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30. Mirz 1889.]

INHALT: Un Chemin de fer pour le transport des navires au

Canada. — Bremsversuche in Karlsrube. — Der Bruch des Wasser-
sammlers zu Sonzier, — Wettbewerb fiir eine katholische Kirche ,in
Wettingen (Ct. Aargau). — Patent-Liste. — Mizcellanea: Das Personen-
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Porto auf den Eisenbahnen. Nationalmuseum. Lawrence-Gas. — Con-
currenzen: Rathhaus in Leer. —- Vereinsnachrichten. Stellenvermittelung.

Hiezu eine Tafel: Wettbewerb fiir eine katholische Kirche in

Wettingen (Ct. Aargau).

Un Chemin de fer pour le transport
des navires au Canada.

Lorsque le capitaine Eads, le célébre Ingénieur Améri-
cain qui s’est illustré par la régularisation de I'embouchure
du Mississipi, proposait il y a une dizaine d’années, en oppo-
sition avec le projet de percement du canal a travers I'Isthme
de Panama de construire un chemin de fer pour le trans-

. port des navires par 1l'Isthme de Téhuantepec, les sourires
incrédules d’'Ingénieurs Jes plus compétents accueillirent cette
idée. Le capitaine Eads est mort et nmaura pas vu sa con-
ception se réaliser; mais deux Ingénieurs Anglais des plus
distingués ont repris ses projets et vont les appliquer au
Canada, non pas dans la mesure proposée par le capitaine
Eads pour le transport de navires de 6000 a 7000 tonnes
de déplacement, mais pour des navires de 1000 tonnes de
registre au maximum soit environ 3000 tonnes. de dépla-
cement; si ce premier projet réussit il est probable qu'il
trouvera une plus grande application.

Sir John Fowler et M. B. Baker, qui vont diriger cet
hardi travail ne sont pas des inconnus; ils se sont au con-
traire illustrés dans la science de l'ingénieur de la fagon
la plus remarquable; c’est sous leur haute direction qu’ont
été exécutés les travaux si difficiles de la derniére partie
du chemin de fer Métropolitain de Londres; c’est encore
eux qui dirigent en ce moment les travaux du pont sur le
Firth of Forth en Ecosse, dont les grandes travées ont 584 m
de portée d’axe en axe; ils sont aussi a la téte de I’exé-
cution du grand tunnel sous la riviére Hudson a New York;
on peut dire qu’ils n’attacheraient pas leur nom 2 une oeuvre
dont la réalisation ne leur paraitrait pas certaine, si les
moyens financiers peuvent se trouver pour mener l'entre-
prise a bonne fin.

Le chemin de fer doit traverser 1'Isthme de Chigneclo,
qui, situé entre la Nouvelle Ecosse et les autres provinces
du Canada. sépare les ports qui se trouvent sur la riviére
et le golfe du Saint Laurent des ports de la baie de Fundy
et de ceux des Etats-Unis, de fagon a éviter aux navires le
long détour par la cdte de I’Atlantique dans la Nouvelle
Ecosse, soit en traversant le détroit de Canso ou en doublant
le cap Breton. Les navires, qui remontent actuellement le
Saint Laurent jusqu’a Saint John dans le nouveau Brunswick,
en tranversant le détroit de Canso abrégeront ainsi leur
route de 9oo km; ceux qui se rendent 4 Portland ou Boston
gagneront au moins 550 km; les grands voiliers, qui ne
peuvent pas actuellement traverser le détroit de Canso sans
attendre des vents favorables, et qui en conséquence doivent
doubler le cap Breton, dconomiseront au moins 1350 km
de route. — Le chemin de fer a encore un autre avantage:
c'est d’allonger en automne et au printemps de trois semaines
environ la période de navigation sur les lacs, lorsque le
détroit de Canso est gelé.

La longueur de chemin de fer serait de 25,5 km en-
viron; la dépense prévue se monte 4 27500000 francs, y
compris l'apport de concession, les intéréts pendant la con-
struction et les frais d’émission du capital. — La dépense
kilométrique est ainsi de 1040000 francs environ; Messieurs
Fowler et Baker estiment que la construction d'un canal,
qui aurait exigé dailleurs de nombreuses dccluses, serait
entouré de difficultés si formidables de construction et d’entre-
tien, a cause de la différence considérable de niveau entre
les deux lacs résultant des différences d’heures de marées,
qu’il serait impossible de créer une concurrence au chemin
de fer par I’exécution d’un canal.

