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INHALT: Urtheile der auswartigen Fachpresse iiber den Zu-

sammensturz der Monchensteiner-Briicke. — Doppel-Compound-Loco-
motive fir den Bergdienst der Gotthardbahn. —— Das Eisenbahnungliick
bei Monchenstein. VI. — Concurrenzen: Monumentaler Brunnen in

Klein-Basel. Lutherkirche in Breslau, Kirchhofs-Capelle in Charlotten-
burg.- — Vereinsnachrichten: Stellenvermittelung.

Hierzu eine Doppeltafel ;- Doppel-Compound-Locomotive der Gott-
hardbahn.

Urtheile der auswartigen Fachpresse tiber den
Zusammensturz der Monchensteiner-Briicke.

Von der Ansicht ausgehend, dass die bis heute von
der Fachpresse gedusserten Urtheile tber die Bauart und
die muthmasslichen Ursachen des Einsturzes der Modnchen-
steiner-Briicke allgemeinem Interesse begegnen werden und
voraussetzend, dass die Kenntniss der beziliglichen Meinungs-
dusserungen wesentlich zur Kldrung der Frage beitragen
konne, wollen wir in Nachstehendem versuchen, eine aus-
zugsweise Zusammenfassung dieser von fachminnischer Seite
stammenden Beurtheilungen zu geben.

Wir wollen uns vorldufig bloss auf zwei bedeutende,
in Fachkreisen geschitzte deutsche und eine. Osterreichische
Zeitschrift beschranken, uns vorbehaltend, vielleicht spéater
das beziigliche Material noch zu vermehren.

Das im preussischen Ministerium der Gffentlichen
Arbeiten herausgegebene |, Centralblati der Bauverwaltung*
hat dem Briickeneinsturz bei Monchenstein grosse Aufmerk-
samkeit geschenkt. Zuerst verdéffentlichte dasselbe einen
Artikel von Ingenieur Mantel, in welchem an Hand der
zuerst in unserer Nummer vom 27. Juni erschienenen und
in diejenige des Centralblattes vom 4. Juli iibergegangenen
geometrischen Zeichnungen eine Beschi'eibung der Bricke
gegeben und die muthmasslichen Ursachen des Zusammen-
bruchs erdrtert wurden. Aehnlich wie in unserer Zeitschrift
spricht sich Herr Mantel sowol iiber die Bauart, als auch
liber die Ausfiihrung der Briicke so giinstig, als es unter den
vorliegenden Verhéltnissen tiberhaupt mdglich war, aus. Die
bekannten Unvollkommenheiten im Bau sollen keine Gefahr
fiir die Briicke bedingt haben. Was die Stirke der Briicken-
theile anbetreffe, so habe nach angendherter Berechnung
beim Einsturz die Spannung im Untergurt etwa ¢30 kg und
im Obergurt etwa 715 kg pro cm® betragen und die erste
Strebe moge mit ungefahr 845 kg pro cm?® belastet gewesen
sein. Die erstgenannten Spannungen seien ganz maéssige
und die letztere gewéhre immer noch eine 2!/5fache Sicher-
heit gegen Knicken.. Den Einwirkungen der ruhenden Last
gegeniiber sei also das Bauwerk durchaus widerstandsfihig
gewesen, wenn, wie kaum zu bezweifeln, auch die Fahr-
bahntrdger nach den vorgenommenen Verstirkungen nicht
in hoherem Masse beansprucht waren. Ob bei der Steh-
blechstiarke von bloss 7 mm der Stauchdruck der Nietloch-
wandungen -nicht stellenweise zu gross war, werden die
Untersuchungen darthun. Das verwendete Material war
— wenn auch nicht sehr gut — doch von gentigender Be-
schaffenheit.

