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schlagt. Jetzt liegt aber ein ganz sorgfältig geprüfter Plan und
Kostenanschlag vor, so dass die Befürchtungen, die etwa
aufgetaucht sind, nicht zutreffen. Geld für das zweite Geleise ist
nicht veranschlagt, insoweit das zweite Geleise jetzt nicht
ausgeführt werden soll.

Was die Controle anbetrifft, so kann sie nicht besser
ausgeführt werden, als dadurch, dass die Gesellschaft technisch
und finanziell dem schweizerischen Bundesrath durch den
Nachtragsvertrag untergeordnet wird. Ich kann nur bestätigen, was
Herr Gerwig gesagt hat, dass dem schweizerischen Bundesrath
ganz ausgezeichnete technische Kräfte zur Verfügung stehen
und von diesen die Controle auf das sorgfältigste geübt werden
wird. —

Dr. Hammacher wiederholt zum Theil die Aeusserungen
seines ersten Votums und fügt bei, dass er gerne gesehen hätte,
wenn die Unzulänglichkeit des Voranschlages von 1871 und die
sowie die Kostenüberschreitungen der tessinischen Thalbahnen
von 19 Mill. begründet worden wären.

Kinel und Dr. Reichensperger erwiedern, dass die
Voranschläge damals nach Analogieen gemacht werden mussten,
wozu nur Bahnen mit geringeren Schwierigkeiten als diejenigen
des Gotthard zu Gebote standen.

Es sprechen noch die Abgeordneten Schröder und Berger,
der eine gegen, der andere für die Vorlage, ohn^e wesentlich
neue Gesichtspunkte geltend zu machen.

In der Abstimmung erhebt sich die Mehrheit für den
Nachtragsvertrag.

* *
*

Das Gotthard-Unternehmen.

Eine Zusammenstellung der wichtigsten Projecte in technischer
und finanzieller Beziehung.

Von F. Rinecker, Ingenieur. München, bei Th. Ackermann.

Berichtigung.

Mit Bezugnahme auf die Brochure vom Ingenieur Herrn
Rxnlcker „Das Gotthard-Unternehmen", von der in den Nr. 16
und 17 der Zeitschrift „die Eisenbahn" ein Auszug erschien,
sehe ich mich im Interesse der Leser zu nachfolgender Berichtigung

veranlasst:
Herr Rinecker erwähnt auf den Seiten 42—44 meines

Gutachtens für die Steilrampen von 40—41 °/oo und stellt für die
Grösse der Zugkraftkosten bei 30 Zügen per Tag, darunter
10 Personen- und 20 Güterzügen, gemäss meinen Angaben,
folgende Berechnung au :

a) Bergstrecke von 40 °/oo. 28,8 Kilom. lang.

28,8 Kilometer X 10 Locomotiven 288 Locomotiv-Kilometer
mit Personenzügen ä 2,89 Fr. 832,32

23,8 Kilometer X 40 Locomotiven 1152 Loco-
motivkilometer mit Güterzügen ä 4,05 „ 4665,60

Summa Fr. 5497,92

b) Bergstrecke von 25 °/oo. 43,9 Kilom. lang.

43,9 Kilometer X 50 Locomotiven 2195 Loco¬
motiv-Kilometer für alle Züge ä 1,85 „ 4060,75

Mehrausgabe auf 40°/oo Fr. 1437,17

oder per Jahr Fr. 524 567,00

Er bemerkt hiezu, dass diese Zahl mit der von mir für die
gleiche Zugzahl angegebenen von Fr. 292 000 schlecht harmo-
nirt, selbst we,nn man zugibt, dass sämmtliche Ziffern nur
relativen Werth beanspruchen können.

Unter 30 Zügen per Tag sind aber selbstverständlich 15
Züge bergauf und 15 Züge bergab zu verstehen, und da nur
für erstere die angeführten Zugkraftkosten zutreffen, weil diejenigen
für die Thalfahrten dagegen ganz minim sind, so stellt sich die
Rechnung nach den gleichen Grundlagen unter Rectificirung der

Bahnlänge für die Steigung von 25 °/oo von 43,9 auf 46,1
Kilometer, welche letztere Zahl der Steigungslänge entspricht,
wie folgt:

a) Bergstrecke von 40 °/oo Steigung. 28,8 Kilom. lang.