La construction du chemin de fer ne présente aucune
difficulté, et les travaux en ont été confiés aux entreprencurs

américains John G. Meiggs et fils, dont le nom se rattache
entre autres aux travaux de la traversée de la Cordiliére des
Andes au Pérou et a la construction de différents chemins
de fer dans la République Argentine.

Les navires sont levés et baissés par des ascenseurs
hydrauliques construits d’aprés les mémes principes que
ceux qui sont depuis longtemps en usage aux Victoria Docks ‘)
de Londres, a Malte, Bombay, San Francisco etc., et au moyen
desquels on éléve avec la plus grande facilité des navires
bien plus considérables que ceux qui auront a traverser
IIsthme de Chignecto. Lorsque les navires seront levés,
on les transportera par chemin de fer sur les trucs qui
auront servi a les lever: le chemin de fer est 4 deux voies
et sur chaque voie une ou deux locomotives seront attellées
au convoi; on prévoit I'emploi de grandes locomotives Bal-
win Mogul a cing essieux accouplés. — M. Baker est d’avis
que ces opérations ne sauraient endommager méme les
navires en pleine charge. — Le Gouvernement Canadien a
accordé a la Compagnie qui s’est formée pour la mise en
ocuvre de laffaire, une subvention annuelle pendant vingt
années de 875 000 Francs, subvention qui doit devenir effec-
tive a partir de l'ouverture & I’exploitation.

Le tonnage de 1888 a l'entrée et a la sortie des ports
qui bénéficieront de la construction du chemin du fer sur
le golfe du Saint Laurent et dans la baie de Fundy, a été
de 10182 327 tonnes, non compris le tonnage des ports
qui se trouvent a 1'Ouest de Québec ou Montréal, Portland,
Boston Halifax et sur la cote Est de la Nouvelle Ecosse,
et non compris les 600 navires de péche américains dont
la navigation dans ces parages a donné lieu a divers in-
cidents entre les Etats-Unis et le Canada, incidents qui, on
Tespére, seront évités dans la suite, si ces navires ameéricains
peuvent transiter sur le chemin de fer; les tarifs de transit
sont prévus de 0,60 Fr. a 2,50 Frs. par tonne, ce qui correspond

de 2!/, a 10 centimes par tonne kilométrique brute. — Les
frais d’exploitation sont estimés a 7500060 FErancs. — ILa

Municipalité de Cumberland (Nouvelle Ecosse) que traverse
le chemin de fer, fournit les terrains gratuitement; on espére
achever la ligne le 1 Juillet 189o0.

Nous considérons que c’est la une solution pratique
possible d'utiliser, provisoirement au moins, les travaux
faits dans I’Isthme de Panama; on continuerait les draguages
a profondeur voulue jusqu'a Bohio Soldado d'un coté et
jusqu'a Paraiso de l'autre, pour franchir le reste de I'Isthme
au moyen d’un chemin de fer de 35 km de longueur environ.

Max Lyon.

A AN A A A A

Bremsversuche in Karlsruhe.

Am 19. und 20. Méarz fanden bei Karlsruhe auf der
Strecke Graben-Philippsburg der Grossherzoglich Badischen
Staatsbahnen Versuche mit der neuen Schuellbrense von Westing-
house statt, zu welchen auch das:Schweiz. Eisenbahndepar-
tement und eine Anzahl Schweiz. Bahnverwaltungen ihre
Vertreter abgeordnet hatten.

Es ist diese neuste Erfindung des Americaners Westing-
house als ein Kreigniss auf dem Gebiet der cantinuirlichen
Bremsen zu bezeichnen, indem durch die neue Functions-
ventilconstruction ermdéglicht wird, einen Zug von ausser-
ordentlicher Linge (50 Wagen) auch aus grosserer Geschwin-
digkeit rasch anzuhalten, ohne dass zur Electricitit als Fort-
pllanzungsmittel der Bremseinleitung gegriffen werden muss,
wie dies nach den einldsslichen Bremsversuchen in den
Jahren 1886 und 1887 in Burlington wohl allgemein ange-
nommen wurde.

*) Voir Dlarticle de M. le Professeur Pestalozzi paru dans ce
volume Pl I, Fig. 1, 2 et 3.
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Wihrend bei der gewdhnlichen Westinghousebremse
die Luft der Leitung nur. auf dem Fiihrerstand entstrémt
und daher eine gewisse Zeit erforderlich ist, bis bei ldn-
geien Ziigen die Bremsen in den hintern Wagen angezogen
werden, ist bei der neuen Einrichtung dem gewdhnlichen
Functionsventil ein weiteres Ventil beigegeben, das bei
geringer rascher Druckverminderung in der Hauptbrems-
leitung in Thitigkeit tritt und die Luft aus der Leitung direct
in die Bremscylinder tberstromen ldsst, wodurch einer-
seits der Druck in der Leitung rascher abnimmt und daher
raschere Fortpflanzung der Bremsung eintritt, anderseits das
Schliessen der einzelnen Bremsapparate beschleunigt und der
Enddruck in den Bremscylindern erhoht wird.

