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9. Mirz 1877.]

DIE EISENBAHN.
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um (7S) dreht, also noch riickwirkend beansprucht. Riickt die
Kraft P iiber den Punkt W’ hinaus, so bleibt zwar die Wider-
lagerreaction A die ausserhalb wirkende Kraft, dreht jedoch
negativ um den Punkt (7§), bewirkt also Zug im Streckbaum.
Folglich miissen wir vom Auflager A bis I belasten, um die
grosste Druck-, oder von J" bis B, um die grisste Zugbe-
anspruchung hervorzubringen.

Dasselbe Verfahren wurde, da die Briicke symmetrisch, bei
allen einzelnen Constructionstheilen der linken Briickenhilfte
angewandt und die Belastungen iiber dem Bogen schematisch in
vier Gruppen in Form von Geraden dargestellt, bei welchen der
stark ausgezogene Theil dic maximale Zugbeanspruchung aus-
driickt, wobei erwiihnt werden mdge, dass allemal die dem Punkt
W nichstliegende Fachmitte als Grenze angenommen wurde, da
wir uns die zufillige Belastung in den Knotenpunkten concentrirt
dachten. Fiic den mittleren Theil des Bogens, der voll con-
struirt ist, treten bei der Bestimmung der ungiinstigsien Be-
lastung an die Stelle der Schuittpunkte der beiden andern ge-
schnittenen Constructionstheile die Antipole der #ussersten
Fasern, die in den Schnitten eingetragen und entsprechend be-
nutzt wurden.

Beim Bogen, Streckbaum und bei den Pfosten ist von vorn-
herein die Druckbelastung als die maximale zu erkennen, bei
den Streben jedoch ist jedesmal zu untersuchen, welche Be-
anspruchung die grosste Kraft in derselben hervorbringt.

Nach der Bestimmung der ungiinstigsten Belastung bleibt
nur noch die Kriftezerlegung iibrig, die in zwei getrennte
Arbeiten zerfiillt, namlich in die Kriftebestimmung fiir die zu-
fillige Belastung und in diejenige fiir das Bigengewicht.

Die erstere geschah in Fig. 7. Bs wurden die einzelnen
Reactionen 4 und B in Richtung und Grdsse in den beiden
mit ,Polygon der Reactionen A und ,Polygon der Reactionen
B“ bezeichneten Kriftepolygonen zusammengesetzt und mit den
entsprechenden Nummern versehen, so dass man direct durch
Unterspannung der durch das Belastungsschema angegebenen
Belastungen die entsprechende Reaction in Richtung und Grosse
erhiilt.  (Ausgezogen sind nur die Constructionen fiir den
Schnitt /11.)

Nehmen wir als Beispiel die Strebe S;;. Laut Belastungs-
schema wird die Strebe S,; am meisten auf Zug beansprucht,
wenn die Knotenpunkte 0, 2, 4, 6, 8 und 10 total belastet sind.
Da der Schnitt /// zwischen 4 und 6 liegt, so sind fiir die
Belastungen 0, 2 und 4 die zugehérigen entgegengesetzt ge-
nommenen Reactionen des Auflagers B die ausserhalb wirkenden
Krifte; fiir die Knotenpunkte G, 8 und 10 jedoch sind es die
entsprechenden Reactionen des Auflagers A. — Unterspannen
wir in Fig. 7 die eben genannten Reactionen und zichen zu den
in der Zeichnung mit A, und B,., bezeichneten Reactionen
entsprechend Parallele durch die Auflager 4 und B, so schneiden
sich dieselben im Punkt (. Dies ist der Angriffspunkt der
Mittelkraft Q, die wir im Kriftepolygon (Fig. 7) in Grosse und

Richtung erhalten. Ziehen wir jetzt durch den Angriffspunkt

eine Parallele zu () bis zum Schnitt ) mit der Strebe S,.; und
verbinden /) mit dem Schnittpunkt (7R) der beiden anderen
geschnittenen Constructionstheile, so erhalten wir die Richtung
(' und indem wir durch die Endpunkte von Q in Fig. 7 die
Parallelen zu Q' und S,., ziehen, ergibt sich uns in der Strebe
S,;, im Kriftemaasstab gemessen, die Grosse der maximalen
Zugkraft in der Strebe S,.;.

Die Beanspruchung durch das Eigengewicht wurde in Fig. 8
nach Cremona bestimmr, wobei das Eigengewicht in den oberen
und unteren Knotenpunkten concentrirt gedacht wurde, sodass
die ersteren 11,7 Tonnen, die letzteren 5,8 Tonnen iibernehmen.
In dem mittleren Theil, wo der Bogen voll construirt ist, wurde
mit einer Drucklinie, die sich dicht an die gemeinschaftliche
Schwerpunktslinie anschmiegt und der Kleinheit des Masstabes
wegen nicht eingezeichnet wuarde, zur anderen Hilfte iiber-
gegangen und die symmetrische Coustruction vollzogen.

