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[BD. VI. Nr. 6.

triebe athmosphirischer Bahnen bisher das Feld behauptete,
will Ingenieur Quaranta die diesem System immer noch an-
haftenden Uebelstinde beseitigen, indem er nicht wieder eine
einzige, geschlitzte Rohre anwendet, sondern Leit- und Druck-
rohren trennt, selbe nur an einzelnen Punkten in Verbindung
setzt, an welchen die comprimirte Luft zur Wirkung auf ein
Kolbensystem gelangt, an das der Zug angehingt ist.

Durch diese, hier nur im Principe angedeutete Disposition
glaubt der Erfinder folgende Resultate zu erreichen:

Man kaun die nothwendige Arbeit mit comprimirter Luft
grosserer oder geringerer Spannung erhalten, indem die Zahl
der in Wirksamkeit tretenden Kolben vermindert oder ver-
mehrt wird.

Innert den Grenzen der disponiblen Kraft kann jede be-
liebige Kraft iiberwunden werden, da der Zug direct mit den
Kolben in Verbindung steht.

An jedem Puncte der Bahn kann vor- oder riickwiirts
gefahren oder gehalten werden, und zwar wird die Aenderung
der Bewegungsrichtung oder das Anhalten vom Zuge aus be-
wirkt.

Die Geschwindigkeit des Zuges ldsst sich durch mehr
oder minder Oeffnen der Ventile vom Zuge aus nach Belieben
reguliren.

Durch die Detailanordnung ist die Expansion der Luft
nutzbar gemacht.

Die flexible Verbindung des Kolbens gestattet ein Anschmiegen
an Curven von kleinem Radius.

Die Luftverluste sind auf die kurze Strecke des Kolben-
systems beschrinkt.

Der Verfasser beurtheilt den Werth seiner Construction
durch Vergleichung einer Spliigenbahn seines Systems,
bei Anwendung starker Steigungen und Curven und Vermei-
dung von langen Tunnels, mit dem Spliigenproject des In-
genieurs Vanotti (lange Tunnel), und gelangt hiebei zu
Resultaten, welche giinstig fiir sein Project sprechen (1/2—1/3
Bauzeit, 1/3 Baukosten).

Ingenieur Quaranta fiihrtals weitern Vorzug des Systems
an, dass sich bei Ausfithrang desselben gleichzeitig die Wasser-
krifte der Alpenabhiinge fiir industrielle Zwecke nutzbar machen
liessen. Er verhehlt sich die Schwierigkeiten seines Systems,
welche hauptsichlich in bedeutender Complicirtheit liegen, nicht,
glaubt aber, dass es eine Vervollkommnung in dieser Hinsicht
sei, und legt desshalb seine jetzige Anordnung dem Urtheile

seiner Collegen vor.
& Ed
£

Ueber das monolithische Verhalten der Trockenmauern.

Ansichten eines Ingenieurs
ither die Correspondenz in Nr. 3 der ,Eisenbahn®.

Ueber das monolithische Verhalten der Trockenmauern
brachte die ,Eisenbahn“ in Nr. 3 eine Abhandlung, welche uns
Anlass gibt, dariiber einige Ansichten kund zu geben.

Da die Herstellung der Trockenmauern gewdhnlich per
Cubiceinheit nicht so grossen Kostenaufwand erfordert wie das
Mértelmauerwerk, ist die Anwendung ersterer bis zur Zuldssig-
keit und auch dariiber ausgeniitzt worden. Die practischen Er-
fahrungen haben den zweckmissigen Anwendungen jedoch
Grenzen gesteckt, welche je nach der Materialbeschaffenheit und
der Inanspruchnahme des Constructionskérpers enger oder weiter
zu ziehen sind. In den Normalien fiir Eisenbahnbauten finden
wir desshalb gewdhnlich, dass die Grenzen bestimmt angegeben
sind, innerhalb deren bei grosserer Wohlfeilheit der Baukosten
Trockenmauern statt solcher in Mértel anzuwenden sind. Bei-
spielsweise bestimmen die Normalien fiir die Brennerbahn,
welche unter Etzel & Pressel fiir die Bauausfithrung Giiltigkeit
hatten, folgendes:

»2ls-fiissige, trockene Boschungsmauern sind zuliissig an
steilen Thalwénden, wo gutes Material zur Verfiigung steht,
jedoch nur bis zu 30 Fuss Hohe. Bei grosserer Hohe ist
die Boschung solcher Trockenmauern zu brechen und der untere
Theil mit 4/5-fiissiger Anlage zu versehen.®

Ferner :

