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Bezeichnen wir mit 4 den Stand der Arbeiten Ende Juli, mit B
denjenigen Ende Juni2), beides in Procenten des Voranschlages aus-
gedriickt, so ergibt sich als mittlerer procentualer Fortschritt withrend
des Berichtsmonates fiir die

A B
Erdarbeiten ... ... ... 60 9/0—54 %0 =600 gegen 8%0o im Juni.
Mauerwerksarbeiten ... 53%0—44%% =9%% , 9% , »
Tunnelarbeiten:

a) Richtstollen 00—T1% =4% , 4% o

b) Erweiterungen 59 90—54%% =5% , 3% ,
¢) Strossen ... ... 4290—36%0=6% , 5% , -
d) Gewdlbe ... ... 1590—129/0=3% , 3% , =
e) Widerlager 119— 8% =3% , 2% , 7

Speciell auf die einzelnen Sectionen iibergehend, kann Folgendes
bemerkt werden:

Immensee-Fliiclen. Im Allgemeinen ist der Fortschritt der Erd-
und Maurerwerksarbeiten ein befriedigender. Da im abgelaufenen
Monat der Durchschlag des Giitsch-,Hochfluh- und des Oelberg-Tunnels
erfolgte, so sind auf der ganzen Strecke nunmehr siémmtliche Tunnels
durchbrochen bis auf den 200 m langen Rindelfluh-Tunnel, von dem
noch 63m zu durchbohren sind; auch der Strossenabbruch wurde
sehr gefordert. Im Berichtsmonat wurde ferner das Eisenwerk fiir
die Bahnbriicken iiber den Dornibach und den Heissbach montirt und
die Hochbauten auf allen Stationen in Angriff genommen.

Fulielen-Goschenen. Auch auf dieser Strecke ist der Stand der
Erd- und Mauerungsarbeiten ein fortgeschrittener, nur sind die
Pflasterungsarbeiten etwas im Riickstand. Die Strecke Fliielen-Altorf
wurde im Rohen vollendet. Am Mittelpfeiler und am zweiten Wider-
lager des Kerstelenbach-Viaductes und am ersten Widerlager der
Inschi-Reussbriicke wurden die Mauerungsarbeiten in Angriff genom-
men. Die Montirung des Eisenwerkes der Inschi-Reussbriicke und
der Hiiggrigerbachbriicke wurde vollendet und an der Evibachbriicke
und einigen kleinern Durchléissen begonnen; das Montirungsgeriist
fiir die mittlere Mayenreussbriicke steht in Arbeit. Im Richtstollen
am untern Eingang des Pfaffensprung-Tunnels wurde mit den
Brandt'schen Bohrmaschinen ein Fortschritt von bloss 40m erzielt.
Das durchfahrene Gestein ist durchweg ganz compacter, sehr quarz-
reicher Gueissgranit; Mangel an Bohrern und Reparaturbediirftigkeit
der Installationen verursachten mehrfach Unterbrechung der Bohr-
arbeiten. Im obern Richtstollen nimmt der Wasserzudrang zu und
betrigt jetzt circa zwei Liter per Secunde. Im Wattinger-Tunnel
musste der Holzeinbau dem Stollenvortrieb unmittelbar folgen, weil
hiiufige Gesteinsablosungen an der scheinbar ganz compacten Decke
vorkamen. Die Gallerien unter dem Naxthal und dem Neiselnthal
zeigen so giinstige Gebirgsverhiltnisse, dass dieselben ohne starken
Einbau bergmiinnisch und mit leichter Mauerung ausgefiihrt werden
kionnen. Die Hochbauten auf den Stationen Fliielen und Gurtnellen
wurden fortgesetzt, ebenso der Aufbau einiger Wirterhduser. Auf
den Stationen Altorf und Erstfeld werden die Mauerungsarbeiten dem-
nichst beginnen konnen.

Airolo-Biasca. Wiahrend der Stand der Erdarbeiten an einzelnen
Stellen gegeniiber dem Programm zuriickgeblieben ist, kann derjenige
der Mauerungsarbeiten, namentlich bei der Polmengo-Briicke, dem
Pianotondo-Viaduct und der untern Tessinbriicke als ein erfreulicher
bezeichnet werden ; auch schreitet die Montirung der eisernen Briicken
ragsch vorwirts. Auf der Station Ambri wurde mit Aufmauerung des
Stationsgebdudes begonnen. Die maschinelle Bohrung in den Richt-
stollen des Kehrtunnels weist nachstehende Monatsleistung auf:

Im Freggio-Tunnel oben 31 m unten 51 m
» Prato-Tunnel » Handbohrung , 53
, Pianotondo-Tunnel , 1Tm B2 5
» Travi-Tunnel » ' 66

Die Maschinenbohrung in den Richtstollen von den obern Mund-
lgchern aus wurde durch starken Wasserzudrang sehr gehemmt und
ofters ganz unterbrochen.