28,8 Kilometer X 5 Locomotiven 144 Locomotivkilometer in
Personenzügen ä 2,89 Fr. 416,16

28,8 Kilometer X 20 Locomotiven 576 Loco¬
motivkilometer in Güterzügen ä 4,05 B 2332,80

Summa Fr. 2748,96

b) Bergstrecke von 25 °/oo Steigung.
46,1 Kilom. lang.

46,1 Kilometer X 25 Locomotiven 1152,5 Loco¬
motivkilometer aller Züge ä 1,85 „ 2132,13

Mehrausgabe auf 40 %o Fr. 616,83
oder per Jahr Fr. 225 143,00

Diese Zahl ist gegen die von mir angegebene von Fr. 292 000
statt um Fr. 232 567 zu gross, um Fr. 66 857 zu klein und
zwar desshalb, weil ich die Mehrkosten nicht für die Theil-,
sondern die ganze Strecke und dabei zugleich für alle Züge
bergauf und bergab berechnet habe. Meine Zahl ist demnach
richtig, die angegebene dagegen falsch und die daran geknüpfte
Bemerkung unrichtig.

Die Berechnung des Herrn Ingenieur Rinecker basirt auf
der Annahme von 30 Zügen per Tag bergaufwärts, während ich
folgerichtig nur 15 angenommen habe.

Die Brochure enthält ausser dieser Unrichtigkeit noch mehrere

andere, auf die ich später einzutreten mir vorbehalte.

Maey.

La Metallurgie et les Expositions Universelles.

Certainement l'opinion de la majorite des hommes com-
petents est, que la Metallurgie du fer et de ses composes,
surpasse en importance les autres branches d'Industrie. Son an-
ciennete, la persistance de ses procedes antehistoriques sont re->
marquables. Les methodes primitives, conservees dans l'Inde, ä
Madagascar, en Afrique, en Europe meme, sont d'une simplicite
inferieure & l'habilete qu'exige les fabrications d'alliages de
cuivre et d'etain, par exemple. C'est l'occasion d'observer qu'au
point de vue metallurgique l'äge du Fer a du precedercelui du Bronze.
Les Archeologues sont arrives ä une conclusion inverse. Mais,
en tenant compte de la facilite ä se rouiller du Fer, compare ä
la lenteur avec laquelle le Bronze est attaque, n'est-il pas
admissible qu'alors meme que le Fer aurait ete tres repandu, de
rares pieces seulement auraient pu se conserver. Les conditions
pour les preserver de l'oxydation, n'ayant pu etre que tres
exceptionelles.

Les forges Catalanes, les feux Toscaus et Corses, permettent
de mesurer la difference entre les methodes antiques, et les
procedes puissants de l'Industrie moderne.

Chez les anciens, la Metallurgie etait un ensemble myste-
rieux, que les Maltres transmettaient aux Inities. La Chimie en
affirmant sa nature de science exacte, a transforme la Metallurgie

avec un eclat et une rapidite, qui ont eblouis dans les
Expositions universelles, les hommes les plus habitues au triomphe
de la science sur la matiere.

A l'Exposition de 1851, les proc6d6s pour- la production
du fer en Allemagne, en Suede, en Angleterre et en France,
montrerent leurs resultats rassembles. Ces procödes superieurs
aux anciennes m6thodes, n'avaient pas avec elles des differences;
essentielles.

En 1855. Verdie exposait son acier mixte, Krupp presentait
un lingöt de 2500 kilogrammes d'acier, et Bochum trois cloches
en acier moule. L'acier pudle se voyait en abondance. La
Providence avait fait un fer en I de 30 centimetres de hauteur
et de six metres de longueur: Un rail Barlow de 2G metres
etait expose par Rimney; une töle de Montataire pesait 1550
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kilogrammes, et le Creusot envoyait une plaque de blindage en
fer forge, de 11 contimetres d'epaisseur.

