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INHALT. — Gotthardbahn. Expertise betreffend die Lage der Station Schwyz.
— Appareil Menciére pour le relevage de la voie (avec trois clichés). —
Neue Methode zur Bestimmung der vom Dampfe aus dem Kessel mecha-
nisch fortgerissenen Wassermenge, von R. Escher in Ziirich. — Chatean
avec Tour. — 7 Leopold Blotnitzki. — Literatur. — Einnahmen der
schweizerischen Eisenbahnen.

Gotthardbahn.
Eaxpertise betreffend die Lage der Station Schwysz.

Da die ,Schwyzer Zeitung“, nachdem sie die Experten in
dieser Frage auf’s Heftigste, selbst personlich, angegriffen hatte,
es am Platze fand, deren Erwiederung, statt dleselbe in ihrem
Blatte zum Abdrucke zu bringen, ihrem ersten Correspondenten
zu ibermitteln, damit derselbe daraus einen neuen Artikel ver-
fertige, welcher die Thatsachen von Neuem unter hichst ein-
seitiger Beleuchtung darstelle und so den Angegriffenen die Ge-
legenheit einer richtigen Vertheidigung abschnitt, so lassen wir
gerne nachfolgend die von den Betreffenden an die ,Schwyzer
Zeitung“ gesandte Erwiederung unverkiirzt folgen.

Wir wollen die Sachkenntniss und Unparteilichkeit des Cor-
respondenten der ,Schwyzer Zeitung“ hier nicht untersuchen,
derselbe ist uns durchaus unbekannt; nicht genug riigen kdnnen
wir jedoch, dass sich eine Zeitungsredaction, die jedenfalls von
der ganzen Sache nicht die Bohne versteht, auf den hohen
Thron setzen und bewihrte Techniker apostrophiren will, ohne
sie auch nur anzuhéren, resp. ihnen das Wort zu lassen.

Ein solches Benehmen verurtheilt sich nicht nur selbst,
sondern stellt auch die beziigliche Sache in ein sehr zweifel-
haftes Licht. K.

Tit. Redaction der Schwyzer Zeitung !

Thre Nr. 45 vom 4. Juni ct. enthilt eine Correspondenz aus
Luzern, die Expertise betreffend, welche die Unterzeichneten
1875 im Auftrage der schwyzerlschen Behorden iiber die Lage
der Station Schuvz gemacht haben. Wir diirfen nicht unter-
lassen, folgende Ell\lalung darauf abzugeben, bei welcher wir
uns aber von dem Felde personlicher Anspielungen ferne halten
werden, indem vns ein solches Verfahren bei Erérterung tech-
nischer Fragen hochst ungeeignet erscheint. Wir onen im
Vombergehen unserm anfrichtig gemeinten Wunsche Ausdruck
geben, die Gotthardbahn mége in ihrem Interesse fiir die Zu-

kunft etwas anstindigere und taktvollere Vertheidiger ihrer
Sache finden.
Was aber unsere Forderung von Fr. 3300 betrifft, so be-

merken wir — obwohl wir uns 1echt gut bewusst sind, ubel' diesen
Punkt Niemandem Rechenschaft schuldm zu sein, zumal die
schwyzerischen Behorden mit unserm Velhnﬂen vol]sundm ein-
verstanden waren — dass sich diese Summe zum grossten
Theil aus der Wiedererstattung von Baarausgaben und dem
Honorar dreier Techniker zusammensetst, welch’ letztere sich
lange und eingehend mit der Frage, die Lage der Station
»Schwyz l)Ltleﬂmxd beschiiftigt haben. Vor allen Dm«ren miissen
wir die Motive darlegen, welche uns bewogen, die 1873 veran-
schlugten 164 000 Fr auf 300 000 Er.zu erheben. Man beliebe
zur Erklliruno‘ dieser Angelegenheit Seite 14 unseres Gutachtens
von 1875 auf7uschl'won und § 6 nachlesen zu wollen, aus wel-
chem deutlich hervoweht, das= sich unsere S(‘hftt/unrv auf eine
Vergleichung unseres Tracé’s Nr.5 mit dem mlttleren Tracé
Nr. 3 der Gotthardbahn stiitzt, nicht aber mit dem Tracé Nr. 1,
das mit dem von der Gotthzudb.xhn vorgeschlagenen Tracé uber-
einstimmt. Die Griinde hierfiic findet man glexchf'llls an der-
selben Stelle verzeichnet.

