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INHALT: Perron-Ueberdachung der Station Bellinzona. — Mis-
cellanea: Umbau der Eisenbahn-Kettenbriicke iiber den Donaucanal in
Wien. Ueber den Unterbau und die Briicken der Arlbergbahn. Festig-
kkeitspriifungsanstalt. Eidg. Polytechnikum: Reform der mechanischen
Abtheilung; Neubau eines physikalischen Institutes; Verdnderungen im
Lehrkérper; Diplomertheilungen.  Zum Eisenbahnbetrieb. — Unificirung
der Lingen und Stunden. Léangsbewegung eiserner Briicken. Holz- oder
Backstein-Pflasterungen in stidtischen Strassen. Seilbahn auf den Giitsch

bei Luzern. Die Héllenthalbahn Freiburg-Neustadt. Die Verwendung
gusseiserner Siulen als Haupttragepfeiler. ~ Arlbergbahn. Musterbuch
fir Eisenconstructionen. Neue Schlafwagen. Indische Eisenbahnen.
Zur Regelung des Arlbergverkehrs, — Concurrenzen: Plane fir das zu
erbauende Industrie- und Gewerbe-Museumsgebaude in St. Gallen. Kirchen-
bau-Concurrenz in St. Gallen. — Necrologie: — + Dr. Isaac Todhunter.
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Perron-Ueberdachung der Station Bellinzona.

Auf Bahnhofen mit starkem Personenverkehr wird, um
den diesbeziiglichen Anspriichen des Publikums zu gentigen,
heutzutage bei Neubauten dafir gesorgt, dass das Ein- und
Aussteigen unter einem schiitzenden Dache erfolgen kann.
Es werden IHallen gebaut; fiir kleinere Verhéltnisse begniigt
man sich mit Perrondichern. Die eine wie die andere Con-
struction entsteht in der Regel gleichzeitig mit dem Neubau
(Bahnhofgebiude); sie ist massgebend fiir das Gerippe des-

Perron zwischen Geleise I und II ist blos 3m breit, eine
Verbreiterung desselben bezw. eine Verschiebung von Ge-
leise I nach Aussen erschien unzuldssig:; in 5,5 m tber Terrain
liegen die Fensterbdnke des ersten Stockwerks. Angesichts
dieser Verhiltnisse musste von einer Bahnhofhalle abstrahirt
werden; man beschrinkte sich darauf, die beiden Einsteige-
perrons zu tiberdecken und wurde hiefiir auf den in Figur 2
rechts ersichtlichen Typus gefiihrt, wonach das Dach des

Fig. 4. Detailzeichnung zu Fig. 2 auf Seite 74.
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selben und sie becinflusst auch die Geleiseanlagen, die
Perrons u. s. w. Schwieriger gestalten sich die Verhilt-
nisse, wenn solche Schutzbauten nachtriglich auch da er-
stellt werden miissen, wo sie urspriinglich nicht vorgesehen
waren, wo also beim Aufbau des Bahnhofgebdudes, bei
Anordnung der Geleise u. s. w. keine Riicksicht auf eine
Ueberdachung der Perrons und Geleise genommen worden ist.

Ein Beispiel dieser Art bietet der Bahnhof Bellinzona,
auf welchem mnach Eriffnung des durchgehenden Verkehrs
auf der Gotthardbahn und der Zufahrtslinie Bellinzona-Luino-
Novarra neben einem starken Localverkehr auch der Wagen-
wechsel fiir einen Theil der Reisenden stattfindet.

Auf Geleis I und II, theilweise auch auf III (siche
Figur 2z und 3) fahren die Personenziige ein und aus. Der

Zwischenperrons und das zweite Perrondach, soweit es sich
nicht an das Bahnhofgebdude anlehnen kann, auf einer ein-
zigen Siulenreihe ruht; es haben also die Sdulen die an
einem circa 5 m langen Hebelarm wirkenden seitlichen Krifte
(Winddruck) aufzunehmen.

