

dem Accumulator und

dem Elevator.

Mittelst der Pumpe wird das Wasser in den Accumu-
lator gepresst, welcher aus zwei ineinander laufenden Hohl-
cylindern besteht, von denen der innere in verticaler Rich-
tung beweglich ist und mit Bleigewichten beschwert wird.
Das Druckwasser stromt aus dem Accumulator durch eine
kurze Rohrenleitung in vier an den Ecken der Hebevor-
richtung angebrachte Druck-Cylinder, deren Kolben hie-
durch aufwirts bewegt werden und die an vier Ketten hin-
gende Hebebiihne mitnehmen.

Durch allmiliges Ablassen des Druckwassers aus den
Cylindern erfolgt die Abwirtsbewegung der Hebebiihne.
Diese Hebevorrichtung arbeitet mit einem Wasserdrucke
von 30 Atmosphiren (genau dem Jahresberichte per 1875°
entnommen). Diese Hebevorrichtung kann bei gutem Zu-
stande circa achtmal per Stunde den von ihr verlangten
Dienst verrichten. )

Wird in der fertigen Calotte gemauert, so bedarf es per
1 laufenden Meter 6 Wagen, also per Tag circa 24 Wagen

*) In Wirklichkeit wird wobl nicht immer so verfahren. Es kommt
auch der Fall noch vor, dass mit der gewdhnlichen Locomotive gefsrdert
wird und sucht man die ganze Fbrderung mit derselben Maschine zu
bewerkstelligen, ‘

##) M&chte hier erwiithnen, dass in dem Betriebsplane alle Geleise,
welche auf Planumshéhe liegen, punctirt, jene auf Hiohe der Calotten-
sohle gezogen sind.
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oder Hebungen, um das nothwendige Steinmateriale hinauf-
bringen zu kénnen und wire es sonach erklirlich, dass eine
derartige Vorrichtung vollkommen gentigen miisste.

Leider aber kommen constant Stockungen oder Repa-
raturen vor, und miissen dann auch die Hilfs-Hebevorrich-
tungen zur Anwendung gelangen. Ich war mnicht in der
Lage ganz griindliche Studien hieriiber anzustellen und
erhielt auch zu wenigo verldssliche oder ausschlaggebende
Daten, um hieriiber in Details eingehen zu konnen. Ich
kann aber bemerken, dass sich die Unternehmung schon
Jjetzt mit dem Gedanken trigt, wenigstens in Airolo, diesc
Hebevorrichtung wieder abzuschaffen und neuerdings Ram-
pen herzustellen, auf denen der ganze Hinauf- uud Herunter-
Transport der Bohrgestelle, Wagen, des Steinmateriales etc.
besorgt werden soll, wihrend die Forderung der Berge
natiirlich in analoger Weise wie bisher erfolgen kann. Als
Griinde hiefir wurden von einem Unternehmungs-Ingenieur
vorziiglich die grossere Kostspieligkeit der Hebevorrichtungen
hervorgehoben und der Umstand beriihrt, dass letztere eben
~viel zu oft dienstunfihig werden, um eine verlissliche For-
derung zu erzielen.

Ob nicht durch Constructions-Aenderungen oder andere
Einrichtungen etc. abzuhelfen wire, muss ich natiirlich
unerdrtert lassen.

Ich kann hier nur Erwshnung nehmen, dass das schon
bei Beginn des Tunnelbaues eingefithrte Rampensystem von
den ersten Tunnel-Capacititen als ungentigend und theuer
bezeichnet wurde, und nehme ich deshalb wohl auch mit
Recht an, dass die Forderung der Berge keine Abweichung
erfahren werde. '

Alle zwei bis drei Monate miissen der Elevator, ebenso
auch das Schuttloch naturgemiss nach vorwirts verlegt
werden, wozu dann circa zwei bis drei Tage erforderlich
sind. Es ist nothig, dann vorher fiir den Bedarf zu sorgen
und gentigend Steinmateriale, Werkzeuge, Wagen etc. in
die obere Etage zu schaffen.

Abweichend von dem vorliegenden Betriebsplane wird

man eventuell auch zwei Schuttlocher in entsprechender
Entfernung anbringen konnen, Ebenso wurde auch schon
versucht, den Elevator vorne und die Schuttlscher riick-
wirts anzubringen, was jedoch insoweit nachtheiliger fiir
die Forderung ist, als die Wagen vom Elevator bis unter
die Schuttlscher mittelst Pferden hin- und hergezogen werden
miissen,
. Sowohl die Schutterung als auch die Forderung gestal-
ten sich natiirlich schwieriger, wenn man mit grossem Wasser-
zudrange zu thun hat, welcher Fall (Airolo) auf der Siidseite
des Tunnels eintrifft. Ich will bei Behandlung des General-
Betriebes noch niher hierauf cingehen.

4 Mauerung.

Es ist hier absolut nicht meine Absicht, mich beziiglich
der Mauerung in irgend welches Detail einzulassen, Ich
erwihne nur allgemein Folgendes:

Das Widerlagsmauerwerk wird aus hiuptigem Bruch-

stem-Mauerwerk, das Gewslbe zumeist aus Quader-Mauer- |
werk hergestellt. |

Es gibt diverse Mauerungsprofile, auf die ich eben-
falls nicht eingehe und nur das jetzt zumeist angewendete
vorfiihre (Blatt 19).

Dort, wo das Gebirge standfest ist, wird — wenig-
stens in Goschenen — die Mauerung mit dem westlichen
Widerlager begonnen; dort, wo ein Ausbau erforderlich wiire,
wolbt man die Kappe sofort aus. Wie das Gewdolbe unter-
fangen wird, ist ebenfalls aus dem Betriebsplane ersichtlich.

Die stets anzuwendenden Unterziige, welche vorerst
provisorisch zu ummauern sind, werden durch Stempeln
unterfangen und das Widerlager natiirlich stiickweise her-
gestellt. -

Da ofters unterlassen wird, die oben erwithnten Unter-
ziige einzuziehen, so ist es auch erklirlich, wenn hie und
da Gewdlbseinbriiche vorkommen.

Die Nischen werden in Entfernungen von 100" zu
je zweien, welche vis-d-vis stehen, die Bahnerhaltungs-
Kammern in Distanzen von je 1000™ angebracht. Der
Tunnelcanal wurde anfinglich in der Mitte des Tunnels
durchgefiihrt, wihrend man denselben jetzt auf einer der
Tunnelseiten anbringt.

Hiedurch wird, ohne der ganzen Anlage zu schaden,
der Vortheil erzielt, dass die Oberbau-Verlegungen aus der
Mitte auf die Seiten des Tunnels entfallen, und die For-
derung billiger wird.

Die Entwisserung durch die Widerlager erfolgt in
der gewdhnlichen Weise.

Der General-Betrieb.

Wie allgemein bekannt, miissen alle Arbeiten derart
ineinander greifen, dass dem Firststollen vollkommen gefolgt
werden kann, wobei natiirlich die Anbringung von Gesenken
vollstindig ausgeschlossen bleiben muss. Man wird also
heute 3:5—4™ Tunnel in einem Tage, respective in 24 Stunden
zu beenden haben. Obwohl nun schon bei Beginn der
Tunnelarbeiten von Capacititen die Besorgniss ausgesprochen
wurde, dass bei jetziger Methode, wo streng genommen nur
ein Angriffspunct vorhanden, mit allen anderen Arbeiten
dem Firststollen nicht gefolgt werden konne, und obwohl
diese Ansicht seinerzeit eine scheinbare (?) Berechtigung
hatte, so ist heute doch zweifellos festgestellt, dass dieses
Nachkommen moglich sei.

Bei Beginn der Arbeiten im Gotthard-Tunnel war
man vor Allem iiber die Grosse der nothwendigen Instal-
lations-Anlagen, wic leicht begreiflich, nicht im Klaren, und
in Consequenz dessen erst gegen Ende 1876 die Erze}l-
gung solcher Massen comprimirter Luft mﬁg]ic‘} um die
absolut nothwendige Maschinenarbeit in .den
seitlichen Erweiterungen und den beiden Sohlenschhtsz:
einzufiihren, Beziiglich der Strossen und der Mauerung 18
dagegen das mogliche Nachkommen wohl zweifellos.

‘ Wenn wir das Blatt 21 ansehen, finden wir nun'auch,
dass der Fortschritt in oben genannten Arbeitsstellen jener
des Firststollens in letzterer Zeit nahezu folgt. ) n

Ich will iibrigens noch die Summe der F orts.ch"tte a

den einzelnen Arbeitsstellen in Goschenen und Airolo, un



zwar zusammen fir die Monate Jinner, Februar und
Mirz 1877 hier vorfiihren,

Erzielter Fortschritt in Gidschenen
und Airolo, zusammen in den Mona-
ten Jinner, Februar und Mirz 1877,

Arbeitsstelle

In Metern
Firststollen.................. ] 5535
Seitliche Erweiterang......... ! 5911
Sohlenschlitz ................ 5035
Strosse ..................... 473-9
Deckengewdslbe .............. 5577

Wenn wir nun noch beriicksichtigen, dass im Mirz
durch Lavinenfille Stsrungen in den Wasserleitungen und
biedurch &ftere Verringerung der Maschinenbohrung resul-
tirte, so diirfte wohl erhellen, dass man bei der Jjetzigen
Art des Tunnelbetricbes mit allen Arbeiten dem F irststollen
folgen kénne.