Les premiers bandages sans soudures, et les roues forgees
entieres, apparaissaient. Enfin, la maison Petin-Gaudet avait un
arbre pour la marine, six coudes, pesant 23 tonnes.

En 1862. Les produits m6tallurgiques sont superieurs ä

¦ceux de 1855, mais tout est eclipse par l'Exposition de Bessemer.
Une collection complete de tous les emplois de l'Acier!

Krupp, le roi des aciers, comme on le nommait dejä, presen-
tait un bloc d'acier au creuset, sans soufflures, de 21 tonnes, et

-des canons incomparables. Bochum assourdissait avec une
•-cloche en acier fondu de 10 tonnes.

Les blindages ötaient au premier rang; les bandages, les
¦essieux, les ressorts, et toutes les pieces de materiel de chemin
de fer etaient au progres.

L'Exposition de Paris en 1867, confirma le succes du pro-
c6d6 Bessemer, et eile presentait le four ä gaz de Siemens. A

-cöte de Siemens apparaissaient Martin et Bßrard, dont la
pratique n'avait pas encore sanctionne les procedes, mais dont les
«echantillons Etaient remarquables.

MM. Petin-Gaudet produisaient des doubles T de un metre
-de haut, de 10 metres de long, du poids de 2500 kilogrammes,
plus deux blocs d'acier de 25 tonnes.

Krupp etait toujours en avant, avec un bloc d'acier homogene

de 40 tonnes, et un canon de 50 tonnes.
Les freres Marrel, de Rive de Gier, avaient fait un arbro

parfaitement forgö, du poids de 30 180 kilogrammes.
Bochum entr'autres, avait une cloche de 14 750 kilogrammes,

et 22 roues pleines portant le bandage, coulees d'un seul
jet, en acier fondu au creuset.

En 1873. L'Allemague avait seule une Exposition metallurgique
complete. Ce n'est pas dire que des produits hors ligne ne se
-soient montres dans les Expositions Autrichiennes, Suedoises,
Francaises et Russes. Mais I'Allemagne etait seule en ligne
avec toutes ses grandes usines, ses principales houilleres, et ses
«mines les plus renommees.

Les Minerais fixaient surtout l'attention.
Que revelera l'exposition de 1878?
II nous a ete donne d'assister aux premieres Operations d'un

nouveau convertisseur ä acier. C'est dans un recent voyage aux
usines de Thy- le-Chateau, (Belgique), que nous avons vu la

-premiere installation complete et en grand du Forno-convertis-
-seur Ponsard, dont les resultats acquerraient par suite une im-
portance decisive.

II a ete fait ce mois-ci, des coulees de tres bon acier, dont
des rails et des cassures, ainsi que des rails et des cassures

-d'acier tres bien soudes sur fer, figureront ä l'exposition.
L'äge de l'acier est evidemment arrive, mais sans exclusion

des emplois du fer forge et de la fönte. Car dejä en etudiant
la fagon de se conduire de l'acier sous forme de Rail, en enonce
sürement avec le Dr. Percy, le celebre professeur de metallurgie

•de l'Ecole des mines du gouvernement, ä Londres, „tout
Champignon de rail se fera en acier." E. R.

Chemin de fer ä voie etroite

d'Haironville ä Triaucourt.

Inauguration d'une premiere section.

Le conseil general de la Meuse, dans sa session du mois
d'aoüt 1875, a pris la courageuse initiative de conceder le
premier chemin de fer ä voie etroite ä etablir sur les äccotements
des routes et chemins vicinaux du departement pour un service

¦de voyageurs et de marchandises.
Ce chemin fut decrete d'utilite publique le 6 fevrier 1877; il

part d'Haironville, situe dans la vallee sinueuse de la Saulx, et
aboutit ä Triaucourt, au pied oriental des montagnes de l'Argonne,

-apres avoir traverse ä Revigny, la ligne de Paris ä Strasbourg.
Revigny est actuellement le point de depart de la construction
du chemin concede, laquelle s'etend simultanement au nord

-et au sud de la grande ligne de l'Est. La longueur totale de
la ligne est de 61 kilometres.