Diesen Verhiltnissen entsprechend ist die Construction
in folgender Weise durchgefiihrt worden: Die Sdulen (Fig.
8, 0, 10 und 11) sind aus Schmiedeisen construirt und 1,00 m
tief in gemauerten Schiichten ecinbetonirt (vide Fig. 8):
der Querschnitt der Siulen und die Masse ihrer Fundament-
sitze sind so stark bemessen, dass sie allein einem Orkan
widerstehen wiirden. — Die Dachbinder (Fig. 4 und 35) und
die Lingsverbindungen (Fig. 6 und 7) bilden die nattirliche
Verlingerung der Constructionselemente der Siulen, indem
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Material- und Kostenaufwand. die Stosse versetzt und zusammengenietet sind; endlich
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5. | Oberlichter, Verglasung . . .| 2 160,33 | L1 Bo: |\ vz BE 4 verbmde"n am (}bprn und untern EnQe des Gebagdes beide
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¢ Dachiinnen g A 280 a0l 2muo lugangg zum .Z\\rlsche_nperron geschaffen sind. !
R e Gopen: ~ Die Capitile (Fig. 9) und die Sdulenfiisse (s. .Flg.‘S)
Aok ot i e _ 505 verrichten nur ornamentale Zwecke; sie sind aus je vier
7. | Fundation und Einbetonirung Stiicken zusammengeschraubt und nachtraglich an die Sdulen
der Siulen, Abzugdohlen etc. | — — = 3,130 Fig. 8. Sdule.
Gesammtsumme 61,286
Also per m?® gedeckte Fliche 39 Fr.
Fig. 1. Grundriss des BahnhofgebZudes zu Bellinzona.
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Fig. 7. Lédngsverbindung in der First der Durchgdnge.
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Fig. 10. Console am Gebdude.

Masstab 1:3.

Fig. 9. Capitdl der Séule.

Masstab 1:5.

befestigt worden. Ebenso dienen die Mauerconsolen (Fig. 10)
blos als Ornamente.
Der Material- und Kostenaufwand fiir diese Perron-
dicher ist aus der Tabelle auf Seite 74 zu entnehmen.
Entwurf und Detailproject wurde im Briickenbaubiireau
der Gotthardbahn (Ingenieur Brack) unter Leitung des da-
maligen Oberingenieurs Herrn Bridel ausgearbeitet; die Aus-
fiilhrung tibernahm die Firma Theodor Bell & Cie. in Kriens.
K....0

Miscellanea. ¢

~ Umbau der Eisenbahn-Kettenbriicke iiber den Donaucanal in Wien.
Die im Jahre 1860 erbaute Kettenbriicke der Wiener Verbindungsbahn
iiber den Donaucanal, bei welcher sich gefahrdrohende Schiden gezeigt
haben, soll umgebaut und durch eine Bogenbriicke von 69 72 Lichtweite
ersetzt werden. Die Gesammtkosten diirften sich auf 150- bis 160000 fl.
belaufen und €s soll mit dem Bau der Briicke sofort begonnen werden,
sodass die Pfeiler und Zubauten bereits im Juni, der Ueberbau, wenn
moglich, im October d. J. fertiggestellt wird. ~Die Montirungsgeriiste
sind mit Riicksicht auf die Fortdauer einer ungehinderten Schiffahrt
entworfen worden. Der bemerkenswerthe Umstand, dass eine eiserne
Briicke nach kaum. 24jihrigem Bestande schon ginzlich abgetragen
werden muss, veranlasst zu den nachstehenden weiteren Angaben. Die
Verbindungsbahnbriicke ist die erste fiir Locomotivbetrieb erbaute Ketten-
briicke, und zwar wurde dieselbe nach dem System Schnirch unter der
Leitung des Erfinders mit Doppelketten, welche durch Streben versteift
sind, ausgefiihrt, ein System, welches auch spiter mehrfach, z. B. bei
der Aspernbriicke iiber den Donaucanal (fir Strassenverkehr), Anwendung
gefunden hat. Die Briicke ist zweigeleisig und hat zwischen den Auf-
hingepunkten der Ketten ecine Spannweite von 83,4 72, die Entfernung
der Mittellinien der beiden Kettenwinde betrigt 9,8 7z, der Pfeil der
Kettenlinie '/zo der Spannweite. Die an den Hingestangen befestigten
Quertriger, auf welchen die Langschwellen des Geleises liegen, siad
0,76 72 hoch und als engmaschige Gittertriger ausgefiihrt.