Cadenazzo-Pino. Der Stand der Erd- und Mauerungsarbeiten ist
befriedigend, die Wasserbauten (Pflasterungen) dagegen sind erheblich
im Riickstand.

Giubiasco-Lugano. Die Mauerungsarbeiten im Freien wurden er-
heblich mehr gefordert als in den Vormonaten, so dass im Ganzen
die vorgeschriebene Leistung erreicht wurde. Dagegen wurden die
grossen Briicken mit eisernem Oberbau noch nicht in Angriff
genommen. Auch der Fortschritt der Erdarbeiten kann als geniigend
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bezeichnet werden. Im Monte-Cenere-Tunnel wurden von Nordem
her 106, von Siiden her 24 m Stollen aufgefahren. Der starke Riick-
stand der Ausbruchsarbeiten in der untern Tunnelhilfte, der Strosse,
dagegen ist sehr unerfreulich.

Revue.

Nouveau mode de construction des chaudiéres. M. Georges Whitehead,
ingénieur & Sheffield, a réuni en aott dernier un certain nombre de
visiteurs intéressés & la question, pour assister a la fabrication d’une
enveloppe de chauditre sans couture ni soudure, dans l'espace de 6
heures. Cette enveloppe peut étre en fer ou en acier. Voici quelle
a 6té la méthode employée pour l'acier. Un anneau est fondu et
chauffé, puis placé sur un grand rouleau; d’autres rouleaux plus
petits laminent alors cet anneau et le portent aux dimensions requises
pour Denveloppe. L’anneau se proméne d’un bout a I'autre du grand
rouleau et revient sur ses pas, en renversant le mouvement de la
machine. TLes parties qui doivent compléter la chaudiére sont rap-
portées contre l'enveloppe au moyen de boulons. M. Whitehead
affirme que les chaudiéres construites d’aprés ce procédé peuvent
supporter une pression double de celles fabriquées avec des feuilles
de tdle rivées. L’opinion des assistants a été que cette innovation
est trés importante, mais qu'il faudra compter avec le cott de la
machinerie employée. M. J.

Festigkeit des Eisens. Nach Versuchen iiber die Zugfestigkeit von
Eisen und Stahl bei verschiedenen Temperaturen, die Kollmann an-
gestellt und iiber die er in den ,Vrhdign. d. Vrns. z. Bfdg. d. Gwbflss.*
berichtet hat, ist die Festigkeit verschiedener Eisensorten, wenn die
bei 00 mit 100 bezeichnet wird, folgende:

Temperatur Sehniges Bisen Feinkorneisen Bessemerstahl

0 100 100 100

100 100 100 100

200 95 100 100

300 90 97 94

500 38 44 34

700 16 23 18

900 6 12 9
1000 4 7 7

Bei Temperaturen, welche den hichsten iiblichen Dampfspannungen
entsprechen, ist also die Festigkeit von Feinkorneisen und Bessemer-
stahl unverindert, die von sehnigem Eisen nur wenig geringer als
bei 00. Zwischen 500 und 7000 C. tritt bei allen untersuchten Sorten
eine hochst bedeutende Abnahme der Festigkeit ein, welche die
Gefahr der Ueberhitzung on Dampfkesseln deutlich erkennen ldsst.

Miscellanea.

Arlbergbahn. — Die Offertausschreibung fiir die definitive Vergebung der
Arbeiten am grossen Arlberg-Tunnel und an den Zufahrtslinien wird kaum
vor Anfang des niichsten Jahres erfolgen. Nach dem Programme der Direc-
tion fiir Staatsbahnbauten war der Zeitpunkt der Vergebung zwar urspriinglich
auf Ende August festgesetzt. Da man jedoch vorher Versuche mit dem
Brandt’schen Bohrmaschinen vornehmen will und da die Ablieferung und
Aufstellung derselben mehr Zeit in Anspruch nehmen, als erwartet wurde,
so liegt hierin der Grund der angedeuteten Verzogerung.

Waggons mit Reservoirs zum Weintransport mit einem Fassungsraum
von 100 2/ werden in Frankreich zum Import ungarischer Weine hergestellt
um die Kosten fiir die Gebinde und das bei Eisenbahntransporten unvermeid-
liche Caliren zu umgehen.