Dieser Mehrkostenzuschlag riihrt iibrigens speciell von dem
Einen der Unterzeichneten (Hrn. Miiller als Unternehmer) her,
und beruht lediglich, fiir den Unterbau sowohl, als fiir den
Oberbau, gcgenﬁber den Tracé’s Nr. 2 und 3, auf Tracé Nr. 5.

Im Allgemeinen bemerkt, ist eine Mehrkostenrechnung von
1165000 Fr. zwischen unserm Project Nr. 5 und dem jetzigen
bedeutend iibertricben. Man erwiige, dass, nach den resumirten

Kostenanschligen vom Sept. 1878, die 9650m. lange Strecke
Goldau-Brunnen auf 1030000 Fr., also pro Kilometer auf
114 000 Fr. veranschlagt worden war. Wie sollte es darnach
moglich sein, fiir die Herstellung unserer sich auf 935m. be-
laufenden Variante allein 1165950 Fr., also pro Kilometer
1200 000 Fr. anzunehmen !

Der von Hrn. Oberingenieur Hellwag in seinem Bericht vom
Januar 1876, I. und II, pag. 57 und 58, beschriebene Tracé ist
mit dem obern der Gotthardbahn, von uns mit Nr. 3 bezeichneten,
ziemlich iibereinstimmend. Im dritten Theile dieses Berichtes
(pag. 48—55) ist die offene Strecke von der Siidseite des Gol-
dauer Tunnels bis Brunnen bei einer Linge von 10,5km. zu
1596 000 Fr. im Ganzen, oder 159600 Fr. pro Kilometer an-
genommen, also 566 000 Fr. mehr, als die Gotthardbahn ihr
Trace Nr.1 gegenwirtig veranschlagt.

Was ferner die 270 000 Fr. fiir Expropriationen anbelangt,
so sagten wir in unserm Berichte von 1875, dass ,nach den
,Lidngenprofilen Nr. 2 und 3 der Kubikinhalt des Auftrages bei-
ynahe dem von Nr.5 gleichkommt, dass ferner der Inhalt der
»Abtrige bei Nr. 2 und 3 sehr gering sei und dass man noth-
pwendig zu seitlichen Materialgewinnungsgruben schreiten miisse,
»was die Expropriationskosten vermehren wird.“

Wir haiten iibrigens von den Gemeindsbehdrden von Schwyz
die Expropriationen betreffende Erklirungen erhalten, die uns
vor einem Ueberschreiten dieser Summe sicher stellten. Der
Mehrkostenzuschlag von 270 000 Fr. ist jedenfalls zu hoch ge-
griffen und bedarf einer Richtigstellung. Diese ist auch mit den
fiir Erdarbeiten berechneten Fr. 170000 vorzunehmen. Hier
werden fiir den Uetenbach-Tunnel 160000 Fr. mehr veran-
schlagt und darauf basirt sich auch unsere Angabe von 705 Fr.
pro laufenden Meter fiir die Ausfiihrung in einspuriger Anlage.

Von einem Tunnel im engeren Sinne des Wortes ist hierbei
eigentlich gar nicht die Rede. Aufder grossten der 200m. langen
in Aussicht genommenen Strecke wiirde ein Einschnitt in offener
Cunette mit moglichst senkrechten Bschungen in Ausfiihrang
gebracht, dann gewdlbt und zugefiillt und schliesslich nur auf
eine kurze Strecke in Stollen unter den Bach getrieben, wo-
durch allerdings ein bedeutender Unterschied im Preis herbei-
gefiihrt werden wiirde. Diese Annahme wird durch die com-
pacte , fest zusammengekittete Masse des Kegels vollstiindig
gerechtfertigt. Wir gehen darin sogar weiter und behaupten,
man brauche selbst nickt auf 200 m. zu wolben; eine Folge da-
von wiirde eine neue Ersparniss sein.