Bereits bei der im August 1860 vorgenommenen Probebelastung,
nach welcher die von der Staatsverwaltung erbaute Briicke von den
den Betrieb fithrenden Directionen der Nord- und Siidbahn zu iibernehmen
war, zeigten sich mancherlei Anstinde, welche den damaligen Bau-
director der Siidbahn, K. v. Etzel, zu einem iiber den Werth der Con-
struction fiir Eisenbahnbriicken sehr absprechenden Gutachten veran-
lasste. Abgesehen von der erheblichen Senlung, bewirkte die Befahrung
der Briicke jedesmal eine heftige wellenformige Bewegung der Fahr-

bahn, wodurch die Langschwellen und die auf denselben befestigten
Schienen scharfe Biegungen erlitten. Die Versteifung der Kette zeigte
sich als unzureichend, um den Bewegungen der Fahrbahn den ndthigen
Widerstand entgegexlzusetien, die Kette gerieth selbst in entsprechende
Schwankungen in senkrechter Richtung, und in Folge dessen traten
bedeutende Verbiegungen der Hangestibe an beiden Enden der Briicke
auf, welche nach Wegnahme der Belastung nur theilweise wieder ver-
schwanden. Auf Grund dieser Erscheinungen hielt v. Etzel die bestandige
sorgfiltigste Beobachtung und Unterhaltung der Briicke fiic dringend
geboten und beantragte schliesslich, dass die Briicke nur unter der
Bedingung in den Betrieb zu ibernehmen wiire, dass die Staatsverwaltung
die Kosten der Unterhaltung und der etwa erforderlich werdenden Wieder-
herstellung trige und die Bahngesellschaften fir alle Beschadigungen
an den Fahrbetriebsmitteln, welche durch abnormen Zustand der Briicken-
fahrbahn verursacht wiirden, schadlos hielte, und ferner, dass die Ver-
antwortlichkeit fiir alle Unfille, deren Eintreten in nicht ferner Zukunft
nur allzu wahrscheinlich wire, der Staatsverwaltung iiberlassen bliebe.
Mag nun auch v, Etzel, durch seine Stellung veranlasst, in dem Aus-
drucke seiner Befiirchtung zu weit gegangen sein, so beweist doch die
gegenwirtige Sachlage, dass sein Urtheil im Grossen und Ganzen richtig
gewesen, Die Schiden der Construction traten in den letzten Jahren
in bedenklicher Weise zu Tage und dusserten sich, so viel wir hieriiber
erfahren konnten, zunichst in bedeutenden nnd unregelmissig auftretenden
Senkungen unverhiltnissmiissigen Drehungen und sonstigen Deforma-
tionen der Hingestangen, in Abschleifung der Kettenbolzen u. dergl. m.
Auch die Art der Befestigung der Quertriger an den Héngestangen,
welche beiderseits an vier Punkten erfolgt, soll als mangelhaft erkannt
worden sein, Unserer Ansicht nach dirfte die zweigeleisige Anlage
mit ihrer dem Charakter des Hingewerkes so wenig entsprechenden “ein-
seitigen Belastung cine der Hauptursachen der schnellen Zerstérung der
Briicke gewesen sein. Bereits im vergangenen Sommer wurde dieselbe
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