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INHALT: Die neue eiserne Strassenbriicke iiber die Theiss bei Szegedin.
Von Oberingenieur J. Seefehlner, Privatdozent zu Budapest. Mit zwei
Tafeln. (Schluss.) — Revue: Electrische Beleuchtung eines Eisenbahn-
zuges. Un nouveau navire cuirassé, ,le Foudroyant“. Sur la trempe de

I'acier par compression. — Miscellanea: Schweiz. Centralbahn. Ueber die

Restauration des Domes zu Fiinfkirchen. Pariser Stadtbahn. Die Kathe-

drale von Lyon. Electrische Eisenbahnen. Zur Bremsfrage. Das Stiftungs-

haus in Wien. Unterirdische electrische Eisenbahn in London. H. Giffard.

Neuer Apparat zum Messen der Spannungen in Briickenconstructions-

theilen. Electrische Beleuchtung. Schweiz. Landesausstellung. — Literatur:

Kleine officielle Eisenbahnkarte der Schweiz. — Stellenvermittelung.

Die neue eiserne Strassenbriicke iiber die Theiss
bei Szegedin.

Von Oberingenieur J. Seefehiner, Privatdozent zu Budapest.
(Mit zwei Tafeln.)
(Schluss.)

Bevor an die Besprechung der eingelangten Concurrenzprojecte
gegangen werde, sei gestattet, iiber die Baustelle der Briicke noch
einige bezeichnende Daten einflechten zu diirfen. Wie aus bei-
folgender Situation ersichtlich, liegt die Baustelle an der ,engsten“
Stelle des Flussbettes bei Szegedin. Dasselbe hat sich im Laufe
der Jahre je nach dem Stande der oberhalb gemachten Regulirungs-
arbeiten nicht unbedeutend gedndert und der hochste Wasserstand
hat sich auch demgemiiss gehoben, wie aus den nachstehenden Zahlen

ersichtlich ist:

Jahr: 1830 1853 1855 1860 1867 1868 1871 1874 1876 1877 1879%)
Hochster

‘Wasser- ) +6,14 +6,62 +6,96 +6,70 +7,22 +6,97 +6,94 +6,97 +7,86 +7,95 +8,06
stand:

Weiter sei bemerkt, dass der Zeitpunkt des Eintrittes der Hochwasser,
sowie deren Dauer ein sehr variabler ist, worauf beim Bauproject
wesentlich Riicksicht zu nehmen war. Ueber die beiden bestehenden
Briicken bei Szegedin sei bemerkt, dass die Pfeiler der Alfsldbahnbriicke
auf — 15,32 beziehungsweise — 17,19 m, diejenigen der Ost. Staats-
bahnbriicke zwischen — 10,6 und — 12,00 m pneumatisch fundirt
sind. Die Constructionsunterkante liegt bei der ersten Briicke nur
bei - 12,748 m, was bei Hochwasser die Durchfahrt der Dampfer
hindert, bei der zweiten Briicke auf - 13,63 m. Zum Schlusse
bleibe nicht unerwithnt, dass in der Nihe von Szegedin jeglicher
Baustein mangelt und dass nur Ziegel zu beschaffen sind, sowie
dass in Folge der sonstigen sehr lebhaften Bauthitigkeit bei den
Neubauten des Staates, der Stadt und der Bewohner die Arbeits-
krifte sehr theuer zu stehen kommen, dass aber anderseits fiir den
Transport aller Materialien selbst bis an den Bauplatz sowohl die
Bahn als auch die Dampfboote zur Verfiigung stehen, ebenso wie
die Beschaffung von Geriist- wie Bauholz wenig Schwierigkeiten
darbietet. Allein aus dem Gesagten ist wohl fiir den practischen
Fachmann klar, dass der Bau mit nicht unbedeutenden Schwierig-
keiten verbunden ist.

In den Tabellen I und II*¥) sind die Hauptangaben, sowie die
Kosten vergleichsweise neben einander zusammengestellt worden,
und sei iiber die einzelnen Projecte, so weit hierzu Anlass vorliegt,
noch Nachstehendes bemerkt.

Der Verfasser des Projectes Nr. 1, Herr Kostlin, ist bekannt
durch seine Bestrebungen, im Mauerwerk der Eisenbahnobjecte durch
seine ihm eigenthiimliche Constructionsweise Ersparungen zu er-
reichen. Er hat dieses Princip auch bei diesem Projecte zur Gel-
tung gebracht, indem er die Strassenfahrbahnen seitlich der Haupt-
trigerwinde auf michtige Consolen situirt, wihrend der Fussweg
zwischen den ersteren zu liegen kommt. Abgesehen von den
Schwierigkeiten, die sich unbedingt bei der Construction dieser lan-
gen Consolen ergeben miissen, ist die Ueberfithrung der Gehwege
an den Enden der Briicke mit nicht wenig Uebelstdnden verbunden.
Die Fundirung der Pfeiler war in offenem Caisson vorgesehen und
fiir die Hauptoffnung der an anderer Stelle bereits verdffentlichten
sogenannten ,Sprengwerkstriger in etwas modificirter Form ange-

*) Wihrend der vorjiahrigen Hochwasser war + 8,44 m die hochste Cote.
#%) auf Seite 104 und 105.

wendet. Dass die Bemiihungen, an den Pfeilern zu sparen, nicht
ganz gliicklich waren oder doch durch andere ungiinstige Momente
ausgeglichen worden sind, zeigen die relativ hohen Kosten derselben.