Kiinstlicher Marmor. — Edmund Minvielle in Bordeaux hat ein Verfahren
erfunden, nach welchem aus fein pulverisirten Marmorabfiillen, die mit weissem
Cement vermischt und mit Wasser angefeuchtet werden, eine plastische Masse
erzeugt wird, welche zur Imitation von Steinhauerarbeiten aus Marmor ver-
wendet werden kann. Die Masse soll sehr dauerhaft sein und atmosphiirischen
Einflissen gut widerstehen.

Eisenbahn-Unfall auf der Midland-Eisenbahn in England. Am 19. Aug.
ereignete sich ein Eisenbahn-Ungliicksfall auf der Midland-Eisenbahn, 25 Meilen
nordlich von Settle. Der Expresszug von Manchester, TLeeds und Bradford
war im Begriffe durch den Blea-Moor-Tunnel zu fahren, als die Westinghouse
Bremse versagte (vermuthlich wegen plotzlich eintretender Undichtigkeit der
Rohrleitung, oder wegen pltzlichen Versagens der Pumpe) und der Zug mitten
im Tunnel dadurch zum Stillstand kam. Wihrend er dort stand, rannte der
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Pulman Expresszug von London darauf, welch’ letzterer, dem Fahrplane nach
den Tunnel 12 Minuten nach dem von Manchester kommenden Zuge erreichen
sollte. Es ist noch nicht aufgeklirt, wie der zweite Zug in den Tunnel ge-
langen konnte, ehe der erste denselben verlassen hatte. Als der erste Zug
in Folge des Unfalles mit der Westinghouse-Bremse etwa !/+ Stunde im Tunnel
fest lag, horte man zum griossten Schrecken der Passagiere, da die Thiiren
der Wagen fest verschlossen waren, den Pulman ankommen. Der Schaffner
lief zuriick, um Signale auf den Schienen zu placiren; aber ungliicklicher
Weise fiel er, ehe er geniigend weit hatte kommen kénnen und so hatte der
Fiihrer des Pulman-Zuges nicht geniigend Zeit, um vollstiindig stoppen zu
kénnen. Gliicklicher Weise konnte er aber dennoch die Geschwindigkeit
ziemlich bedeutend ermissigen ; trotzdem aber wurde der Gepiickwagen des
ersten Zuges vollstindig zerquetscht, die Maschine des Pulman-Zuges aus
den Schienen geworfen und einige der Passagiere heftiz gegen einander ge-
worfen. Der Fiihrer des ersten Zuges dampfte aus dem Tunnel und es
musste ein zweiter Zug requirirt werden, welcher die Passagiere aufnahm und
welcher Carlisle etwa um !/49 Uhr erreichte.

Luftheizung fiir Eisenbahnfahrzeuge. Die in Nr. 25, Bd. XII, unserer
Zeitschrift beschriebene Luftheizung fiir Bisenbahnfahrzeuge wird, laut einer
uns vorliegenden Notiz im Bukarester Tagblatt, in den Personenwagen der
rumiinischen Eisenbahnen eingerichtet werden.

Werdenberger Binnengewassercorrection. — In Sachen der Werdenberger
Binnengewiissercorrection hat der Regierungsrath des Cantons St. Gallen
einen entscheidenden Schritt vorwirts gethan. Bekanntlich scheiterte s. Z.
das fiir jene Landesgegenden so hochwichtige Unternehmen an dem mangelnden
Einverstiindnisse der durch die Rheincorrection ohnehin stark belasteten,
betheiligten Ortsgemeinden, welche (mit Ausnahme von Haag) dem vom
Rheinbaubureau ausgearbeiteten Project wesentlich aus financiellen Griinden
entgegentraten.

Nichtsdestoweniger durfte der Regierungsrath dies Unternehmen, welches
schon von der eidgendssischen Rheincorrectionsexpertise im Jahre 1871 als
ein dringendes Postulat aufgestellt worden war, nicht aus dem Auge verlieren;
es handelte sich vielmehr, nachdem die Ausfiihrung des Projectes auf Grund
des Entwiisserungsgesetzes aussichislos geworden war, darum, seine Realisirung
auf anderem Wege zu erzielen. Das seither durch den Regierungsrath ver-
anlasste, alle Verhiltnisse umfassende Gutachten der Herren Stadtingenieur
Biirkli in Ziirich und Oberingenieur v. Graffenried in Biel hat denn auch das
Unternehmen geradezu als ein absolutes Gebot der Nothwendigkeit zur
Abwendung von Gefahren der Rheinhochwasser bezeichnet und das vom
Rheinbaubureau entworfene, mannigfach angefochtene Project in seinen
wesentlichsten Punkten gutgeheissen. Unter diesen Umstiinden konnte und
durfte der Regierungsrath die Verantwortung einer weiteren Verzogerung des
Werkes nicht auf sich nehmen.