Zu wesentlich andern Resultaten als Herr Mantel
kommt Herr A. Rieppel in Niirnberg, der im ,Centralblatt®
vom 18. Juli nach den beéreits erwidhnten geometrischen
Zeichnungen die Spannungen einzelner Briickentheile aus-
gerechnet hat. Wir beschrinken uns darauf, das Gesammt-
resultat zu erwihnen und miissen selbstverstindlich die
Richtigkeit der beziiglichen.Rechnung, sowie das Zutreffende
der daraus abgeleiteten Schliisse ganz und gar dem Genannten
tiberlassen. -

Herr Rieppel berechnet das Eigengewicht der Briicke
einschliesslich des Gewichtes der Schienen, Schwellen und
Belaghélzer, auf 940 kg pro laufenden Meter fiir einen
Haupttriger. Als zufillige Last werden zwei Locomotiven
von je 11 m Linge und 6o / Gewicht und darauffolgende
Wagen mit Achslasten von je 8 / angenommen. Dabei
werden speciell die am zweiten Knotenpunkt des Unter-
gurtes der Briicke (vom Mdnchensteiner Auflager aus ge-
zdahlt) wirkenden Krifte in Betracht gezogen, wenn das
zweite Rad der ersten Locomotive “von rechts nach links

fahrend iber dem zweiten Knotenpunkt steht. Unter die-

sen Annahmen gelangt Herr Rieppel zu einer daselbst wir-
kenden horizontalen Kraft von 53,7 f. die nuur durch das
Stebflacheisen (da besondere Knotenbleche fehlen) in den Ge-
sammtquerschnitt des Untergurts iibergefiihrt werden kann
und zwar geschieht dies durch die Niete, durch Gurtwinkel
und Stehblech soweit sie unmittelbar am Knotenpunkt liegen.
Dazu wird gerechnet die ruhende Last im Gurtstab mit
35,7 ¢ und endlich noch ein Biegungsmoment von 1314 ¢ cm,
das durch die excentrische Einfiihrung der Diagonalen. ent-
steht und die Spannung im obern Stehflacheisenrand ent-

sprechend erhoht. Aus diesen drei Elementen wird nun-

im obern Rand des Stehflacheisens eine Gesammtspannung
von 2924 kg pro cm® herausgerechnet. Dann sagt Herr
Rieppel weiter: Dies gilt nur unter der Annahme, dass der
Zug ruhig auf der Briicke steht. Zur Beriicksichtigung der
Stosswirkungen erhoht man gewdhnlich die Stabkrifte aus
den bewegten Lasten um 350°o. Herr Rieppel begniigt sich
jedoch in diesem Fall auch mit 25°o und gelangt dadurch
zu einer erhéhten Gesammtspannung von 3430 kg pro em? ().
An dieses Ergebniss kniipft er folgende Bemerkungen:

Fiir die gewiss nicht ungiinstig gemachten Annahmen
kommt man somit bereits auf die Beanspruchung des Eisens
bis zur Zerreissfestigkeit. Ich bin auch keinen Augenblick
im Zweifel, dass sich durch eine genauere Untersuchung
dltere Einrisse an den Stehflacheisen in den Knotenpunkten
werden feststellen lassen.

Die Einzelausbildung des zweiten Knotenpunktes ist
eine ausserordentlich schlechte, und ebenso sinnlos sind die
obern Knotenpunkte ausgebildet. Auf den génzlichen Mangel
steifer Rahmen bei den zwei ersten Knotenpunkten fiir Her-
unterfiibrung der wagerechten Krifte aus dem oberen Wind-
verband in den untern brauche .ich nicht besonders hinzu-
weisen. Man kann sich nur wundern, dass das Eisenwerk
der Birsbriicke so geduldig mehr als 15 Jahre lang aus-
gehalten hat. Sie ist ein Beweis nicht geéen, sondern fiir
die’ Brauchbarkeit des Eisens zu Briicken. Wenn ein Werk
wie das vorliegende so viel leistet, so kann man bei gut
ausgebildeten Briicken vollstindig beruhigt sein, auch wenn
theilweise die Belastungen im Laufe der Zeit durch Ver-
wendung schwerer Locomotiven etwas gesteigert werden.
Hauptsache Dbei Eisenbahnbriicken ist neben richtiger Be-
rechnung der Stabkréfte eine ziemlich genaue Durchbildung
der Einzelheiten mit Bericksichtigung der Kriftewirkung
in den einzelnen Anschliissen und Verbindungen. Die Kunst,
gut und richtig zu entwerfen, ldsst sich aber nicht aus den
Lehrbiichern oder durch kurze Uebung erwerben, und dess-
halb sollte man bei Errichtung grosserer Eisenbauten die
Verantwortlichkeit der ausfiihrenden Briickenbauanstalten,
die doch, wenn sie fiir Uebertragung solcher Arbeiten in
Betracht kommen sollen, zundchst tiichtige Sonderfachleute
haben miissen, mehr heranziehen und ihnen aufgeben, nach
Zutheilung des Auftrages selbstindige Bearbeitungen der
Einzelheiten vorzulegen. Schon durch den dadurch bedingten
Meinungsaustausch zwischen dem priifenden sachverstindigen
Beamten und den im Fache bewanderten Fachleuten des
Werkes, die auch die Arbeitsmittel in Betracht ziehen, wiirde
sich ein Nutzen fiir die Ausfiihrung ergeben.

