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10 EISENBAHN

[Bd. XVI. Nr. 2.

sich fortwihrend Gelegenheit zur Anstellung von Proben bietet, die,
gehbrig beniitzt, die Genauigkeit erheblich erhohen konnen. Nament-
lich die Vergleichung der beiden Projectionen des Kriifteplanes mit
einander gibt' dazu vielfach Gelegenheit, die aber auch sonst nicht
fehlt.

Die grossen Vorziige des graphischen Verfahrens zeigen sich
bei dieser Gelegenheit besonders auffallend.' Es wiirde eine wahrhaft
haarstriubende Arbeit sein, selbst nur den einfachen hier behandelten
Triger auf rein analytischem Wege zu berechnen.

Die graphische Behandlung erfordert zwar auch einige Miihe,
dieaber 'zd' jener in gar keinem Verhiltnisse steht. In dieser Hin-
sicht muss iibrigens noch bemerkt werden, dass sich diese Miihe
erheblich vermindert, wenn man sich an eine bereits durchgefiihrte
Behandlung eines dhnlichen Triigers als Muster halten kann. Die
ganze Anordnung der Figuren und deren Lage zu einander kann
dann von vornherein vortheilbafter gew#hlt werden. Ich gebe auch
gerne zu, dass in dieser Beziehung auf de1 Tafel noch Manches der
Verbesserung fahig wire.

Nun noch Eines! Vielleicht vermissen Manche in Nummer 4
die Darlegung der Berechnung des symmetrisch belasteten Trigers.
Diese ist aber so einfach, dass eine ausfuhthchere Besprechung der-
selben uberﬂussxg erschlen

Nehmen wir an, jeder der Knotenpunkte I auf der Tafel sei
mit derselben senkrechten Last (als einziger dusserer Kraft) beschwert,
Dann miissen offenbar die Kriftepolygone aller dieser Knotenpunkte
unter einander congruent sein (gleiche Anordnung vorausgesetzt).
Die Resultirende aus fa und /'d am Knotenpunkte /@ muss hier-
nach in der durch 2a gelegten Vertical-Ebene liegen und es folgt,
dass 3d ebenso wie 3a u. s. w. gleich Null ist. Die Spannung 2a
hat also eine verticale Componente, die gleich der Knotenpunkts-
belastung ist. Aus 2a ergibt sich dann auch fa. Fiir die Knoten-
punkte [/ gelten dann wieder #dhnliche Betrachtungen.

Wire der Triiger nicht symmetrisch’ gestaltet, so miisste, &hn-
lich wie auf der Tafel, zur Berechnung der durch die Eigenlast
hervorgebrachten Spannungen verfahren werden.

Leipzig, im October 1881.
A. Foeppl.

Die Vorcollaudatioﬁg des Gotthérdfunnels.

© Die Vorcollaudation ' des : Gotthardtunnels und die derselben
vorgegangenen, durch die Ingenieure der eidgen. Gotthardcontrole
geleiteten Untersuchungen hatten den Zweck, zu ermitteln, ob vom
1. Januar 1882 an die Bahnziige regelmissig, ohne jede Gefahr auf
der Strecke Goschenen-Airolo werden circuliren kénnen, eventuell,
welche Arbeiten noch zur Erreichung der néthigen Sicherheit noth-
wendig seien. Diese Collaudation war somit zum Theil eine sum-
marische und sollte der spiter vorzunehmenden, definitiven Collau-
dation iiber vollstindige Fertigstellung des ganzen Tunnels in keiner
Weise vorgreifen. Nur diejenigen Punkte, welche wihrend des
Baues zu besonderen Anstinden Anlass gegeben, wurden niherer
Priifung unterworfen, so hauptséichlich die Druckpartie bei 2800 m
der Nordsexte, die durch Sprengung beschidigten Gewblbringe und
das Geleise.

Die am 22. und 28. December v. J. vorgenommene summarische
Untersuchung der ganzen Tunnelrdhre ergab, dass mehrere durch
Strossenabsprenoung beschédigte Gewdlbringe einiger localer Aus-
besserungen bediirfen, deren Ausfuhrung Jedoeh auch nach der Be-
triebserdffnung  zuldssig sei. Das Gewilbe der seiner Zeit gefihr-
lichen Druckpartie be1 2766—2839 m Nord erwies sich als voll-
stindig intact, weder Steine noch Mortelbsnder zeigten irgendwelche
Risse. Die Untersuchuncr des Geleises betreffend kann Folgendes
bemerkt werden: Am 24. December wurde das Lattenprofil des
lichten Raumes auf dem definitiven Geleise durch den Tunnel ge-
fithrt, um zu constatiren, ob der fiir sichere Circulation der Eisen-
bahnfahrzeuge ndthige Lichtraum neben und iiber dem Geleise iiberall
vorhanden sei. Am 28. wurde die Controle iiber Spurweite und
gegenseitige - Hohenlage beider Geleisstringe mittelst eines bei den
Vereinigten Schweizerbahnen in Gebrauch stehenden speciellen Ap-
parates, welcher Abweichungen von der normalen Lage graphisch
wiedergibt, vorgenommen, und die néthigen Notizen iiber Unregel-
missigkeiten in der Geleisrichtung erhoben.