Eine iibrigens aufmerksame Betrachtung der Jahres-
Fortschrittslinien, Blatt 21, verkniipft mit dem bisher ver-
folgten Ideengange, wird allerdings herausstellen, dass das
bisherige Zuriickbleiben aller Arbeiten vis-a-vis dem First-
stollen jedenfalls in einer Weise erfolgte, in der dies keines-
wegs nothwendig war. Da ich jedoch nur streng bei der
Sache bleiben will, kann ich auf diesen Punct nicht weiter
eingchen, was auch zur Fihrung des mir vorgeschriebenen
Nachweises weiter nicht Noth thut. Die Entfernung zwischen
fertigem Tunnel bis ,vor Ort“, welche gegenwiirtig iiber
2400™ betrigt, braucht und soll natiirlich absolut nicht so
gross sein. Wenn auch die seinerzeit von der Unternch-
mung bicfilr verlangte Distanz von 650™ praktisch njcht
durchfithrbar ist, so kinnen 950 bis 1000™ jedenfalls ohne
Anstand erreicht werden. Ich habe’cine entsprechende Skizze
sub Fig. 3, Blatt 19, beigefiigt, welche wohl kaum noch sepa-
rater Lirliuterungen bedarf. Man konnte, wenn man die
Sache ibrigens noch rasch behandeln wollte, Folgendes
bemerken.

Dem  Firststollen kann in 150 Entfernung (auch
gleich der Wurfweite der Minen) 7z B. die westliche, 100™
weiter zuriick die dstliche Erweiterung folgen. Zwischen
fertiger Calotte (Anfang) und dem Sohlenschlitze I. Etage
werden wohl mindestens 200™, eventuell noch mehy zZu
berechnen sein, wenn man erwigt, dass hier Hauptaus-
weichen hineinzulegen kommen, und dass sich hier, je nach
dem cingoleiteten Betriebe, auch die Maurerpartien befinden,
um die Kappe fertigzustellen.

Die Entfernung zwischen Sohlenschlitz I. und IIL Etage
kann mit 100—120™, jene der IL Etage von den Strossen-
abbauten mit 200—250™ festgesetzt werden, da hier der
Raum fur die Anbringung der Schuttlscher, fiir den Elevator
und die Ausweichgeleise zur Beriicksichtigung gelangen
muss. In einer weiteren Entfernung von circa 150™ beginnt
der Strossenabbau und der fertige Tunnel, welchen Arbeiten
nur noch die Canal-Herstellung folgt.

Wir crhalten nach Vorgebrachtem eine Entfernung
zwischen ,Ort¢ und fertigem Tunnel von 150 4- 100 -
200 4 120 + 250 -+ 150 = 970™ oder rund 1000™. Dieser
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Arbeitsraum wird knapp vor der Umstellung des Elevators
und der Schuttlocher immer noch etwas linger sein.

Es ist dies hier der richtige Ort, wenn ich -hervor-
hebe, dass der von mir vorgefithrte Arbeitsplan durchaus
nicht immer so war, und dass derselbe nicht nur in ein-
zelnen Details fortwihrende Aenderungen erfahren hat und
erfahrt, sondern dass ebenfalls oft principiell anders vorge-
gangen wurde oder wird (Airolo). Nach dem beiliegenden
Betriebsplane gibt es, streng genommen, nur zwei Arbeits-
Etagen (Materiale des Sohlenschlitzes I, Etage wird mittelst
des Strossengeleises transportirt): die erste auf Calotten-
sohle, die zweite auf Planumstiefe. )

Zu Beginn der Tunnelarbeiten in Goschenen waren
drei Arbeits-Etagen vorhanden, und zwar befand sich der
oberste Arbeitsboden auf der Sohle des Firststollens, der
mittlere 2:5™ iiber Schwellenhihe, der unterste endlich auf
der Sohle des Tunnels,

Es ist sofort erklarlich, dass der Tunnelausbruch aus
der oberen Partie zwei Umladungen, jener fir den First-
stollen eventuell drei Umladungen erfahren musste. Diese
Art des Betriebes finden wir auch auf der Airoler Seite,
wie aus Blatt 19 (Copie aus dem Jahresberichte 1875) er-
sichtlich ist. Ich méchte auf Grundlage der eben benannten
Skizze blos die Vorginge, die durch den Wasserzudrang
bedingt wurden, rasch entwerfen.

Im Firststolien kann die Bohrung natiirlich nur im
Nassen vorgenommen werden. Nachfolgend wird nun eine
Erweiterung ebenfalls im Wasser betricben, jedoch gleich-
zeitig eine solche Mulde ausgesprengt, dass das ganze
Wasser darin ablaufen sollte. Hienach wird die seitliche
Erweiterung andererseits bereits im Trockenen ausgesprengt,
cbenso der Schlitz bis zur Sohle der mittleren Arbeits-Etage
(Abbatage). Das Wasser wird nun, natiitlich hinter der
Arbeitsstelle, in Form eines Wasserfalles auf die Sohle des
Schlitzes geleitet, in welchem cin Canal eingesprengt wird,
aus welchem dasselbe endlich in die gemauerte definitive
Tunneldohle gelangt. Da jedoch das Gefille des Tunnels
auf der Airoler Seite anfinglich nur 1°,, betrug, erfolgte
der Abfluss der bedeutenden Wasserquantititen viel zu
langsam, als dass sich die obigen Ausfiihrungen bewahr-
heitet hitten. Man arbeitete vielmehr in der I Etago iiberall
unter Wasser, ebenso erging es auch noch theilweise auf
dem mittleren Arbeitsboden, denn die ausgesprengten Canile
wurden, wie leicht begreiflich, sofort verschlemmt. Es wurde
endlich in der II. Etage ein hélzerner (anal gelegt, aus
welchem das Wasser mittelst eines zweiten stumpfanstos-
senden und ziemlich geneigten Holzgerinnes in die fertige
Tunneldohle gelangte, und zwar natiirlich auch hinter der
Arbeitsstelle, die anderen Orts wie hier auch noch abge-
dammt werden musste, um gegen Wasserzudrang geschiitzt
zu sein.

Nach Uebernahme der Bauleitung durch Herrn Hell-
wag wurde nun sofort das Tunnelgefille erhoht (ich weigs
nicht genau ob auf 2:5 oder 3°/,,), wodurch natiirlich die
rationellste Abhilfe fiir, die namhaften Schwierigkeiten ge-
troffen wurde.

Dass diese besonderen Erschwernisse auf den Kosten-
punct einen wesentlichen Einfluss tibten, ist wol) erklirlich.
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Anhang.

Es war, vorerst bemerkt, nicht leicht mdglich, mich
bisher beziiglich des Firststollens weiter auszulassen, wollte
ich nicht undeutlich werden, und muss ich nun Einiges
nachtragen, respective das Blatt 20 und Tabelle B einer
nidheren Auseinandersetzung unterziehen.

Die Tabelle B, welche blos die Arbeiten des First-
stollens betrifft, wurde aus den officiellen Monats- und
Quartals-Berichten zusammengestellt, die Resultate jedoch
halb- oder vierteljahrig, und zwar separat fiir Goschenen
und Airolo, dann fiir beide Arbeitsstellen zusammengezogen.
endlich auch Gesammt-Durchschnitte berechnet. Das Princip,
welches mich bei diesen langwierigen Zusammenstellungs-
Arbeiten leitete, ging dahin, brauchbare und werthvolle
Durchschnitts-Resultate zu erhalten, welche eventuell Jodem
als Anhaltspuncte dienen ktnnen, Wenn diese Tabelle noch
mit den auf Blatt 20 durchgefiihrten petrographischen Ver-
hdltnissen in Zusammenhang gebracht wird, so diirfte
meinem Wunsche, wenigstens theilweise, entsprochen sein.

In dieser Zusammenstellung sind n#mlich alle Daten
enthalten, welche uns einen eventuellen moglichen Fort-
schritt oder aber die Hauptdaten za einer eventuellen Berech-
nung der Arbeiten im Firststollen liefern.

Besonders sind die in den letaten fiinf Columnen ent-
haltenen grossen Durchschnitts-Resultate fiir approximative
Berechnungen oder Annahmen nicht ohne Nutzen.

Die fiinfte Columne von riickwérts enthalt die Durch-
schnitte fiir vorherrschenden Gneis und Grmeisgranit, die viert-
letate fiir vorherrschenden Glimmerschiefer (Seite Qschenen),
die dritt- und zweitletate Columne geben die Total-Durch-
schnitte fiir Goschenen und Airolo, die letzte Columne end-
lich den General-Durchschnitt fir die beziiglichen Arbeiten
auf der Nord- und Siidseite des Gotthard-Tunnels, '

Einige der allerwichtigsten Resultate, nimlich: den
Tagesfortschritt im Mittel und die damit zusammenhin-
genden Bohr- und Abriumezeiten, habe ich nun speciell
noch graphisch, und zwar in einer, wie ich meine, iibersicht-
lichen Weise behandelt.

I Der tigliche Fortschritt wurde in monatlichen
Mitteln behandelt, und lehrt diese Darstellung, sobald man
sie mit den petrographischen Verhaltnissen , besonderen Vor-
kommnissen etc. in Verbindung bringt, sofort die Wahrheit
erkennen, ,dass die Maschinenbohrung in constantem Fort-
schritt begriffen war und hegriffen istv.