Das Project Nr. 2, von Herrn Hellwag, ist ein sehr schén con-
struirter ,Zweckmiissigkeitsbau®, der aber, vom Standpunkte der
Schonheit aus beurtheilt, nicht giinstig gewihlt genannt werden
kann, zudem in den kleinen Oeffnungen der krumme Untergurt der
Parabeltriiger nach unten liegt, wiihrend derselbe in der Strom-
offnung natiirlich nach oben gelegen ist.

Die beiden Projecte Nr. 3 und 4 sind lediglich Skizzen ge-
wesen, die nicht Gegenstand eingehender Beurtheilung sein konnten.

Im Gegensatze hiezu sind die niichsten drei Projecte in jeder
Richtung als genau durchdacht zu bezeichnen; es lag denselben
auch in Allem die Idee fiir einen billigen Bau zu Grunde und es
wurde versucht, durch Zugabe von an sich recht hiibschen Portalen
(siehe beifolgende Tafel) den etwas niichternen eisernen Ueber-
bau zu decoriren, und lagen diesbeziiglich 4—5 Varianten vor.

Die von der bekannten Grazer Firma J. Korosi ausgearbeiteten
Pline boten zwar nicht viel Neues dar, sie waren aber sehr detaillirt
ausgearbeitet. Bemerkt sei nur, dass man bei der Mittelsffnung,
wo die Maximalhdhe des Trigers 18,230 m betriigt, sich damit be-
gniigte, eine niedere obere Querabsteifung von der Hohe des Gurtes
zu construiren, welche Anordnung zwar mit grosser Materialerspar-
niss verbunden, vorliufig noch nirgends in dieser Weise zur Aus-
fithrung kam.

Ueber die Projecte 8 und 9 sei nur erwihnt, dass die auf die
Fundirung und Pfeiler beziiglichen Pline mit vieler Griindlichkeit
behandelt waren, wahrend das der ganz einfachen Eisenconstruction
vorgesetzte oder beigegebene Portal recht geschmacklos und geleckt
war und, insofern als es wohl nicht angeht, ein Portal die Bewegung
der Kipp- und Rollenlager mitmachen zu lassen, zudem ein con-
structives Unding darstellte. Die Eisenconstruction selbst hatte nicht
ganz giinstige Hohenverhiltnisse und sei nur erwihnt, dass im
Gegensatze zu den vorigen Projecten hier starke Querabsteifungen
vorgesechen waren.

Die weiteren Projecte 10, 11 und 12, welche Halbparabeltriger-
constructionen wihlten, bieten noch weniger Stoff zu eingehenderen
Studien, so dass im Allgemeinen gesagt werden kann, alle diese
Projecte sind beziiglich der Fundation und Pfeiler entsprechender
ausgearbeitet gewesen, als beziiglich des Ueberbaues, was aber auch
zum grossen Theile an der schablonenhaften Construction liegt.

Trotzdem die Hohenverhidltnisse der Zufahrten hierzu nicht sehr
geeignet erscheinen, waren doch die Bogenbriicken in grosser Mehr-
zahl eingelangt, bei denen wieder zwei verschiedene Dispositionen
vorkamen, entweder iiberbriickte man die ganze Lénge in drei gleich
grossen Oeffnungen, oder aber man schloss an eine grosse Strom-
6ffnung eine entsprechende Anzahl kleinerer Oeffnungen an, welch’
letztere Anordnung als die zweckentsprechendere und den Local-
verhiltnissen mehr Rechnung tragendere bezeichnet werden kann.

Das erste der vier Bogenbriickenprojecte des Herrn Hellwag
hat mit vieler Sorgfalt durch construirte Widerlager und Pfeiler
(siehe beifolgende Tafel) und in der REisenconstruction Ankléinge
an die bekannte Koblenzer Rheinbriicke, nur mit dem Unterschiede,
dass, abweichend von dieser, die Bogenconstruction ganz unter der
Fahrbahn liegt und auf nur zwei Tragrippen von kastenformigem
Querschnitte gebildet ist. Die sehr niederen Quertriger sind mit
den Consolen zu einem, ganz iiber den Haupttrigern liegenden
Gitterbalken vereinigt, an den sich die vier Léngstriger der Fahr-
bahn in gleicher Hohe anschliessen, wihrend der Saumtréiger, sowie
die Bohlentriiger der Gehstege auf dem bezeichneten Gittertriger
liegen. Es sei bemerkt, dass die statischen Ermittelungen sowohl
fiir die Stirke der Widerlager und Pfeiler, als auch fiir die Eisencon-
struction auf graphischem Wege erfolgten. Ganz gleich mit diesem
Plane Nr.13 in dem eisernen Ueberbau ist Project Nr. 15, wihrend
blos in der Fundirung Ersparungen gemacht wurden. Dieselbe
Stromoffnung ist in Project Nr.14 und Nr.16 mit kleineren Bogen-
offnungen combinirt worden, bei welchen die Haupttragrippen ein-
fache Blechbalkenbogen sind, die durch einen sehr hohen Fachwerk-
quertriiger und entsprechende Querabsteifungen verbunden sind. Die
Léngstriiger sind einfache T Tréger, ebenso wie die Bohlentriger
iiber den ebenfalls hohen Consolen der Gehstege. Es bleibe nicht
unerwihnt, dass bei simmtlichen Projecten der Bogen auf Lagern

mit Keilen ruht.
Eine von der iiblichen Bogenconstruction abweichende Form




Tabelle Nr. 1. Zusammenstellung der Daten tiber Fundamente und Pfeiler.

