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[Bd. VI. Nr. 8.

mittels 4 Schrauben pro Schwelle befestigt. Diese Schrauben
hatten nur 17 mm Starke. Erst in 1883, somit 18 Jahre
spiter, mussten von diesen 40 0oo Schrauben 2 ooo Stiick
ersetzt werden; die iibrigen jetzt 20 Jahre alten 38 ooo Stiick
befinden sich heute (August 1883) noch im Betriebe!

Man wird zugeben, dass bei solchen Resultaten gute
Bolzen von 22 sun Stiarke nicht zu beunruhigen brauchen.

Die Fig. 2, 3, 4, 5, 6 und B zeigen die Klemmplatten,
Schrauben und Federringe, welche fiir die Niederldndische
Staatsbahn-Gesellschaft jetzt als normal gelten. Es ist dies
ein einfaches, im Princip lingst bekanntes, Kleineisenzeug,
welches gegenwﬁi‘tig weniger als 1 Fr. pro Querschwelle
kostet und sehr befriedigende Resultate gibt.

Da sich auf die Dauer die Bolzenképfe etwas in
die Schwellenplatte einfressen, hat man anstatt des iiblichen
schmalen Kopfes (Fig. 8) einen breiten Kop! (Fig. 4 und 3)
vorgezogen, welche mehr Bertihrungsfliche mit der Schwelle
hat. Der Nachtheil, dass der Bolzen nur von unten ange-
bracht werden kann, ist unerheblich.

Die Klemmplatte Fig. 2 und 3 ist so einfach wie
moglich gehalten (gewalzter Stab), jedoch mit 15 mm breiter
Bertihrung mit der Schwellenplatte und 65 mm Lénge.
Einige Techniker beftrchteten Schiefstellung tnd Einfressen
der Bolzen durch den Seitendruck des Schienenfusses;
dieses fiihrte zur etwas complicirteren Anordnung Fig. S, o,
10, wobei der Bolzen nur auf Zug wirkt. Es sind aber
beim einfacheren Kleineisenzeug Fig. 2, 3, 4, 5, 6 fragliche
Uebelstinde durchaus nicht beobachtet worden.

Die Stossverbindung ist durch die Fig. 12, 13 und
14 dargestellt; es werden kurze und lange Winkellaschen
gebraucht, je nachdem Neigung oder Krimmung der Bahn
das Festhalten bloss einer oder zweier Schwellen bedingen
behufs Verhinderung des Wanderns der Schienen. Es ist
aber im Allgemeinen bei Metallschwellen das Wandern
weniger erheblich, als bei Holzschwellen und Haknédgeln
(welche schon nach dem ersten Befahren lose lassen).

Spurerweiterung in Curven erhdlt man durch Com-
bination verschiedener Stellungen der excentrischen Bolzen
(Fig. 4 und 5); ein Zeichen auf dem Schafte deutet die Stel-
lung des Bolzens an und erleichtert die Controle. Aus der
JInstruction fiir das Verlegen“ Fig. 1 ist der Gebrauch der
Bolzen ohne weiteres ersichtlich. Alle Schwellen sind gleich
gelocht. Fir Gerade und alle Curven gibt es nur 3 Spur-
weiten: 1,435 m, 1,443 m und 1,451 m, welche mit Normal-
bolzen a hergestellt werden konnen (Fig. 1), wahrend zu
den Uebergidngen in Curven-Anfang und -Ende eine kleine
Zahl Bolzen b erforderlich sind. Es ldsst sich damit er-
reichen (Fig. 1), dass die Differenz in Spurweite auf 2
folgenden Schwellen nur 2z mm ist.

Alle Querschwellen werden mit darauf montirtem
normalem Kleineisenzeug geliefert (Vereinfachung beim Ver-
legen), wihrend eine kleine Quantitit Bolzen b in Kistchen
mitgeschickt wird. Die Bolzen a, welche von diesen Bolzen b in
Curven-Anfang und -Ende ersetzt werden, dienen als Reserve.