Ueber die Ursachen des Zusammenbruchs spricht sich
ferner Ierr Regierungsbaumeister Beyerhaus in Bingen in
der bhereits erwidhnten Nummer des Centralblattes aus.
Derselbe stellt sich vor die Frage: IMat die Briicke einen
Constructionsfehler gehabt, der in besonderer Weise gefahr-
bringend war? Er beantwortet diese Frage mit Ja! Speciell
hervorgehoben wird der Punkt, wo die obere Gurtung in
die Endstrebe tibergeht. Nach ‘der Zeichnung besteht da-
selbst keine unmittelbare Verbindung des Koptblechs der
obern Gurtung mit dem senkrecht zur Briickenachse ge-
richteten IHauptblech der Endstrebe. Die einzige dort tiber-
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haupt vorhandene Verbindung ist das senkrechte Knoten-
blech. Somit wiirde die sich als Endstrebe fortsetzende
Druckgurtung hier jeglicher Steifigkeit entbehren.

Da iiberdies jede wirklich steife Verbindung mit
einem Quertrdger fehlt, so erscheint es fast wunderbar,
dass an dem Endknotenpunkte jeder oberen Gurtung, der
(entsprechend der schiefen Lage der Briicke im Grundriss)
ohne Verbindung mit dem andern Trdger war, nicht bereits
frither ein seitliches Ausknicken und in Folge dessen ein
Zusammenbruch der Briicke erfolgte. :

Als wirklicher Constructionsfehler muss auch das
Fehlen einer schrigen Strebe in der Ebene des oberen
Windverbandes bezeichnet werden, welche den freischweben-
den Knotenpunkt der einen oberen Gurtung mit dem schrig
gegentiberlicgenden (durch den Windverband versteiften)
Knotenpunkt der andern verbunden hitte.

dusserst schwach und gar nicht versteift war, so fand hier
ein seitliches Ausknicken statt: der betreffende Knotenpunlkt
senkte sich, und die Locomotive kantete nach dieser Seite
um, wie der Thatbestand auch angiebt. Fast gleichzeitig
musste dann die ganze Briicke zusammenbrechen.

Es zeigt sich hier wie in manchen andern Fillen,  dass
die Nothwendigkeit der Sicherung jedes einzelnen Knoten-
punktes gedriickter Gurtungen gegen seitliches Ausweichen
immer noch nicht allgemein geniigend erkannt wird.

Die ,Deulsche Bauzeilung“ erstattete zuerst auf Grund-
lage unserer Mittheilungen in No. 23 und 26 letzten Bandes
einen allgemeinen Bericht tiber den Ungliicksfall; dann er-
schien der bemerkenswerthe Artikel von Dr. Fippl, den wir
in unserer letzten Nummer mitgetheilt haben, und hierauf
hat Ingenieur H. Gerber in Miinchen, anschliessend an die

Doppel-Compound-Locomotive fiir den Bergdienst der Gotthardbahn.
(System Mallel.) .
Gebaut von /. 4. Mapfes in Miinchen 189r1.