Unterdessen hatten die Herren Bundespriisident Bavier und
Bundesrath Welti gelegentlich der am 27. ausgefiihrten Probefahrt
von Gioschenen nach Airolo die Moglichkeit der Eroffnung des pro-
visorischen Betriebes auf dieser Bahnstrecke auf 1. Januar 1882
constatirt.

Am 29. December konnte die officielle Vorcollaudation an Hand
des durch obige Untersuchungen gelieferten Materials stattfinden.
Der Collaudationszug bewegte sich langsam, mit ca. 8 km Geschwins
digkeit durch den mit Reflectoren’ erleuchteten Tunnel. Bei den
Druckpartien 2800 und 7500 m Nord wurde gehalten, um bei Fackel-
beleuchtung eine nihere Besichtigung des Mauerwerkes vorzunehmen!
Diese ergab dieselben, oben schon mniher bezeichneten Resultate.

Im Geleise wurden einige Unregelmissigkeiten in horizontaler
und verticaler Beziehung wahrgenommen, deren Beseitigung vor der
Betriebseroffnung als nothwendig bezeichnet wurde.

Die Ventilationsverhiltnisse gaben zu keiner Bemerkung Anlass.

Auf Grund dieser Vorcollaudation konnte der Gotthardbahn die
Eroffnung des regelmiissigen Betriebes durch den Tunnel auf 1.
Januar 1882 ohne jedes Bedenken gestattet werden.

1\601‘010"18.

Wllhelm Hellwag

Am 5. d. M. starb in Wien Wilhelm Hellwag, der einstige Ober-
ingenieur der Gotthardbahn. Seine hervorragende Thitigkeit an dem
grossen: Werk, dessen Vollendung binnen wenigen Monaten erfolgen
wird, sichern ihm in der Geschichte desselben eine bleibende Stelle.

Hellwag war am 18. September 1827 zu Eutin im oldenburgischen
Fiirstenthum Liibeck geboren. Er studirte an der Universitit in Kiel und
von 1851 an, nachdem er als Officier den Krieg in Schleswig-Holstein
gegen Dinemark mitgemacht, am Polytechnikum in Miinchen. Nach
Beendigung seiner Studien fand er beim Bau der schweizerischen
Centralbahn unter Etzels Leitung Beschiftigung und iibérsiedelte im
Jahre 1857 mit diesem zum Bau der damaligen sterreichischen
Franz-Josephs-Orientbahn. Nach Verschmelzung dieser letzteren mit
der Siidbahngesellschaft arbeitete er in Etzels Centralbureau in Wien,

| von wo er im Jahre 1861 nach Innsbruck kam und der dortigen

Bauleitung der Brenner-Linie zugewiesen wurde.

Seine namhafteste Leistung in Oesterreich war unstreitig der
Bau der osterreichischen Nordostbahn, sowohl des staatlich garantir-
ten Netzes als auch der Ergénzungslinien, der sogenannten Elbethal-
bahn. Hellwag loste die ihm iibertragene Aufgabe auf’s Glinzendste.
In nicht ganz sieben Jahren wurde das im Ganzen rund 930 km lange
Netz hergestellt. Die umfangreichen Bauten dieser Linien lieferten
den vollgiiltigen Beweis der technischen Tiichtigkeit ihres Leiters,
welcher sich damit ein ehrendes Denkmal gesetzt hat. Allgemeine
Anerkennung haben auch die von Hellwag ausgearbeiteten Normalien
fiir Unter-, Ober- und Hochbau in den hochsten technischen Kreisen
gefunden, indem sie von einer Reihe von Eisenbahngesellschaften als
Muster guter Leistung adoptirt und nachgeahmt wurden. Dieselben
erhielten in den Ausstellungen von Wien und Moskau hohe Aus-
zeichnungen.

Noch vor der giinzlichen Vollendung der Elbethalbahn liess sich
Hellwag im Mérz 1875 bewegen, die durch den Riicktritt Gerwig’s
vacant gewordene Stelle des Oberingenieurs der Gotthardbahn zu
tibernehmen: Er verliess seine einflussreiche und glénzende Stellung
in Wien im Hinblick auf die grosse Aufgabe, welche die Gotthard-
bahn an ihn stellte und welche er zu lésen mit derselben Hingebung
anstrebte, mit der er sich dem Bau der Nordwestbahn gewidmet
hatte. Ein grosser Theil seines technischen Personals, mit dem er
den Bau der Nordwestbahn zu Ende gefiihrt hatte und das ihm mit
grosser Anhidnglichkeit zugethan war, begleitete ihn dahin.

Hellwag traf in seiner neuen Stellung mehr Schwierigkeiten, als
er erwartet hatte. Es war ihm nach kurzer Zeit klar, dass die vor-
gesehenen Baukosten nicht ausreichen werden, das geplante gross-
artige Werk in vollem Umfange auszufiihren. Nichtsdestoweniger
arbeitete er mit rastlosem Eifer an der Tracirung der Bahn; $owiean
der Aufstellung eines Kostenvoranschlages. Die Zufahrtslinien Fliielen-
Goschenen und Airolo-Biasca wurden gegeniiber ‘den friitheren Plénen
wesentlich anders festgelegt. Die schwierigen Probleme zur Ueberwin=
dung der Thalstufen bei Gurtnellen, Wasen, Dazio-Grande und Giornico

| 16ste Hellwag durch Einschaltung der Hebungscurven ‘(sog. Kehr-
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