Fiir diejenigen Gesellschaften '), welche nur eine Spur-
weite fir Gerade und Curven durchfiihren, ist hier eine
grosse Vereinfachung moglich.

Abgesehen von der Frage, welche Spurweiten er-
wiinscht sind, ist es bewiesen, dass gute Stahlschwellen
die einmal vorhandene Spurweite viel besser behalten, als
Eichenschwellen, wie aus den Diagrammen der selbst-
registrirenden Geleisemesser gleich ersichtlich ist.

Die Fig. 15, 16, 17¢ 19 zeigen Befestigungstheile fiir
Tramwayschwellen. Dieses Kleineisenzeug kostet nur etwa
/s Fr. pro Schwelle, muss jedoch beim Verlegen und Er-
halten mit Vorsicht behandelt werden. Die dussern Theile
kénnen. in  idhnlichen Fillen vortheilhaft durch genietete
Klemmplittchen (Fig. 7) ersetzt werden, deren Fabrication
jedoch nicht leicht ist.

Die Vertheilung der Stahlschwellen ist z. B. fiir 12 m
Schienen der Niederldndischen Staatsbahn-Gesellschaft in

1) Vide Herrn Jules Michel’s Aufsatz in der ,Revue générale
des chemins de fer 1884.%

Fig. 11 dargestellt und dhnlich wie bei Holz. In Curven
werden oft verspringende Fugen angewandt.

Ein Hauptpunkt, der bei der Verwendung von Stahl-
schwellen wol Beachtung verdient, ist die Stossverbindung
der Schienen. Natiirlich wird man den schwebenden Stoss
wihlen !) und eine kriftige Winkellasche oder Lasche
(Flach- oder -Winkel) mit variabelem Querschnitt wie Fig. 20
in Horizontalschnitt zeigt. Die Entfernung der Stossschwellen
muss derart gewidhlt werden, dass die Stossschwellen im
Betriebe cher weniger als mehr Nachstopfarbeit erfordern,
als die Mittelschwellen.

Das Nachstopfen selbst endlich bei Stahlschwellen muss
derart geschehen, dass die Mitte der Schwellen zwar gefillt ist
aber nicht mit compactem Ballast, dass dagegen die Schwelle
immer zumeist und zuletzt iiber 30 a 40 cm zu jeder Seite
der Schiene gestopft wird.

. e

Wie man sieht sind viele Punkte in Betracht zu ziehen,
bevor man dazu iibergehen sollte, Stahlschwellen bei einer
Bahn einzufiihren, oder auch nur einfache Probestrecken
mit Stahlschwellen zu verlegen. Es ist weit besser sich von
den Schwierigkeiten gehorig Rechenschaft zu geben, ehe und
bevor man auf solche Versuche eingeht.

Es gentigt nicht, das beste bestehende System von
Querschwellen und Kleineisenzeug zu wihlen und die Fabri-
kation streng tliberwachen zu lassen; man muss ausserdem
noch vor und wihrend des Verleges die Feindseligkeit des
Streckenpersonals gegen die . Neuigkeit“ durch geeignete
practische Instructionen iiberwinden und dadurch erreichen,
dass der Oberbau, besonders in den ersten Monaten, in-
telligent, ehrlich und eifrig unterhalten werde. Denn in
dieser Periode das Nachstopfen zu vernachldssigen, heisst
einfach den Oberbau ermorden. Auch sollte man diese
ersten Stopfarbeiten, bis der Hohlraum ausgefiillt ist, lieber
als zum Verlegen gehorend, in Rechnung bringen.

Erst nachdem einige Tausend Ziige dariiber passirt
sind und die Strecke sich consolidirt hat, fangen die Vor-
theile der Stahlschwellen in Bezug auf Sicherheit und Oeco-
nomie an sich deutlich zu zeigen, wenn auch der Ankaufs-
preis 1235 bis 150 Procent vom Holzschwellenpreise betragt.