Fiir Zige gewohnlicher Lange wird hierdurch eine
Kiirzung des Bremsweges und eine ganz erheblich ruhigere
Bremswirkung erzielt.

Die mit moglichst gleichen Ziigen von 18 Wagen
vorgenommenen vergleichenden Versuche ergaben eine Dif-
ferenz von 153—20m im Bremsweg zu Gunsten der neuen
Einrichtung, was bei einer Bremse, deren Ucberlegenheit be-
ziiglich rtascher Wirkung schon in ihrer weniger vollkom-
menen Form allgemein anerkannt ist, nicht unterschitzt
werden darf. Es wurde aus einer Schnelle von 78 km per
Stunde ein solcher Zug von 18 Wagen ohne jeglichen Stoss
durch plilzliches Bremsen angehalten, wihrend bei den son-
stigen continuirlichen Bremsen schon normale Stationsanhalte
weit kiirzerer Zuge bisweilen heftig stossen.

Das Hauptgewicht der Versuche lag aber jedenfalls
in der Bremsung des lingsten Versuchszuges von 50 brems-
baren Wagen auf 100 Achsen mit einer Totallinge von
472 m und 540 f Bruttogewicht bei 57,5 Bremsprocenten.

Dieser Zug wurde aus einer Geschwindigkeit von 46
km per Std. (eine Schnelligkeit, welche mit so langen Ziigen
beim normalen Betrieb wol kaum erreicht wird) ohne
merklichen Stoss auf einem Wege von nur g2 m in 12 Se-
cunden zum ganzlichen Stillstand gebracht.

Bei Versuchen mit 56 und 358 km Geschwindiglkeit er-
gaben sich 135 nesp. 141 m Bremsweg.

Man macht sich einen Begriff von der Raschheit der
Fortpflanzung der Bremsung von Wagen zu Wagen, welche
in nicht voll 2 Secunden am Schluss des Zuges angelangt
ist, wenn erwahnt wird, dass die beim 50. Wagen aufge-
stellten Versuchstheilnehmer nicht sofort einig waren was sie
zuerst wahrgenommen, den Bremsschluss an diesem Wagen
oder das gleichzeitig mit dem Umlegen des Bremshebels
auf der Maschine mit der Dampfpfeife gegebene Signal.

Nur dieser erstaunlich raschen Fortpflanzung der Brems-
einleitung ist es zuzuschreiben, dass es maglich wird, so
lange Ziige ohne gefahrliche Stésse von der Maschine aus
zu bremsen. A B,

Der Bruch des Wassersammlers zu Sonzier

iiber den in Bd. XII. Nr. 19 dieser Zeitschrift eine kurze
Berichterstattung erschienen ist, war im Laufe dieser Woche
Gegenstand schwurgerichtlicher Verhandlungen in Vevey.
Dieselben begannen Montag Vormittags und sind heute (Frei-
tag) noch nicht beendigt.

Aus der Anklageschrift des Staatsanwaltes Kauperl
ergibt sich Folgendes:

Am 8. October 18835 erhielten die HH. Dupraz, Chaudet,
Miauton und Aguet eine Concession fiir die Sammlung und
Benutzung des Wassers bei Sonzier, welche in Lrsatz einer
am 15. IFebruar, 1883 ertheilten Concession u. A. fest-
setzte, dass der grosse Wassersammler im Osfen des Dorfes
aus gutem Mauerwerk in hydraulischem Kallk herzustellen
und laut den auf dem Plan enthaltenen Angaben mit einem
in den Wildbach abzuleitenden Ueberlauf zu versehen sei.
Die Lage des Sammlers war so ausgewihlt, dass auch bei
einem allfilligen Bruch desselben keine wesentliche Gefahr
fiir die Nachbarschaft entstanden wire. Diese Concession
ging spiter an die aus obiger Firma entstandene Société
électrique in Vevey f{iber, deren Ingenieur HHerr Aguet war.
Ohne auf den Wortlaut der Concessionsurkunde Riicksicht

zu nehmen, liess nun die genannte Gesellschaft auf An-
ordnung ihres Ingenieurs den Sammler an einem ganz andern
Platz auffihren, der fiir die Umgebung viel gefahrlicher war.