Die Sohlenversicherung am Uetenbach iiber den Tunnel ist
vom Einsender allein auf 170 000 Fr. veranschlagt worden. Wir
bringen dabei in Erinnerung, dass Hr. Prof. Culmann, eine un-
bestrittene Autoritit in dergl. Fragen, in seinem Bericht von
1864 an den hohen buuue:nth iiber die Untersuchungen der
schweizer. Wildbiiche die Verhiltnisse des Uetenbachs bespricht
und auf Seite 522 die Verbauung fiir siimmtliche Wildbéche des
Muotagebietes auf zusammen 50000 - 80 000 = 130 000 F'r.
anschlagt. Wir sind der Meinung, dass die Summe v. 170 000 Fr
in vollem Maasse hinreichend sein wiirde, um die gesammte Ver-
bauung des nicht ganz 3!/2km. langen Uetenbachs zu bestreiten.
Zudem ist anzunehmen, dass sich an einem solchen Unternehmen
die verschiedenen an dem Bache liegenden Privaten, Gemeinden,
der Canton und wohl auch der Bund betheiligen wiirden. Dies
wiire eine andere Losung der Frage, die man in einem Detail-
project der Untertunnelirung des Kegels gegeniiber stellen
konnte, denn es liegt auf der Hand, dass, wenn der Wildbach
vollstindig corrigirt ist, die Ausfiihrung eines Tunnels iiber-
fliissig wird und man sich mit einer Ueberfiihrungsbriicke iiber
den Einschnitt begniigen kdnnte. Die Kosten erwihnter Briicke
diirften sich héchstens auf 60000 Fr. belaufen, also wiederum
eine schr fiihlbare Kostenverminderung.

Mit welcher Uebertreibung haben die Gotthard-Ingenieure die
Sohlenversicherung des Baches, 200 bis 300m. iiber dem Tunnel
liegend, auf die fabelhafte Summe von 170000 Fr. geschitzt,
eine Angabe, die ohne Zweifel ihren Projecten und Kosten-
anschligen entnommen ist und auch nur durch dieselben er-
mittelt werden kann. Nicht nur jeder in hydrotechnischen
Arbeiten bewanderte Techniker, sondern jeder mit gesundem
Verstande begabte Mensch, der mit den ortlichen Verhdltnissen
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dort hinreichend bekannt ist, wird {iiberzeugt sein, dass eine
Uebertreibung hier im Spiele ist.

Wir haben in unserem Gutachten von 1875 hinlinglich be-
wiesen, dass eine Correction des Uetenbaches selbst fiir den Fall,
dass die Linie am Fusse des Schuttkegels hingefiihrt wiirde, erfor-
derlich sei, da dieselbe durch das stete Vorriicken des Geschie-
bes mit dev Zeit verschiittet werden wiirde. Ein sehr zweck-
miissiges Mittel solcher allmiliger Verschiittung von Grund aus
vorzubeugen, wiire noch dadurch zu erreichen, dass man mit-
telst einer rationellen Verbauung der Schlucht dem Geschiebe
Einhalt thut. Allerdings wird eine solche Correction erst spéter
nothwendig. Dieselben Befiirchtungen des Vorwirtsschreitens
des Kegels theilt iibrigens auch die Direction der Gotthardbahn.
Einem Schreiben derselben vom 23/24. April an das eidg. Eisen-
bahndepartement entnehmen wir folgende darauf beziigliche Stelle :
,Ueberdiess hat die Linie den Nachtheil, dass sie dem Ueten-