Von der Ansicht ausgehend, dass das Unternehmen der Binnengewiisser-
correction nach seiner Natur und Zweckbestimmung sich thatsichlich nicht
blos zu einem Entsumpfungswerke im Sinne des erwiihnten Entwiisserungs-
gesetzes gestalte, sondern ebenso sehr zu einer Schutzbaute gegen die
Rheinhochwasser, wesshalb die gesetzlichen Bestimmungen iiber Verbauung
von Wildbichen ihre Anwendung auf dasselbe finden, und dass das Unternehmen
in dieser Eigenschaft als Schutzbaute iiberdies eine financielle Unterstiitzung
durch den Bund, nach Massgabe des eidgendssischen Wasserbaupolizeigesetzes
in Aussicht stelle, hat der Regierungsrath laut der ,St. Galler-Zeitung® be-
schlossen:

1. Essei die Werdenberger Binnengewissercorrection, soweit sie Schutz
gegen die Gefahren von Rheineinbriichen bei den Miindungen des Miihlebaches,
des Buchser-Giessens und der Simmi bieten und die Nachtheile der Riickstauung
der Rheinhochwasser bei jenen Miindungen verhindern kénne, in Anwendung
des Nachtragsgesetzes iiber die Verbauung von Wildbiichen vom 24. Februar
und 3. April 1877 und in der Voraussetzung, dass fiir das Unternehmen ein
Bundesbeitrag erhiltlich sein werde, unter Vorbehalt der bundesriithlichen
Genehmigung auszufiihren;

2. die Ausfiihrung derselben habe sich auf den Hauptcanal vom Miihle-
bach bis zum Schlauch zu beschrinken und sei, wenn miglich, in der Art
zu betreiben, dass die drei obgenannten Binnenwassermiindungen vor der
Hochwasserperiode 1881 geschlossen werden kinnen;

3. werde das Baudepartement eingeladen, dem Regierungsrathe s. Z.
Bericht und Antrag iiber den Umfang des beitragspflichtigen Grundbesitzes
und die Beitragsleistung der politischen Gemeinden zu hinterbringen, und die
Vorarbeiten fiir die separate Ableitung des Wassers aus dem innert der
lisenbahnlinie gelegenen Gebiete der Gemeinde Sennwald durch den Rhein-
ingenieur vervollstindigen zu lassen;

4. die Frage der Inanspruchnahme des letztgenannten Gebictes fiir die
Jinnengewiissercorrection, sowie die Frage der Bctlmilignng der Letzteren
an den Kosten der erwiihnten Ableitung werde bis zur Vorlage der ver-
vollstiindigten Pline verschoben;

5. sei jetzt schon aus dem cantonalen Liebesgabenfonde die Summe von
Fr. 60000 zu Gunsten des Unternehmens auszuscheiden und zinstragend an-
zulegen.

Englische Haartreibriemen. (Correspondenz.) — In Nr.6 Ihrer geschiitzton
Zeitschrift bringen Sie eine grdssere Notiz {iber Scandinavische Baumwoll-

Druck und Verlag von Orell Fussli & Co. in Zurich.

treibriemen. Es diirfte ohne Zweifel IThre Leser interessiren, zu vernehmen,
dass ein mit obigem Riemen in Concurrenz tretender der sogenannte englische
Haartreibriemen ist. Derselbe ist analog dem baumwollenen ein gewobener,
doch besteht das Gewebe aus einer Combination von hauptsiichlich thierischer
Wolle (Haaren, Crin) als Zettel, und einem Baumwolllitzeneintrag, welch’
letzterer den ersteren formlich umschiitzt. — Auch diese Art Riemen sind
dusserst stark; Proben im bekannten Thomasset’schen Laboratorium ergaben
u. A. das Resultat, dass Haartreibriemen von 50 mm Breite erst bei 1220 kg
rissen, wihrend bei Lederriemen von ganz guter Qualitit und derselben
Breite der Bruch schon bei 510 /g eintrat. Der Haarriemen konnte dabei bis
zu einer gewissen Grenze auch hiufiger ohne Schaden der Zugprobe unter-
worfen werden, mit andern Worten wiederholte starke Inanspruchnahme
deformirten den Lederriemen rascher. — Bei einem wihrend der Pariser
Ausstellung des Jahres 1878 am 11. September vorgenommenen officiellen
Vergleichsversuche ergab sogar ein 200 mm Riemen das hervorragende Resultat,
dass ein Lederriemen schon bei 1720 /g riss, hingegen der Haarriemen die
Bruchgrenze erst bei 3 950/kg erreichte. — Der daraus zu ziehende Schluss ist,
dass Haartreibriemen in der Zugfestigkeit mit den ,Doppel“lederriemen in
Parallele zu stellen sind; dabei kosten erstere blos ungefihr die Hiilfte der
letzteren und haben den weiteren Vortheil, dass sie nur ,eine“ Verbindung
haben, sich viel weniger wie jeder andere Riemen strecken und wegen der
Gleichmiissigkeit ihres Querschnittes bei grosster Geschwindigkeit einen
sanften Gang besitzen. —