Am 15. August 1887 war der Sammler vollendet.
Schon am 13. November wurde er auf 1 Meter Hohe und
einen Monat spiter beinahe ganz gefillt; dabei zeigten
sich Risse, durch welche das Wasser durchfloss. Man be-
gniigte sich damit, das Wasser wieder abzulassen und die
Risse zu verputzen! Am 17. November verlangte die Ge-
sellschatt die Collaudation ihres Werkes und am 30. gleichen
Monates begab sich der Vorsteher des Departements der
offentlichen Arbeiten mit drei Ingenieuren an Ort und Stelle.
Nicht gering war das Erstaunen der Betreffenden, als sie
den Sammler an einem ganz anderen Orte aufgefiihrt er-
blickten, als in den Pldnen angegeben war. In einem hierauf
beziiglichen Berichte der HEH. Ingen. Gonin und Thuillard
wurde ausdriicklich auf die gefahrdrohende Lage des Reser-
voirs hingewiesen. Anderseits wurden auch die Bewohner
der Gegend beunruhigt und am 19. December verlangten
die Gemeindebehérden von Chatelard eine Expertise tiber
den Zustand des Sammlers.

Die ernannten Experten: Oberingenieur Jean Meyer,
Oberst Dumur und Ing. Chessex nahmen am 29. December
einen Augenschein “und gaben ihr Gutachten dahin ab, dass
der Sammler ohne Gefahr bloss auf cinen Wasserstand von
xwei Meter getiillt werden diirfe und dass Vorkehrungen
getroffen werden miissen, um zu verhindern, dass das
Wasser eine Maximalbihe won wvier Mefer liberschreite. In
einem Schlussbericht, den die Experten am ¢. April 1888
abgaben, wurde eine leichte Bewegung des Mauerwerks an
der Seeseite (vide die Skizze auf Seite 123 Bd. XIl) con-
statirt und festgestellt, dass der Sammler nicht hinreichend
solid sei, um einem Wasserdruck von 8,30 m Hohe wider-
stehen zu konnen.' Es wurde daher u. A. nochmals die
Anlage eines Ueberlaufes und genaue Beobachtungen tUber
das Verhalten des Mauerwerks empfohlen.

Am 17. April wurde das Expertengutachten der Ge-
sellschaft zugestellt, die am 4. Mai dessen Empiang anzeigte.
Am 18. Mai 1liess das Departement der offentlichen Arbeiten
durch den Prifecten von Vevey der Gesellschaft anzeigen,
dass er die von den Experten-empfohlenen Massregeln fir
nothwendig erachte. Hierauf erwiderte dieselbe am 7. Juni
mit einem Schreiben, das wie folgt schliesst: , Nichtsdesto-
weniger koénnen wir Sie versichern, dass wir uns Ihren
weiteren Massnahmen unterziehen wollen.™

Am 17. Juli verlangte der Cantonsingenieur Gonin die
Vorlage der Plane, worauf die Gesellschaft um einen Aufsehub
bis zum 18. September nachsuchte und als sich an jenem
Tag die Ingenieure Gonin und Deladoey an Ort und Stelle
begaben, waren wieder keine Pldne da, dagegen versprachen
die Vertreter der Gesellschaft dieselben innert kiirzester
Frist einzusenden. Dieselben sind auch richtig am 6. No-
vember (!) eingelangt d. h. am ndmlichen Tag, an welchem
der Sammler eingestiirzt ist.

Bei einer Untersuchung, welche Ingenieur Chappuis im
Auftrag des Instructionsrichters nach der Katastrophe vor-
genommen hat, wurde festgestellt, dass die seewdrts gekehrte
Mauer durchweg anstatt auf festem Grund auf Lehmboden
fundirt, dass das Mauerwerk schlecht und nicht nach Vor-
schrift ausgefiihrt war und endlich dass, wenn die Vor-
schriften der Experten beobachtet worden wiren, ein Zu-
sammensturz sicher nicht stattgefunden hitte.

Die Anklageschrift stellt' fest, dass die Katastrophe
durch’' Nachldssigkeit und Unvorsichtigkeit der Betheiligten
entstanden und dass diese die Folgen des Ungliickstalles
zu tragen haben werden. (Schluss folgt.)

Wettbewerb filir eine katholische Kirche
in Wettingen (Ct. Aargau).
(Mit einer Tafel.)
Wir schliessen unsere Mittheilungen tiber diesen Wett-
bewerb, indem wir auf beifolgender Tafel die mit gleich-
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