Die einzigen Strecken, wo Metallschwellen nie verlegt
werden sollten, sind die gliicklicherweise seltenen und im
Allgemeinen kurzen sumpfigen Stellen, wo der Oberbau
fortwihrend wegsinkt und daher oft gehoben werden muss.
Solche Strecken kosten auch bei Gebrauch von Holzschwellen
viel Geld fiir die Erhaltung, aber da bei denselben kein Hohl-
raum immer wieder nachzufiillen ist, so sind die Stopf-
arbeiten in diesem und nur in diesem Falle bei Holzschwellen
etwas geringer.

A A A A A A A A A AANANNAS

Concurrenz flir ein eidg. Parlaments- und
Verwaltungs-Gebaude in Bern.

Auf Seite 435 dieser Nummer bringen wir vorldufig
den Situationsplan und Grundriss des ersten Stockes des
vom Bundesrathe auf die Empfehlung des Preisgerichtes
angekauften Entwurfes der Herren Gebriider Camoletti,
Architecten in Genf, zum Abdruck, uns vorbehaltend, die
Fagaden und Schnitte nebst dem begleitenden Text spiter
folgen zu lassen.

Die Mayenfeld-Ragazer Rheinbriicke.

Der Entscheid des schweizerischen Bundesrathes, nach
welchem der auf dem Gebiete des Cantons St. Gallen be-
findliche Theil der im Bau begriffenen Rheinbriicke bei
Ragaz sofort abzutragen ist, hat so allgemeines Aufsehen
erregt, dass eine nihere Berichterstattung tiber diesen Vor-
fall angemessen erscheint:

!) Einstimmige Beantwortung der betr. ,technischen Frage® des
s Vereins D. Eisenb.-Verw.*




22. August 1885.]
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Der Bau einer Strassenbriicke tiber den Rhein zwischen
Mayenfeld im Ct. Graubiinden und Ragaz im Ct. St. Gallen
ist von den beziliglichen Gemeinden schon seit Jahren an-
gestrebt worden. Projecte der verschiedensten Art wurden
ausgearbeitet, wobei, wie es hier zu Lande gewdhnlich der
Fall ist, die Billigkeit des Entwurfes die hauptsidchlichste
Bedingung bildete. Nachdem im letzten Herbst der Bau
einer holzernen Briicke bereits beschlossen war, wurde die
Briickenbaufirma Arnold Bosshard in Naefels eingeladen
einen Entwurf fiir eine eiserne Briicke auszuarbeiten und
denselben mit beziiglichen Offerten fiir die Ausfiilhrung zu
begleiten. Herr Bosshard, welcher schon frither Entwiirfe
eingegeben hatte, legte hierauf ein Project fiir eine Eisen-
construction vor, das im Grundsatze angenommen wurde,
wobei jedoch die pneumatische Fundation der Pfeiler nicht
beliebte. Das erwihnte Project gelangte dann zur Begut-
achtung an eine Expertencommission, welche sich mit dem
Unternehmer auf folgende Construction einigte: Die 116 m
betragende Gesammtspannweite sollte durch einen continuir-
lichen Fachwerktriger mit drei Oeffnungen, ndmlich zwei
Seitenoffnungen von je 36,37 m und eine Mitteléffnung von
43,26 m lberbriickt werden. Die zwei steinernen Pfeiler von
ungefihr 7,2 m Hohe und einer Basis von 7,8 > 2,2 m
sollten auf 8,2 m langen, 2,8 m breiten und 1,5 m hohen
Betonklotzen aufruhen, welche wiederum durch je 24 Pfihle
von § m Linge getragen werden sollten. Beziiglich der Pilo-
tirung wurde bestimmt, dass die Pfihle mit einem 500 kg
schweren Rammbir auf 9o em Distanz von einander einge-
rammt werden sollten und dass das Eindringen bei der letzten
Hitze von 20 Schligen nicht mehr als 2 ¢m betragen diirfe.
Die Pfihle sollten nicht mehr als 30 ¢n in den Beton
hineinreichen, der noch durch eine Spuntwand, welche auf
3 m unter Niederwasser einzurammen war, geschiitzt werden
sollte. Die Pfihle waren mit starken gusseisernen Pfahl-
schuhen von ungefihr 25 kg Gewicht zu versehen und 1,5 m
unter dem Niederwasserstand mit einer Grundsige abzu-
schneiden. Ferner war eine Pfeilerversicherung durch Stein-
wurf vorgesehen.

