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bei wird der Faden mehr geschont und es entstehen weniger
Fadenbrucbe :

“Das Aufwickeln des Garnes auf die Spnlen
findet in einer Weise statt, welche ein eben so leichtes,
als regelmissiges Abziehen desselben beim Weben ermig-
licht. — ein Umstand, welcher zu den ersten Bedingungen
einer gut gewickelten Schussspule gehort.

Die Grosse der Spulen — sowol in der Linge
als-in der Dicke — lisst sich fiir jede einzelne
Spule sehr leicht reguliren; und wenn eine Spule
die erforderliche Grosse erreicht hat, so stellt eine- selbst—
thitige Vorrichtung deren Bewegung ab. Das Abnehmen
der vollen und das Aufstecken der leeren Spu]en tasst sich
ebenfalls leicht bewerkstelligen.

Was die Construktion dieser Maschine so vorthexlhaft
erscheinen lasst, ist die ausserordentliche Einfachheit der-
selben gegeniiber allen andern -mir bekannten Apparaten

~ dieser Art, und der kleine Platz, den sie einnimmt. Sie
ibertrift in diesen beiden Beziehungen auch die vortheil-
haft bekannte Schonherr’sche Schussspulmaschine.
Die Leistungen dieser Maschine, welche eine sebr
geringe Triebkraft erfordert, diirfen wohl zu -den hochsten
gerechnet werden, was bisher in dieser Rlchmng “erziek
worden ist. :

Zur Bedienung einer Maschine mit 32 Spulen smd vier
Kinder erforderlich und es konnen per Tag zu 12 Arbeits-
stunden circa 1250 Schnelier (2 840 Yards) Garn Nr. 60
und bis 1500 Schneller Garn Nr. 30 — 40 aufgespult werden.

Der Preis einer Schussspulmaschine mit:32 Spulen
stellt sich auf 800 Franken. . (Kr.)

- Yorrichtung, das Herausfliegen der Webemchntzen
zu verhirdern.
Von Director Ahlers.
Taf. 8. Fig. 13 und 14.

Die neueste Bauart der mechanischen Webstiihle ge-
stattet fiir solche bei 6/4-Waare bekanntlich eine Geschwin—
digkeit von 170 bis 200 Schiitzenschligen (plcks) in der
Minute.
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Diese Geschwindigkeit, welche dem Schiitzen eéin be<
deutendes mechanisches Momént gibt, ist oft Ursache, dass
die Schiitzen wihrend des Ganges aus der Ladenbahn
herausflisen und nahestehende Arbeiter nicht unerheblich
verletzen. :

Ein alter enghscher Webermelster der in Folge einer
solchen Verletzung ein Auge vorloren hatte, kam nach
vielein Naclidenken auf die Idee einer shuttle flyng out
prevention. Diese- Vomchlung, welche unten weiter be-
schriében werden soll, ist in mehreren Staaten des Zoll-

- vereins dem Bankler Ado lph Meyer in Hannover berens

patentirt.

Die oben angegebene Geschmndlgkext der Webstuhle
vorausgesetzt, sind nachfolgend zunichst die Ursachen auf-
geziihlt, welche das Herausfliegen der Schiitzen veranlassen :

1) wenn die Vogel (pickers). nicht: richtig stehen ;

2) wenn die Ladenbahn- nicht in. der Wage -liegt oder

" sich die Lade im Holze geworfen hat;

3) wenn die Lade nicht mit dem Blatte parallel liegt;

4) wenn sich der Schiitzen verzogen hat;- ;

5) wenn sich :zerrissene Kettenfiden in’s Fach' legen
oder Schleussen im Garne liegen, und

6) wenn die Ketten nicht die erforderhche Spannung
haben.