,bachschuttkegel zu nahe liegt und dass in Folge dessen bei

von 50 auf 75m. der Muotabriicke auf 50 000 Fr. und zwar ver-
anlasst ihn zu dieser Angabe die schiefe Stellung, welche die
Briicke einzunehmen hat. Wir sind jedoch der festen Ueber-
zeugung, dass 15000 Fr. mehr zur Auffiihrung dieses Werkes
hinreichen wiirden und stiitzen diese Behauptung vor sllen
Dingen darauf, dass bei der Linie C die Schiefe von der Fluss-
achse 500 und bei der Linie A 450 betrigt. Es ist evident, dass
diese Differenz unmdoglich eine Verldngerung von 50 auaf 75 m.
verursachen kann; im Gegentheil, das Verhiltniss dieser beiden
Pldne ist nicht grosser als 1 zu 1,075. Dazu kommt, dass die
Mehrlinge zu einem Mehrgewicht an Eisen von 28 000 kg. zu
Fr. —.40 — Fr. 11200 Anlass gibt und ferner die von den
Fr. 15000 eriibrigten Fr. 3800 augenscheinlich noch die Auf-
fiithrung von 2m. hohern Widerlagern gestatten.

Was den uns gemachten Vorwurf der ,oberflichlichen Arbeit“
betrifft, so begniigen wir uns, das zu wiederholen, was wir bereits
in unserm Bericht von 1875, pag. 14, § 6, ausgesprochen haben :

X2 - NOTVL

Cube C D.
(B

,dem steten Vorschreiten des Schuttkegels eine Verlegung der-
,selben in nicht gar ferner Zeit nothwendig werden diirfte, bei
,welcher auch die Station nicht geschont werden konnte.”

Freilich bezieht sich diess nur auf die mittlere Variante B
(unserm Nr. 3 entsprechend), doch ist es augenscheinlich, dass
das Tracé Nr. C (unser Nr. 1), das an diesem Punkt kaum 100/
abwiirts von der Linie B liegt, gleichfalls durch das stete Vor-
wiirtsschreiten des Kegels erreicht werden wird. In erwihntem
Bericht von Hrn. Professor Culmann vom Jahr 1864 heisst es,
dass der Fuss des Schuttkegels noch etwa 300 ™/ von der See-
wern entfernt sei. Jetzt betriigt diese Entfernung kaum noch
100 /5 es handelt sich hier also um ein Vorschreiten von 1007/
in einem Zeitraum von 15 Jahren. Mithin féllt die Verbauung
des Uetenbaches nicht nur dem Trace A (unserm Nr.5) zur
Last, sondern ist nothwendig auch bei Trace B (Nr.3) und C
(Nr. 1) in Betracht zu ziehen.

Der Einsender berechnet die Mehrkosten fiir die Erweiterung

,Es ist uns beinahe unméglich , in den gegenwirtigen
,Stand der Frage ein absolutes und mit Ziffern begriindetes
,Urtheil iiber die Sache abzugeben. Wir miissten dazu einen
,detaillirten Kostenanschlag der Gotthardgesellschaft unter den
»Augen haben und auch den unsrigen feststellen.“ Und in der
That lag bis auf heutigen Tag noch kein Plan, noch kein Vor-
anschlag der Gotthardbahn vor unsern Augen.

Aus diesem Grunde konnten wir auch unser Tracé gegen
Steinen nicht an das der Gotthardbahn anschliessen, weil das-
selbe nicht abgesteckt und uns daher nicht bekannt war. In-
dessen geniigt ein fliichtiger Blick auf Karte und Terrain, um
uns zu zeigen, dass ein Anschluss daselbst durchaus keine
Schwierigkeiten darbietet, und auch im Kostenpunkte eine nen-
nenswerthe Verinderung wicht herbeifiihren wiirde.

Und hier ist der Einsender anmassend genug, um von

einem ,Irreleiten der Auftraggeber“ zu sprechen, eine Behaup-
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tung, die uns durchaus nicht trifft und die wir einfach auf den
Einsender zuriickleiten.

Denn es steht den Vertheidigern der Gotthardbahn wahr-
haftig schlecht an, von einem ,Irreleiten“ zu reden, besonders
wenn man, wie sie, so saubere Geschichten wie die Tessinischen
Thalbahnangelegenheiten und die colossalen Devis von einer
Ueberschreitung von 100 Millionen und iiberhaupt die ganze
frithere Verwaltungswirthschaft dieses Unternehmens auf dem
Gewissen hat. Alsdann diirfte man wohl ein wenig bescheidener
auftreten und nicht mit Ausdriicken um sich werfen, die auf
nichts besser als auf das eigene Verfahren Anwendung finden.

