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DIE EISENBAHN. 5

Bei der grossen Wichtigkeit der Anlage eines Hauptcanales
hinter den Wuhrungen des Rheines, auf dessen Nothwendigkeit,
wie oben erwihnt, schon so oft hingewiesen wurde, und bei der
steten Gefahr, in welcher die ganze Gegend bei Verharrung in
den jetzigen Verhiltnissen fortwihrend steht, ist die Ver-
werfung des auch von der Regierung von St. Gallen befiir-
worteten Projectes sehr auffallend, und muss man sich fragen,
welche Motive die Gemeinden zu dieser negativen Haltung ver-
anlasst haben.

Ein erster Grund mochte vielleicht darin gesucht werden,
dass der vorliegende Entwurf nicht den Bediirfnissen und den
bestehenden Verhiltnissen entspreche und die wirthschaftliche
Lage des Landes nicht geniigend beriicksichtigt sei. Wire diess
wirklich der Fall, die Bevélkerung aber im Uebrigen mit der
Anlage von Entwisserungsgraben einverstanden, so wire zu
erwarten, dass die Gemeinden eine Untersuchung des vorliegenden
Projectes durch andere Techniker verlangen wiirden, um die
Inangriffnahme desselben dann, wenn auch auf andern Grund-
lagen, zu ermoglichen. Da eine Meinungséusserung in dieser
Hinsicht sich nicht kundgegeben hat, muss der Grund der Ver-
werfung wohl irgendwo anders liegen.

Als nichste Ursache derselben gilt wohl eher die Ab-
neigung gegen neue Bauten in einem Augenblick, wo der Ver-
dienst geringer und daher wenig Geld vorhanden ist, so dass
grossere Unternehmungen auf spitere und bessere Zeiten zu
verlegen wiren. Eine Verschiebung der Binnengewissercorrection
wegen der Ungunst der jetzt herrschenden Verdienstverhiltnisse
ist aber selbst gegen die Interessen der betreffenden Gegenden:
Wenn spéterhin wieder mehr Verdienst in dem Lande und,
damit verbunden, wieder mehr Unternehmungsgeist vorbanden
ist, werden die einheimischen Arbeitskrifte anderswo lohnendere
Beschiftigung finden und sich weniger den Correctionsbauten
zuwenden, so dass dieselben mehr mit auslindischen Kriiften
erstellt werden miissen und daher auch theurer zu stehen kommen,
also der auf den jetzt bezahlten Preisen basirte Kostenvoranschlag
nicht mehr ausreichen kann. Wird die Ausfiihrung des Haupt-
canales von Miihlbach bis zum Schlauch hingegen jetzt schon
begonnen, so werden, wie schon oben angedeutet, viele gegen-
wirtig ohne Arbeit stehende Hinde Beschiiftigung finden und
dadurch das von dem Bezirk ausgelegte Geld nicht fortwandern,
sondern in demselben bleiben.

Die Kosten der Correction, die, auf die Juchart vertheilt,
Fr. 47—48 ausmachen, kdnnen auch nicht wohl als Grund der
Verwerfung derselben angefiihrt werden, wenn man bedenkt,
dass von derselben das Schicksal des ganzen Bezirkes abhingt.
Zudem steht diese Summe weit unter den Auslagen, die andere
Bezirke fiir Binnencorrectionen ausgegeben haben; so zahlte
der Bezirk Sargans neben den Ausgaben fiir die Rheincorrection
im Durchschnitt Fr. 221 per Juchart beitragspflichtigen Bodens
an die Saarcorrection, trotzdem freut sich jetzt Jedermann
daselbst der durch die hohen Kosten erreichten Resultate.

Aus dem Gesagten geht hervor, dass weder in technischer
noch in finanzieller Hinsicht ein Grund fiir die geschehene
Verwerfung der Binnencorrection existirt, dass es im Gegentheil
im zweifachen Interesse des Bezirkes Werdenberg liegt, dieselbe
so rasch als moglich an Hand zu nehmen und zu vollfiihren,
Dadurch bietet sich dem Lande ein finanzieller Vortheil gegen-
iiber spéterer Inangriffnahme und wird dasselbe gegen die Ein-
briiche und Verheerungen des Rheines geschiitzt.