Bei sorgfiltiger Aufsicht und hmlanghch angelemter
Bedienung der "einzelnen Stithle -wird dennoch hin und
wieder eine der angegebenen Ursachen zar Geltung kom-

men und der Schiiizen herausfliegen.-

Nach genauer Beobachitung - fand der Erfinder, dass
sich die Schiitzen vor dem Herausfliegen etwas in die Hohe
heben, so wie dieses Heben: verhindert: wurde, kam das
Herausfliegen nicht mehr vor. Aus dem genannten Grunde
wurde iiber der Schiitzenbahn einfach ein starker Draht
angebracht, der unmittelbar iiber dem Schiitzen liegt und
jedes Heraufsteigen des letztern verhindert. Die Figuren
13 und 14 erldutern das Uebrige. -

a. Durchschnitt und Ansicht der Ladenbahn,
b. Lage des Schiitzen,

c. Lage -des Drahtes,

d. das Fach, in dem der Schiitzen arbeltet

Der Draht ¢ ist leicht' zu befestigen und' erschwert
weder den Gang noch die Bedienung. (M. d.G-V.in H.)

Bau- und Ingenieurwesen.

Erste Kettenbriicke fiir den Lokomotivhetrieh.)

Projektirt und erbaut im Jahr 1859—60 von Friedrich Schnireh,
k. k. Oberiaspektor. .

Taf. 9 und 10.
Die gewdshnlichen Kettenbriicken haben bisher bei Ei-
senbahnen bekanntlich aus dem Grunde keinen Eingang

*) Nachstehende Abhandlung ist ein Auszug aus einem soeben er-
schienenen und uns zu beliebiger Benutzung zugesandten Schrxft des
Herm Julius Fanta, k. k. Ingenieur.

gefunden, weil sowohl die freihangenden Ketien- oder
Drahtiave unter der Einwirkung von grossen ungleichen
Belastungen wesentliche Formverinderungen in der Ketten-
linie erleiden, wodurch -die Briickenbahn und die ganze
Konstruktion in solche Schwingungen gerathen, dass die-
selben den hiniiberfahrenden Eisenbahntrains Gefahr brin-
gen konnten. -

Nachdem nun bei allen Eisenbahnanlagen die Noth-
wendigkeit, grossere Flisse — oder tiefe Thalschluchten



iiberbriicken zu miissen, unvermeidlich ist, diesen Anfor-
derungen bisher nur innerhalb beschrinkten Grenzen ent-
sprochen werden konnte , so hat sich das Bediirfniss eines
Briicken~Konstruktions-Systems fiir grossere Spadhweiten ,
als man bisher zu machen im Stande war, immer drin-
gender herausgestellt.

Bei grossen Spannweilen (welche nur durch Ketten-
" hingebriicken mit Vortheil iibersetzt werden konnen) ge-
niigten alle iltern bekannten Briicken-Konstruktionen schon
lange nicht mehr, wesshalb man zuerst zu der Anwendung

der sogenannten amerikanischen Holzwandbriicken Zuflucht -

nahm; da aber das Holz an sich keine lange Dauer hat,
und den starken Pressungen fiir lingere Zeit keinen ge-
niigenden Widerstand zu leisten vermag, so hat man neuerer
Zeit fiir Rohren- und Gitterbriicken zu Eisenkonstruktionen
‘mit hohen Winden Zuflucht genommen, wie die Conway-
und Britaniabriicke . die Dirschauer, Kolner etc. Gitter-
briicken Spannweiten von 73, 63 und 52 Klafter auswei-

sen. Allein so zweckmissig diese Konstruktionen bis 20°

Spannweite sich erweisen, ebenso ungeeignet erschienen
sie bei der Anwendung fiir grosse Spannweiten wegen des
unverhilinissmassigen Materialaufwandes und der damit in
Verbindung stehenden iibermissigen Baukosten. Schon
Brunel hat aus dieser Ursache bei der Cheptowbriicke
sber den Wyefluss fiir eine Spannweite von 305 Fuss,
dann bei der Saltachbriicke bei Plymouth fiir Spannweiten
von 438 Fuss zu dem Kettensystem in Verbindung mit
horizontalen Réhrensireckbalken Zuflucht genommen und
dadurch bei fast gleichen Spannweiten gegen die Britania-
briicke nahezu die halben Kosten erspart; obgleich die
Rohrenbogen bei weitem den grossern Theil des Materials
in Anspruch nebmen und bei dieser Briicke ein gemischtes
Bogen- und Hingwerksystem zur Anwendung kam, wel-
ches zugleich die Konstruktion der Briicke in der Ausfiih-
rung sehr schwierig und umstindlich machte.