Die Zerlegung des Eigengewichts geschah nur der Voll-
stindigkeit halber, da in den meisten Fillen die Montirung der
Briicke an Ort und Stelle geschieht, wo der Bogen allein nach
und nach das ganze Eigengewicht der Briicke aufnehmen muss
und daher die Beriicksichtigung des Eigengewichts fiir die
anderen Constructionstheile keinen Sinn hat. Nur wenn die

Briicke auf dem Werkplatz montirt und fertig susammengesetzt
an den Ort der Bestimmung gebracht wird, ist die in Fig. 8
vorgenommene Zerlegung am Platz.

Zum Schluss moge hier noch die Berechnung der Bean-
spruchung pro %, fiir den Querschnitt in der Mitte der
Briicke folgen.

Nach Seite 591 der ,graphischen Statik® ist die Reaction
von der Temperatur herriithrend:

h
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In unserem Falle. sind:

¢ = 2000 yo = 650

a =10 Y h = 0,085, [ = 0,035 . 54,807 = 1,918
b =100 % o=132 —; = 150,86

¢ =120 % ux = 667,

also:

2000 . 10 . 100 . 120 . 1,918
650 . 667,5 . 750,86

Die Beanspruchung von der Temperatur herriihrend pro

] % folglich:
,_/111(1_'_7%7)*): (1+

Die Beanspruchung von der zufélligen Belastung pro [)'%:.:

oy =
3 Fvi
0. / 5
Q (1 _*_j;) _ 35,5 (1 + %) = 0,166 Tonnen.

vt 332,4
Die Beanspruchung endlich vom Eigengewicht herriihrend

A44= = 1,41 Tonnen.

1,41
3324

52
2

) — 0,112 Tonnen.

0z =

Fvi

pro (] 9m- -
Qe e 895 ( 52\ _ 40
%e = 14 ; ) = 3324 14 TV 0,420 Tonnen

Die drei Beanspruchungen zusammen ergeben:
o0 4+ 9z F+o0e=0= 0,698 Tonnen pro [] % -
Somit bleibt die Beanspruchung in den gebotenen Grenzen.

Berichtigung.

In der vorigen Nummer 9, Seite 65, erste Colonne, soll es
in der Anmerkung heissen A anstatt A’; Seite 66, erste Seite,
siebente Zeile lies: dennoch bleibt, anstatt demnach bleibt.
L. v. Willmann, Ing.

%

Zur Sanirung der schweizerischen Eisenbahnen.
Correspondenz.

Die Mode wechselt. Vor wenigen Jahren noch machte
Jedermann in neuen Eisenbahnen. Heute haben dieselben Leute
jeder ein Recept fiir die Sanirung der Eisenbahnen in Bereit-
schaft. Die Oesterreicher haben nach dem Wiener Krach diesen
schonen Ausdruck erfunden, um etwas Tiefsinniges, Geheimniss-
volles damit anzudeuten; denn ein Sanititsrath ist ja auch eine
viel tiefsinnigere Behorde, als ein alter Gesundheitsrath.

Die grossen Sanirungsrecepte laufen bei uns, wie damals in
Oesterreich, so ziemlich auf das Gleiche heraus. Man sucht
einem Dritten das schlecht gewordene Geschift anzuhédngen und
dieser Dritte soll sein das gute Schweizervolk. Aber man macht
bei dieser Speculation die Rechnung ohne den Wirth. ‘Wenn
die Bundesversammlung dazu kommen sollte, dem Volke einen
solechen Vorschlag vorzulegen, so wiirde sie sich sicher eine
Antwort holen, welche an Deutlichkeit nichts zu wiinschen
iibrig liesse.