g 2 Haupt- |Inundation| & 2 Szegediner Widerlager Stlo‘mpfeller InuLMtlonspJg|IE| Neu-Szeged. Widerlager| Ganze Pf(ille.rm‘!i“bau e E’n
8 2 8 P Pa . | _ Briicke| 8 5 ' <3 2 22z
S Briicke E 2 Art é’ E | an Art |22 = Art E = Art B \ = —£2 g8 25|52 E Z:z
g g Projectant — | &3 Zeh | 8/ 227 | 8m = Bi |22% | 8m s |SE |3 |25 | 8= z £ £| Bemerkungen
o o ) IR EQ o | e |23 u| S o T n | S a 0w EQ|E8 | fo = =) 4
% 5 Lichtweite 2 der (223 |%2g der |ZEE|Zg| der 2o | der $f|Eg| 8. |¥2 |5 25|92 g [522 ‘
g | 2 g8 8 g =3 e 5y = =58
2 rﬁ der Oeffnungen |————|pundation| & = M2 Fundation| = % 4 S |Fundation M3 lpandation| @ * |MS § = ®nE | I - SE I
LE m m | : ) =1 | = N el 1000 Fr 1000 . 1
L = — : —_—— = S B — —— |
1. Fach- |J.KGstlin, Wegerer, | | 1 Gew. Quaidurchf,
worktr. |Wellspacher, Wien| 120,0 | 3x83,200 [ 869,60 | Off. Br.t)| 17,5 | 238,71 Of. Br.))| 17,5 |158,7 O Brt)| 17,5 281,9 | O Br!)| 17,5 |181,9 [ 851,2|215,8 48,3 865 161,7 512,3 | 1363,5 [ 10 m Lichtweite.
2.Parabel-|W. Hellwag, Wien| 110,0 | 3x50,400 [ 361,20 |[Pn. Caiss. 17—18| 235,8| Pn. C. | 17-18/163,2 | Pilotenr. | 3,5 |i26,5 | Pilotenr. | 8,5 | 53,7 | 579,2 [ 120,0] 99,5 162,5 63,3 4453 | 1024,8 do.
triger mit Beton mit Beton
3.Schwed- Galopin-Sue ‘
lertriiger Jacob & Co., Guss. ) Der . Quai ist mit
Savonna ~ a)| 128,0 | 3x76,600 | 857,80 [ Rohren | 17—18| — | G. Rohr.| 17—18) — [ G.Réhr. | 17—18) — | G.Réhr. | 17—18] — | 8831 — | — | — | — | 165,5| 10486 |der Stroméfinung
4. Sichel- do. b)| 128,0 | 3X76,600 | 857,80 = 17—18| — 5 17—18| — 5 17—18| — 5 17—18| — 995,6 -— — — — 2222 | 1217,8 | mit iiberbriickt.
triiger Der Quai ist mit
5. Halb-| &. Gregersen, . einem 8,0 m weiten
parabeltr. Budapest, Pilotenr. Gewdlbe oder mit
J. Korosi, Graz @) 120,0 | 8x81,660 | 864,98 | Pn.C. |17—18| 130,00 Pn.C. | 17—18/145,0 | Pn.C. | 17—18[213,1 |mit Beton| 2 | 80,7 | 518,8| 57,0 70,4/ 1000 21,7 259.1| 7779 |Blechbalken iiber-
6. do. do. by 120,0 | 3x81,660 | 364,98 " 17 | 2208 17 [150,0 . 17 |237,4| Pn. C. 17 [209,1| 825,8 | 112,4) 79,8| 120,4] 117,8| 530,4 | 1356,2 briickt. 3
7. do. do. c)| 1387,0 3% 76,055 | 365,17 ” 17 107,0 " 17 137,0 ) 17 191,7 % 17 82,4 | 518,1 33,2| 66,1| 89,5 20,5 209,3| 727,4 |[Der Quai ist mit
8. do. |K.ung.Maschinen- der Stromdffnung
fabrik Klein, iiberbriickt.
Schmoll, Gartner @)] 128,0 | 8x78,533 | 363,69 % 17,5 | 338,2 » 17,5 |225,8 ” 17 [|424,6 o 17,5 (395,6 | 1384,2 | 144,3| 93,9| 188,7| 71,7| 448,6 | 18324 do.
9. do. do. bl 128,0 3% 78,5633 | 363,69 % 17,6 | 216,3 » 17,5 [225,8 - 17 4246 o 17,5 (102,8 | 969,5 | 93,4| 93,9 188,7| 66,7/ 3892,7 | 1362,2 do.
10. do. E. Gouin, Paris @) 110,0 | 6X42,000 | 362,00 |Pn. Réhr.| 17,0 — |Pn. R6hr.| 17,0 | — |Pn. RGhr.| 17 — |Spundwd. 3,0 — — — - e e —_ = do.
mit Beton
11. do. do. B 110,0 | 6x42,000 | 362,00 " 170 | — | Po.C. | 170 | — » 11 ] B 30 | — — = = = = — - do. ‘
12. do. Van der Made, Pilotenr. Pilotenr. Pilotenr. Quaidurchf. Blech-
Amsterdam 110,0 | 5x48,600 | 361,00 | m. Beton 5,0 — Beton 5,0 — Beton 5,0 — | Pilotenr. 1,1 — — — — — — — | 1428,0 |balken von 10,0 m.,