Ausser obigen Vorziigen besitzt der Haarriemen aber noch solche, welche
ihn hauptsiichlich fiir gewisse Industrien empfehlen. Die Feuchtigkeit hat
nimlich nicht den schidlichen Einfluss auf ihn, wie auf Lederriemen, ebenso
wenig Staub, Wirme und selbst Siduren. Die Haarriemen kénnen unbeschadet
in Wasser und in Dimpfen laufen; in Brauereien, wo Transmissionsriemen
z. B. im Waschraume vorhanden sind, ist die Dauer eines Haarriemens eine
zwei bis dreimal lingere als diejenige des entsprechenden Lederriemens. —
Als gewobener Riemen hat freilich auch der Haarriemen wie der baumwollene
seine schwache Seite an den Kanten, wenn derselbe in Fiihrungsgabeln und
gekreuzt lduft. Um jedoch in jeder Hinsicht ihrer Anwendung der Dauer-
haftigkeit Geniige zu leisten, werden die englischen Haarriemen, auf Wunsch
des Consumenten, da wo Seitenreibung allzu scharf auftritt, mit einer Leder-
garnitur an den Kanten versehen, um letztere gegen Reibungsabniitzung
dauerhafter zu machen. — Es bietet ein solcher Riemen auch jede Garantie
fiir fiusserste Leistungsfihigkeit, und zwar fiir Dauer im Allgemeinen, sehr
giinstige Adhésionsverhiiltnisse, besonders bei Anwendung von Riemenschmiere
und von grosser Zugkraft von sich selbst aus und dann in Folge der Adhi-
sion. Die englischen Haartreibriemen haben desshalb auch bereits ihre
hauptsiichlichste Anwendung in Papierfabriken, Wischereien, Brauereien,
chemischen Fabriken, Zuckerfabriken ete.,sowie auch als Haupttransmissions-
riemen gefunden. —

Necrologie.

Am 5. September starb in Hanover einer der beriihmtesten Architecten
Deutschlands: Baurath Edwin Oppler. Derselbe war 1830 zu Breslau geboren.
Er machte seine Studien am Polytechnikum in Hanover; spiiter ging er nach
Paris, um bei Oudinet, Viollet le Duc u. A. seine Ausbildung zu vollenden.
Eine Reihe von Bauten in Norddeutschland, bei denen besonders die Details
von iiberraschender Formenschinheit sind, geben Zengniss von seiner hervor-
ragenden Begabung und rastlosen Thiitigkeit als Architect. Als Schriftsteller
iibte er in dem mit Schorbach von ihm herausgegebenen Blatt ,Kunst und
Gewerbe“ einen wohlthiitigen Einfluss auf die Hebung des Kunstgewerbes aus.

Redaction : A, WALDNER,
Claridenstrasse Nr. 385, Ziirich.

Vereinsnachrichten.

Gesellschaft ehemaliger Studirender
der eidgendssischen polytechnischen Schule zw Ziirich.

Stellenvermittelung.
Offene Stellen.

Nach Ostindien werden zwei oder drei junge absolvirte Forster, Land-
wirthe oder Ingenicure als Assistenten zur Beaufsichtigung von Tabakspflan-
zungen und zu Vermessungen gesucht.

In einem technischen Bureau in Paris ist die Stelle eines Ingenieurs resp.
Constructeurs, welcher im Locomotivfach bewandert ist und selbststiindig
arbeiten kann, zu besetzen. Kenntniss der franzdsischen Sprache ist uner-
liisslich.

s wird nach Iingland ein Ingenieur gesucht, der Englisch, Deutsch und
Franzosisch spricht und schreibt und womdglich schon in Amerika oder
England in einem Civil-Ingenienr-Bureau thiitig war.

Der Secretiir: [fl. Pawr, Ingenicur, Bahnhofstrasse, Miinzplatz 4, Ziivich.
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