#) ¢ ist die Entfernung der sussersten Faser des Querschnittes
vom Schwerpunkt desselben; i ist die jedesmalige Entfer-
nung der neutralen Faser des Querschnitts vom Schwer-
punkt, oder die Entfernung der Antipolaren des Angriffs-
punktes der Kraft in Bezug auf die Centralellipse des
Querschnitts vom Schwerpunkt desselben.
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Dass der Eisenbahnriickkauf durch den Bund zur Zeit nicht
ernstlich discutirbar ist, fithlen iibrigens seine Befiirworter selbst
und sie sind desshalb darauf gekommen, eine vom Bund ge-
leitete Betriebsfusion vorausgehen zu lassen. Dieser
Gedanke kommt uns noch unbegreiflicher vor. Kann man eine
Eisenbahngesellschaft zwingen, eine solche Fusion mitzumachen?
Gewiss nicht. Was sollte sie aber veranlassen, freiwillig den
Betrieb in die allerungeschicktesten und ungeiibtesten
Hiinde des Bundes hiniiberzutragen? Man gaukelt freilich zwei
Millionen Ersparniss vor. Allein man hat Erfahrung genug, wie
der Bund wirthschaftet. Die etwelchen Ersparnisse, die aller-
dings eine Betriebsverschmelzung mit sich bringt, wiirden geradezu
hundertfach iiberboten durch Mehrausgaben, welche die Aus-
gleichung der Besoldungen auf dem ganzen Netz und die
Gleichstellung derselben mit den Besoldungen der Post- und
Telegraphenbeamten und das neue Heer von fett bezahlten
Controlbeamten mit sich fithren wiirde. Die bessere Ausnutzung
der Locomotiven aber kann, so weit sie wirklich Ersparnisse
mit sich bringt, auch freiwillig unter den Eisenbahnverwaltungen
vereinbart werden; im {iibrigen gibt man sich iiber diese Er-
sparnisse grossen Tauschungen hin. Das Eigenthiimliche des
schweizerischen Eisenbahnnetzes sind die massenhaften Ver-
zweigungen und diese erfordern stets eine grosse Zahl von
arbeitenden Locomotiven.

Wir versprechen uns darum von diesen Recepten gar nichts;
sie wiirden vor einer ernstlichen Priifung nicht bestehen. In
einer Brochiire von H. Memminger, die wir nicht gesehen,
soll eine freiwillige Fusion simmtlicher schweizerischer
Eisenbahngesellschaften empfohlen werden. Es ist dies der alte
Plan Bartholony und wenn etwas derartiges im Thun sein
sollte, so kidme der Impuls dazu von Paris. Die nichste
Folge davon wire, die Unterwerfung des gesammten schweize-
schen Eisenbahnnetzes unter die franzisische Finanzari-
stoeratie. Ob das fir die Bahnen ein Fortschritt wiire,
wissen wir nicht. Das aber ist uns klar, dass die schweize-
schen Behorden eine solche Fusion niemals dulden kénnten.
Es ist gewiss vGllig am Platze, wenn die schweizerischen Eisen-
bahnen diese oder jene niitzliche Vereinbarungen anstreben, z. B.ist
nicht einzusehen, warum eine Taxenfusion bei uns nicht ebenso
gut moglich wére, wie bei den deutschen Bahnen und wenn
dazu da und dort einzelne Tariferhhungen nothwendig sein
sollten, so wire die Bundesversammlung gewiss nicht so un-
billig, dieselben dem vereinten Ansuchen zu verweigern. Allein
im Uebrigen bleiben die grossen Gesellschaften besser in ihrer
Selbststiindigkeit, namentlich zur Zeit, bis sich die Dinge etwas
abgekldrt haben.

Die Herren Sanitdtsrdthe tractiren iiberhaupt unsere
neuere Eisenbahngeschichte, als ob keine Zeugen derselben mehr
lebten und es soll jetzt die Schuld an unserer Krisis von der
Unfihigkeit unserer Eisenbahnverwaltungen
herrithren. Aber die gleichen Verwaltungen dirigirten ja auch
in den Sechzigerjahren, wo die jetzt leidenden Gesellschaften in
hochster Bliithe standen und es war ja iiberhaupt die bestindige
Klage, dass alle unsere besten Kopfe zu den Eisenbahnen
iibergehen.

Nehmen wir doch die Dinge wie sie sind. Man hat aus
Griinden, die wir jetzt nicht untersuchen wollen, sich einfach
iberbaut. Ganz Irrationelles ist im Grunde nicht viel ge-
macht worden, aber viel zu viel fiir unsere bescheidenen Krifte
auf einmal, bei gleichzeitigem Zuriickweichen des fremden
Capitals. Dabei mag man sich allerdings in den guten Jahren
auch einer gewissen Ueppigkeit im Betrieb hingegeben haben.
Das sind die wahren Ursachen unserer jetzigen Eisenbahnmisére.
Damit sind aber auch die natiirlichen Heilmittel angedeutet.

Diese bestehen nicht im Anrufen fremder Hiilfe,
sondern jede Gesellschaft, die sich den Magen iiberladen hat,
muss sich eben selbst helfen, indem sie sich auf strenge
Didt setzt, nur baut was absolut nothwendig ist, jedem
Luxus im Betrieb entsagt und spart, wo nur gespart werden
kann. Dabei muss man Oben anfangen, nicht weil es da am
meisten ausgibt, sondern weil es am meisten in die Augen fillt
und man an den Ernst erst glaubt, wenn man sieht, dass durch-
gegriffen wird. Setzt man diess System einige Jahre fort, so

kommt das Vertrauen von selbst wieder und bieten sich dann
auch wieder reichere Mittel, Unterlassenes nachzuholen.