13.Bogen- 'W.Hellwag, Wien a) 120,0 2x120,00 | 360,00 Pn. C. | 17— 18| 430,4] Pn.C. | 17—18/230,4 Pn. C. 17—18|230,4 Pn. C. 17—18/430,4 | 1321,6 | 356,5| 284,0| 224,0) 224,0) 1088,5 | 2410,1 Quaidurchfahrt |
briicke ‘ Gewdlbe von 10 m.,
14. do. do. b)| 120,0 4x58,00 | 352,00 » 17—18| 430,4 » 17—18(224,1 - 17—18/470,0 - 17—18(290,0 | 1414,5 | 356,5 206,5| 378,2| 254,3| 1195,5 | 25610,0 do. v.8m.|
15. do. do. c)| 120,0 | 2X120,00 | 360,00 o 17—18| 224,0 » 17—18/|245,2 | Pilotenr. 1,80 [235,2 | Pilotenr. 1,80 [105,2| 809,6 | 229,1| 178,8| 168,0| 197,4| 1772,3 | 1581,9 do..v.10m.|
Beton mit Beton 1 Der Quai ist mit
16. do. do. d)| 120,0 4X58,00 | 352,00 " 17—18| 224,0 - 17— 18|224,1 - 1,80 |135,0 - 1,80 | 75,0 | 658,1 | 229,1| 206,3| 328,2| 112,8 876,4 | 1534,5 |[der Stromdffnung |
1%. do. Ph.Holzmann&Co., iberbriickt.
Benckiser «)| 126,0 2X126,00 | 378,00 " 17—18| — ” 17—18| — Pn. C 17—-18| — Pn. C. 17—18| — — — - — — —_ — do.
18. do. do. bl 126,0 5X40,00 | 326,00 ” 17—18| — P 17—18| — » 17—18| — ’ 17—18| — — — — — — —_ - do.
19. do. E. Gouin, Paris @)| 2X64,5 | 5x48,600 | 380,00 | Spundwd.| 4,69 — - 17 — |Pn. Réhr.| 17 — |[Spundwd.| 3,0 — — — — — — — — do.
m. Beton mit Beton
20. do. do. b)| 3%50,0 | 5x38,000 | 340,00 3 4,69 b ” 17 — " 17 — P 3,0 — — — == — — — — do.
21. do. Rolin, Belgien 122,0 | 2x122,00 | 366,00 Pn.C 17—=18| — % 17—18| — Pn. C 17—18| — Pi. 0.7| 17—18| — 1191,3 = = = - 373,2 | 1564,5 do.
22. do. Fives-Lille, Paris | 110,0 [95+80+68 | 353,00 = 17-18| — " 17—18| — = 17—18| — e 17—18| — — — = — — — | 1630 0 |Gewdlbte Quai-
durchfahrt 18 m.
23. do. @. Eiffel, Paris «)| 140,0 5X 44,220 | 361,00 » 17—18| 148,5 » 17—18(200,0 3 17—18/271,3 = 17—18(193,2 | 813,0| 50,0/ 110,0| 123,56/ 55,0/ 338,5 | 1151,5 [Mit derersten Qeff-
nurg iiberbriickt.
24, do. do. byl 115,0 |92+81+71] 359,00 | Pilotenr. 3,0 196,2 ” 17—18/223,2 9 17-—18(223,0 | Pilotenr. 3,0 90,0 | 742,4 | 150,0| 167,3| 200,0( 56,0/ 573,3 | 1315,7 | Gewdlbte Quai-
Beton mit Beton durchfahrt 8 m.
95. do.  |Th.Seyrig,Paris @)| 128,0 | 2X128,000 [ 384,00 | Pilotenr. | 1,0 | 59,0 z 17 [248,0 = 17 [248,0 E 1,0 | 59,0 10140 | 80,0 83,9 83,9/ 80,0 827,8]1341,8 do.
mit Beton
26. do. do. b 128,0 | 545,900 | 357,50 | Pn.C. | 17,0 | 2754 A 17 [275,4 z 17 [419,0 . 1,0 | 43,0 ] 1012,8| 80,0] 106,8| 153,9| 72,8 4135 | 1426,3 [Mit der ersten Ocfi-
; nung iberbriickt.
217. do. do. o) 128,0 | 5x45,900 | 357,50 | Pilotenr. | 1,0 | 59,0 " 17 |275,4 | Pilotenr. | 1,0 | 64,0 B 1,0 | 48,0 441,4| 80,0 106,8| 153,9| 72,8/ 413,5| 854,7 do.
Beton Beton
98. Verst.| Fives-Lille, Paris | 110+ | 5x44,600 [868,00| Pn.C. |17—18| 856 3 17—18(358,3 | Pn.C. | 17—18l4350| Pn.C. |17—18/128,011006,9 | — |391,3289,0| 100,0] 680,3 | 1637,2 do.
Héngbr. 2x17,5
29.Bogen-|K. ung. Maschinen-
kettenbr. fabrik Klein, 42+ g 6
Schmoll, Girtner | 128,0 | 5.9 g5 | 378,00 o 17,5 | 212,1 . 17,5 [436,5 3 17,5 |600,0 - 17,5 [146,5 | 1395,1| 173,9] 230,0| 284,9| 50,0/ 638,8 | 2033,9 do.
s

