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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~~~

A~

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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ches sich ungefahr 450 72 vor der Briicke befindet.

die vordern auf die obern Querverbindungen und Windstreben
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dergestells in die Gerade sind zwischen demselben und dem
Kesselvorderende horizontale Federn gelagert, wihrend ein

Anschmiegen an die Unebenheiten der Bahn durch Lings-

und Querbalanciers bei beiden Gestellen (ein Aufruhen auf
drei Punkten bewirkend) erzielt wird.

Die Maschine besitzt eine Exter'sche Wurfbremse mit
Hardy’s Vacuuin-Bremse combinirt, welche auf acht Rédder
wirlkt. ]

Ein weiteres Eingehen auf die Maschinendetails halten
wir nicht fir ncthig, da alles Wesentliche . aus den Zeich-
nungen und dem dieselben begleitenden Angaben zu ent-
nehmen ist.

Gern hidtten wir unserer Beschreibung der L.ocomotive
noch einige Erfahrungsresultate beigegeben, da ja doch erst
diese der Zeichnung in den Augen des Fachmannes den
wirklichen Werth verleihen. Wir haben uns zu diesem
Zwecke sowol an die Constructionswerkstitte, die uns die
beziiglichen Zeichnungen und Daten in verdankenswerther
Weise zur Verfligung gestellt hat, als auch an die Gotthard-
bahn-Gesellschaft gewandt. Von beiden Seiten ist uns je-
doch in tlbereinstimmender Weise geantwortet worden, dass
die Zeit, innert welcher die Locomotive im Dienst steht,
eine verhdltnissmassig zu kurze ist, um namentlich iber die
vom Compoundsystem zu erwartende Kohlenersparniss ein
abschliessendes Urtheil zu ermdglichen. In allen Fallen ist
noch ein vollstindiger Winterbetrieb abzuwarten, bevor
nahere Angaben tiber den Kohlenver b1 auch gemacht werden
konnen.

Das Eisenbahnungliick bei Monchenstem
VI

Soeben, unmittelbar vor Schluss der heutigen Nummer,
kommt uns der von der Direction der Jura- Simplon- Bahn
an das schweizerische Eisenbahn-Departement in Bern er-
stattete Bericht tiber das Eisenbahnungliick bei Moénchen-
stein zu. Derselbe triigt das Datum vom 10. Juli.

Indem wir uns vorbehalten auf die beziigliche Bericht-
erstattung spiter ndher einzutreten, entnehmen wir derselben
vorldufig folgende Stellen:

+Der
Schnelizugs-Locomotiven 4°7) einen Gepickwagen, einen Eilgutwagen,

verungliickte Zug Nr. 174 vom "I4. Juni umfasste zwei

-einen Postwagen und zehn Personenwagen, mit 40 Wagenachsen im Ganzen

and einem Totalgewicht von ungefihr 324 Tonnen. Er verliess Basel
mit {anf Minuten Verspitung. Bedient war er durch einen Zugfiihrer,
welcher als solcher functionirte, zwei Zugfiihrer, welche den Dienst als
Ueber-

wacht wurde der Dienst iberdies durch den Oberzugfihrer Wenger.

Conducteurs besorgten, vier Conducteurs und einen Aspiranten.

Der Zug bewegte sich mit normaler Geschwindigkeit bis zur Mdnchen-

steinerbriicke, d. h. bis die Katastrophe eintrat, Die grosste Fahrge-
schwindigkeit von 50 222 per Stunde erreichte er, wie das Tractionspersonal
behauptet, 200 72 vor dem Niveau-Uebergange beim Wirterhaus,

Von da wurde die

wel-

Westinghouse-Bremse in Bewegung gesetzt, so dass die Fahrgeschwindig-
keit auf der Briicke nur noch 35 /4»z betrug.

Die eiserne Briicke brach, als die erste Locomotive beim recht-
Der Hauptbruch erfolgte zwischen der
Das auf Seite

seitigen Widerlager anlangte.
ersten und zweiten Locomotive, so wie sie nachher lagen.

der Station Monchenstein gelegene Drittel der Briicke stiirzte flussauf-

wirts und die Vorspannmaschine schlug ginzlich um. Der iibrige Theil,
ungefahr ?/3 der ganzen Briicke, auf Basler-Seite, senkte sich lothrecht,
sammt der Zugslocomotive, dem Gepickwagen und dem ersten Personen-
wagen, Von den nachfolgenden Fahrzeugen gelangten

dieselben

die sie umschloss.

rissen, hemmten aber auch augenblicklich den Lauf der hintern Wagen,
Hieraus erklirt es sich, dass die fiinf vordern Fahrzeuge dieses Zugs-
theiles sich aufeinander thiirmten und dass die im Gepickwagen be-
findlichen Angestellten und viele Insassen der ersten Personenwagen
sich retten konnten;j sie waren fiir einen Augenblick durch den obern
Theil der Briicke geschiitat

Beim Einstutze glitten die Briickenenden von ihren Stiitzpunkten
auf den Widerlagern gegen den Fluss zu ab und fielen in diesen, wo-

durch an beiden Widerlagern die Auflagsquader und das Verkleidungs-

“liches wabhr.

mauerwerk beschadigt wurden; sonst sind die Widerlager unversehrt
geblieben.
2 72 betragen haben.