.fe-fiissige Trockenmauern sind zulissig, wo lagerhaftes,
festes Kinschnittsmaterial zur Verfiigung steht und wo bei Raum-
beschrinkung die Anlage von Mortelmauern aus andern Riick-
sichten zu kostspielig wiire, jedoch nur bis zu einer Maximal-
hohe von 20 Fuss. Die Form ist aus Fig. 28 zu entnehmen.
Bei sehr beschrinktem Raume oder an steilen Bahnen sind sie
bis zur Héhe der Bahnkrone aufzufiihren, dann wird der Ab-
stand der Mauerkante von der Achse auf 14 Fuss erhdht; wo
zuliissig, sind sie aber mit 4 Fuss Anschiittung zu iiberdecken.
Hohere Ueberschiittungen sind jedoch nicht gestattet.* (Siehe
Brennerbahn-Normalien.)

Die Gotthardbahn, gegen welche die Correspondenz
in Nr. 3 gerichtet wird, hat in ihren bis jetzt aufgestellten
Normaltypen fiir die Ausfithrung der Steinkdrper mit einfiissiger
Boschung eine Maximalhdhe von 15 7 vorgesehen, fiir 1/o-fiissig
geboschte Trockenmauern ist die MaximalhShe 6 ”/ angenommen.
Je nach dem angewendeten Boschungswinkel #ndert sich die
zulissige Trockenmauerhéhe. Daraus ist zu ersehen, dass die
Gotthardbahn  Steinkdrper und Trockenmauerwerk durchaus
nicht ausschliesst, und sie sogar bis zu 157 Hiohe (vertical
gemessen, zur Ausfithrung vorsieht; bei steiler Boschung ist die
zulidssige HGhe aber bis zu 6 7/ herabgemindert.

Aehnlich sind die Bestimmungen anderer Bahnen, welche
Trockenmauern und Steinsidtze unter ihre Constructionen aufge-
nommen haben. Alle von uns bis jetzt angetroffenen Normen
beruhen auf denselben Grundsiitzen; sie erlauben ndmlich die
Anwendung von Trockenmauern in verschiedenen Béschungs-
winkeln, beschrinken aber die Héhe der Construction, welche
sich mit dem Béschungsverhiltniss und der Materialbeschaffen-
heit (nach Form und Festigkeit) &ndert.

Aus diesen Bestimmungen fiir Ausfiithrung der Trocken-
mauern, welche von vielen hervorragenden Minnern der Wissen-
schaft und Praxis als Norm hingestellt wurden, geht hervor,
dass ihr Urtheil zumeist den wirklich practischen Erfahrungen
entnommen ist und ziemlich iibereinstimmt. Die Monolith-
theorie iiber Trockenmauerwerk wird schwerlich auch in der
Zukunft dazu beitragen, die wihrend langjéhriger Praxis er-
worbenen Ansichten umzustossen.

Dass Trockenmauern- und Mortelmauerwerk nicht Hqui-
valent sind, geht aus der Betrachtung der extremsten Anwen-
dungen hervor. Diese sind fiir unsern Fall auf der einen Seite
ein gewdhnlicher Dammkorper aus losem Ma-
terial, auf der andern, ein gut zusammengefiigtes
Mértelmauerwerk. Ist der Raum fiir eine Construc-
tion ersterer Art nicht vorhanden, so wendei man die letztere
an, oder man wahlt eine Ausfiihrung, welche ihrer Qualisit
nach in der Mitte liegt und sich der einen oder andern der
extremsten Constructionen mehr oder weniger nihert. Dem
Dammkorper aus losem Material kommt in Qualitdt die Stein-
schichtung mit einfiissiger Béschung nahe, dem Mértelmauerwerk
entspricht annihernd sehr gutes Trockenmauerwerk. Solches
kommt aber dem geschlichteten Steinkdrper wieder an Werth
um so niher, je weniger das Material ausgesucht und mit Sorg-
falt bearbeitet werden kann.

Nach der Theorie des monolithischen Verhaltens von
Trockenmauern wiirden die letztern die gleichen Widerstands-
fihigkeiten in sich aufpehmen wie das Mértelmauerwerk; in
der Wirklichkeit ist dieselbe aber geringer als bei letzterem,
was schon aus der Ursache herzuleiten ist, dass der Mértel die
Coh#asion der Mauertheile unter sich vermehrt und den
Druck gleichmissig auf die Unterlage vertheilt.

Die Griinde, dass der Mortel schlecht gemacht werde und dass
der Verband bei Trockenmauern besser hergestellt werden konne,
sind nicht stichhaltig , da schlechte Arbeit beim Trockenmauer-
werk ebenfalls den Werth desselben herabsetzt.