Die dringende Nothwendigkeit der Binnengewissercorrection
und die mit derselben zusammenhingenden immensen Vortheile
fiir das Thal einsehend, begniigt sich die h. Regierung von
St. Gallen nun nicht mit dem von den Bewohnern gefassten
Entscheid, sondern ist zu thatkriiftigem Handeln entschlossen,
Sie hat in den Herrn Stadtingenieur Biirkli in Ziirich und Ober-
ingenieur v. Graffenried in Nidau Experten bestellt, welche den
vorliegenden Entwurf einer Entwisserung des Bezirkes Werden-
berg nochmals untersuchen und ihren Bericht so zeitig ab-
geben sollen, dass wenn immer moglich, noch dieses Jahr an
den Bauten begonnen werden kann.

Weil inzwischen die Bevélkerung des mittlern Rheinthales
sich immer noch wenig sympathisch gegeniiber dem Projecte
der Anlage von Hauptcanilen hinter den Rheinwuhren verhiilt,

hat Herr Rheiningenieur Wey neuerdings Veranlassung ge-
nommen, die Nothwendigkeit derselben nochmals in einem Flug-
blatte zu betonen und darin zu zeigen, dass bei Nichtbefolgung
seiner Rathschlige ein Rheineinbruch im Bezirke Werdenberg
einen Schaden von vielen Millionen Franken anrichten kénnte.
Der Rhein wiirde nicht nur die ganze Ebene von Sevelen bis
Btichel wieder unter Wasser setzen und verheeren, sondern das
von oben hergebrachte Geschiebe in seinem Bette liegen lassen,
wodurch die Sohle erhdht und somit auch wieder eine Erhghung
der simmtlichen Wuhrungen nithig wiirde, die ebenfalls wieder
grosse Kosten veranlassen miisste.

Herr Wey sieht die sichere Gefahr voraus und lehnt daher
mit allem Nachdruck jede Verantwortlichkeit an einem eventuecllen
Rheinbruch von sich und dem technischen Personale ab; er
will keinen Antheil haben an dem Schreckenstage,; an welchem
die triilben Wellen des Rheines mit furchtbarer Gewalt Tod und
Verderben in das Land bringen, in erster Linie das ungliick-
liche Haag sammt Umgebung vollig zu Grunde richten; er will
nicht Schuld daran sein, wenn in Folge neuer Einbriiche wieder
neue Bauten nothwendig werden und dadurch das ganze Rhein-
thal und der Canton St. Gallen, sowie die Eidgenossenschaft,
wieder zu weitern Geldopfern gezwungen werden.

Moge dieser neue Mahnruf diejenigen, die aus Unkenntniss
oder zu grosser Aengstlichkeit oder Engherzigkeit das Project
verwerfen halfen, aufriitteln, dass sie sich zu energischer That
aufraffen und das Werk zu Ende fithren helfen zum Wohl des
Landes, um dadurch zu verhindern, dass ein jetzt noch wohl-
habendes, gut bebautes und mit zahlreichen schénen Dorfern
besetztes Thal von dem fiirchterlichen Wasser verheert und auf
immer ruinirt und zu Grunde gerichtet werde, wo dann schwere
Kraunkheiten erzeugende Siimpfe und wenige Mauern die einzigen
Ueberbleibsel des einstigen Wohlstandes bleiben und stumme
Zeugen jenes Schreckenstages bilden wiirden, der durch die
Kurzsichtigkeit der Bewohner herbeigefiihrt worden wiire.

H. M.
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Villa de Mr. James de Pury a Neuchatel,

par Léo Chatelain. architecte.

Cette villa fat construite dans les années 1870—1871 sur
une colline appelée St-Nicolas qui est située a 1ouest de la
ville de Neuchéatel et d’ott 'on a une trés belle vue, au midi
sur le lac et la chaine des alpes, & l'ouest sur les gorges du
Val-de-Travers et a l'est sur la ville de Neuchatel.

Le batiment se compose d'un Rez-de-Chaussée élevé de
1,20 m. au-dessus du sol et d’'un Etage avec toits mansardés.

L’entrée du cdté nord est abritée par une descente & cou-
vert avee rampes d’accés pour les voitures.

Aprés avoir passé par le vestibule d’attente on arrive dans
le grand vestibule autour duquel sont groupées les piéces de
réception et d’habitation (grand et petit salon, salle & manger,
chambre de travail ete.) — & gauche de ce vestibule se trouve
le grand escalier conduisant au Ier Etage qui est destiné aux
chambres & coucher, qui toutes communiquent directement avec
la galerie servant de vestibule dont I'éclairage se fait par ume
lanterne vitrée. — Dans les combles sont les chambres de do-
mestiques, chambre a serrer ete. La cuisine et ses dépendances
sont installées dans le sous-sol et communiquent avec loffice
par un monte-plat et un escalier de service qui dessert tous les
étages jusqu'aux mansardes, le grand escalier s'arrétant aux
Ter étage. Une entrée de service se trouve du c6té ouest de
la maison.