1) Off. Br. = Offene Brunnen-Fundation.
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Project d. Maschinenfabrik d. K. Ung. Staatsbahnen

Project von G. Gregersen in Budapest
in Budapest und Klein, Schmoll & Girtner in Wien

Project von Eiffel & Co. Paris und J. Korési in Graz
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Tabelle II. Zusammenstellung.

- . Inunda- v o 5 5 Hauptbriicke Inundationsbriicke Zusammen Kosten E::_’
Briicken- Haupt- tions- e 3 1 = = 7 — =9
| tem J8s S E|da 5] § |8[s] 5 (5[] 8 |42 |25d & ta| 2 |32E|=8
system Briicke s =18 laa | 2 E |22 | 2 E | 2d | 2 g ss |El38| | 5 |sg| 5|2 i
der Projectant —_—| o 2 Briicke | 5 S S g = 8 @ g 28 ] g 23 |E (28| B 5 |23 B |< S# | Bemerkungen
Haupt- Lichtweite der © 3 A EE ] 5 .EE 3 o ES’ E ‘ § o2& |8 g5 & & |25 = ® .
55 4 Oeffnungen Trigerhohe| P | © N aF | @ N a?” | ® | 8 A% [Bilka R?| ™ oy
SE - i ,,1”, 77‘?‘]‘” Pfeil Tonnen = lf(l—li - 1000 Fr. ‘Fr.‘ in %0 der Hauptsumme [ 1000 Fr. -
1. Fachwerktr.| J. Kostlin, W ) 3 )
aohwerkir] ellenspashor Wien | 120,0 | 3¢83,200|369,60[19,50/15,50( 751,4 [136,3] 887,7| — | — [10690] — | —7|1956,7 1212,0/1,7632183,00129,94147,00) 0,05 | 25772] 6,07
2. Parabeltr. | W. Hellwag, Wien | 110,0 | 3%50,400|361.20/140 | 5,10| — | — | 6634 — | —|9366] — | — [16000] 953,91,1596/20,80(22,4047,75| 0,05 | 19795 5,47
3. Schwedlertr.|Galopin-Sue,J b & Co.,| )
chwedlertr oot e o] 1280 | 376,600} 35780{155 60| — | = | = | — | =| = | = | = | — [1550,0[1,1] — [34,00| 6,36,59,59] 0,05 | 2599,7{ 7,24
4. Sicheltriiger . 5| 1280 | 3x76,600|35780[155 | 60 | — | — | — | = | —| — | = | = | — [15500/1,1 — |35,96] 8,0255,97| 0,05 | 2768,9[ 7,74
5. Halbparabel-|G. G , Budapest, B , :
“wigor | 3. Koroel, Gras® a| 1200 | 381,660 |364,98(183 |11,2 | 726,0| 20,00 T46,0{1068,0| 48,0 1116,0 | 17940 68,0/1862,0 | 1074,6/1,2/506 28,05/29,00 42,89/ 0,06 | 1853,7 5,08
& s, do, »| 1200 | 381,660 | 364,98]183 [11.2 | 726,0| 20,0/ 746,0[1068,0| 480/1116,0| 17940, 68,0/1862,0 | 1074,6/1,2506/34,0021,38]44,07| 0,05 | 2432,01 6,98
. do. do. ol 1370 | 376,055 | 365.17]183 [11.2 | 918,0 [206,0/1124,0 | 9534 |474,0/1427,4 | 1871,4(680,0(2551,4 | 1099,5/1,2[431/30,00(12,10/57,94| 0,06 | 1728,1] 4,73
8. do. K. . Maschi fabrik
| Riom Gl Girtaorm| 1280 | 378,533 | 363,69(15,4 | 9,8 [1015,4 | 47,0/1062,4 |1185,0 | 72,0/1257,0 | 2200,4(119,012819,4 | 1391,3/1,2/600/42,80/13,98/43,18| 0,04 | 3225,3] 8,89
. i, bl 1280 | 378,533 | 363.60[15.4 | 9,8 [1015,4 | 47,0[1062,4 [1185,0 | 72,01257,0 | 2200,4{119,0/2319,4 | 1391,31,2(600 135,20 14,20 50,46 0,05 | 2754,7) 7,69
10. do. E. Gouin, Paris «) 110,0 6)<421000 362,00 10,0 475 — - = — — = — o = = === == == == — 2391,3 6,44
iy i " . »| 1100 | 6x42,000 362000100 (45| — | —=| = | = | =| = | = | = | = | = |—|=| =] =| = | — [25326]7.00
12.  do. Van der Made, Amsterdam| 110,0 548,600 | 361,0015,0 (11,0 = — == — — — | 1900,0{ 30,0{1930,0 | 1243.2/1,1|644| — | — | — | — [2671,2[7,12
15, Bogontrig| W. Hellwag, Wien @ 1200 [2x120000{ 360,00 8,0 [ 80 | — | — | 6197| — | — [12804 — | — |1859,1]|1052,2(1,2[565(39,90 31,49 28,58) 0,03 | 3463.,5| 8,16
12,0