2. Die Bohr- und Abriumezeiten stehen mit 1. in
enger Verkniipfung. Wir sehen vorerst, wie die Bohrzeiten
Principiell abnehmen, denn dort, wo spiter ein Steigen der-
selben ersichtlich, weist das Capitel ,besondere Vorkomm-
nisse“ entweder ein abnormal zihes Gestein, in den meisten
Fallen aber ungentigende Luftspannungen nach, in welchem
Falle natiirlich ein langsameres Vorwiirtsgehen der Bohrung
die Folge ist und sein muss. Uebrigens haben schlecht
reparirte Maschinen, Wasserzudrang, ungeiibtes Arbeiter-
Personale etc. auch mitunter ihren Einfluss geiibt,

Auch die Curve der’ Abriumezeiten, mithin auch die
Zeit von einer Bohrung zur anderen, sind in principieller
Abnahme begriffen, was in Totalem viel zu der Hohe des
tiglichen mittleren Fortschrittes beitrigt.

~

Wenn wir demnach heute die seinerzeit fiir den Arl-
berg-Tunnel vom Herrn Geologen Wolf mit grosser Smg
falt und grossem Geschick aufgesteliten Resultate fiir die
Maschinenbohrung in’s Auge fassen, und die Termine beriick-
sichtigen, welche auf Grund derselben, sowie auf Grund der
im  Mont-Cenis-Tunnel gemachten Erfahrungen berechnet
wurden, so finden wir, dass nun nach den neuen prak-
tischen Vervollkommnungen ganz andere Schliisse zu
ziehen sind.

Wihrend z. B. fir den Tunnel Nr. 1 (I. Project,
dunkler Glimmerschiefer), 5518™ lang, 11 Jahre Bauzeit
berechnet wurden, werden heute wohl nicht mehr als maxi-
mum 4 Jahre angesetzt werden, sobald die Arbeit von
beiden Mundléchern angegriffen wird.

Fir Tunnel Nr. 2 (IL. Project, mehr Glimmerschiefer,
wenig Kalk), 6410™ lang, wurde bei Annahme zweier Schichte
eine Bauzeit von 7 Jahren vorgesehen.

Heute diirfte man von den Schichten abstrahiren,
und wieder nur den Betrieb von beiden Mundléchern aus
angenommen, 4, hochstens 4!/, Jahre als complete Bauzeit
ansetzen,

Schliesslich wiirde man fur den Tunnel Nr. 5 (das-
jenige Project, welches seinerzeit auch acceptirt wurde) mit
einer Liinge von 12.400™, zumeist im Kalke liegend, mit 5%,
hochstens 6 Jahren Bauzeit vollkommen ausreichen, wobei
der Betrieb des Tunnels wieder nur von denselben zwei
Angriffspuncten, den Mundlschern aus, angenommen wird.
Nach dem damaligen Projecte waren 5 Angriffspuncte, also
3 Schichte und eine Bauzeit von 8!/, Jahren vorgesehen.
Bei meinen Terminberechnungen habe ich natitrlich den
Jetzigen Stand der Maschinenbohrung vor Augen gehabt,
und bin meiner Ansicht nach eher sicherer gegangen.

Ich michte hier endlich noch cinige, ich glaube nicht
uninteressante Daten tiber die mittleren Jahrestemperaturen
und Witterung, iiber die Wirme vor Ort und ausserhalb des
Tunnels, endlich itber die mittlere Zahl der verwendeten
Arbeiter geben. Alle diese Sachen konnte ich bisher nicht
recht in meine kleine Arbeit hineinbringen, und diirfte
demnach ebenfalls hier der passende Ort hiefiir sein.

Tabelle ‘
iber Temperaturen und Witterungsverbiltnisse auf beiden Tunnelseiten-
— —————————
Hé&hen- Regen- 5 . L
cote und a2 . )
Jahr!| iiber |Schnec- __:;'i g Tiefste Héchste
; Meer wetter | @@ ~ Temperatur Temperatur
} in Weter Tage
4. Goschenen.
1873 | 1109 126 | 239 |Februar —(10-1%) C.[Juli +(21:29 C.
1874 | 1109 | 101 | 264 |Novemb.— (12:3%) , lJuli  +(22:3°) »
1875 | 1109 — —  |Februar —(12'5% , [August +(22°1% »
B. Airolo.
1873 | 1145 | 108 | 237 — @)Ccpuli  +@3) C
. .70
1874 | 1145 66 | 299 |Novemb.— (113%) , [Juli  +(227%)»
; "
1875 | 1145 | — | — |Februar —(9:9%) . [August + (204" »




Mebr Notizen iiber diesen

Gegenstand konnte ich
leider picht machen. '

Tabelle
iiber die Temperaturen vor Ort und beim Mundloche :

4. Goschenen.

B. Airolo.

Entfer- Temperatur] Entfer- Temperatur
nung vom | Temperatur gleichzeitig] nung vom | Temperatur gleichzeitig
Mundloch | vor Ort | .. |Mundloch| vor Ort |° .
bis vor Ort im Freien bis vor Ort im Freien
in Metern in Grad Celsius in Metern in Grad Celsius

570 +16-1 +17-9 420 +12-5 +14-9

670 +19-1 — 10 600 + 95 — 2-0
870 +18-4 + 54 840 +15-0 +11-0
1020 +19-6 +17-0 1300 + 185 — 15
1350 +18-1 + 146 1600 +20-8 + 10
1630 +19:2 | 4 240 1950 +20°7 | 4153
1940 +19:6 + 3-4 2250 +21-9 +13-8
2250 | 4207 +17-5 2600 +22-6 - 3-3
2830 +221 | — 1-9

Man ersieht, dass die Temperaturen vor Ort von jenen
im Freien unabhiingig sind, und principiell mit der Entfernung
vom Mundloche zunehmen. Beziiglich der Zusammenstellung
von Airolo ist zu bemerken, dass die Temperaturen bis zu
1000™ Linge vom Portal bis vor Ort durch das ausstrémende
Wasser, welches 8:5 — 15° (., hatte, beeinflusst wurden,

Mehr Daten zur Vervollkommnung der Tabelle konnte
ich nicht sammeln, dagegen verweise ich auch auf Tabelle B,
welche noch einige weitere Aufkldrungen gibt.

Tabelle

iber die verwendete Arbeiterzahl auf beiden Seiten des Gotthard-Tunnels,

Gischenen Airolo
Zioit PN FENPe
ot §§§ Egﬁ '§§:’c £5z| Bemerkungen
von bis Sﬁja.:;:g 52; 2g
1. April — 30. Juni 3601 472] 529 751 Ausser Vorgebrachtem
1. Julj — 30. Sept. xg 425 _ 519 - habe nur noch Notig fir
— . . Monat Mirz 1877, Es wa-
1. Oct, — 31. Deec. 563 732 5251 631 ren durchschnittlich in
1.Jinn, — 31. Miirz 6781 884 | 5981 709 | Goschenen 1371, in Airolo
1. April — 30. Juni =1 808|1087| 88612201598 Mann beschiftigt,
. y ® .
L. Juli — 30. Sept. |~ 978 |1130]1095 [ 1362 Von diesen Arbeitorn
1. Oct. — 31, Dec. 982 1107 | 960 | 1186 { sind 220-250, selten mehr
L. Jidnn, — 31, Miirg 1108 ) 1136 [ 1144 | 1345 | ausserhalb des Tunnels,
1. April — 30. Juni 21158811921 1617 | 2167 | die itbrigen im Tunnel
R «© beschiifligt gewesen,
1. Juli — 30. Sept. [~ ] 1539 | 1902 {1607 | 1920 Dies gilt natfirlich fdr
L Oct, — 31, Dec. 13151761 [1246 | 1471 { eine Seito des Tunnels,
L Jann, — 31, Miir, 1625 | 1875 | 1466 | 1687
L. April — 30. Junilf?, 1636 [ 1921 — —_
1. Juli — 30, Sept. ’f 1501 | 1843 | 1806 | 2160
L Oct, — 31, Dec. 1258 [ 1614 § 1576 | 1767

Diese Daten, besonders die letzteren, dirften deshalb
schitzenswerth sein, weil schon der Betrieb so ziemlich
geregelt war, und auch entsprechende Leistungen erzielt
wurden.
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lll. Einiges iiber die Kosten des Tunnels.

Vor Allem erlaube ich mir vier Tabellen C, D, E, F,
welche die Kosten aller Ausbrucharbeiten m den Jahren
1873 und 1874 auf der Nordseite des Tunnels darstellen,
vorzufiihren.

Ich bekam alle auf diese beiden Jahre Bezug habenden
Daten, welche mit grosser Sorgfalt zu den Vorlagen gesammelt
wurden, von Ingenieuren, welche in dieser Zeit beim Gotthard-
Tunnel beschiftigt waren. Insbesondere verdanke ich den
meisten diesheziiglichen Stoff der Grite des Herrn Ingenieurs
Rovelli.