Wir behalten uns vor, die Vergleichungsrechnungen der
‘Gotthardbahn einer genauen Priifung zu unterwefen und etwaige
‘Uebertreibungen der Oeffentlichkeit kund zu geben.

Genehmigen Sie ete.

sig. J. Meyer, Ingenieur.

sig. H. Miller, Ingenieur.
&
£

Ed
Appareil Menciére pour le relevage de la voie.

Le relevage et le ripage de la voie se fait généralement
-avec des anspects et des pince-crayons; ces opérations ne peu-
vent se faire avec ces instruments que par petites secousses
-qui occasionnent souvent l'arrachement et la torsion des cram-
pons ou tire-fonds. Les ingénieurs et les constructeurs se sont
-occupés depuis longtemps de trouver des appareils pour faciliter
le relevage et ripage et les faire avec douceur, de maniére a
ne pas détériorer Ja voie ; ces appareils ont donné des résultats
plus ou moins satisfaisants; ils ont presque tous péché par le
.défaut de déplacer transversalement la voie pendant le relevage;
un ripage devait donc toujours suivre un relevage; les leviers
-ou anspects, pinces et crics sont done généralement restés en
usage.

M. Menciére , chef de section aux chemins de fer de
I’Btat francais a inventé Iappareil figuré par les dessins, qui
procure des moyens plus parfaits et en méme temps plus éco-
nomiques pour la pose et Uentretien de la voie. Il a été em-
ployé avec succés par les chemins de fer de I'Etat, et semble
destiné & trouver une généralisation rapide. L’appareil consiste
essentiellement en un levier curviligne articulé, facilement
maniable par un seul homme, tant pour le transport (I’appareil
ne pesant que 25kg.), que pour lopération du relevage ou
ripage, qui se faitau moyen de la rotation d'un tourne & gauche;
Panspect ordinaire d’un poids presque double demande pour le
relevage de la voie au moins effort de trois hommes, au bout
«du bras de levier de 4m. de longueur.

L’appareil peut aussi servir avec avantage pour le relevage
-des plaques tournantes et croisements, o I'on est forcé d’em-
ployer des crics de construction spéciale.

Quatre hommes font avec cet appareil le travail de relevage
et de bourrage que cing hommes font généralement avec I'an-
spect ordinaire, et avec un peu d’exercice trois hommes peuvent
facilement arriver & faire ce travail, soit un viseur, un releveur
et un bourreur. Il y a donc grande économie sur la main
d’euvre, économie, qui pour l'entretien d’une section de 100 km.
peut étre évaluée & un minimum de 5000 franes par an. Le
relevage se fait graduellement par la rotation du tourne a
gauche, sans aucun soubresaut, et sans faire éprouver de détério-
ration au matériel. La grande surface d’appui de l'appareil le
rend particuliérement pratique pour les premiers relevages en
grand de la voie posée sur la plateforme, dans des terrains
argileux ou détrempés par la pluie, 14 ol des anspects mordent
4 peine et s’enfoncent trés avant dans le sol.

Enfin un dernier avantage résulte du double mouvement
de rotation de I'appareil, qui fait que le rail ne se ripe qu’in-
sensiblement quand on le reléve.

L’entretien de Pappareil est un peu plus coliteux que ce-
lui des outils ordinaires, par suite du graissage de la vis et de
Particulation ; mais son usure est aussi beaucoup moins grande.

Les dessins représentent 'appareil pour des rails & double
champignon; il est trés facile de couler la piéce de fonte pour

des rails d’un profil quelconque. Max Lyon.
# *
*

Neue Methode zur Bestimmung der vom Dampfe aus dem

Kessel mechanisch fortgerissenen Wassermenge.*)
Von R. Escher in Ziirich.