Dieses Project wurde von den beiden Cantonsregie-
rungen gutgeheissen und es wurde vereinbart, dass der
Canton Graubiinden die Bauleitung zu tibernehmen habe.
Der Bau begann am 19. Februar dieses Jahres und sollte
am 3o0. Juni vollendet sein. Da der eine Pfeiler in den
meist trockenen Theil des Rheinbettes kam, so wurde mit
den Pilotirungen des Flusspfeilers angefangen. Bald zeigte
sich jedoch, dass die Pfihle nicht alle auf die vorgeschrie-
bene Tiefe geschlagen werden konnten und friher abge-
schnitten werden mussten, so dass die mittlere Tiefe bei
dem einen Pfeiler 5,2 m, bei dem anderen bloss 4,6 m be-
trug. Das Terrain erwies sich als so fest, dass bei ein-
zelnen Pfihlen selbst nach 20 Schligen kein weiteres Ein-
dringen mehr wahrgenommen werden konnte. Der Unter-
nehmer behauptet nun, dass kein Pfahl ohne Bewilligung
der Bauleitung abgeschnitten und dass tiberhaupt alle Ar-
beiten im Einverstindniss und mit der Genehmigung der
Bauleitung ausgefiihrt worden seien.

Der Regierung des Cantons St. Gallen erschien jedoch
die Art und Weise der Fundationen so bedenklich, dass
sie die Weiterfiihrung des Baues auf ihrem Gebiete verbot,
was indess der bauleitende Canton Graubiinden nicht be-
riicksichtigte, indem er mit den Arbeiten weiterfuhr. Es
entstand hiedurch ein Conflict zwischen den beiden Can-
tonen, dem von Seite des Bundesrathes entgegengetreten
werden musste. Derselbe verfligte die Aufrechthaltung des
Status quo, beziehungsweise die Einstellung der Arbeiten
bis zum Entscheid durch das Bundesgericht. Da jedoch
aus flusspolizeilichen Griinden der gegenwirtige Zustand
nicht so lange aufrecht erhalten werden kann, bis ein solcher
Entscheid, dem selbstverstindlich noch Expertisen voraus-
gehen miissen, gefdllt ist, so wurde bestimmt, dass das
Holzgertst und alle diejenigen Theile der Eisenconstruction,
deren Bestand nicht bis zum Austrag der Sache vollstindig
gesichert erscheint, mit Beforderung vom bauleitenden Can-
ton Graubiinden abgetragen werden miissen. Iis liegt nim-

lich die Gefahr nahe, dass bei Eintritt einer bedeutenden
‘Wassergrosse das Holzgertist sammt der unfertigen Eisen-
construction zum Einsturz gebracht werden, was unter Um-
stinden fir die untenherliegende Eisenbahnbriicke, sowie
flir die Rheincorrectionsbauten die unheilvollsten Conse-
quenzen nach sich ziehen kénnte. Dem Begehren von Grau-
biinden, diesem Zustand durch sofortige Vollendung der
Briicke abzuhelfen, stand das Verbot der Fortfiihrung der
Arbeiten auf dem Gebiete des Cantons St. Gallen, sowie
die Behauptung der Regierung dieses Cantons entgegen,
dass durch die unzureichende Fundation des im Strome
stehenden Pfeilers eine viel grossere, dauernde Gefahr ge-
schaffen worden sei.