Tout le batiment est chauffé par un calorifére & eau chaude
et & air chaud, monté par la maison Vve. Léon Duvois Leblane
3 Paris. Cet appareil est placé dans le sous-sol au centre du
grand béatiment. En outre toutes les principales chambres sont
pourvues de cheminées & la frangaise. Le rez-de-chaussée a
une hauteur de 4,20m. et le Ter étage de 3,30. TLes vitrages
de la verandah en fer située & l'est de la maison sont mobiles

A

et peuvent étre descendus ou montés a volonté.



(=]

DIE EISENBAHN.

[Bp. XI. Nr. 1.

Les pierres en taille employées sont pour les soulassements:
la pierre caleaire prise du pays appelée 7oc, et pour les angles,
corniches, encadrements de fenétres etc. un mélange de pierre
calcaire jaune provenant des carriéres d'Hauterive et de molasse
d’Ostermundigen. L’emploi simultané de ces deux pierres a
eu pour but de rompre la monotonie qui serait résultée de
Pemploi exclusif de 'une ou de lautre.

Un batiment de dépendances, contenant écurie, remise, fenil
et chambre de domestiques a été construit dans la partie est
de la propriété, a cdté de l'entrée principale de laquelle se
trouve un pavillon de jardinier-portier.

Le cott total de cette construction, y compris le chauffage,
est d’environ de 230000 fr. Les peintures intérieures et les
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papiers de tenture sont encore & exécuter, la maison n’ayant
pas encore été habitée jusqu’a présent.

Ed &
Ed

Ueber Eisenbhahnschienen.

Versuche und Studien von Anton Ritter von Kerpely, Leipzig, Verlag von

Arthur Felix, 1878. Preis 15 Mark.

Seit einer Reihe von Jahren werden auf verschiedenen Bahnen mit grossem
Erfolg Stahlschienen verwendet. Dieselben nutzen sich weit langsamer und
gleichférmiger ab, als Eisenschienen, und versprechen desshalb eine weit
lingere Dauer. Zwar sind bei den ersten Versuchen hiiufig Schienenbriiche
vorgekommen, man erkannte aber bald, dass dieselben entweder in der Ver-
wendung von allzu hartem und sprédem Material oder in der fehlerhaften
Behandlung ihren Grund hatten. Nach vielfachen Versuchen und Erfahrungen
ist man nun dazu gelangt, diese Mingel zu beseitigen und die Stahlschienen
beinahe zu gleichen Preisen, wie die Eisenschienen herzustellen.

In der vorerwihnten Schrift sind die Versuche zusammengestellt, welche
im Auftrage der k.ungarischen Ministerien fiir Finanzen und fiir Communi-
cationen durch eine aus Eisenbahntechnikern und Eisenhiittenleuten zusammen-
gesetzte Fachcommission ausgefiihrt wurden,um die Frage zu priifen, ob auf
den ungarischen Staatsbahnen die Eisenschienen in der Folge durch Stahl-
schienen zu ersetzen seien.

Zuniichst werden die Bedingungen erdrtert, welchen die Schienen nach
der Art ihrer Inanspruchnahme entsprechen sollen, und auf die Schwierigkeit
hingewiesen, bei den aus einzelnen Stéiben zusammengesetzten Eisenschienen
eine vollkommene Schweissung zu erzielen. Stahischieunen, die aus homogenen
gegossenen Blocken erzeugt werden, haben bekanntlich keine Schweissfugen,
dagegen eine gewisse, der Natur ihrer Erzeugung entsprechende Sprodigkeit.
Das hiezu verwendete Material muss desshalb beiliufig die Mitte halten
zwischen Eisen und Stahl, um sowohl gegen Abnutzung als gegen Bruch
moglichste Sicherheit zu bieten. Als besonders hiefiir geeignet erscheint der
Bessemer Stahl, welcher dadurch gewonnen wird, dass das fliissige Roheisen
durch die Einwirkung ‘eines Gebldsestromes von Kohlenstoff und fremden
Bestandtheilen thunlichst befreit wnd in méglichst reines Bisen umgewandelt,
sodann durch Zufiihren einer bestimmten Quantitit Kohlenstoff, wie durch
Zusetzen von weissem Spiegeleisen, wieder gekohlt und in Stahl, oder viel-
mehr stahlartiges Eisen umgewandelt wird.

