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bestrahlung zur Folge und die Zukunft muss erst lehren,
ob die natiirliche Ventilation des Dachraumes durch die
Dachluken geniigt oder ob eine kiinstliche Ventilation sie
zur Vermeidung schadlicher Temperaturen wird unter-
(Schluss folgt).

stiitzen miissen.

N

Windtriger. Da bei der grossen Stiitzweite das Eigen-
gewicht der Briicke die zufallige Last fast um das Doppelte
tbersteigt, verhalt sich die Eisenkonstruktion gegeniiber
Seitenschwankungen bei Belastung durch Eisenbahnzug
wesentlich giinstiger als bei Briicken von kleineren Stiitz-

Das Ziircher Kunsthaus

P erbaut von Curjel & Moser, Architekten in Karlsruhe.
|
= T
=T
= (
=
= |
i =23 .
T e _LL L1l L:_J_._J_‘_L_L__l_.
I I —— = =
5 T I . T b 0 1T £ I T 1
T T T I II | =9 1 1T 1T 1 T 11 LT 1L 1 -
T T T s =TT
s =T a1 g! T i i : nﬁ T T o S
Ee e 1 i T il T il
110 e o T T 11 | i 4
111580 e i 7
i i ) i i TH i J:::t
i e e =i i 1 i 1 i !'- i il
it e T | e 1| s g | B e e e, TE=imas =
11010 Em0 o o I T T
1118 T eS|
100 e s T T L T
IH ll J T : T ! Hm‘ LTITHT IHY
11! T T T I T 1§ |
it T T I T |
= i O T misim
= : - I - i 1 =
e N T

Abb. 9. Riickfassade des Sammlungs- und des Ausstellungsgebéudes, gegen den Garten. — Masstab 1: 300.

Der Sitterviadukt
der Bodensee-Toggenburgbahn.

III. Die Eisenkonstruktion und ihre Montage.
von Ingenieur F. Ackermann in Kriens.

Die Ausfithrung des 120 m weit gespannten, eisernen
Mitteloffnungs-Triagers war der A.-G. Maschinenfabrik von
Theodor Bell & Co. in Kriens iibertragen, die auch die
samtlichen Berechnungen, Entwurfs- und Konstruktions-
plane dafiir angefertigt hat.

Wahl der Briickenbreite. Um die obere Breite der
hohen Steinpfeiler moglichst klein zu erhalten wurde von

weiten mit démselben Breitenverhiltnis. Als Mass der Seiten-
steifigkeit einer Briicke kann ihre horizontale Ausbiegung
infolge einer in der Briickenmitte und Fahrbahnebene wir-
kenden horizontalen: Einzelkraft von einer Tonne angesehen
werden. Um tber die absolute Grosse der Seitensteifigkeit
und Seitenschwankungen beim Befahren durch einen Eisen-
bahnzug Anhaltspunkte zu erhalten, wurde die horizontale
Ausbiegung der Briicke bei Windbelastung, sowie fir eine
in der Fahrbahnebene wirkende horizontale Einzellast von
einer Tonne berechnet und die erhaltenen Werte mit den-
jenigen ausgefiihrter Bahnbriicken, die sich als sehr steif
erwiesen hatten, verglichen, wobei es sich zeigte, dass die
Sitterbriicke, trotz der verh#ltnismissig geringen Breiten-

der  Bauleitung abmessung, eine
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konstruktion von A S Die Hauptira-
Mitte zu Mitte /// N ger sind als Halb-
Haupttrager zu /'/r/ parabeltriger mit
5 m vorgesehen. A LN gekreuzten Stre-
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iiber den Seiten- Abb. 8. Fassade des Ausstellungsgebéudes gegen die Rdmistrasse. — Masstab 1 : 300. vermindert. Die

schwankungen in

Frage. Zur Erzielung einer moglichst grossen Horizontal-
steifigkeit wurde bei der gegebenen Briickenbreite von
1:24 der Stitzweite die Haupttragerhdhe statt 1/; bis /g /,
wie dies bei Halbparabeltrigern sonst tiblich ist, zu nur
110 [ gewihlt; dadurch ergaben sich kriftigere Gurtungen
fir die Haupttrager und gleichzeitig auch fiir die horizontalen

Konstruktion der
Haupttrager ist aus den Zeichnungen Abbildung 28 bis
31 (Seiten 198 bis 201) zu ersehen.