Aufnahme von /. B. Obernetler in Miinchen.

Autotypie von Heenrich Riffarth in Berlin.

Hauptbestimmaingen :

Dampfspannung ICRI R Rt 1z Atm. ‘i Triebrad-Durchmesser 1230 mem
Durchmesser der Hochdruck-Cylinder . 400  nm2 J Radstern-Durchmesser il 1100
Durchmesser der Niederdruck-Cylinder 580 5 ; Entfernung zwischen den Puffern 13776 .
Kolbenhub : 640 i I Totaler Radstand b TR 3130 3
Zugkraft . . . . . : gooo kg J Dienstgewicht mit sammtlichen Vorrithen 835 ?
Heizfliche der Feuerbox 0,3 | Dienstgewicht ohne simmtliche Vorrithe . 73 3
Heizflache der Siederohre 4G | Leeroewichtietwaillisy S I il FEEIS I S e 67 5
dlotalel Heizflachelmice s R S S i e s o e ‘ Wasser-Vorrath TiO M=
Rostflache 2e2 || Kohlen-Vorrath 4SS Y
Dafiir, dass wirklich hierin die Hauptursache des | Foppl'schen Untersuchungen, dem genannten Fachblatt Folgen-

Briickeneinsturzes zu suchen ist, spricht die Thatsache, dass
der Einsturz gerade in dem Augenblicke erfolgte, als in
dem einen der beiden gefihrdeten Knotenpunkte die grosste
Jeanspruchung entstand,” als ndmlich die vordere Loco-
motive mit dem linken Vorderrade das jenseitige Auflager
erreicht hatte, also mit dem rechten Vorderrade (zufolge
der schiefen Anordnung der Briicke) gerade den gefiihr-
lichen Knotenpunkt (der hier auf der rechten Seite liegt)
erreicht hatte. Die echwersten Achsen des Zuges befanden
sich also in einer solchen Lage, wo die Querkraft in ‘dem
gefahrlichen Punkte am grossten wird. Diese wird daselbst
durch die Enddiagonale und zum kleinen Theile auch durch

die Endhédngestange auf die Endstrebe und das Endglied,

der oberen Gurtung ibertragen. Da nun gerade der Punkt,
in dem sich diese letzteren beiden Theile (Druckglieder)
gegeneinanderstemmen, wie dargelegt, in scitlicher Richtung

des geschrieben:

Durch Herrn Dr. A. Foppl wurde die Ansicht ent-
wickelt, dass die Ursachen des Einsturzes in der mangel-
haften Ausbildung des obern Windbalkens liege. Ich kann
nach meiner Erfahrung diese Ansicht unterstitzen.

Es ist nicht geniigend, ein liegendes Fachwerk in die
Fliche der oberen Gurtungen einzusetzen: es muss zugleich
dafiir gesorgt werden, die horizontalen Kriifte, welche durch
das Fachwerk aufgenommen werden sollen, auf feste Stiitzen
liberzufiihren. Dies ist offenbar bei der fraglichen Briicke
nicht geschehen; weder die Verticalstibe, noch die diago-
nalen waren im Stande, erhebliche horizontale Kriifte von
ihren oberen LEnden mittels der Quertriger auf die verticale,
direct gestiitzte Wand zu tlbertragen. Wird angenommen,
dass zur Zeit des Unfalles kein Winddruck auf die Langseite
der Briicke wirkte, so sind immer noch die in den gedriickten
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Stiben durch die Druckkraft auftretenden, quer zur Langs-
achse der Gurtung gerichteten Krifte vorhanden, die nicht
nur in der verticalen Wand, sondern auch in horizontaler
Tafel durch entsprechende Glieder aufgenommen und auf
feste Punkte gefiihrt werden miissen. Diese Querkrifte sind
nicht gross, so lange die Stabe in derselben Ebene bleiben
oder nur geringe Seitenbewegungen der Knotenpunkte mdog-
lich werden; bei der Uebertragung derselben von der obern
Gurtung mittels verhdltnissméissig langer und schmaler
stehender Triiger (Pfosten) auf die Quertrdger geben diese
Pfosten schon bei kleinen Kriften erhebliche Ausbiedungen,
wenn ibr Querschnitt und die Verbindung mit dem Quer-
trager nicht in geeigneter Weise gewihlt ist. Ueber die
Grosse der in Betracht kommenden Querkrifte der Knickungs-
festigkeit fehlen leider eingehende Untersuchungen. In einer
Abhandlung tiber Briickentriger nach System Pauli in ,Zeit-
schrift des Vereins deutscher Ingenieure®, Bd. IX, 1863, gab
ich Seite 479 eine Formel, mit der ich damals die Quer-
kraft berechnete. Linige Versuche zur directen Ermittelung