Dieser Kur haben sich in den Sechzigerjahren die Ver-
einigten Schweizerbahnen unterworfen und sie sind,
obwohl arm, doch von der jetzigen Krisis unberiihrt. Dieser
Kur unterwirft sich gegenwirtig mit bestem Erfolg die W e s t-
bahn. Sie allein fiihrt zur wirklichen Wiedergenesung. Dagegen
hilft keine jener grossartigen Quacksalbereien, welche das Uebel
nur an einen andern Ort vertreiben wollen.

‘Wenn es aber Bahnen gibt, bei ‘denen selbst dies Mittel
nicht helfen kann, weil ihre Mittel ginzlich erschépft sind, so
ist es sicher besser, diese auf dem Wege saniren zu lassen, den
die Bern-Luzern-Bahn gegangen ist. Es ist im all-
gemeinen Interesse viel besser, es gehen momentan einige
Projecte unters Eis, als dass man Nothzustéinde schafft, die sich
gar nicht bessern konnen, sondern fieberartig um sich greifen. Man
suche zu thun, was man kann, ein Mehreres konnen selbst die
Giotter nicht!

Es ist nichts schlimmer, als sich in Zustinden wie die
gegenwirtigen, mit Illusionen zu ndhren. Eine solche I1-
lusionistaber die Bundeshiilfe und iiberhaupt jede
Art von Kiinstelei. Solche Illusion lihmt das Aufraffen der
eigenen Kraft uud doch wird nur diese wirklich zu helfen
vermgen. Vertrauen wir der heilenden Kraft der Natur, sie
verlisst denjenigen, der selbst seine Pflicht thut, nicht, und
halten wir uns die Sanitiitsriithe, die alle den Teufel mit dem

Belzebub austreiben wollen, sammt und sonders vom Leibe.
& &
3

Ueber Berner-Sandsteine.

(Correspondenz.) !

Unter dem allgemeinen Namen ,Berner-Sandstein® kommen
auf den verschiedenen Bauplitzen der Schweiz seit der Ein-
fithrung der Eisenbahnen alle moglichen Sandsteine zur Ver-
wendung und zwar gute und schlechte. Durch die Verwendung
von schlechten Sandsteinmaterialien, welche gewdhnlich durch
billigern Preis anlocken, kommen natiirlich auch die guten in
Misscredit, sodass an vielen Orten nach und nach ganz be-
deutende Vorurtheile gegen die Berner Sandsteine Platz
gegriffen haben. Es kann desshalb sowohl den Bautechnikern
als den Bauherren im Allgemeinen nur gedient sein, wenn hieriiber
einige Aufklirungen gegeben werden.

Als bester Anhaltspunkt hiefiir kénnen die von Herrn Prof.
Culmann gemachten Untersuchungen fiir die Widerstands-
fihigkeit der verschiedenen Bermer-Sandstein-Materialien gelten.
Siehe Bd. VI, Nr. 2, Seite 14 der ,Eisenbahn.“

Die unter dem Namen ,Berner-Sandstein“ zur Verwendung
kommenden Steinsorten kommen aus den Steinbriichen von

Krauchthal (Station Hindelbank und Lyssach),
Oberburg (Stationen Burgdorf und Lyssach),
Burgdorf - » %

Stockern (Station Schonbiihl, Zollikofen und Ostermundigen),
Ostermundigen (Station Ostermundigen).

Die drei ersten Sorten werden meistens im Emmenthal
verwendet, kommen aber seit einigen Jahren in zwar verhiltniss-
missig geringen Quantititen auch zum Export per Bahn unter
dem Namen von Berner Sandstein. Das Hauptmerkzeichen
dieser Sandsteine ist, dass sie sehr leberhaltic sind und nur
hie und da ganz fehlerfreie Stiicke vorkommen. Die Lebern
treten oft erst spiter, nachdem der Stein versetzt ist, zu Tage
und wittern in der Folge aus.

Der S tockern-Sandstein in fritheren Jahren in ergiebigen,
meist guten Lagen ausgebeutet, kam sowohl meistens in die
Stadt Bern selbst auch in ziemlichem Maasse in Export per
Wasser und per Bahn zur Verwendung. So fiir die Haupt-
gebdude der Bahnhofe Olten und Aarburg, das Polytechnikum
in Ziirich und einige Bauten in Genf. Bei momentan grosser
Nachfrage, wie z. B. fiir den Bau des Polytechnikums, wurde
auch theilweise schlechtes Material geliefert, was sich an diesem
Gebdude zur Geniige zeigt. Seit einigen Jahren sind indessen
die Stockern-Sandsteinbriiche in bedeutendem Riickgange, indem
der dortige Felsen keine gleichartige Structur mehr erzeigt,
und der von dorther kommende Stein bald feinkdrnig, bald ganz
grobkdrnig, bald grau-gelb und bald wieder ganz hellgelb ist,
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