Le 11 avril, le conseil general de la Meuse, s'est rendu
ä Revigny sur la demande du conseil d'administration de la
Compagnie. Un train compose de trois voitures mixtes, ä cou-
loir central, l'attendait ä la gare pour le faire assister aux
premiers essais de traction et lui faire parcourir en m&me temps
la premiere section construite entre Revigny et Mogneville. La
machine etait du Systeme Mallet (Compound).

Toutes les experiences faites ce jour lä ont reussi ä la
satisfaction generale. Le conseil general a pu constater que la
circulation des voitures n'etait nullement genee par les trains
en marche, et il est reste convaincu surtout que la decision
bardie qu'il avait prise en 1875, et qu'il a maintenue avec per-
severance jusqu'au succes definitif, etait passee pratiquement ä
l'etat de fait accompli.

L'inauguration du chemin de fer de Rueil ä Marly faite
dimanche dernier quatre jours apres celle du chemin de fer
d'Haironville ä Triaucourt, est une nouvelle preuve du succes
reserve ä ces lignes d'interet local ä voie etroite construites
economiquement et sur les donnees indiquees dans la concession
du conseil general de la Meuse. Les nombreuses demandes de
concession et le mouvement general qui se produit en France
en faveur de la construction de ces lignes en demontrent la
necessite et sont de nature ä donner une juste satisfaction ä
l'orgueil legitime du departement de la Meuse, qui en a ete
l'initiateur. Liberte.

* *

Appareil destine ä mesurer le travail du fer.

(Extrait des Annales des Ponts et Chaussees.)

La theorie au moyen de laquelle on calcule l'eqnarrissage
ä donner aux differentes pieces d'une ferme metallique repose
sur des bases qui presentent un caractere plus ou moins arbi-
traire. La securite qu'inspirent les ouvrages construits d'apres
les regles qu'elle fournit repose avant tout sur la precaution
en vertu de laquelle l'effort moleculaire maximum qui resulte
du calcul ne doit pas depasser une petite fraction (aü plus J/5)
de l'effort de rupture: il faudrait un ecart considerable entre
l'effort reel supporte par une piece et l'effort calcule pour com-
promettre la solidite de celle-ci. II y aurait neanmoins une
utilite evidente ä pouvoir evaluer_ experimentalement la valeur,
de l'effort reel; sa connaissance permettrait soit d'apprecier
l'influence des causes que la theorie n6glige, soit d'alleger
certaines pieces et d'en renforcer d'autres pour rendre uniforme le
coefficient de securite.

C'est dans ce but que Mr. Dupuy, ingenieur des ponts et
chaussees, a propose et experimente un appareil assez simple.
II se compose d'une tige de fer A B de 1 ™f de longueur agissant

sur l'extremite d'une aiguille B D tournant autour du
pivot C. L'extremite A de l'aiguille et le pivot C sont fixes
d'une maniere invariable sur la piece M N dont on veut
mesurer le changement de longueur; la pointe D de l'aiguille se
meut sur une echelle graduee fixee ä la piece M N. Si l'on
suppose que cette piece s'allonge par l'effet de la charge, le
point C viendra en C et la distance C C sera pr6cisement la
longueur ä mesurer. Le zero de l'echelle, place en D au debut
de l'operation, se sera abaisse en meme temps que le point C
d'une longueur D O C C l'extremite de l'aiguille se trouvera
en D' sur le prolongement de B C. Les mouvements etant
tres-petits, on peut admettre que le point B est reste invariable
et l'on aura alors

CC O D'X BC
CD

Le module d'elasticite du fei- etant 20 000, rapporte au
millimetre carre, une barre de fer de 1 ™f de longueur s'allonge
ou se raccourcit de V10 %. Pour un effort d'extension ou de
compression de 1 kilogr. par millimetre carre. Si le rapport

des deux bras de l'aiguille est pris egal ä V20, chaque milli-
metre de la division de l'echelle representera un effort de 1 kilogr.
par millimetre carre.


	La métallurgie et les expositions universelles