Sie besitzen gut ausgesteifte Kastengurte von 1000 2
Breite und 600 mm Hohe. Pfosten und Druckstreben
erhielten quer zur Haupttrigerebene eine Winkeleisenver-
gitterung aus | 60 > 40 >< 7. Bei der Knotenpunkts-
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ausbildung wurde auf eine moglichst zentrische Stellung
der Anschlussnieten gegentiber den Stabschweraxen gesehen;
auch bei den Gurtstdssen ist die Lage der Stabschweraxe
beibehalten worden und die Stossnieten sind so angeordnet,
dass deren Schweraxe mit derjenigen des gestossenen Teiles
tibereinstimmt. Zur Vermeidung grosserer Nebenspannungen
wurden die Stabbreiten nicht grésser gewihlt, als dies mit
Riicksicht auf Knicken zweckmissig erschien (Abb. 31 bis 33).

Querverband. Bei jedem Hauptpfosten sind die beiden
Haupttrager durch Querkreuze, Quertridger und untere Fach-
werk-Querriegel miteinander verbunden (Abb. 34, S. 199,
Abb. 35, S. 201). Auch die Zwischenpfosten haben Quer-
kreuze und Querriegel erhalten, welche die Kreuzungspunkte
der Haupttragerstreben gegen den Fahrbahn-Horizontal-
verband abstiitzen und so die Knicklinge dieser Streben
quer zur Haupttrigerebene vermindern (Abb. 36, S. 199).
Die Querverbindungen der Haupt- und Zwischenpfosten
sind gleichzeitig zur Unterstiitzung der Fahrbahn-Quertriager
mit beniitzt worden, wodurch die Quertridger als Trager
auf elastischer Mittelstiitze wirken.

Die Querverbindungen iber den Widerlagern bilden
die Windjoche des obern Windtrigers. Nach einer Vor-
schrift des Schweiz. Eisenbahndepartementes mussten die
untern Querriegel dieser Endquerverbindungen tber den
Briickenauflagern so stark ausgebildet werden, dass notigen-
falls die gesamte Briicke durch unter die Endquerriegel
gesetzte hydraulische Winden gehoben werden kann. Da
eine Ausbildung dieser Querriegel als Einzeltriger von
5 m Stitzweite fir eine Belastung von iiber 500 Tonnen
einen grossen Materiafaufwand erfordert hitte, wurden
die Endquerkreuze, sowie der gesamte Endquerrahmen zur
Kriftelibertragung mit herangezogen (Abb. 37, S. 200).

In der Obergurt- wie in der Untergurtebene der
Haupttréager sind durch Anordnung von druckfihigen Streben
kraftige horizontale Windtrager gebildet (Abb. 38, S. 198).

Revisionssteg. Liangs dem Haupttrigeruntergurte ist
in der Briickenaxe ein 1,2 m breiter Revisionssteg mit
6 cm dickem Bohlenbelag und beidseitigem Gelander an-
geordnet. Von diesem Stege aus kann das Innere der
Briicke bequem tibersehen werden. Er ist von der Fahr-
bahn aus durch eiserne Steigleitern zuginglich gemacht
und leistet auch bei spiteren Anstricharbeiten wertvolle
Dienste. Die Streben des untern Briickenverbandes sind
an den Lingstrigern des Revisionssteges aufgehingt und
gegen Durchbiegung und Ausknicken gesichert. Zur Ver-
meidung von Zwéingungsspannungen sind die Lingstriger
des Revisionssteges abwechlungsweise an den untern Quer-
riegeln der Briicke lingsverschieblich angeschlossen.

S

@G22 HEMPLATZ

Abb. 11. Lageplan des Zircher Kunsthauses. — Masstab 1 : 2000,

Fahrbahnkonstruktion. Die Schwellentriger oder Fahr-
bahnlangstriger aus I NP 50 laufen kontinuierlich tber
die Quertriger weg und sind auf letztern ldngsverschieblich
und punktférmig gelagert (Detail 4 in Abb. 38), sodass sie
von den Lingeninderungen der Haupttrigerobergurte un-
abhiangig sind und keine Zwingungsspannungen auf die
Quertrager ausiiben.