All' das erhaltene Materiale habe ich nun ziemlich
tibersichtlich verarbeitet und zdsammengestellt, und kann
ich auf Grundlage desselben die seinerzeit resultirenden
Kosten fiir den Tunnelausbruch auf der Nordseite des
Gotthard-Tunnels, und zwar durchschnittlich fiir Geisgranit
und Gneis anniherungsweise aufstellen. Ich finde es jedoch
nothwendig, die Tabellen selbst ein wenig zu behandeln
und je eine Analyse anzugeben, damit ersichtlich, in welcher
Weise man zu den hier vorliegenden Resultaten gelangte *).

Bei dieser Tabelle mache ich vorerst auf den Unterschied
der Kosten bei Anwendung von Handbohrung und Maschinen-
bohrung, bei letsterer jedoch besonders auf die Differenz
der Kosten bei Anwendung von Dampf-Compressoren vis-i-vis
hydraulischen Compressoren aufmerksam. ,

‘Wihrend beim Dampfbetrieb 1™ Firststollen-Ausbruch
durchschnittlich Fres. 120 kostete, kam derselbe bei An-
wendung von hydraulischen Compressoren auf nur Fres. 79.

Dies ergibt die Verhaltnisszahlen 1:0-66.

Nun will ich eine Analyse, und zwar hier wie auch
anderwiirts stets fir December 1874 durchfiihren.

Es wurden im benannten Monate im Ganzen 541%™
Firststollen-Ausbruch erzeugt und kamen auf 100°c™.

359  Bohrlscher mit 3815™ Gesammttiefe,
2507  stumpfe Bohrer,

141 reparatursbediirftige Maschinen,

16°1 . Keilhauen,

Es wurden verbraucht:

52 Schligel und Pickelstiele,

4'1 Schaufeln,

4'1 Hammerstiele.

An Arbeitskriaften fir den Tunnelbetrieb waren
per 100**™ Ausbruch erforderlich:

|
j Tabelle C. Firststollen,

Ingenieure . 26 & Fres. 18:00 Fres.  46-80
Monteure 02, 800 1-60
Werkfiihrer 16°6 ,, 8:00 132-80
Aufseher -4, 700 79-80
Vorarbeiter . . . . 2-0 ” 600 12-00
Locomotivfiihrer 20, . 6:00 12:00

*) Es ist natiirlich, dass sich Aufnahmen, die auf
Bezug haben, unter gegebenen Umstiinden niemals zaversichitlich genay
machen lassen, nicht minder kommt die Neuheit derartiger grosser Anlagen
hier gauz besonders in Betracht, da gerade in den Jahren 1873 und 1874
sozusagen mit den Arbeiten begonnen und demnach, wie ganz erklirlich,

die Kosten

| vielfach erst versucht wurde.
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: Uebertrag Fres. 285-00
Wagner . . 1'3 & Fres. 6:00 7-80
Maurer . .. 06, |, 6:00 3:60
Werkstittenarbeiter . 39°1 , 550 21505
Zimmerleute . 89 , 5:00 44-50
Sattler 11, 500 5:50
Glaser 11, 5-00 550
Schlosser &1, . 500 2050
Schmiede 126 , 500 6300
Schmiedhelfer 12°6 , 350 44-10
Mineure . .. 673, 400 26920
Schutterer . C L4115, . 350 , 1440°25
Handlanger .207°8 , 350 727-30
Laufburschen 16-6 , 2:80 4648
Fuhrknechte . 12°8 , 3-80 4864
Pferde 11-4 , 8:00 91:20

Zusammen Fres. 3317°62

Materiale fiir Erzeugung der comprimirten Luft,
Locomotivhetrieb und fiir Ladung:

Schmiers! .Ctr. 1'34 & Fres. 60°00 Fres. 8040
Dynamit » 15°80 ,, , 20000 , 3160 00
Ziindschniire, Current-

Meter 2158 , 006 129-48
Kapseln . . oStiiek  T15 ,, 002 14-30

Papier (fiir Patronen) Pid. 36 050 1800
Zusammen Fres, 340218

Materiale fir Werkzeug- und Bohrer-Reparatur:

n n

Schmiedkoble . . Ctr. 25:89 4 Fres. 5°00 Fres. 129°45
Schmiedeisen sy 168 40-00 ,  67-20
Gussstahl . o 2°83 , , 120000 , 30360
Diverse verbrauchte

St; N 040

tiele . . . Stiick 13-4 , 150 ° 15-59

Zusammen- Fxgg, 51584

Schichten und Materiale fir Bohrmaschinen-
Reparatur.

Siehe Ic¢ Bohrmaschinen. Zusammen
fir 541%™ Fres. 6036:50 macht fir 100" Fres. 111580

Zusammen Fres. 111580

Recapitulation.

Schichten und Lohne bei Tunnelbetrich . . Fres, 331762
Materiale fiir Erzeugung comprimirter Luft etc.

,  3402°18
Materiale fiir Werkzeug- und Bohrer-Reparatur , 51584
Lshne und Materiale fir Bohrmasclinen-

Reparatur . » 1115°80

Totalkosten fiir 100¥°™ Fres. 8351 44
‘Demnach Kosten fiir 1™ Firststollen-Ausbruch Fres, 8351

Damit die Arbeiten im Firststollen rasch vorwirts
gehen, hat die Unternehmung fitr die per Monat iber 60
sich belaufenden Fortschritte eine Primie von Fres. 200
fir jeden Mehrmeter gewihrt, und habe ich die dies-

beztiglichen Kosten ebenfalls in der Tabelle ¢ beriick-
sichtigt.

Ebenso ist hier zu erwihnen, dass der Firststollen
selbst eine grosse Zeit hindurch auf ziemlich eigenthiimliche
Weise im Accord vergeben war, und zwar derart, dass das
ganze Materiale und Werkzeuge die Unternehmung gab,
aber auch eine ganze Masse diverser Schichtlshne zu bezahlen
hatte. Es wire zu complicirt, mich hier weiters darauf ein-
zulassen. ]

Fiir die Gesammt-Zusammenstellung kann ich endlich
blos die Firststollenkosten vom October 1873 bis 31. De-
cember 1874, also jene Zeit beriicksichtigen, wo mit hydrau-
lischen Cumpressoren gearbeitet wurde.

Es kommt danach, wie schon vorher erwihnt, 1**™
Stollenausbruch auf Fres. 79.

In den seitlichen Erweiterungen wurde in
der Zeit vom Janner 1873 bis Jinner 1875 stets mit Hand
gearbeitet.

Nach Tabelle D resultirt, dass durchschnittlich in der
ganzen genannten Zeit 1*™ auf Fres. 67-50 zu stchen
kam, was natiirlich als unerklirlich erscheint.

Eine Begriindung fiir diesen hohen Preisdurchschnitt
wurde mir stets dahin gegeben, dass die Unternehmung
statt in Klein-Accorden in eigener Regic arbeitete.

Die geringe Aufsicht etc. brachte dann eben — wie
gewohnlich derart gefihrte Regie-Arbeiten — unglaubliche
Kosten mit sich.

Uebrigens spricht auch die folgende Analyse, und
werden Parallel-Vergleiche noch folgen:

Im December 1874 wurden 849°5"™ in den seitlichen
Erweiterungen gewonnen und kamen auf 100"

A. Liéhne,

Ingenieure . 2:5 & Fres. 18:00 Fres. 45700
Aufseher 10°4 , 7:00 . 7280
Vorarbeiter 20, , 600 1200
Locomotivfiihrer 2'1, , 600 12-60
Wagner . 13, |, 6-00 7-80
Zimmerleute . 88, , 500 , 44°00
Sattler 1y, | 500 550
Glaser 1o, 500 500
Schlosser 22, , 500 11-00
Schmiede 21'5 , 500 10750
Schmiedhelfer . . . 21'5 , 3:50 7525
Mineure . . . . . .828:0 , , 400 3312-00
Schutterer . .. .262°5 , 350 918°75
Handlanger . . . . 53°2, , 350 186'20.
Laufburschen . . ., 372, 2:80 10416
Fuhrknechte . . . . 12:2 , , 3-80 4636
Pferdeschichten . . . 109 , , 800 ,__#?,7,'/29

Zusammen Fres. 5053° 12

B. Materiale fiir Ladung.

Dynamit . . Ctr. 6-18 & Fres. 200°00 Fres. 1236°00
Zinder . lfd. Mer. 2485 , »  0°06 149'12
Kapseln ., Stiick 993 , 002 ., 19:85
Papier . .Pfd. 4130 , 0°50 29/6,

Zusamme‘n }?rc{ 142561
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C. Materiale fiir Reparatur der Werkzeuge, | Recapitulation.
Betrieb der Locomotiven und Rollwagen. ‘, A Lébne . . . . . . .. .. ... . Fres. 5053-12
. B. . 1425
Schmiersl . . . Ctr. 0-42 & Fros. 6000 Fres. 25°20 | 0 } Materiale ete. . . . . . . . . . . » 73233
. . ’ . n
é{O;ﬂe. d" ey 34:68 » 42 gg ” 1'8732(()) | Totalkosten fiir 100%™ Fres, 718572
chmiedeisen ., , 2 ‘21 n oo 00 " 104+ 40 ‘ also 1™ = Fres. 71-86 oder rund Fres. 79,
grussstahl SRR 337 5, » 120000 , 4 | Es wurden per 100**™ 827 Bohrlscher 0:5—0 7™
erbra}whte Pickel, | geschlagen, 49 Bohrschligel reparirt und 9-3 Schaufel.,
?fihtl'a{i’el-undsgfjvi; 030 150 13-95 + Pickel- und Schlagelstiele, sowie 4-1 Hammerstiele ver-
elstiele . iic 30, o no " braucht.
Verbrauchte Hammer- :
stiele . . . Stick 4°10 , 0-40 1:64 | Nun gelangen wir zu den Arbeiten in den zwei Etagen

Zusammen Fres, 706°99 des Sohlenschlitzes, Tabelle E.