Alle diese erwihnten Konstruktionen kénnen auch in
isthetischer Hinsicht keinen Anspruch auf architektonisch
schone Formen machen und hochstens nur durch ihre
grossen Dimensionen und Massen imponiren.

Die nach dem privilegirten System des k. k. Oberin-
spector Schnirch, mit Anwendung freihingender aber
mit Strebegliedern versteiften Kettenwinde, in Wien iber
deg Donaukanal in den Jahren 1859—60 erbaute Ketten—
briicke hat das angestrebte Ziel, die Anwendung der Hinge-
briicken fiir Eisenbahnbetrieb fiir grosse Spannweiten voll-
kemmen erreicht, sich durch die am 25. August 1860 voll-
zogene kommissionelle Probebelastung, sowie durch die
seit 2. September 1860 unurterbrochene tigliche Benutzung
vollstindig bewihrt, und steht als eine Hingebriicke von
reiner Eisenkonstruktion, in ihrer Art, sowohl diess- als
jenseits des Ozeans, einzig und allein da ; denn die Hinge-
briicke iiber den Niagara besteht aus einer amerikanischen
Holzkonstruktion, welche von' Drahtseilen getragen wird,
und daher mit dieser in keinen Vergleich zu ziehen ist.

Da nun dieses zur Anwendung gelangte privilegirte
Kettenbriickensystem , beziiglich der gefilligen Form der
Konstruktion, sowie hauptsichlich der grossten Material-
und Kostenersparniss, bei der anstandslosen und sicheren

Benutzung und zugleich der Moglichkeit der Uebersetzung
der grossten Fluss- und Thaliiberginge die wesentlichsten
Vortheile in sich vereiniget, so-ist diess seit Jahrtausenden
der grosste Fortschritt im Briickenbau und berechtiget auf
Grundlage der nun moglichen Beobachtungen zu den kiihn-
sten Hoffnungen. '

Wenn auch einige Stimmen die Originalitit oder Neu-
heit der Konstrukiion mit Hinweisung auf die mit Flach-
schienen von 1% bis 2 Linien Dicke verbundenen zwei,
kaum- zehn Zoll iiber einander hingenden Ketten an der
Aarauerbriicke bestreiten wollen, so diirfte die Thatsache,
dass bekanntlich noch keine: Kettenbriicke fiir den Eisen-
bahnbetrieb ausgefithrt worden oder eine solche irgendwo
nachgewiesen werden kann, der Wiener Donaukanal-
Briickenbaukonstruktion die Neuheit ganz unbestreitbar
und um so unwiderlegbarer sichern,- als" diesem Systeme
von vielen technischen Autorititen das Misslingen im Vor-
aus prognostizirt — und dasselbe sebr thatsichlich, selbst
im Osterreichischen Ingenieur-Vereine; von vielen Gegnern
(wie aus der Zeitschrift dieses Vereins zu ersehen) miindlich
und schriftlich beftig angegriffen worden ist, was nicht
stattgefunden haben wiirde, wenn dasselbe nicht neu wire.

Die Neuheit dieses Systems besteht allerdings nur in
der Versirebung zweier untereinander aufgehingter Ketten
und in der Austheilung und Anordnung der mit den er-
forderlichen Dimensionen ausgefertigten Konstruktionsbe-
standtheile, sowie in der Voraussicht der Wirkungen,
welche durch diese Verstrebungen auf die Tragfabigkeit
der Ketten ausgeiibt werden, indemletztere durch die Ver-
strebung ihre freie Bewegung verloren haben,. nichtsdesto-
weniger aber erhoht diese an sich scheinbar unwesentliche
Zuthat den Werth dieses Systems noch mehr, als es den
Vortheil der Einfachheit und ungemein leicht auszufithren—
den- Konstruktion der Briicken selbst in sich verbindet
und dem ganzen Bauwerke bei der grossten Soliditdt ein
sehr leichtes, kiihnes und zugleich gefilliges Aussehen
verschafft.

Anwendung des Systems.