In Briickenmitte sind die Schwellentriger mit einem
sog. Bremskrafttrager fest verbunden und tibertragen durch
diesen die Langskrifte der Fahrbahn direkt auf die beiden
Haupttragerobergurte. Die horizontalen Krifte der durch
einen besondern Horizontalverband verbundenen Schwellen-
trager werden durch seitliche Lagerleisten von den Quer-
trigern auf die Knotenpunkte des Briickenwindverbandes

. iibertragen.

Damit auch die Reibungskrifte der Schwellentrager-
lagerung die Quertriger in der Fahrbahnebene nicht
wesentlich beanspruchen und um ihre Obergurte gegen
seitliches Ausknicken zu sichern, sind die Quertriager in
Briickenaxe durch einen Gittertriger miteinander verbunden
und gegen die Kreuzungspunkte der Windstreben abgesttitzt.
Diese Langsverbindungen der Quertriager halten gleichzeitig
die Windstreben in ihrem Kreuzungspunkte fest und ver-
kiirzen deren Knicklinge in der Vertikalebene; sie sind
zur, Vermeidung von Zwingungsspannungen bei jedem
zweiten Quertriger lingsverschieblich angeschlossen. Die
Dilatation wird, wie bei den Lingstrigeranschlissen des
Revisionssteges, durch Anordnung von Langléchern mit

' Schraubenverbindungen erzielt, deren Muttern durch Splinte

gegen Loswerden gesichert sind.

Statische Berechnung. Der statischen Berechnung
der Eisenkonstruktion wurden folgende Belastungen zu
Grunde gelegt:

Eigengewicht der Briicke mit Oberbau : 8 /pro s Briicke.

Verkehrslast: Eidg. Belastungszug fir Hauptbahnen,

der bei der Stiitzweite von 120 m einer gleich-
missig verteilten Belastung von rund 4,2 ¢ fir
die Momente und rund 4,7 ¢ pro m Bricke fir
die Scherkrafte entspricht.

Bremskrifte: '[s der Verkehrsbelastung.

Winddruck : 100 kg/m? fiir die belastete und 150 kg/m?

fir die unbelastete Briicke.

Die gesamte Vertikalbelastung Eigengewicht und
Verkehrsbelastung — betragt rund 1465¢ der Winddruck
auf die unbelastete Briicke rund 104 ¢, auf die belastete
Briicke rund 105 # und die Bremskraft etwa 84 £

Berechnete Stabkrifte der Haupttragergurtungen in Briickenmitte.

Obergurt: Untergurt:
Tonnen Tonnen
Stabkraft der stindigen Last — 589 + 589
> > Verkehrslast — 3195 + 319,
Zusatzkrifte vom Wind:
@) als Gurt des Windtrigers i= 28 T e Aty
%) aus dem Drehmoment des Windes & 27 ‘ & 81
Infolge Bremskraft und Reibungskraft der
Rollenlager £ . 204 \] + 11y
Grosstel Stabkraft ! SHi Sl e — 1141, ‘ + 11414
Obergurt :
Querschnitt voll 1383,6 ¢m? netto 1145,6 cm?
o, zuldssig = 1,062 f/cm?; o4 vorhanden = 0,997 f/cm?
o zuldssig = 0,836 t[cm?; o vorhanden = o,825 f/cm?

Untergurt :
Querschnitt voll 1383,6 ¢m? netto 1145,6 cm?
o, zuldssig = 1,062 #[cm?; o, vorhanden == 0,997 //cm?.
Zugstrebe D :
Grosste Stabkraft | 296,3 ¢; F; = 390 cm?, F, = 344 cm?2,
o zuldssig = 0,942 f/em?, ¢ vorhanden = 0,862 #[cm®.
Druckstrebe D, :
Grosste Stabkraft — 266,6 ¢; F; = 390 cm?,
oy zuldssig = 0,737 f/cm?, ~ o; vorhanden = o, 684 f[cm?®
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Der Sitterviadukt der Bodensee-Toggenburgbahn.

rechnung der beiden Wind-
trager folgende Annahmen
gemacht:

Fir die Berechnung des

I 588,42

obern Windtrégers (Streben

und Gurtungen) sind die

Zwischenquerkreuze wegge-
dacht. Es wurde somit an-

genommen, dass er den

N N
‘<. Horizonfale Stitzweite 11g,am

=~ Statzwerte in.der Neigting 120m
ket o 3,500

ganzen Winddruck auf den
Bahnzug, auf das Geldnder
und die Fahrbahn, sowie
die Hailfte des Windes auf
die Haupttriger aufzuneh-
men habe. Fir die Berech-
nung des untern Windtri-
gers wurde angenommen,
dass er ausser dem bei
weggedachten Querkreuzen
auf ihn entfallenden Wind-
drucke durch die Quer-
kreuze noch 1/; des Windes
auf den Bahnzug und 1/,
des bei weggedachten Quer-
kreuzen auf den obern Wind-
trager entfallenden Windes
auf die Briicke aufzunehmen
habe. Diese, durch die
Querkreuze vom obern auf

Abb. 28. Ansicht und Schnitt der Trigerfelder 1 und 2 mit Endrahmen und Knoten 1.

Die Ermittlung der Stabkrifte der Haupttriger erfolgte
durch Kriaftepline und Einflusslinien nach den fiir das
vorliegende Stabsystem tblichen Methoden. Durch die
Anordnung von szwe/ horizontalen Windtrigern und von
Zwischenquerkreuzen in jedem Knotenpunkte ist die Ver-
teilung der Windkrafte auf die Briicke vielfach statisch
unbestimmt. Von den Zwischenquerkreuzen wird ein Teil
des auf den obern Windtriger entfallenden Winddruckes auf
den untern Windtréiger iibergeleitet. Der obere Windtriger
wird daher durch die Querkreuze etwas entlastet, wihrend
der untere dadurch mehr belastet wird. Mit Riicksicht auf
die Unsicherheit der Krifteverteilung wurden fir die Be-

S—-180/a0/70L

den untern Windtrager
tbergeleiteten Krafte wur-
den unter Beriicksichtigung
der Forminderung der
Wind- und Haupttréager als
grosste Werte ermittelt. Es
sind somit die der Berechnung der beiden Windtriger zu
Grunde gelegten Windkrafte etwas grésser angenommen,
als die eingangs genannten von 100 bezw. 150 kg/m>.
Die Zusatzkrifte der Haupttragergurtungen infolge des
Winddruckes werden wegen der geringen Briickenbreite
verhiltnisméssig gross.

Eine Uebersicht tiber die Stabkrafte und Inanspruch-
nahme der Haupttrager geben die Zahlenwerte in der
Tabelle unten auf Seite 197.

Fir die Ueberhohung der Haupttriger in der Werk-
stitte um das Mass der elastischen Einsenkung infolge des
Eigengewichtes, hat man die Stibe um die Grosse ihrer

Masstab 1: 100.
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Abb. 38. Fahrbahnkonstruktion mit Bremskrafttriger und oberem Windverband. — Masstab 1: 100,
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Abb. 29. Ansicht von Feld 7, Draufsicht auf Untergurt. — Masstab 1: 100.

X

Zu Abbildungen 28 und 29.
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Masstab 1 : 100.

Die Eisenkonstruktion der
Mitteloffnung

ausgefiihrt von Zheodor Bell & Co. in Kriens.
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Verkiirzung bezw. Verlingerung durch
die stindige Last linger bezw. kiirzer
ausgeftihrt, als dies nach dem geome-
trischen Stabnetze erforderlich gewesen
ware.

Zur Berechnung der Durchbiegung
der Haupttriager durch die Verkehrs-
belastung wurde fiir die Durchbiegung
in Brickenmitte eine Einflusslinie ge-
zeichnet, welche die Durchbiegung fiir
jeden beliebigen Belastungszug bequem
ablesen liasst. Fir den eidg. Normal-
cisenbahnzug ergibt sich eine grosste
berechnete Durchbiegung der Briicke von
43 mm oder von l/sg der Stiitzweite.

Das Gesamtgewicht der Eisenkon-
struktion betrigt rund 920 4 wovon
allein auf die beiden Haupttrager etwa
700 ¢ entfallen. Bei der Stiitzweite von
120 m ist die Sitterbriicke bis jetzt in
der Schweiz die weitestgespannte und
wegen ihrer Hohe von g8 m iiber der
Flussohle auch die hochste Briicke.

(Forts. folgt.) Abb, 32. Knotenpunkt 2 im Untergurt.

Abb. 33. Strebenkreuzung im 3. Feld.
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Ueher die Bedeutung und den Erfolg der achten Tagung
des internationalen Eisenbahn-Kongress-Verhandes.

von #. Dietler, gew. Prdsident der III. Sektion.