4 do. do. n| 1200 | 438,000 352,00100 199 | — | — | 6107| — | —|6308| — | — |1250,5| 70431,2[56343,7636,24119,97) 0,08 | 3315,5{ 9,42
6,0
15, do. do. ol 1200 2120000 360,00{10,0 [100 | — | — | 6197] — | — |12894] — | — |1859,1]1107,0[1,2/600/30,00(28,60 41,36 0,04 | 2691,1| 7,48
12,0
6. do. o, o] 1200 | 458,000 |352000100 199 | — | —|e197| — | — | 6308 — | — [12505| 757,0/1,2590[28,6038,1033,35| 0,05 | 2272,7) 6,46
. 6,0
7. do. Ph. Hol & Co., -
Bonorar. ol 1260 lx1ze000[smsoofto ro| — | = = | = | =] = | = | =] = | = |—|=| =| = | = | — 3013|878
8. do. . »| 1260 | 5340000 326000170 20| — | =] — | = | =| = | = | =| = | = |-|=| =] = | = | — [26526]8,14
3,9 o
19.  do. E. Gouin, Paris o) 2X645| 5x48600]38000{ 60 | = | — | = | = | = | =| = | = | =| = | = |—|=| =] = | = | = [271747.15
3,0
2. do. do. »| 3500 5xsso00(38000 — | —| — [ =| = | = | =| = | = |—=| = | = |-|—| =| = | = | — |2587.0] 760
21, do. Rolin, Belgien 1220 l2x<122.000 | 366000124 [124 | — | —| — | = | =| = | = | — |183001243,2/1,2/67842,50/13,32 44,13( 0,05 | 2808,0] 7,63
8,70
2%, .- do. Fives-Lille, Paris 110,0 |95-+80-68| 353,00{10,5 | 7,80 — — — - — — — — — |1760,0(1,2| —| — | — | — | — |3391,2[9,60
580
2. do. 6. Eiel, Paris | 140,0 | 5x44,220 361000855 [ 27| —~ | —| — | — | = | — |1597.2(140,6]1637,8 | 1300,0/1,2/798 33,1013,95|53,00 0,05 | 2451,5] 6,79
6,8 R e
2. do. » pl 1150 loetsi7|ss000 910/ 59 | — | — | — | — | = | — 11467,0/163,0/1630,0 | 1170,0(1,2718/30,0023,00 36,95| 0,05 | 2485,7 6,92 | Wurde zur Aus-
4.8 e~ fiihrung beantragt
gk, 4 a6, Th, Seyrig, Paria @) 1280 2128,000|384,00/160 [160 | — | — | 6900| — | — [1381,0] — | — [2070,0|1400,0/1,2/676/47,00/15,20(37,74( 0,06 | 2156,8] 5,60 [rhiel¢ den 2. Preis
2.  do. o, »| 1280 | 545,900 |357,50]160 | 46 | — | — | 6900 — | —|5200] — | — [1210,0| 8150[1,2/673/45,20(18,50[36,25| 0,05 | 2241,3 5,27
21.  do. oy o 1280 | 545,900 357500160 | 46 | — | — | 6900 — | —|5200] — | — |1210,0] 8150/1,2(673(26,40(25,30/48,24| 0,06 | 1669, 4,67
28.Vorst.Hgbr|  Fives-Lille, Paris 21>1<°1f55 544,600 368000145 | 4200 — | —| — | — | = | = | = | — [1850,0]1226,0[1,2(65934,90(21,70/43,36| 0,04 | 2864,4] 7,79
29. Bogen- K. ung. Maschinenfabrik g
Kottonpritoko |Kioin, Schmoll, Gartaer| 1280 | 5 g) g5 378003 | 6.90[10125 331,0/1543,5| 79,0 |110,0| 903,0 | 1805,5(641,0/2446,5 | 1418,0/1,2/578 40,04/18,30/41,62| 0,04 | 3452,0| 9,14
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(Bd. XVI. Nr. 18.

zeigten die Projecte Nr. 17 und Nr. 18; bei denselben liegt der
Bogentriiger iiber der Fahrbahn und diese ist auf demselben auf-
gehiingt ; iiberdies ist ein zweiter ganz flach gekriimmter Construc-
tionstheil noch unter der Fahrbahn angebracht. Je ein Ende des
Triigers ist fest auf einem Kipplager, das andere Ende auf eben
einem solchen, aber mit Rollen; die Construction beziehungsweise
die Wirksamkeit des bezeichneten Untergurtes ist nicht ganz deut-
lich, sie scheint bei Project Nr. 17 eine Art ,continuirlicher Bogen*
sein zu wollen. Bei Project Nr. 18 sind in den kleinen Oeffnungen
Fachwerktriiger, deren Obergurt gerade, der Untergurt aber schwach
nach oben gekriimmt ist.