Kosten-Entwickelung fiir den Sohlenschlitz. Tabelle Z.
| [ | Kosten fiir  CabMeter [Durchschnite]
Erzielter . licher Petrographi-
Monat . Fortschritt Mai)scthfnsn- Handbetrieb Forts’(i‘hntt Arbeitsbetrieb sche Bemerkungen
-i etrie o per 1ag Verhiltnisse
".7 Meter Franes Franes Meter
. A rg., 3 8stiindi
September........ 18-1 - 8160 S ons }gc;ig(‘)'hl)g’“m“- Kurse 1km  Ausbruch  im
October.......... - 299 - 52-20 0-964 Zeit. 1 MacKean-Masch, -E Sohlenschlitze bei IHand-
November ........ ; 51 — - - =) betrieb kostete durehschnitt-
December . ....... - — — - "‘ © lich Fres. 63.40
Janner........... — — - - g 1kbm  Ausbruch  im
Februar.......... - - - - B o l 2 Sohleuschlitze, mittelst Ma-
. . _ 1'048 }Fe:r’;;n;?;::;:.u:.osn;:‘hizgt. - schinenbohrung aufgefahren,

Mirz oo 32°5 10-80 4 8 Stunden. Dynamit. é kostete durehschn. Fres, 53.
April ............ 74 - ! 60° {’0 0-246 Handbohrung. :‘i\ Mittlerer  Kostenbetrag
Mai............. -« 241 — | 39-50 OZ7Z S Sehichten & 8 Stunden. 2 filr 1%bm Sohlenschlitz - Aus-
Juni............. > 22-9 - 51-10 0-762 prengmittel: Oy = bruch iiberhaupt Fres. 58.
Juli ... a 66.4 42-00 57-00 2-148 In der oberen Etage <)

August .......... 612 4210 54-30 1-973 || Handbolirang i3 Sstt- 3

September. . ... ... 66°6 5670 53-90 2-221 T G g g g |
October.......... 82:5 5500 6700 2:601 6 Francois Dubois- = |
November........ 59-2 67-00 79:00 1-974 Sprengminel 1 beiden N

December ........ 7517 6060 8460 2-442 P Strassen Dynamit

Aus dieser Tabelle ergeben sich folgende Resultate: Uebertrag Fres. 246°60

1¥"™ Ausbruch im Sohlenschlitze mit Handbetrieb (meist | Locomotivfiihrer . 2:2 & Fres. 6-00 " 13-20
in der L Etage) kostete durchschuittlich Fres. 63-40. Wagner . . . - 1-3, , 6-00 . 780
1¥'™  Ausbruch im Sohlenschlitze (meist II. Etage), | Werkstittenarbeiter 36:2 , , 5-50 " 199'%0
mitte]st Maschinenbohrung aufgefahren, kostete durchschnitt- | Zimmerleute . . . 89, , 5°00 » 4*.-30
lich ¥res, 53— Sattler . . . . .. 13, ., 500 ” 650
) ' . . .50
Endlich ergibt sich als Mittelkostenbetrag fiir 1%™ (:;‘rlaser Coo ; Z D) 233 n 3-00
Sohlenschlita-Ausbruch iiberhaupt der Preis von Fres. 58 —. bcblo?am I s noo» 00 » 750
Beziiglich des so theueren Handbetriebes kann hier Sc;:mfeg; .lf. SR 11.':)5 I 520 " 20-25

die ie fiir die seitlichen Erweiterungen chmedhelter . . . roow » :
a:::,l,ﬁf,,,f:f”f;‘iﬁ';f ) e T e | Minewss . . . . . 312, . 400 ,  124°80
’ p . o . -4 L ‘)
Nun fithre ich wieder je eine Analyse im Detail vor, | Schutterer . . . . 336'0 noow 3;3 " 1;'27(1)30
Mittelst Maschinenbohrung wurden im December | Handlanger . . . . 206 0 »oom 2'80 » 2308
1874 584-8%'m aufgefahren. Auf 1005*™ kamen: 2415 Bohr- ;:a;f]l;ursihen Ce 15-; Con 2 308
lscher mi -5m i : tursbediirftige uhrknechte 2 4 g » .
Scher mit 241 5™ Gesammttiefe, 13- 86 repara g Plerde . 12 ] 800 ; o0

Maschinen, 1396 stumpfe Bohrer, 13 reparatursbediirftige

Fres. 270859
Keilhauen, ferners wurden 4°1 Schaufel- und 41 Hammer- Zusammen Fres

stiele verbraucht, B. Lohne bei Bohrmaschinen-Reparatur.
Kostenberechnung fir 100%=. Mechaniker . . . . . 2°7 & Fres. 20°00 Fres. 54-00
4. Lohne bei Betrieb. Schmiedmeister . . . . 2°7 , 700 18-90
Ingenieure . . . .. 26 & Fres. 18:00 Fres.  46°80 | Werkfiihrer 27, , 800 , 2160
Monteuye . S A 800 2:40 | Modellschreiner . 27 ., 500 13-50
. 53, 500 ,  26-50

Vorarbeiter e . 329, 6:00 19740 Giesse‘r
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Uebertrag Fres. 134-50

Schlosser .89°0 4 Fres. 500 , 445-00
Schmiede . L1106, 5-00 58-00
Schmiedhelfer L1146, 360 40°60
Handlanger .16:6 , 350 58-10
Laufburschen 27 . » 2:80 7-56

Zusammen Fres., 74376

C. Materialverbrauch fiir den Betrieb

(Erzeugung der comprimirten Luft zu den Bohrmaschinen, Locomotiv-
betrieb und Ladung).

. Schmierst .Ctr.  1°24 4 Fres. 60°00 Fres. 7440
Dynamit . . ” 772, , 20000 , 1544 00
Ztndschniire 1fd. Mtr. 598:00 , 006 35°88
Kapseln . . . Stick 600-00, 0-02 1200
Papier . . . Pfund 10-00, , 0:50 5:00

Zusammen Kres. 1671 28

D. Materialverbrauch fir Werkzeug- und Bohr-
Reparatur.

Kohle "Ctr. 6°84 & Fres.  5:00 Fres. 34-20
Schmiedeisen » 048 ., 4000 , 19-20
Gussstabl . . . . , 070 , , 120°00 n 8400
Verbrauchte  Schaufel-

stiele . Stiick 4°10 ,, 1-50 615
Verbrauchte Hammer-

stiele . Stiick 4-10 , 0-40 1-64

Zusammen Fres. 145-19

E. Materialverl?rauch fir Bohrmaschinen-
Reparatur.

Koble . . .Ctr. 17°16 & Fres.  5:00 Fres. 85-80
Schmiedeisen . » 116, ,  40°00 ,  46-40
Bronce » 045 , , 120000 , 5400
Gussstahl » L'74 , . 12000 , 208-80

Zusammen Fres. 39500

Recapitulation.

4.] Lohne . Fres. 270859
B. | y 74376
c , 1671-28
D.) Materiale . . . . . . .. ..., . »  145°19
E, " 39500
An Primien entfielen . s 407°90

Totalkosten fiir 100¥*™ Fres. 607172

Es wurden Fres. 6060 in die Tabelle aufgenommen.

Mittelst Handbohrung wurden im Monate December
309°5 Current-Meter aufgefahren.

Auf 100" wurden 833 Bohrlscher nothwendig, wobei
667000 Bohrer stumpf geschlagen wurden, weiters sind
4'8 Bohrschlagel reparatursbedirftig geworden. Verbraucht

wurden 5-2 Pickel- und Schlagelsticle, 4'2 Schaufel- und
4'2 Hammerstiele.

Fir 100**™ wurden erforderlich:

4. Schichten und Loshne.

Ingenieure . . . . . 2:6 4 Fres. 18°00 Fres.  46°80
Aufseher . . . . . 191, , 700 , 13370
Vorarbeiter -9, , 600 , 11-40
Locomotivfiihrer 19, , 600 11-40
Wagner . . . 13, , 600 , 7-80
Zimmerleute . 71, , - 500 3550
Sattler - 10, , 500 . 5-00
Glaser 10, |, 5-00 5-00
Schlosser 2-3 ,. 5-00 -, 11-50
Schmiede .. 2003, , 500 , 10150
Schmiedhelfer . . . 2000, , 350 70-00
Mineure . . .8340 ,. 400 , 333600
Schutterer . . .61000 , , 350 , 213500
Handlanger . . . . 527, , 350 , 18445
Laufburschen . . . 475, ., 2:80 133-00
Fuhrknechte . . . . 207 , , 380 7866
Pferde . . . ... 194, , 800 , 15520

Zusamr_nen Fres. 6461-91

B. Materiale fiir Betrich.

Dynamit . .Ctr. 5 584Fres. 200-00 Fres. 1116°00
Ziindschuiire, Ifd. Mtr. 2500-00 ,. .. 006 150°00
Kapseln . . Stick 1000-00, , 002 , 20°00
Papier . Pfund 41-70, 0°50 20°85

Zusammen Fres., 1306°85

C. Materiale fiir Reparatur und Werkzeuge
Locomotivbetrieb, Rollwagen ete.

Schmiedkohle . Ctr. 33 65 & Fres. 500 Fres. 16825
Schmiedeisen , 2°23 , .  40-00 89-20
Gussstahl s 333, , 120:00 39960
Schmiersl . . . , 058, , 6000 3480
Pickel-, Schligel- und

Schaufelstiele Stick 9-°40 , 150 14-10
Hammerstiele . . 4-20 , 0-40 1-68

Zusammen Fres. 70763

Recapitulation.