Nach der angewandten Theorie kénnten Pfeiler und Wider-
lager von Briicken ebenfalls mit Vortheil trocken gemacht
werden. Wenn es auch bei ganz kleinen Strassenobjecten hie
und da vorkommt, dass Trockenmauern sich bewéhren, so bleibt
die Anwendung rationeller Weise stets eine beschriinkte und
auf solche Fille reducirt, wo die Mauerhohe gering ist, die
Steine sehr gut sind und die Boschung nicht sehr steil an-
gelegt ist.
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Bei Eisenbahnbauten, wo die Stosswirkungen der Fahr-
zeuge in Betracht zu ziehen sind, muss die Anwendung noch
mehr Einschriinkung finden. Ebenso ist nicht zu iibersehen,
dass bei Trockenmauerwerk die Steine nur an einzelnen
Punkten sich beriihren und somit der iibertragene Druck
auf einen nur theilweise autliegenden Stein weit heftiger wirkt,
als bei solchen, die in Mortel gebettet sind und wo der Druck
sich auf die ganze Auflagerfliche vertheilt.

Aus dem Mangel der Auflagerflichen der einzelnen Theile
der Trockenmauern erklirt sich das Brechen der Steine bei
grosser Belastung respective grosser Mauerhdhe.

Unsere Ansicht geht dahin, dass man Trockenmauerwerk
nur anwenden soll, wo die Stabilitit und Widerstandsfahigkeit
nicht in Zweifel gezogen werden kann und wo auch zugleich
ein Okonomischer Effect erzielt wird; man soll aber dann auf
den fraglichen Monolith der Trockenmauer verzichten, wenn
Practiker davon abrathen, denn in solchen Fillen ist es zum
Mindesten ein gewagtes Experiment, das den Bauherrn theures
Lehrgeld kosten kann.

In dieser Riicksicht wird es die bundesrithliche Commission
unterlassen haben, auf die Trockenmauer-Details ihre Berathun-
gen auszudehnen und es dem Baumeister zu iiberlassen, die
Construction den ortlichen Verhiiltnissen anzupassen.

Wir miissen der Commission hierin auch Recht geben, wenn
sie gewagte Hypothesen unberiicksichtigt liess.

Wir konnen unsere Ansichten mnicht schliessen, ohne
einen sehr bemerkenswerthen Satz anzufiihren, welchen Herr
Professor Culmann einst angewendet hat, um seine Horer
zu warnen, die Theorie ohne deren practische Erprobungen
leichthin anzuwenden. Er gebrauchte folgende schlagende
‘Wahrheit, welche immer Wiederhall findet, wenn man geneigt
ist theoretischen Essais allzu leicht Vertrauen zu schenken:

»Meine Herren ! Nach der Theorvie konnten Sie Backstein
auf Backstein so hoch wie der Strassburgermiinster auf einander
setzen, ohne dass das Gebilde umstiirzt; wenn Sie diess aber in
der Praxis versuchen, so werden Sie nicht weit iiber Zimmer-
hohe Thre Arbeit fortsetzen konnen.“

Herr Professor Culmann hat seinen Schiilern durch bild-
liche Darstellung in dem obigen Satz eine Lehre mit auf den
Lebensweg gegeben, welche Jedem niitzen kann und die sich
gewiss diejenigen am meisten zu Herzen nehmen, welche dem
Bauherrn fiir ihre Arbeit verantwortlich sind.

Wir betrachten es zwar nicht als gefdhrlich, die Trocken-
mauern als Monolithe zu primiren, denn der Glaube wird durch
den in Nr. 8 gegebenen Beweis nicht erstarkt sein und somit
ist Capital vorerst noch nicht in Frage, wenn auch die Wissen-
schaft um eine labile Theorie reicher ist.’

*

Schweizerische Ausstellung in Philadelphia

Ingenieurwesen.

Cat. Nr. 230. Regierung des Cantons St. Gallen.

II1.
des Cantons St. Gallen.

Gallen hat einen Flicheninhalt von

Das Strassennetz

Der Canton St.
1940 (] Kilometer.

Hievon gehtren:

circa 30 9/0 dem Hochgebirge,

» 4090 den Vorbergen,
» 5090 dem Hiigelland.

Der tiefste Punkt (Bodensee) liegt 398 und der hdchste
(Ringelkopf) 3249 ™/ iiber dem Meer.

Die Zahl der Bewohner ist 200 000.

Die Configuration des Terrains ist vorwiegend diejenige des
Hochgebirges und der Vorberge.