Mehr als genial, beinahe arrogant waren die Pline des be-
kannten Pariser Hauses Gouin, welche einfache ,Bilder ohne Worte
und Coten“ waren, da nicht einmal verrathen wurde, in welchem
Masstabe dieselben gezeichnet waren. Ls scheint, dass diese Firma
darauf hinweisen wolle, dass es geniige, zu sagen, sie baut eine
Briicke um den Preis, um das Uebrige hat sich die Behorde absolut
nicht zu kiimmern, denn Gouin kann nur gut und schén, aber selten
billig bauen. Obwohl, wie gesagt, diese Pline einer Beurtheilung
nicht zuginglich waren, so sei doch, zum Beweise, dass auch Gouin
irren konne, angefiihrt, dass bei Project Nr. 19 gerade in die Mitte
des notorisch engen Flussbettes ein Pfeiler gestellt wurde, was mit
Riicksicht auf die im Szegediner Flussbette gemachten Erfahrungen
geradezu unerhort erscheint.

Eine dem Projecte Nr. 17 dhnliche Bogenform, die aber doch
an den Pfeilern noch unter die Fahrbahn reichte, wendete Rolin an.
Die durch die Koblenzer Briicke fast stereotyp gewordene Eisen-
construction schwebte auch dem Projectanten Five-Lilles bei dem
Plane Nr. 22 vor, nur war gleichzeitig die von Gouin seinerzeit bei
der Budapester Margarethenbriicke gewihlte Anordnung von in der
Steigung liegenden und gegen die Ufer an Grisse abnehmenden
Oeffnungen gewihlt worden.

Die Firma Eiffel, welche eigentlich erst durch die wirklich
geniale Duerobogenbriicke auf ein ganz neues Gebiet getreten war,
war mit derselben Form hier in Szegedin weniger gliicklich, da
wohl kaum ernstlich daran gedacht werden kann, einen in der Mitte
der Oeffnung 35,80 m hohen Triger iiber die Fahrbahn zu stellen,
wie dies in dem Project vorgesehen war, und an diesen die Fahr-
bahn anzuhiingen. Das zweite zur Ausfithrang beantragte »Dreisge-
kronte® Project ist abermals eine Briicke, die in der Anordnung ganz
mit Project Nr. 22 zusammenfillt, nur gilt das dort Gesagte von
diesem in noch erhthterem Maasse. Ueberdies waren die Pfeiler so
schmiichtig, dass selbst die Jury nicht umhin konnte, eine Ver-
stiirkung  — welche der Unternehmer ohne Erhohung der Kosten
zusagte — zu beantragen. Auf der Tafel in Nr. 17 war die Haupt-
ansicht und auf dieser sind einige Details dargestellt. Vergleicht
man die Kostenbetriige fiir diesen Plan mit denjenigen des an-
nihernd idhnlich disponirten Planes von Hellwag, Nr. 14, so wird
man sich sagen, dass es beim Eiffel'schen Projecte doch sein Hiick-
chen haben muss, da Herr Hellwag wohl kaum aus Uebermuth
seine Widerlager und Pfeiler so sorgfiltig und miichtig construirte.

Seyrig, der eigentliche geniale Constructeur der Duerobriicke,
der sich seit einiger Zeit von Riffel getrennt hat und nun selbst-
stindig auftrat, hatte ebenfalls einen Bogen, der halb iiber, halb
unter der Fahrbahn liegt und dessen beide Gurtungen von der Mitte
gegen die Stiitzen zu in grosserer Distanz von einander lagen, und
es kann nicht geleugnet werden, dass diese Form, namentlich bei
jenem Projecte, wo drei gleiche Oeffnungen gewiihlt waren, Vor-
theile zeigte (siehe Tafel in Nr. 17). Auch in conomischer Be-
ziehung scheint diese Construction zweckentsprechend zu sein, daher

die Primiirung mit dem zweiten Preise — wenn man iiberhaupt
nur ,Bogenbriicken und den Kosteniiberschligen nach yprogramm-
méssige“ Projecte hierzu ausersehen — wohl als gerechtfertigt
erscheint.

Die zwei letzten Projecte sind beides combinirte Hiangbriicken.
Der Construction Five-Lille schwebte die bekannte Prager Ketten-
briicke von Ordich vor (siehe Tafel in Nr. 17), wéhrend dem
Project Nr. 29 ecine neue Idee zu Grunde liegt, d. i. eine Ver-
steifung der Kette durch einen Bogen, der wieder seinerzeit, da
er sehr flach, durch einen geraden Fahrbahntriger versteift ist.
Schreiber dieser Zeilen, von dem das Project herriihrt, hat schon
vor Jahren in der ,Deutschen Bauzeitung* dieses System behandelt
und begriindet. Da besonders das bis auf Fahrbahnhohe gusseiserne
Portal dieses Projectes von allen Seiten als besonders gelungen be-

zeichnet wurde , ist
wiedergegeben.