Der Verfasser beschreibt sodann die Fabricalion der geschweissten Eisen-
und Stahlkopfschienen, so wie der aus gegossenen Bldcken erzeugten Stahl-
schienen von 11 verschiedenen Werken in Oesterreich-Ungarn und macht
dabei sehr ausfiihrliche und lehrreiche Mittheilungen {iber das verwendete
Rohmaterial, die Zusammensetzung der Pakete, die Behandlung in den Oefen
und im Converter, das Auswalzen der Schienen und die Gestehungspreise.
Wir heben aus diesem Abschnitt nur hervor, dass die zu den Bessemer
Stahlschienen verwendete, fliissige Masse meistens direct aus dem Hochofen,
ohne jede Nachkohlung im Converter verblasen wurde, und dass sich die
mittelst Nachkohlen erzeugten Blocke pordser zeigten, als solche, die durch
directes Verblasen erhalten wurden.

Die vorgenommenen Versuche erstrecken sich auf 10 verschiedene Sorten
Eisenschienen mit Korneisenkopf, auf 6 Sorten Bessemer Stahlschienen, und
auf 2 Sorten Eisenschienen mit Puddelstahlkopfen. Bei den Druckproben
ergaben die Schienen mit kleinem Profil, wie iibrigens schon oft constatirt
wurde, verhiiltnissmiissig giinstigere Resultate, weil das Material besser durch-
gearbeitet ist. Sprode und harte, viel Phosphor und Kupfer enthaltende
Schienen gestatteten erheblich geringere Durchbiegungen, als reine und weiche
Sorten. Bei den Fallproben leisteten gut geschweisste Eisenschienen ebenso
grossen Widerstand, als die besten Stahlschienen. Hs geht hieraus hervor,
dass nach blossen Druck- und Fallproben wohl die Qualitit und die Ver-
arbeitung des Materials, nicht aber das Verhalten der Schienen gegen Ab-
nutzung durch dariiber rollende Lasten beurtheilt werden darf.

Zur Beurtheilung der Widerstandsfihigkeit der Schienen gegen Abreibung
und Zusammendriicken durch die Riider der Eisenbahnfahrzeuge wurde dess-
halb auch die relative Hiirte der Schienenkdpfe zu ermitteln gesucht, indem
man auf eine unter einem Winkel von 90" zugeschliffene, auf den Kopf der
Schienen aufgesetzte Stahlspitze cinen Bisenklotz von 5 kg. Gewicht von 1 m.
Hohe frei herabfallen liess. Der Durchmesser der im Schienenkopf entstan-
denen Vertiefung wurde mit Hiilfe eines Mikrometers gemessen und das Mittel
aus einer Anzahl Versuche als das Mass der grissern oder geringern IHiirte
angenommen.

Die Hiirte der Schienen wurde ferner auch auf electromagnetischem Wege
zu bestimmen versucht. Dieses Verfahren bestand darin, dass aus den zu

" Druck und Verlag von Orell Fussli & Co. in Zirich,

untersuchenden Schienen cylindrische Stibchen von genau gleicher Linge
und gleichem Gewicht angefertigt und der Anziehung einer Magnetisirungs-
spirale ausgesetzt wurden. Diese ca.10 cm. langen und 20 g. schweren Stib-
chen wurden unterhalb der einen Waagschaale einer hydrostatischen Waage
aufgehiingt und der Waagebalken durch Tariren in's Gleichgewicht gebracht.
Statt des fiir spezifische Gewichtsbestimmungen in Anwendung kommenden
Wassergefisses wurde eine der Hohe des Stéibchens entsprechende, ungefihr
2 cm. weite Magnetisirungsspirale der Art aufgestellt, dass das aufgehingte
Stidbchen zur Hélfte in die Hohlung hineinreichte; bei dem Schliessen der
Kette wurde das Stiibchen in die Spirale hineingezogen und aus der zur Aus-
gleichung der Spiralenziehung auf der andern Waagschaale erforderlichen
Gewichte, auf den Hirtegrad geschlossen.

Behufs Ermittlung des Einflusses der Menge des Kohlenstoffes und der
fremden Beimischungen sind den Hirteproben auch die chemischen Analysen
der Schienenképfe beigesetzt. Es geht daraus hervor, dass die Hirte der
Schienen nicht bloss nach dem Kohlenstoffgehalt beurtheilt werden darf. Bei-
mischungen von Phosphor, Kupfer und Mangan beférdern ebenfalls die Hirte
der Schienen, wihrend solche von Schwefel und Silicium dieselbe vermindern.
Der Einfluss dieser Bestandtheile auf den Hirtegrad von Eisen- und Stahl-
schienen wird durch zwei interessante Diagramme veranschaulicht.