A. Lohne . . . . Fres. 6461°91
B. 130685
c } Materiale . . 70763

____”___———-—".""
Totalkosten fiir 100%™ Fres. 8476'5$
1'% erscheint in der Tabello mit Fres. 8460 verrechnet.

Wir gelangen nun zum Vollausbruch, und folgt hier
(s. Tabelle F) die tabellarische Zusammenstellung der vo©
mir gesammelten Daten, h-

Es resultirt hieraus, dass 1" Vollausbruch d?r?h
schmittlich auf die Summe von Fres. 27-30 kam, wobel 1¢
natiirlich die Positionen mit Fres. 6250 und Fres. 62 pe:
1" aus der Berechnung wegliess. Ich glaulfe, dass ;1
wohl nicht nothwendig sei, hier auch noch einc Spect
Analyse folgen zu lassen.



Tabelle F.
Kosten-Entwicklung fiir den Tunnel-Vollaushruch.

. o
™, 8 g S1g 2
Arbeils- —éf%;’; ga g Eg
Monat w {Fortschritt| 2 £ £ 2{Betrieb| & 3. 2 S Bemerkungen
= RE<S -
< CR £8
i Meter Francs | &
-~ 0
December ..|1873] 7:00 g — 'g Die Posten pr.
Jinner..... 3893 5 5128°45] o | Fres. 62.5%. ¢2
Februnar. . 18-87 = Els4-00] = weglassend,
Mirz ...... — & 3 Y — g kommt durch-
April ...... 830 = |, Al — 5 | schnittlich 1kbm
Mai ....... 4-40 = (20 ..] — B Vollausbruch
4 = B0 a
Juni....... 2 759 & |g=E] — 2 | auf Fres. 27-30
Juli....... = (21000 & IS8 5118-80| 2 | zu stehen.
August. . ... 14-83 ® a = g 29-80 e
September . . 4:00| & [|Ts &l62-50| ©
October . ... 8:10 = 5]22:00f &
November . . 3-30 N(&ﬂz 26-00 g
December .. 9+50 H7162:00 g

Ich tibergehe nun noch einen Moment zu den Kosten
der Handbohrung tiberhaupt.

Es resultirte, dass:

1¥= Firgtstollen-Ausbruch bei Handbetrieb « . Fres. 5000

1kbm » » in den seitlichen Er-
weiterungen . e e e e e » 6750

1¥*™ Firststollen-Ausbruch im Sohlenschlitze . . n 6340

]kbm Vollausbruch » 2730

n ”n
kostete, wobei das Gebirge tiberall Gneis oder Gneisgranit

war. Beziiglich des Firststollens wird sich eben nur sagen
lassen, dass derselbe noch billiger hiitte betrieben werden
kénnen. Was jedoch die seitlichen Erweiterungen und den
Sohlenschlitz anlangt, wo die Kosten in natiirlich ganz
ungereimter Weise noch bedeutend héher sind als im First-
stollen, ist eben ecinfach zu erkliren, dass nur die Arbeit
in cigener Regie ohne verlassliche Aufsicht die Schuld daran
‘ragen konnte, was ibrigens auch leicht zu beweisen ist.
Wenn wir z. B. die Analysen fir die seitlichen Erweite-

Tungen und den Sohlenschlitz niher betrachten, so finden

wir per 100*™ Ausbruch entsprechend 828 Mineure,
262:5 Schutterer und 834 Mineure, 610 Schutterer, also an
der ersten Arbeitsstello 8:28 Mineure und 2-63 Schutterer,
an der zweiten Arbeitsstelle 8:34 Mineure und 6:10 Schutterer
Per 1*™ Ausbruch, also Positionen, iiber welche wohl kein
Zweifel bestehen kann.

Fiarschwerer schiessbares Gestein, und solches
war in den Jahren 1873 und 1874 auf der Géoschener Seite
Vorhanden, hitten in den seitlichen Erweiterungen und im
Sohlenschlitze durchschnittlich maximum 4 Mineure per
1X*m A ysbruch geniigen sollen. Wenn ferners schon die 2-60
Schutterer in der seitlichen Erweiterung jedenfalls viel sind,
80 kann tiber die an zweiter Arbeitsstelle resultirenden 610
Schutterer per 1*"™ jedes weitere Urtheil wegfallen ™).

Auch der Vollausbruch per Fres. 27:30 ist nicht billig
und kann ich nur anfithren, dass heute derartige im Accord
vergebene Arbeiten zwischen 17—23 Fres. zu stehen kommen.

k
*) Es konnte wohl such denkbar sein, dass mit der jedenfallé

"ichtigen Total-Aufnahme aus Versehen eine nicht ganz angemessene
vertheilung auf die einzelnen Arbeitsplitze erfolgte,
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Es ditrfte nicht uninteressant sein, hior einige Resultate bej
Anwendung des Handbetriebes fiir Tunnels, welche in der
Nihe von Goschenen und ebenfalls im Gneisgranit liegen,
auszugsweise anzufiihren.

I Wattinger Kehrtunnel, 1093 lang. Sohlen-
stollen wurde von beiden Seiten zu treiben begonnen und
zusammen 300-3™ Gesammtlinge vorgetrieben; ausserdem
wurden 17™ Vollaushruch erzeugt. Die Kosten fiir 1 Current-
Meter Stollen betrugen Fres. 197 oder Fres. 32:33 per 1¥m
Ausbruch.

Der Vollausbruch abaziiglich des Sohlenstollens kostete
Fres. 74365 per 1 Current-Meter oder Fres, 14-44 per 1*bm
hienach 1™ ausgebrochener zweispuriger Tunnel Fres. 941-50.

Diese Preise miissten, da die allgemeinen Auslagen
nicht mitgerechnet wurden, da ferners fiir eine Installation
noch nicht vorgesorgt ist, da die Forderung noch sehr
gering war etc, um mindestens 20°/, erhsht werden,
um die factischen zu erhoffenden Auslagen zu erhalten,

Es kime hienach:

1¥*™ Stollenausbruch auf Fres, 40.—,

1¥™  Vollausbruch auf Fres. 19.—

Gebirge einerseits kliftiger Gneisgranit und anderer-
seits feinkorniger Gneisgranit.

Betrieb drei Schichten & acht Stunden etc.

II. Im Leggistein-Kehrtunnel, 1089 lang, wo
das Gebirge quarzreicher Gineisgranit ist und bereits 213 - 93™
Stollen vorgetrieben wurden, wird nach shalichem Raisonne-
ment wie oben’

1¥*™ Stollenausbruch auf Fres. 45.—,

1¥*® Vollausbruch auf Fres. 20.— bis 22—

1 zu stehen kommen, welche Resultate jedenfalls so ziemlich

der Wahrheit entsprechen werden.

III. Im Rohrbach-Naxberg-Tunnel, 1563™ lang,
wo das Gebirge Granit und Augengneis ist, auch Glimmer
und Talkschiefer vorkommt und zusammen 468 78™ Stollen
und Seitenstollen beendigt wurden, diirften, #hulich fiir
einen Kubik-Meter Stollenausbruch, Fres. 37 resultiren u. s. w.

Wenn demnach der Vollausbruch im Gotthard-Tunnel
(IVa, IV, IVe¢) bei Gneisgranit, exclusive Installa-
tions-Kosten und exclusive der Forderung, aber
inclusive Verladung mit 20, fir Gneisglimmerschiefer mit
Fres. 15 per einen Kubik-Meter berechnet wird, so sind
dies jedenfalls Betréige, mit denen heute ausgereicht werden
dirfte. Beziiglich der seitlichen Erweiterungen und des
Sohlenschlitzes will ich mich nicht weiter einlassen, da selbe
bei dem bestehenden Betriebe vorzugsweise mit Maschinen-
bohrung aufgefahren werden miissen.

Als Gesammtresultat meiner jetzigen Betrachtungen
stelle ich jedoch schliesslich noch den Grundsatz auf:

Die Anwendung der Maschinenbohrung nach dem
gegenwirtig in Anwendung stehenden Stossbohrsysteme
erzeugt unbedingt bedeutend grossere Kosten, als die Hand-
bohrung, und wird demnach letztere, wo nur anzuwenden
moglich, der Maschinenbohrung stets vorzuziehen sein ¥),

*) Ganz anders wird sich diese Sache verhalten, wenn man mit
den von Herrn Ingenieur Brandt neu erfundenen Drehbohr-Maschinen
20
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Kosten-Zusammenstellung

fir 1 Current-Meter Tunnelausbruch im Gneis und Gneisgranit (Durch-
schnitt der Jahre 1873 und 1874) auf Gdschener Seite.