der Querkraft O, welche an einem geraden, gedriickten

Grossenverhédltnisse der Doppel-Compound-Locomotive der Gotthardbahn im Vergleich mit
(System Mallel.)

den angegebenen Voraussetzungen die auftretende Kraft
wahrscheinlich bleibt. (Eine beabsichtigte Ergdnzung der
Versuche musste wegen Mangel an Zeit unterbleiben und
damit wurde auch die Veroffentlichung derselben unter-
lassen.)

Berechnet man aus der obigen Formel die Werthe
fiir die Birsbriicke, so ergeben sich Grossen von O, welche
die Bruchfestigkeit der Wandglieder fiir Querkréfte in der
oberen Briickentafel weit tberschreiten. Wird noch beriick-
sichtigt, dass diese Wandglieder gegen Seitenbewegung der
gedriicklen Stabenden sehr geringen Widerstand leisten und
die Querkrifte aus dem Druck mit dieser Seitenbewegung
zunehthen, so darf behauptet werden, dass der Einsturz nur
eine Frage der Zeit war und ein geringer Seitenstoss das
Kippen der Winde herbeifiihren musste. Wire nur' fiir
den Winddruck auf die obere Hilfte der Wéande geniigende
Uebertragung gegen die Auflager vorhanden gewesen, SO
hiitte diese bei der gebriuchlichen Spannungsannahme hin-
gereicht, um die Winde stabil zu machen.

In der , Wochenschrift des dsterr. Ingenieur- und Archilekten-

den kleinen Decauville-Mdschinen.

Hauptbestimmaungern :

Tom Pouce Gotthard
Rostfliche 0,49 722* 2,2° m®
Directe Heizfliche 2 30BN 9,3 5
Heizflaiche der Rohre 20,0 o 145.7 %
Totale Heizflache 22,3 . 155 .
Dampfspannung . . . . - . - - 12 Atm 12 Atm,
Durchmesser des Hochdruckeylinders . 0,185 m 0,40 72
Durchmesser des Niederdruckeylinders 0,288 05 ST
KeolBenhubat, oot ve Ltz s CRAT 064
Laufkreisdurchmesser der Rader 0,005 Ly T2 3L s

Tom Pouce Gotthard
Radstand jeder Gruppe 0,85 72 2,70 m
Totaler Radstand © .« . . . . 2,80 40 SRRy
Linge der Maschine zwischen den Puffern 538 137175 e
Wasser-Vorrath 1350 kg | 7000 ke
Kohlen EE i e 500 » | 4300 4
Lecrgewicht der Maschine 9300 » |6g000 A
Dienstgewicht im Maximum . . . 11600 » 186020 5,
Zugkraft . 1800 » | 9700 3
Radstand 0,60 2 1,450 72