Die Hauptthéler bilden der Rhein, die Thur und die
Linth. Diesen entlang gehen auch die Hauptverkehrsadern;
eine Ausnahme verursacht die gewerbsame Hauptstadt St. G al-
len, welche zwischen Rhein- und Thurthal einen Haupt-
strassenknoten bildet. An die wesentlichsten Verkehrsadern

lebnt sich das Strassennetz, wie die Karte zeigt, in engen
Maschen an, wihrend iiber die Wasserscheiden und "in die
Seitenthiiler, namentlich im Gebirge, die Strasseniiste sich spir-
licher ausbreiten und die Maschen des Netzes grosser werden.

Das Strassennetz kann beziiglich der Bedeutung, Art und
Weise der Unterhaltung und Construction in drei Classen ein-
getheilt werden, nimlich

I. Hauptstrassen (sogenannte Staatsstrassen).

II. Gemeindestrassen.

III. Communicationsstrassen.

Eine weitere IV. Classe, sogenannte Giiter- oder Feld-
strassen fallen hier ausser Betracht.

Characleristik der verschiedenen Strassen. — Bawu derselben.
I.Classe. Hauptstrassen.

Deren Bedeutung liegt schon im Namen. Sie dienten vor
Erstellung der Eisenbahnen in erster Linie und haupsichlich
dem Handel und Verkehr. Manche von ihnen haben allerdings
seither durch die Eisenbahnen wesentlich an ihrer friiheren Be-
deutung eingebiisst.

Dieselben werden ausschliesslich auf Kosten des Staates
unterhalten, oder, wo es nothwendig wird, corrigirt.

Einige derselben, wie z. B. St. Gallen-Oberbiiren-
Wyl sind in der Mitte des XVIIL Jahrhunderts erstellt worden,
andere, wie die Rheinthalerstrasse, in den ersten
Jahrzehnden des laufenden Jahrhunderts; die Sitterbriicke 1811.
Die meisten und wichtigsten aber warden im Jahre 1834 durch
den Staat, von Gemeinden und Corporationen, welche dieselben
vorschriftsgeméss herstellen mussten, iibernommen und seither
vom Staat vielfach corrigirt oder génzlich neu gebaut.

Zu den 1834 als Staatsstrassen erklirten Hauptstrassen
gehoren:

St. Gallen - Rorschach - Rheinthal - Ragaz (St. Gallen-Chur),
Sargans-Wallensee. St. Gallen-Oberbiiren-Wyl (Ziircherstrasse).
Gossau-Flawyl-Wyl (Ziircherstrasse). Flawyl-Liitisburg (Toggen-
burgerstrasse). Wyl-Wattwyl-Wildhaus-Rheinthal (Toggenbur-
gerstrasse). Wattwyl-Rapperswyl (Hummelwald). Wattwyl-Utz-
nach (Hummelwald). Weesen - Utznach - Rapperswyl (Gaster).
St. Gallen-Lommiswyl (Thurgauerstrasse).

Zn denselben sind seit 1834 noch hinzugekommen , respec-
tive ebenfalls als Hauptstrassen erklidrt worden:

Winkeln-Peterzell-Lichtensteig. St. Gallen-Speicher. Utz-
nach-Wald. Rapperswyl-Riiti. Gossau-Hauptwyl (Bischofzeller-
strasse). St. Gallen-Teufen (Appenzellerstrasse). St. Gallen-
Heiden. Hufteggstrasse.

Von oben genannten Hauptstrassen wurden -corrigirt oder
neu gebaut:

1834 und 1835 Gossau-Lichtensteig- Wildhaus,

Wyl-Wattwyl-Rieken.
1836 Wildhaus-Rheinthal.
1842 St. Gallen-Rorschach-Staad.
1842 St. Gallen-Vogelinsegg.
1843 Peterzell-Lichtensteig.
1843 Sargans-Tardisbriicke.
1845 Weesen-Utznach.
1849 bis 1859 St. Gallen-Lommiswyl.
1863 bis 1867 Hufteggstrasse.

II. Classe.

Diese Classe Strassen verbindet grdssere Ortschaften unter
sich oder mit den Hauptstrassen und Bahunstationen.

Dieselben werden ausschliesslich von den Gemeinden erstellt
und unterhalten, immerhin unter Aufsicht des Staates. Nur bei
ganz ausnahmsweise schwierigen Verhéltnissen hat der Staat
einen Beitrag bis auf einen Drittel geleistet, wie z. B. Alt-
stitten-Trogen, Ragaz-Viittis, Wels-Weistannen, Wyl-Bronsch-
hofen.

III. Classe.
Dieselben verbinden kleinere Ortschaften, Weiler und Héfe
mit der II. und I. Strassenclasse, sowie mit Bahnstationen.
Sie werden entweder von kleineren Ortschaften, Corpora-
tionen oder, und zwar meistentheils, von den Privaten unter-
halten.

1839 bis
1841 und
1842 und

Gemeindestrassen.

Communicationsstrassen.
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