Man pflegt bekanntlich die Giite einer Kesselanlage durch
die pro Gewichtseinheit Brennmaterial verdampfte Wassermenge
zu messen. Ein solcher Maassstab hat streng genommen nur
dann einen Sinn, wenn alles Speisewasser in reinen gesittigten
Dampf iibergefiihrt wird, was indess niemals der Fall ist; viel-
mehr enthdlt der austretende Kesseldampf mehr oder minder
betriichtliche Mengen von fein vertheiltem Wasser. Die Menge
dieses mechanisch mitgerissenen Wassers, welche je nach den
Constructions- und Betriebsverhiltnissen des Kessels unter Um-
stinden sehr bedeutend sein kann, lisst die Dampfproduction
hoher erscheinen, als sie thatsichlich ist, und es ist daher fiir die
Beurtheilung der Giite einer Anlage wichtig, ihren Betrag zu
kennen, besonders in dem Falle, wo der Dampf zum Betriebe
einer Dampfmaschine verwendet werden soll, indem mit steigen-
dem Wassergehalt des Dampfes die Ausnutzung der Wérme in
der Dampfmaschine betréchtlich schlechter wird.

Gewdhnlich wird die Bestimmung des mitgerissenen Wassers
nach der Hirn’schen Methode vorgenommen, welche darin be-
steht, dass man einen Theil des Dampfes durch eine Abzweigung
der Dampfleitung in ein Gefdss mit Wasser leitet und darin
sich condensiren ldsst. Aus der Gewichts- und Temperatur-
zunahme kann man sodann den Wassergehalt des Dampfes be-
rechnen. Abgesehen von einigen andern begriindeten Einwiirfen
hat die Methode den Nachtheil, dass der ermittelte Werth nur
fir den Moment der Beobachtung Giiltigkeit hat. Dagegen gibt
die im Folgenden auseinanderzusetzende Methode Durchschnitts-
werthe, welche von momentanen Schwankungen génzlich unbeein-
flusst sind.

Die Speisewasser enthalten stets mehr oder minder grosse
Quantititen von Salzen aufgeldst, von denen die einen im Kessel
sich als Kesselstein niederschlagen , wihrend andere geldst
bleiben. Im Kessel findet nach und nach eine Concentration
statt, welche indess einen gewissen Grad nicht iiberschreiten
kann, indem durch den austretenden Dampf stets ein Theil des
concentrirten Kesselwassers mit fortgerissen wird. Im Beharrungs-
zustande wird daher durch den Dampf eine ebenso grosse Menge
von léslichen Salzen aus dem Kessel abgefiihrt, als durch das
Speisewasser zugebracht wird.

Es sei x die specifische Dampfmenge des Kesseldampfes
(d. h. das Gewicht des Dampfes, welches in der Gewichtseinheit
des aus dem Kessel tretenden Gemisches von Dampf und Wasser
enthalten ist), ferner sei s der Gehalt des Speisewassers und k&
jener des Kesselwassers, an leicht 15slichen Salzen in 11 Es
ist 1 — 2 der Gehalt des Kesseldampfes an Wasser und somit
k (1 — z) die mit der Einheit Kesseldampf fortgefiihrte Salz-
menge. Setzt man stetige Speisung voraus, so gelangt gleich-
zeitig durch das Speisewasser die Salzmenge s in den Kessel.
Fiiv den Beharrungszustand ist aber

E(l—ax) = s;
somit ist der Wassergehalt des Kesseldampfes

s

].
Das Verhiltniss % gibt den Grad der Concentration des

Kesselwassers an. Bezeichnet man dasselbe mit ¢, so ergibt sich
15— zli— —l—
¢
Zeigt beispielsweise das Kesselwasser einen 20 Mal so
grossen Gehalt an leichtloslichen Salzen wie das Speisewasser,
so ergibt sich daraus, dass der Kesseldampf !/20 = 5°/0 mit-
gerissenes Wasser enthilt.

k.. g
Zu der Bestimmung von ¢ — G wird sich in den meisten

Fillen des Gehalt des Wassers an Chloriden am besten eignen.
Natiirlicher Weise darf dann eine vorgiingige Reinigung weder
durch Chlorbarium noch durch Soda (welche immer noch Chlor-
natrium enthiilt) stattgefunden haben. Die Ermittlung des Chlor-
gehaltes erfolgt am bequemsten maassanalytisch mit Hiilfe einer

*) Aus dem ,Civil-Ingenieur XXV. L
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