Lisenstab mit beweglichen Enden an der Mitte anzubringen
ist, um das Ausweichen dieser Mitte zu verhindern, kennte
ich 1866 bis 1868 ausfiihren. Es zeigten dieselben, dass
die angegebene Formel nicht brauchbar ist und fiir die ge-
wohnlichen Fille zu grosse Werthe gibt, namentlich fand
sich die Zunahme von Q mit der freien Lage des Stabes
nicht bestitigt und der Werth O : R bei der Zunahme der
Druckkraft R anfangs wenig verinderlich, dann abnehmend
(was erkldrlich erscheint).  Eine geniigende theoretische
Bestimmung der Abhidngigkeit der Kraft QO von der Druck-
kraft, der freien Stablinge und den Querschnittsgrossen ge-
lang mir nicht, jedoch gab mir die Formel:
(% L
R 6’

worin F die Querschnittsfliche und ) das Trigheitsmoment
sur betrachteten Biegungsachse bezeichnen und vorausgesetzt
ist, dass F und @ fir die gegebene freie Linge des Stabes,
und der Druck R entsprechend der Knickungsfestigkeit be-
stimmt sind, Rechnungswerthe, die im Vergleich mit den
Versuchen fiir die Praxis brauchbare Zahlen lieferten, welche
ich seit 1869 anwende. Die wirkliche Kraftgrosse gibt die
Formel nicht, sondern nur eine Grenze, innerhalb, der unter

— 0002

Vercins® finden wir zuerst cinen orientirenden Artikel des
Herrn Ingenieur M. Paul, welcher unter Benutzung unserer
Berichterstattung und nach Mittheilungen aus der Tages-
presse Niheres tiber den Briickeneinsturz verdffentlicht. Die
beziigliche Beschreibung wird unterstiitat durch zwei Auto-
typien der zusammengestirzten und eine perspectivische
Darstellung der DBriicke vor dem Zusammenbruch, sowie
durch einige an Ort und Stelle aufgenommene Querschnitte.
Ueber die Lings- und Quertrager wird gesagt, dass dieselben
von schr mangelhafter constructiver Durchbildung gewesen
seien, da die Stehbleche bei ‘der grossen Hohe viel zu
schwach waren und daher keine Steifigkeit besassen. Die Haupt-
tragwiinde entbehrten als Trapeztrager der Endverticalen.
Jei dem Geleise waren keine Sicherheitsschienen angeordnet.

Ein in der nimlichen Zeitschrift erschienener, spaterer
Artikel des Merrn Professor J. E. Brik beschiftigt sich vor-
nehmlich mit den auch in unserem Blatte als schwach be-
zeichneten Hingeisen oder Hiilfsverticalen, wie Prof. Brik
sie nennt, Dieselben bestehen wie bekannt aus zwel Winkel-
eisen von 70/70/8 mm; sie sind einseitig an den Stehblechen
der Gurten befestigt. Bei Annahme einer dreiachsigen Loco-
motive von je 13 / Achsdruck, 1,5 Achsenabstand und
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bei einer Entfernung der Quertriger von 3.5 m erhdlt eine
solche Hiilfsverticale, wenn vom Gewicht der Fahrbahn und
des Quertrdgers ganz abgesehen wird, eine Belastung von
14 7. In Folge der excentrischen Belastung der Verticalen

am Obergurt erleidet dieselbe eine Inanspruchnahme auf’

zusammengesetzte Festigkeit und es berechnen sich daher
die Spannungen der #dussersten Schichten im Querschnitte
auf 1539 bezw. 727 k¢ pro cm®  Hiernach erscheint die
Verticale in ihrem gefihrlichen Querschnitte durch die blosse
statische Wirkung der Verkehrslast bis an die Elasticitiits-
grenze beansprucht. Prof, Brik sagt ferner:

Ohne auf eine Berechnung anderer Constructionsglie-
der einzugehen, kann schon die berechnete Ueberanstrengung
der Hiilfsverticalen ausreichen, um den Zusammenbruch der
Briicke zu erkliren.