Hiermit sei die iibersichtliche Besprechung der Concurrenz-
projecte geschlossen und es seien nur noch cinige Bemerkungen iiber
dic in Ausfiihrung befindliche Briicke beigefiigt. Die Unternehmung
Eiffel konnte bei ihren Minimalpreisen wohl kaum daran denken,
die Eisenconstruction in Paris zu machen und nach Ungarn zu
senden, da wohl der Transport und Zoll einen guten Theil des
Preises absorbirt hitten, daher zog sie es vor, die Construction nach
den von ihr gemachten Plinen in dem ungarischen Eisenwerke
Reschitzu *) herstellen zu lassen und dieselbe selbst zu montiren.
Ebenso vergab sie die Ausfiihrung des Unterbaues an die inlindische
Firma Gregersen, die selbst mit einem Projecte mitconcurrirte.

Das Concuarrenzproject, welches eigentlich von einem ungarischen
Ingenieur, Herrn Feketehdzi, herriihrt, wurde fiir die Ausfiihrung
von der Firma Eiffel giinzlich umgearbeitet, so dass selbst die Grosse
der Oeffnungen eine andere wurde. Da nun eine Publikation iiber
das Ausfithrungsproject im ungarischen Vereinsblatte in baldiger
Aussicht und der Schreiber dieser Zeilen den Bau jedenfalls ofter
besichtigen wird, behiilt sich derselbe vor, hieriiber von Zeit zu Zeit
Mittheilungen zu machen.

Zum Schlusse sei nur noch bemerkt, dass wenn .die Grundlage
der Ausschreibung fiir den Bau sofort auf »Bogenbriicken, deren
Tragrippe unter der Fahrbahn zu liegen hat, erfolgt wire, unbedingt
eine andere Construction, wie diejenige, welche zur Ausfiihrung
kommt, gewihlt worden wire, da dann nicht eine nachtriigliche
»engere Concurrenz“ zwischen sogenannten »Programmméssigen
Plinen nothig gewesen wire; freilich hiitte man andererseits der
Jury auch mehr Zeit lassen miissen, ihr Urtheil zu fillen!

dasselbe auf beifolgender Tafel links oben

Revue.

Electrische Beleuchtung eines Eisenbahnzuges. — ‘Der in unserer
Nummer vom 25. Februar beschriebenen Probefahrt mit einem durch
electrische Glithlichter erleuchteten Eisenbahnzug ist dieser Tage ein
zweiter grosserer Versuch gefolgt, iiber welchen die »Frankfurter
Zeitung® Folgendes mittheilt: Der von der Eisenbahndirection in
Frankfurt a/M. installirte Zug bestand aus 10 Achsen. In #hnlicher
Weise wie bei der ersten Fahrt waren auch jetzt in einem Packwagen
die von der Frankfurter Firma H. G. Mohring zur Disposition gestellte
dynamo-electrische Maschine und die secundéren Batterien, letatere
einige dreissig an der Zahl, untergebracht. Der Betrieb der dynamo-
electrischen Maschine erfolgte durch Vermittelung eines Vorgeleges
von der Axe des Wagens aus. Es war die sehr gute Einrichtung ge-
troffen, dass der Packwagen bei umgekehrter Zugrichtung nicht ge-
dreht zu werden brauchte, damit die dynamo-electrische Maschine
dieselbe Drehungsrichtung wie vorher beibehielt. Es wurde dies durch
ein einfaches Umstellen ecines Hebels bewirkt. Die Zahl der in den
fiinf Wagen des Zuges angebrachten Gliithlichter betrug einige zwanzig,
und zwar war die Anordnung der Lampen ebenfalls wesentlich gegen-
iiber der ersten Probefahrt verbessert. Die Lampen waren nimlich
mit Schirmen aus Milchglas versehen und dieselben sogar in einem
Kronleuchter untergebracht, auch war die Einrichtung so getroffen,
dass jedes einzelne Gliihlicht ganz nach Art einer Gasflamme durch
einfaches Drehen eines Hahnes ausgelscht werden konnte. Wie be-
kannt, wird durch das Auslgschen einer oder mehrerer Lampen das
Leuchten der iibrigen in keiner Weise alterirt. Der Zug wurde kurz
vor 4 Uhr Nachmittags vom Bahnhof der Staatsbahn in Sachsenhausen
abgelassen und kam gegen 6 Uhr, wiihrend unterwegs die im Pack-
wagen untergebrachten secundidren Batterien geladen wurden, nach
Elm. Von hier aus wurde nach Eintritt der Dunkelheit die Riickfahrt
nach Frankfurt angetreten. Ganz wie bei der ersten Probefahrt wurde
withrend der Bewegung des Zuges der von der dynamo-electrischen
Maschine erzeugte Strom durch die Glithlampen geschickt, zum Theil
aber zum Laden der secundiren Batterien verwendet. Auf den
Zwischenstationen wurde vermittelst eines wesentlich verbesserten
Umschalters die in den secundiren Batterien angehiufte Electricitit
zu Glihlichtbeleuchtung verwendet. Aus eigener Anschauung kann
ich constatiren, dass der Versuch dieser ganzen Probefahrt mit einem

*) Eigenthum der dsterr. Staatseisenbahnen.
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