Die Bedeutung und der Erfolg eines Kongresses sind
nicht in seiner dusseren Umrahmung durch Exkursionen und
Festlichkeiten zu suchen, obwohl auch die ersteren dazu
beitragen konnen, Kenntnisse zu ergéinzen, und die letzteren,
angenehme Erinne-
rungen zu hinterlas-
sen. Gewiss sind
wir in der Schweiz
hoch erfreut ob ihrer
freundlichen Beur-
teilung dessen, was
wir unseren Gisten
zu bieten in der
Lage waren. Eben-
so sehr mussten uns
die Worte befrie-
digen, mit welchen
der berufene Ver-
treter des Kongres-
ses, Herr Prisident
Dubois, in seiner
vornehmen Art am
Bankette vom 14. Juli
im Namen der gan-
zen Versammlung
ihrer Sympathie fiir
unser Land Aus-
druck gegeben hat.
Soweit unser Land
und sein Eisenbahn-
wesen in Betracht
fallt, ist es uns
eine grosse Genug-
tuung, annehmen zu
dirfen, aufrichtige
Freunde unter den
Eisenbahnm#nnern
der Welt erworben
zu haben, und dies
allein wiirde fiir uns
einen unschitzbaren
Erfolg des Kon-
gresses  darstellen
und demselben hohe
Bedeutung  verlei-
hen.

Eine viel hohere
Bedeutung mussaber
den Arbeiten  des

i i
u Lamelle e Lamelle 1 Lamelle

1w.Lamelle

Der Sitterviadukt der Bodensee-Toggenburgbahn.

Abb. 35. Blick durchs Briickeninnere von Knoten 3 gegen festes Auflager (1 1V. 1910).

Kongresses beigemessen werden, welche den heutigen
Stand der Eisenbahntechnik und, da diese doch niemals
als abgeschlossen betrachtet werden kann, jene mehr oder
weniger fernen Zielpunkte feststellten, nach deren Erreichung
eben die neu einzusetzende Arbeit zu trachten hat.

Dieser Erfolg ist abhingig von der Vorbereitung der

Arbeit, welche mit der Aufstellung des Arbeitsprogrammes

der zur Behandlung gelangenden Fragen durch die stindige
Kommission, durch
die Bezeichnung der
Berichterstatter be-
ginnt, und mit den
Arbeiten dieser letz-
teren abschliesst. An
dieser Arbeit betei-
ligten sich micht
weniger als 73 Be-
richterstatter, wovon
26 dem Gebiete der
englischen Sprache
angehorten und der
Rest auf den euro-
paischen Kontinent
cntfiel.

Diese allgemeine
Beteiligung muss als
ein erfreulicher Fort-
schritt des Kon-

gress - Gedankens
betrachtet werden,
gleich wie der Um-
stand, dass bei vielen
Fragen der Wunsch
zum Ausdrucke ge-
langte, dass diesel-
ben vom Kongresse
weiter verfolgt und
behandelt werden
mochten. Es liegt

' darin der Beweis
dafiir, wie sehr das
Bediirfnis gegensei-
tigen  Austausches
von Erfahrung und
Ansichten empfun-
den wird.

Die Ergebnisse
der Kongressbera-
tungen sind in die-
ser Zeitschrift zum
Abdrucke gelangt.
Der Zweck der nach-
folgenden Zeilen ist,
dieselben noch ein-

mal kurz zu uberblicken.

Die Gegenstande der Fragen I

II und III kénnen wohl als ein stan-
diges Kongressthema angesehen wer-
den. Sie betreffen die Anforderun-
gen an die Geleise und die eisernen
Briicken infolge der stetigen Zunahme
des Verkehrsumfangs und daher der
Belastung und der Geschwindigkeit
der Ziige. Der bisherige, in allen

vanig Va4

Fragen des Geleisebaues heimische

und in Zukunft ungerne vermisste

Vertreter aus dem deutschen Sprach-

gebiete, Herr Baudirektor Asf, ist

durch den ebenso bedeutenden Ge-
heimen Ober-Baurat B/um, Prisident

Laofsaho

Abb. 31.

Haupttriger Knoten 5 im Untergurt. Ansicht und Draufsicht. — Masstab 1: 50.
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der ersten Sektion, ersetzt worden.
Klar geht denn auch aus den Be-
richten und Resolutionen des Kon-
gresses hervor, in welcher Richtung
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