Insbesondere ungiinstig beansprucht erscheint in jedem
Trdger die ersle Verticale, welche den ersten,: bezw. letzten
normalen Quertrdager zu unterstiitzen hat. Diese Quertriger
ruhen einerseits tber dem unnachgiebigen Widerlager, an-
derseits ist deren Ende an den Verticalen angehédngt. Da
das MHiniiberrollen eines Eisenbahnzuges immer von Stdssen
und Erschiitterungen begleitet ist, so gerathen alle Con-
structionstheile der Briicke mebr oder weniger in Schwin-
gungen, wodurch deren statische Spannungen erheblich ver-
grossert werden. Die normalen Endquertridger der schiefen
Briicke schwingen iiberdies mit ihren darauf befindlichen
Verkehrslasten, um die festen Stiitzpunkte, indem das an
den Hilfsverticalen aufgehangene zweite Quertrigerende den
Langsschwingungen der Verticalen folgt. Hiedurch wird
aber der Schwingungs-Impuls wesentlich erhéht und damit
auch die Spannung der Verticalen. Hat nun schon die sta-
tische Belastung eine so hohe Spannung erreicht, so kann
diese in Folge der dynamischen Wirkung leicht zu einer
gefihrlichen Héhe anwachsen und zum Bruche dieser Verti-
calen fiihren.

Ein solcher Bruch miisste aber von den verhdngniss-
vollsten Folgen begleitet sein. Der Untergurt des  betreffen-
den Endfaches miisste nun seinen Biegungswiderstand ent-
falten, welcher jedoch nach einer angeniherten Berechnung
schon bei einem von dem Quertriger ausgeiibten Drucke
von'8 bis 9 Tonnen véllig, d. h. bis zum Bruche, erschépft
ist. Bei dem vorhandenen Drucke von 14 Tonnen muss
also der Bruch des Gurtes unvermeidlich erfolgen. Is ist
selbstverstdndlich, dass der so verletzte Haupttriger ein-
sinkt und der zweite mit demselben verbundene [Haupt-
trdger demgemdss cine Drehung ausfiihren muss, wodurch
derartige Verbiegungen, bezw. Briiche seiner Organe cin-
treten konnen, dass der Zusammenbruch der Briicke ein
vollstindiger wird.

Damit wollen wir unsere Zusammenstellung fiir dies-
mal abschliessen. Fassen wir die oben gedusserten An-
sichten kurz zusammen, so findet Herr A. Rieppel, dass der
obere Rand des Stehflacheisens der Haupttrager bis zur Zer-
reissfestigheil beansprucht worden sei. Herr Beyerhaus erblickt
in dem Fechlen der Sicherung gegen seitliches Ausweichen
der Endknotenpunkte der oberen Gurtung einen Construc-
tionsfehler der Briicke. TIerr Dr. Fippl schreibt den Zu-
sammenbruch der Briicke dem Umstand zu, weil sie als
labiles rdumliches Fachwerk nicht hinreichend gegen schwin-
gende Bewegungen des Obergurts geschiitzt war. Zu einem
dhnlichen Ergebniss gelangt auf anderem Wege Tlerr F, Gerber
und endlich leitet Terr Professor Brik den Zusammenbruch
der Briicke aus dem Zerreissen der Hangesdulen am Tri-
gerende her, die viel zu schwach und schon durch die
blosse statische Wirkung der Verkehrslast bis an die Elasti-
cililsgrenze beansprucht gewesen seien.

Wir miissen, wie schon bemerkt, den erwihnten Fach-
ménnern die volle Verantwortlichkeit fir ihre Aussagen
tiberlassen. Wiirde sich die Richtigkeit derselben auch nur
zum Theil erwahren, so miisste daraus fir jeden Unbefan-
genen der Eindruck hervorgehen, dass die Ménchensteiner-
Briicke mit zahlreichen Constructionsfehlern behaftet war,
von denen ein einzelner schon gentigt hiitte, die furchtbare
Katastrophe herbeizufiihren. Nach diesen Aussagen wire es

also auch nicht mehr néthig zur Erklirung des Zusammen-
bruehes nach dem beliebten Aushiilfsmittel einer Entglei-
sung des Zuges auf der Briicke zu greifen, oder die Quali-
tit des Eisens und den schlechten Unterhalt der Briicke mit
in Betracht zu ziehen. -

Fir den Erbauer der Briicke, die beziigliche Eisen-
bahngesellschaft und unsere eidgendssische Aufsichtsbehérde
bildet diese fachmiénnische Beurtheilung der Briickencon-
struction cine schwere Anklage und wir haben keinen sehn-
licheren Wunsch als den, dass es gelingen maoge, alle diese
Aussagen vollstindig zu entkriften.