I. Firststollen . 6:20™ & Fres. 79-00 Fres. 48980
IIL. seitliche Erweite- -
rungen2Xx7-20™14-40" , , 6750 ,
I11. Sohlenschlitz
b X 60™.
IV. Vollausbruch

972-00

638-00
783-51

.11-oo™,
.28-70" 5, o,
60-30™

In diesen ersten vier Positionen sind For-
derung, Aufsicht, Requisiten, Reparatur der Ma-
schinen, itberhaupt alle Kosten enthalten, welche
nicht unten separat angefiihrt erscheinen, was
iibrigens auch aus den Detail-Analysen erhellt.
Installationskosten . .per 1 1fd. Mtr.

Central-Leitung d. Unternehmung ,
Geleuchte

58:00
27:30

, 30000
” » ” 60.00
e e e e i i e ., BOOO

Summe Fres. 3293-31

Hiezu fiir alle unvorhergesehenen Fille, wie
besonders Bélzungen etc., dann fiir Ausmauerung
des Canals etc. circa 10°%/,

n 30669

Kosten fiir 1 Current-Meter Tunnelausbruch
inclusive Ausmauerung des Canals . . Fres. 360000

Hiebei sind die Amortisationsquote, sowie die Inter-

calar-Zinsen — wie iiberall — keiner Beriicksichtigung
unterzogen.

Es ist wohl nicht besonders zu betonen, dass. meine
hier gefundene Summe noch um Einiges mit der Wahrheit
differiren kann und differiren wird.

Unter allen Umstinden konnen {ibrigens diese Kosten
heute nicht mehr als Basis angenommen werden, da die
Zeit manche praktische Vortheile, Verbesserungen der

arbeiten wird, Dieser Drehbohr-Maschine ist schon von anderen aunf
diesem Gebiete hervorragenden Ingenieuren eine bedeutends Zukunft
in Aussicht gestellt worden.

Es resultirte, dass ein laufender Meter Sohlenstollen in sehr
festem quarzreichen Gmeisgranit inclusive aller Installations-Anlagen,
bei Annahme von Wasserkraft zum Betriebe derselben, um maximum
Fres. 250.— herzustellen sein wird, selbst wenn der Tunnel eine
grossere Linge als 1500™ haben solite.

Ferners kann voransgesetzt werden, dass schon in Bjlde, also
nach kurzer Durchbildung der Maschinen, zwei Stfick ausreichen werden,
um einen tiglichen Fortschritt von 3™ zu erzielen (24 Stunden).

Diese wenigen Daten lassen uns erkennen, dass die Arbeit bei
fiinfmal grosserem Fortschritt demnoch noch billiger wiirde als die
Handbohrung. Fiir alle kleineren Tunnels, sowie fiir alle grossen
Felseinschnitte, kann man, glaube ich, schon heute bestimmt an-
nehmen, dass die durchschlagenden Vortheile sehr bald zu Tage treten
werden.

Wer weiss, ob jedoch nicht auch die Zukunft weiterer grosser
. Alpentunnels mit dieser schonen Erfindung verkniipft sein wird ?

Ich hoffe es bestimmt. Meine selbst aufgestellten Analysen ver-
dffentliche ich deshalb nicht, weil ich die Bewilligung des Herrn Brandt
hieza haben miisste und keineswegs vorgreifen mdchte.

Die wenigen von mir oben angefiihrten Daten konnen sehr leicht
und bald noch giinstiger werden.

Maschinen etc. mit sich brachte, welche Umstinde natur-
gemiss in erster Richtung die Kosten beeinflussen mussten.

Ich mochte nun fiir Gneisgranit als auch fir Glimmer-
schiefer einen anderen Weg zur Kostenberechnung einschla-
gen, wobei mich die jetzigen Auffassungen und Erfahrungen
leiten sollen.

Wenn auch mancher Ansatz ein wenig mit der Wahr-
heit differiren dtirfte, im Grossen und Ganzen wird der
Unterschied gewiss ohne Bedeutung sein.

Ich stelle nun vorerst die Kosten fir Gneisgranit auf
und erwihne sogleich, dass:

Die Kosten der Bau-Aufsicht und Centrzl-Leitung der
Unternehmung,

die Installationskosten,

die Férderungskosten,

die Kosten des Betriebes der Installationen, und endlich

die Kosten des Geleuchtes
im Totalen bei der Schluss-Zusammenstellung aufgefithrt
werden.

L Firststollen.
Schichten per Einen Current-Meter Linge.

Bohrung:
Postenchef der Bohrung 1 & Fres. 10°00 Fres. 10°00

Mechanische Gehilfen .4, , 700 , 28:00
Gehilfen beidenBohrern 6 , , 4°00 , 2400
Gehilfe am Bohrgestelle1 , , 4°00 , 4°00
Handlanger zam W asser-

tragenu,Oeleingiessen 3, , 3°50 , 10-50
Laufburschen .1, o, 280 2-80 79.30
Ladung: Feuerwerker 2, , 600 , 12°00 12°00

Postenchef der Schut-
terung . . . . . 1, ,
Schutterer (Marineure) 18 ,
Arbeiter fiir Brustab-
schlagen und Ober-

6 00
6300

6-00
350

bauvorlagen 4, , 400 _16_0’0___8_5__0,0,
Summe der Lohne Fres. 17630
Verbrauchs-Materiale fiir Ladung.
Dynamit 4°2*¢ per 1™
also 6-2 X 4°2 = 26%¢ & Fres. 4-00 Fres. 104°00
Ziindschniire Ifd. Mtr.60 , , 006 3-60
Kapseln . . . Stick35 , , 002 , 070
Papier . Pfund 12 050 o, 060
o7 Summe Fres. 108790
Maschinen-R eparatur.
In Folge Verbesserung der Maschi-
nen ist selbe jetzt verhaltnissmissig ge-
ringer zu berechnen. Wir nehmen eine
Maschine per 1 1fd. Mtr. als reparaturs-
beditrftig an, und obwohl nach Tabelle y: |
eine Maschinen - Reparatur blos mit
Fres. 43 resultirt, setze ich dennoch an Frc&_S_O-’@ 50-00

Summe Fres.



Uebertrag Fres. 335-20
Fiir Bohrerspitzen (140 St.), Werk-
zeug-Reparatur, inclusive Materiale und
Verbrauch an Werkzeug . Fres.
Schmiers!l fir Bohrmaschinen . 2-00
Totalsumme Fres.

40-00 40-00
2-00
377-20

II. Seitliche Erweiterung 7-20™
Schichten-Ldhne.

Bohrung: Fres. 7930 —[1 X 743 X 4] Fres.60°30

Ladung: wie frither . y 12°00

Schutterung: Fres. 85 — [7 >< 3 50] , 60-50
Summe Fres. 132°80

Verbrauchs-Materiale fiir Ladung:

Dynamit 3-2 X 7-2
zZusammen . 23%¢ 3 Fres. 4°00 Fres. 9200

Ziindschniire 1fd. Mtr. 50 , , 0°06 , 3°00

Kapseln . . . Stick30 , , 002 , 060

Papier . Pfund 1:1, , 050 , 0°55
Summe Fres. 9615

Maschinen-Reparatur:
0-8 Maschinen & Fres. 50 Fres. 40°00
Bohrerspitzen (100), Werkzeug-Repara-

turen und Verbrauch . . . . . . , 30-00
Schmiersl far Bohrmaschinen n 140 71-40
Summe total Fres. 300-35

Es kommen hienach per 1**™ seitlicher Erweiterung
fir berechnete Positionen rund Fres. 42.— und kénnen wir
ohne merklichen Fehler auch den Sohlenschlitz erster Etage
(IIl &) mit demselben Preise berechnen.

IV. Sohlenschlitz unterer Etage:

Bohrung: Fres, 7930 —[1 X 742 X 4] Fres.64°30
Ladung: wie friher . » 12°00

Schutterung: Frcs. 85 — [4 X 3°50] , 71°00
Summe Fres.

147-30

Verbrauchs-Materiale fiir Ladung:

Dynamit 6 X 3:2% =
= 19-2¥8 4 Fres. 4°00 Fres. 76:80

Zindschniire und Kapseln . . . . . s 3.60

Papier. . . Pfund 1°1 & Fres. 050 , 0°55
Summe Fres. 80°95

Maschinen-Reparatur:
0°9 Maschinen & Fres. 50.— . Fres. 45:00
Bohrerspitzen, Werkzeug-Reparatur und Ver-

brauch . . . . . . .. . . . ... 2:00
Totalsumme Fres. 305-25

Fir Glimmerschiefer will ich die Lohne ganz
ungeindert lassen, da ein Bohr- oder Abtreibeposten kaum
Mmehr aus weniger Mann bestehen kann und die Bohr-
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oder Abriumezeit wenigstens jetzt keinen Einfluss auf die
Kosten nimmt *). Alle iibrigen Posten dndern sich dagegen
bedeutend.