Mit Riicksicht auf diese Verhiltnisse hat der Bundes-
rath auf Grund von Artikel 3 des Wasserbaugesetzes (der
Bundesrath ist berechtigt, Arbeiten, deren Wirkungen nach-
theilig sind, zu untersagen und wo solche schon hergestellt
wiren, deren Entfernung zu verlangen) folgenden Beschluss
gefasst:

» 1) Der Canton Graubiinden ist gehalten, die Eisenconstruc-
tion der Rheinbricke Mayenfeld-Ragaz, so weit sie auf
Gebiet des Cantons St. Gallen aufgesetzt worden ist,
sammt dem damit in nothwendigem Zusammenhange
stehenden Stiicke schleunigst demontiren und beseitigen
zu lassen. Mit gleicher Beschleunigung ist das Geriist
zu beseitigen.
Flr die Wiederaufnahme dieses Briickenbaues ist die
Genehmigung des Bundesrathes erforderlich.
»3) Aus dieser Angelegenheit allfillig entstehende staats-
und civilrechtliche Fragen werden auf den Rechtsweg
verwiesen.

[N
e

Miscellanea.

An der technischen Hochschule zu Hannover waren im abge-
laufenen Studienjahre 426 Hérer, nimlich 246 regulire Studirende und
180 Hospitanten eingeschrieben, welche sich auf die verschiedenen Ab-
theilungen wie folgt vertheilen: Architectur 75. Bauingenieurwesen 61.
Maschineningenieurwesen 144. Chemie 85. Allgemeine Wissenschaften 61.
Das Durchschnittsalter der Hérer betrug 23!/2 Jahre.

Technische Hochschule zu Darmstadt.
nichsten Jahre den fiinfzigjihrigen Bestand dieser technischen Hoch-
schule durch ein Fest zu feiern.

Die Kosten fiir die Vollendung des Célner Domes haben seit 1823
ungefihr 26 Millionen Franken betragen.

Es wird beabsichtigt im

N~~~

Preisausschreiben.

Instrument zur Verbesserung des Horvermdgens. Baron von Lenval
hat einen Preis von 3ooo Fr. gestiftet fiir die Primiirung des besten nach
dem Princip des Microphones construirten und bequem zu tragenden
Instrumentes zur Verbesserung des Hérvermogens bei Schwerhérigen.
Termin 31. December 1887. Preisertheilung im September 1888. Aus-
gefithrte Instrumente sind an eines der nachfolgenden Mitglieder des
Preisgerichtes zu senden, welche auch nahere Auskunft ertheilen: Prof,
Dr. E. Hagenbach-Bischoff, Missionsstrasse 20, Basel. Dr. Benni, Bracka
16, Warschau. Prof. Dr. Burckhardt-Merian, 42 St. Alban-Vorstadt, Basel.
Dr. Gellé, 40 Rue Boulard, Paris. Prof. Dr. Adam Politzer, I Gonzaga-
gasse 19, Wien. !

Preisausschreiben des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.
Die geschiftsfiihrende Direction des Vereins deutscher Eisenbahn-Ver-
waltungen macht bekannt, dass nunmehr die Pramiirung fir das im Marz
1883 erlassene Preisausschreiben erfolgt sei. Da das beziigliche Preis-
ausschreiben in Bd. I Nr. 15 unserer Zeitung in extenso verdffentlicht
worden ist, so wollen wir hier nur in Kiirze erwihnen, dass dasselbe
auf wichtige Erfindungen im Eisenbahnwesen Bezug hatte. In der Aus-
schreibung waren dieselben wie folgt gruppirt:

A. Fir Erfindungen und Verbesserungen in der Construction bezw.

den baulichen Einrichtungen der Eisenbahnen.

B. Fir Erfindungen und Verbesserungen an den Betriebsmitteln

bezw. in der Verwendung derselben, g
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