Die Zahl der Verungliickten schitzen wir auf etwa 200, namlich

Die Tiefe des Wassers mochte an demselben Tage hochstens,

73 getodtete, worunter zwei Angestellte der Bahngesellschaft, Oberzug-
fihrer Wenger und Locomotivfiihrer Bodmer, und 120 bis 130 Verwun-
dete, von denen gegenwartig noch 22 im Spital zu Basel, die ibrigen
meist zu Hause verpflegt werden oder bereits wieder hergestellt sind.
Unter den Verwundeten befinden sich finf Bahnangestellte. Nach der
Auskunft, welche das Zugspersonal iiber die Besetzung der beiden
ersten Wagen geben konnte , muss angenommen werden, der in die
Birs gestiirzte Theil des Zuges habe etwa 210 Reisende enthalten, der
am linken Widerlager hangen gebliebene Wagen etwa 50 und der Theil
des Zuges, welcher nicht verungliickte, 280 Reisende, zusammen im
Von den 260 Insassen der fiinf ersten
Auch die drei Post-

Ganzen ungefahr 540 Personen.
Wagen wiren also etwa 60 unversehrt geblieben.
angestellten konnten sich retten.*)

Die Ursachen des Unfalles sind uns noch unbekannt,
welche auf den
Das

Bedienungspersonal der Locomotiven der Ziige, weiche kurz vorher

Unsere Un-
tersuchung hat durchaus keine Anhaltspunkte ergeben,
Eintritt eines solchen Ereignisses hitten schliessen lassen kénnen.

iber die Briicke gefiihrt wurden, nahm auf derselben nichts Ungewdhn-
Der Lokalzug 461 1% Uhr Nachmittags mit
einer Maschine und einem Gesammtgewicht von 119 #; der Express-
zug 165 um 1% Uhr mit einer Locomotive und einem Gesammtgewicht
von 124 7; der Giiterzug 798 um 1 Uhr mit einer Maschine und einem
Gesammtgewicht von 351 7; der gewdhnliche Personenzug 163 um

passirte um

1240 Uhr mit den zwei gleichen Locomotiven, unter welchen kurz dar-
auf die Briicke einbrach, und einem Gesammtgewicht von 299 7; der
Giterzug 793 um 12?° Uhr mit einer Maschine und einem Gesammt-
gewicht von 718 7 {116 Achsen); der Facultativzug 2174 passirte, von
Basel kommend, die Briicke zuletzt um 2° Uhr Nachmittags, also eine
halbe Stunde vor dem Einsturz derselben, mit einer Locomotive und
Der Fiihrer dieser Locomotive er-

durchaus nichts Ungewdhnliches an der Ménchensteiner-Briicke

einem Gesammtgewicht von Io4 Z
klart,
wahrgenommen zu haben,
noch sonst ein Bahnangestellter meldete je tiber dieses Bauwerk etwas,

Kein Angestellter des Zugférderungsdienstes,

das hidtte Verdacht erregen konnen. Der ‘Heizer Frey (Otto) einzig
Ton der

dass er solches

sagte in seinem Verhor vom 18." Juni 1891, der ,unganze®

Briicke sei ihm aufgefallen. Abgesehen aber davon,
niemals meldete, kann man dieser Behauptung keine Bedeutung bei-
messen. Das durch das Fahren eines’ Zuges iiber eine eiserne Briicke
verursachte Getdse ist derart betdubend, dass ein besonderer Ton im
Sinne der Angabe des Heizers Frey nicht zu unterscheiden wire.

Das Dienstpersonal fir den Bahnunterhalt hat nie irgend etwas
Ungutes oder Verdichtiges an der Briicke bemerkt.

Die Briicke wurde 1874/1875 gebaut. -
schreibung derselben, soweit die Eisenconstruction betreffend, wurde im
Die-
ses Project sah Haupttrager mit parabolisch gekrimmter oberer Gur-
tung (Bow-String),
sungen und Eisengewichte vor:

Ein Project zur Aus-
Jahre 1874 durch den Oberingenieur der Jurabahn ausgearbeitet.

untenliegende Fahrbahn und folgende Hauptabmes-

Lichte Weite in der Briickenachse 5 ) . SEEAT 77
Linge der Haupttriger . ; 5 7 V43 "
Hohe der Haupttrager in der Mme ; 3 i o
Abstand der Haupttriger zwischen den Mmellmlen ge-

messen AsTon
Gesammtes I‘lsengewlcht 56,227 ¢

Dasselbe wurde vom Bundesrathe am 2. Juni 1874 genehmigt.
Es umfasst sieben Blatter, die sich im Gesellschaftsarchiv der Jura-Simplon-
Bahn befinden.

Die fiinf letzten Blatter, welche einen Theil des Projectes bilden,
auf dessen Grund die Uebernahmsofferten einzureichen waren, sind als
Beilagen zu dem Vertrage mitunterzeichnet worden, der am 29. Juli 1874
Eiffel & Cie. den Bau der

Eisenconstructionen der Pfahl

mit der Firma G. zu Levallois-Perret fiir

Briicken der Linie Delsberg-Basel von

190 bis Basel abgeschlossen wurde,

>
Diese Unternehmer machten von der Vertragsbestimmung Ge-

brauch, laut welcher es ihnen freistand, am urspriinglichen Project

die Zahl
der Insassen der fiinf ersten Wagen auf 175, die des hintern Zugstheiles

*) In unserem ersten Bericht vom 20. Juni hatten wir

auf 250, somit die Gesammtzahl der Fahrgiste auf 425 annihernd ge-

schiitzt, Die Red.
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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
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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
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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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