I. Firststollen.

. Fres. 176-30

Lohne zusammen
Verbrauchs-Materiale fiir Ladung:

Dynamit 3¢ per 1**™

also 6°2 X 3 = 18:6%5 & Fres. 400 Fres. 74°40

Ziindschniire, ifd. M. 50°0 , , 086 , 3°00
Kapseln . . Stick30°0 , , 002 , 0°60 ,
Papier . . . Pfund 08 ,, , 050 , 0-40 78-40
Summe Fres. 25470

Maschinen-Reparatur 04 Maschinen 4 Fres. 50 ,,  20°00
Bohrerspitzen (60), Werkzeug-Reparatur und

Verbrauch. . . . . . . . ., . ... , 22:00
Schmiers! fir Bohrmaschmen e e e e ey 2:00

Totalsumme Fres. 298°70
II. Seitliche Erweiterungen:
Léhne .Fres. 132-80
Materiale fiir Ladung:
" Dynamit 2°5%¢ X 7°2 =
= 18%¢ 4 Fres. 4°00 Fres. 7200

Ziindschniire,Ifd. Mtr. 40-0,, , 006 , 2°40
Kapseln . . . Stick22°0, , 002 , 04
Papier . . . Pfund 07, , 050 , 035 75°19
Maschinen-Reparatur 0°3 Maschinen & Fres. 50 Fres. 15°00
Bohrerspitzen (50), Werkzeug- Reparatur und

Verbrauch . . . . . . e e e o .y 20090
Schmiersl fiir Bohrmaschmen e e e e e ey 1-40

Totalsumme Fres. 244°39

Hienach konnen wir die Kosten per 1**™ Ausbruch
24439
727
fir die obere Etage des Sohlenschlitzes beibehalte.

rund Fres. 34 ansetzen, welchen Preis ich auch

mit

IV. Sohlenschlitz unterer Etage:

Lighne . . Fres. 147.30
Materiale fiir Ladung:
Dynamit 2-5%¢ x 6 =
= 15%¢ & Fres. 4-00 Fres. 60°00
Ziindschniire, 1fd. Mtr. 36 , , 0°06 , 2°16
Kapseln . . . Stick 20 , , 002 , 040
Papier . Pfund 06, , 0°50 , 0-30 6286

*) Tine Schichte dauert jetst nur so lange, als die Bohr- oder
Abriumezeit wihrt. Da nun selbe schon seit Lingerem kurz sind, so
liegt natiirlich die Idee sehr nahe, dass man die Arbeiter, die z. B.
die Bohrung an einer Arbeitsstelle vollenden, sofort zu einer anderen
gehen lisst, wo nat}irhch alles bereit stehen miisste. Man konnte so in
einer -Schichte zwei Bohrposten bewiltigen, da ja die Bohrzeit kaum
vier Stunden per Posten betrigt. Wenn man auch etwas mehr an Lobn

20*
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Uebertrag Fres. 210°16

Maschinen-Reparatur 0-4 Maschinen & Fres. 50 ,  20°00
Bobrerspitzen (50), Werkzeug-Reparatur und

Verbrauch . e - 2000
Schmiersl fiir Bohrmaschinen . . . Sy 2-00

Totalsumme Fres. 252°16

Hienach schreite ich nun vorerst zur

Kosten-Zusammenstellung *)
fiir 1 Current-Meter Tunnelansbruch' im Gneisgranit
(rund 60[]™ Ausbruchfliche).

. Firsistollen 6-1%'=. . rund Fres. 377

Seitliche Erwexterungen} 194%™ & Fres. 42 ”

u. Sohlenschitz I. Etage 815 é
Sohlenschlitz II. Etage 6-0<"=, . . sy n 305/=
Strossenabbau 28-7¥"™ 4 Fres. 20 . n n  BT4 Haib.
Bau-Aufsicht und Central-Leitung der

Bau-Unternehmung nn 200
Installationskosten . y n 300
Forderung (60°™) . . . n » 300
Betrieb der Installationen . " » 100
Geleuchte . . . . . . . ” s b0

Summe Fres. 3021
Hiezu circa 10°/, fiir Unvorhergese-
henes, worunter Ausbblzungen inbegriffen;
fir Mauerung des Canales und fiir alles

noch etwa Usebersehene 279

e ey
Totalkosten Fres. 3300

Hier méchte ich folgende Erliuterungen noch beiftigen:

a) Die Ausbrucharbeiten wurden mit bestimmten Posi-
tionen analysirt und die gefundenen Resultate hier
beibehalten.

b) Die Installationskosten wurden ebenfalls im Capitel I,
Installationen, entwickelt.

¢) Die Forderungskosten habe ich gewissenhaft aufge-
stellt, und ist hier in Erinnerung zu bringen, dass
sowohl die Dienstbahnen, als auch die Férderungs-
mittel mit unter Installationskosten inbegriffen sind

d) Bau-Aufsicht und Central-Leitung, sowie die Kosten
fir den Installations-Betrieb wurden auf gemachte aber
immerhin gut iitberdachte Annahmen hin von mir ent-
wickelt; gestehe ich jedoch offen, dass ich in Bezug
der letzteren keine positive Beruhigung habe.

¢) Das Geleuchte ist mit Fres. 50.— eher zu hoch ange-
nommen. Fiir den Hauenstein-Tunnel resultirten blos
Fres. 40 per 1™, ebenso geben auch andere Tabellen
etwas geringere Resultate an. Doch viel kann da nicht
gefehlt sein.

bezahlen miisste, so bliebe es doch rentabel. Jedenfalls hat die Sache
gewiss auch ihre Schwierigkeiten, glaube ich aber dennoch, dass sich
bier etwas machen liesse, Jetzt zahlt der Unternehmer einem Bohrposten,
sowie einem Abtreibeposten im Firststollen je Fres, 80.—, an den andern
Maschinen-Arbeitsstellen je Fres. 50.— bis 60.—

*) Die Kosten der Ausmauerungen habe ich bei allen Kosten-
Zusammenstellungen unberticksichtigt gelassen.

Kosten-Zusammenstellung
fiir 1 Current-Meter Tunnelausbruch im Gneisglimmer-
schiefer (rund 60 ]™ Ausbruchfliche).

Firststollen 6-2%=, . rund Fres. 300

Seitliche Erweiterungen 660

450 3, Pres. 34
u. Soblenschlitz I.Etage}lg‘* . 34

Haschinenbetrieh

Sohlenschlitz II. Etage 6. . . . . , , 252
Strossenabbau 28:7%'m & Fres. 15 . . , 5 430 Lad.
Bau-Aufsicht und Central-Leitang der
Bau-Unternehmung. . . . . . . , , 200
Installationskosten . . . . . . . . . , , 300
Forderungskosten (60**=). . . . . . , , 300
Betrieb der Installationen. . . . . . , , 100
Geleuchte . . . . ... . .. ... , , 40
Summe Fres. 2582
Hiezu wie frither cireca 10°%, . . . 258

Totalkosten Fres. 2840
Der Unterschied der Kosten bei Gnueis und Gneis-
granit vis-i-vis jenem bei Glimmerschiefer diirfte auf den
ersten Blick zu gering erscheinen. Es ist dies in der Ma-
schinenbohrung, wie dieselbe gegenwiirtig gehandhabt wird,
begriindet, und habe ich in fritheren Capiteln bereits auf .
Alles hingewiesen.

Ich tibergebe hiemit diese kleine Arbeit der Oeffentlich-
keit. Aus den fiir mich erreichbaren verhiltnissméssig wenigen
Daten, die ich mit grossem Interesse sammelte, sowie aus
dem Studium aller officiellen Berichte, welche mir in liebe.ns-
wiirdigster Weise zur Verfiigung gestellt wurden, endhc.h
aus meinen eigenen Studien in Goschenen selbst, wo miF
meine Collegen mit grosster Freundlichkeit alle verlang‘fen
Aufschlisse an Ort und Stelle gaben, erhielt ich emne
Summe von Notizen, welche mich dazu aufmunterten. 20
eine allgemeine Behandlung dieses grossen Objectes zu gehen-

Ohne irgend welches betheiligte Interesse auch nur
im Leisesten beriihren zu wollen, versuchte ich auch etwas
Weniges zur Aufklirung iiber die Kosten so grosser Tunnels
beizutragen, und zu bieten, was ich eben bieten konnt.e»
Alle hochgeehrten Fachgenossen wissen zu erwigen, Wwie
schwer es ist, in derartigen Kosten-Zusammenstellungen das
wirklich Richtige zu treflen; wie sehr dies mit allen
einzelnen Details und vielfachen andern Umstiinden deral‘t’
zusammenhiingt, dass selbst Ingenieure, die direct bei solch
einem Werke beschiftigt sind, getheilter Ansicht sein konnen.
Ich bitte daher bei entsprechender Wiirdigung um Nach-
sicht, wenn kleinere Differenzen bei den Kosten sich er-
geben sollten. ‘ L

Indem ich schliesse, erachte ich es noch fiir meine
besondere Pflicht, allen Collegen, die mich in meinem Vor-
haben unterstiitzt, den besten Dank zu sagen. Ins.besonde-l'e
gilt dies den Ingenieuren Herrn Rovelli, dessen ich ber?l‘is
erwihnte, und Herrn Philipp, der mir nicht nur viel-
fache Daten von der Airoler Seite zur Verfiigung stellfe
und mich iiber dortige Verhultnisse aufklirte, sondern ;‘l"f
auch bei Zusammenstellung der sehr zeitraubenden'tabe a'
rischen Uebersichten in entschiedenster Weise behilflich War*

Den 9. Juni 1877.

Berichtigung: Heft VI und VII, Seite 91, Spalte rechts, zweite Zeile von oben lies: Manen statt Mannen.
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Donau-Ufer- Bahn in Wien.
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