Um die innere Beschaffenheit des Schienenmaterials kennen zu lernen,
wurden schiiesslich auch Aetzproben gemacht. Die Aetzung der Profilflichen
mittelst Siuren ist bekanntlich ein sehr hiufig angewendetes Mittel, um die
Textur oder verborgene Fehler bloszulegen, welche auf den blossen Bruch-
fliichen sich selten erkennen lassen. Eisen- nnd Stahlsorten verschiedener
Hiirte werden von den Siiuren ungleich angegriffen; die weichen Stellen wer-
den rascher gelost und erscheinen vertieft, die hiirtern dagegen widerstehen
besser und bleiben erhaben. Schlacken, Blasen und besonders die Beriihrungs-
fiiichen verschiedener Eisensorten treten bei sorgfiltiger Behandlung deutlich
hervor.

Zahlreiche, dem Text beigefiigte Holzschnitte erliutern die Zusammen-
setzung der Pakete, aus welchen die untersuchten Schienen gewalzt wurden,
und 18 schon ausgefiihrte Tafeln enthalten die Profile der den Bruch- und
Aetzproben unterzogenen Schienen und iibrigen Eisen- und Stahlsorten, so-
wie eine Darstellung der zu den Proben verwendeten Apparate.

Zuverldssige Anhaltspunkte iiber die geeignetste chemische Zusammen-
setzung und die iibrigen ndthigen Bigenschaften von Stahlschienen werden
sich iibrigens erst aus der Untersuchung und Vergleichung von Schienen er-
geben, die Jahre lang von zahlreichen und schwer belasteten Ziigen befahren
worden sind und sich vorziiglich gehalten haben, und von solchen, die ohne
weitere sichtbare Veranlassung gebrochen sind, oder sich sonst schlecht ge-
halten haben. Einen wesentlichen Einfluss auf die Haltbarkeit der Schienen
hat jedenfalls auch die mehr oder weniger sorgfiltige Behandlung bei der
Fabrication, beim Transporte und beim Verlegen derselben. Die grosse Ueber-
legenheit der Stahlschienen gegeniiber Eisenschienen geht am deutlichsten
aus dem Umstande hervor, dass die meisten Stahlwerke ohne Anstand viel
weiter gehende Garantien fiir die Giite und Dauer ihrer Schienen iibernehmen,
als es bei der Lieferung von Eisenschienen der Fall ist. Die Anwendung
von Stahlschienen auf Hauptbahnen wird eine allgemeine werden. Bei Bahnen
mit geringem Verkehr wird allerdings die Frage der Schienenbeschaffung

noch von dem Stande der Stahl- und Eisenpreise beeinflusst werden. 7K
ES
Berichtigung.

In Nr.25 dieser Zeitschrift findet sich ein von mir herriihrender, dem
»Civilingenieur“ entnommener Vorschlag zur Bestimmung des Wassergehaltes
des Dampfes. Um dem Vorwurf, als ob ich mich mit fremden Federn schmiicken
wolle, zuvor zu kommen, fiihle ich mich zu der Erklirung veranlasst, dass
wie ich bald nach der Verdffentlichung der kleinen Arbeit in Erfahrung
brachte, dieser Vorschlag schon vor mehr als 20 Jahren von dem Oberingenieur
Rolland der franzdsischen Tabakmanufactur in etwas anderer Form gemacht
worden ist. Genau mit der von mir gebrachten Form iibereinstimmend findet
sich die Methode neuerdings im ,practischen Maschinenconstructeur®, 1875,
Seite 166, entwickelt.

Ziirich, 2. Juli 1879. Rudolf Escher.

*
*

Chronik.

Eisenbahnen.

Gotthardtunnel. Fortsehvitt der Bohrung wiihrend der vorletzten Woche:
Goschenen 83,607/, Airolo 33,407/, Total 67,007/, mithin durchschnittlich per
Tag 9,65 /.

Gotthardtunnel. Fortschritt der Bohrung wiihrend der letzten Woche:
Goschenen 20,20 m/, Airolo 14,90 #/, Total 35,10 /, mithin durchschnittlich per
Arbeitstag 5,00 m/,

Es bleiben noch zu durchbohren bis zur Vollendung des Richtstollens
1 501,40 =/,

Alle Einsendungen fiir die Redaction sind zu richten an
JonxN E. IcrLY, Ingenieur, Ziirich.
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