S~~~
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Doppel-Compound-Locomotive fiir den -
Bergdienst der Gotthardbahn.
(System MMallet.)
(Mit einer Doppeltafel.)

Seit dem Friihling dieses Jahres steht die durch bei-
liegende Tafel und die beiden Textzeichnungen auf Seite 22
und 23 dargestellte Doppel-Compound-Locomotive auf den
Bergstrecken der Gotthardbahn fir den Giiterzugsdienst in
Betrieb. b ;

Bei der Bestellung der Maschine war der Locomotiv-
werkstitte von J. 4. Maffei in Miinchen die Aufgabe gestellt,
eine Locomotive zu schaffen, welche ohne grosseres Eigen-
gewicht, als das der mit 12 Atm. Kesselspannung arbeiten-
den Achtkuppler-Locomotive der Gotthardbahn sammt Ten-
der die gleiche Leistung mit einem geringeren Brennmate-
rialconsum auszutiben im Stande wire, wihrend gewiinscht
wurde, dass — soweit als irgend méglich — durch die
neue Construction das zeitweilige theuere und schidliche
Schleudern der Locomotivrider unmoglich ‘gemacht werde.
Diesen Anforderungen entspricht die Mallet'sche Construc-
tion vollkommen.

Da die genannte Achtkuppler-Locomotive einen festen
Radstand von 3,9 m besitzt, wihrend derselbe bei der
Mallet-Locomotive nur 2,7 m betragt, so durchfihrt letztere
die vielen Curven der Gotthardbahn leichter, d. h. mit weni-
ger Kraftaufwand, kleinerer Bandagen- und Schienen-Ab-
nutzung und geringerer Entgleisungstendenz.

Das 6konomische Compoundsystem konnte bei vier
Cylindern, von denen die hintern (Hochdruckeylinder) mit
dem Kessel fest verbunden sind, wihrend die vorderen
(Niederdruckeylinder) an einem beweglichen Rahmen sitzen,
ohne Schwierigkeit durchgefihrt werden und der im be-
weglichen Receiverrohr vorkommende Maximaldruck von
4 Atm. gestattet ein verhiltnissméissig leichtes Dichthalten
dieses Rohres.

Noch leichter ist dies bei dem ebenfalls beweglichen
Rohre, welches die Verbindung zwischen Niederdruckeylindern
und Blasrohr bildet und noch geringere Spannung auszu-
halten hat. :

Das Mitfiihren aller Vorridthe auf der Maschine sichert
die grosstmogliche Adhésion und einé im Wesentlichén aus
cinem entlasteten Doppelsitzventil bestehende Anfahrvor-
richtung, welche dem Dampf aus den Hochdruckeylindern
den Weg in die Niederdruckeylinder oder ins  Freie ge-
stattet, wihrend im letzteren TFalle gleichzeitig frischer
Kesseldampf den Niederdruckeylindern zugefiihrt wird, er-
moglicht es, vortibergehend cine Maximal-Zugkraft auszu-
liben, welche das Anfahren der Maschine mit ihrer Maxi-
mal-Belastung auf den stirksten Steigungen der Gotthard-
bahn sicherstellt (d. h. 200 Tonnen Belastung excl. Eigen-
gewicht der Maschine auf Steigungen von 26 %oo).

Die vollig gleiche Arbeit heider Locomotivseiten, so-
wie deren gleich schwere schwingenden Massen verursachen
einen im Vergleich mit der Zweicylinder-Compound-Loco-
motive wesentlich 1‘uhigercn°G:1ng.

Der mit dem Hintergestell fest verbundene Kessel,
welcher sich nach vorne beliebig ausdehnen kann, ruht auf
dem Vordergestell mittelst zweier gusseiserner, in Oel ge-
lagerter Gleitbacken, welche auf balancierartig in den Rah-
men gelagerten eclastischen Unterlagen stets fest aufruhen.

Behufs weicher und rascher Zurickfihrung des Vor=
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