Obwohl die Verbindung der beiden Eisenbahnen (Nord-
und Siidbahn) in der Residenzstadt Wien seit vielen Jah-
ren und zwar seit dem Bestehen dieser Bahnen als ein
dringendes Bediirfniss erkannt und lebhaft gefiihit worden
ist, deshalb auch schon im Jabre 1848 in ihrem obern
Theile von der Siidbahn bis zum Haupizollamte in Angriff
genommen wurde, so wurde dennoch dieser kurze von
einem Bahnhofe zum andern wenig iiber eine halbe Meile
betragende Bahnbau durch verschiedene hindernd einwir~
kende Umstinde iiber ein Decennium hinaus verschoben.

Da die Hohendifferenz zwischen den beiden Bahnhsfen
126 Fuss betrigt und die lebhafte Frequenz in den Vor-

“stadten, durch welche diese Verbindungsbahn den Zug

nimmt, es nothwendig machte, die Bahn vom Siidbahnhofe
herab in tiefen Einschnitten, welche fiir den Sirassenver-
kehr itberbriickt wurden, zu fiilhren. so mussten dagegen
in dem niedrigen Theile nachst der innern Stadt und durch
die Vorstidte Weissgirber am rechten Ufer, Leopoldstadt
und iiber den Praterstern am linken Ufer des Donaukanals



Viadukte ausgefiihrt werden, welehe durch die-Donau<
Kanalbriicke von 44° Spannweite verbunden sind. Letz-
teres Bauobject war - die hauptsécbhchste Ursache - dneser
Bauverzogerung. : o Corimo s

- Fidr ‘diese Donaukanalubersetzung Iagen mebrere Pro-
jekte vor, ohne dass man betreffenden Ories sich: fiir' das
eine oder andere entschieden hitte. Als aber endlich im
Jahre 1858 der Ausbau diéser . Verbindungsbahn  definitiv
hohen Orts - beschlossen wurde, folglich auch iiber. den
Briickenbau fiir zwei Eisenbahngeleise ein Beschluss ge~
fasst werden musste . so war aus drei ‘Projekten -eines zu
wihlen. Nebst dem fraglichen Kettenwandsysteme waren
zwei Gitterwandbriicken mit Tragwinden von 17 Fuss Hohe
vorgelegen, wovon das Eisenbahn-Konstruktionsgewicht
der einen. 13200 Ctr., der anderen 11583 ‘Cir: und: ]enes
der Kettenwandbriicke 7500 Ctr. betrug.

Obzwar letzteres privilegiries System noch unerprobt
und vielen Anfechtungen ausgeseizt war, so hat sich-den—
noch Sr. Excellenz der damalige Handelsminister Ritter v.
Toggenburg, in Hinblick auf die kiinflige Anwendung
dieses Systems fiir Briicken mit grossen Spannwelteu fiar
die . versuchsweise Ausfiihrung dieses bedeutende techni-
sche und pekuniire Vortheile versprechenden Sys_tem_s ent—
schieden und mit b. Ministerialerlasse Z. 14454/277 im De-
cember 1858 den Bau derselben genehmiget, welcher so-
gleich in Angriff genommen und bis Ende December 1859
beendet werden sollte. =~

Allein das. verhingnissvolle Jahr 1859 hat die ‘Noth—
wendigkeit der Verbmdung des Nordbahnhofes mit dem
Siidbahohofe so dringend herbelveﬁlhn dass die Herstel-
lumg eines Provisoriums mit Beniitzung der theilweise her-
gestellten gemauerten Viadukte und Erbauung einer pro-
visorischen Holzbriicke iiber den Donaukanal in der Mitte
der zu erbauenden Kettenwandbriicke emoeleltet wesshalb
der kaum begonnene definitive Ausbau der Uferpfeiler und
Wurzellastmauerwerke abermals auf geraume Zeit eingestellt
werden musste.

Erst nach vollendetem Provnsonum konnte der Weiter—
bau unter der eingeleisigen Holzbriicke und zwar in sehr
bemmender Weise und bloss in einzelnen Theilen bis unter
_die Holzkonstruktion fortgesetzt werden; der volliommene
Austau musste aber bis zur seinerzeitigen Abtragung des
Provisoriums verschoben bleiben, um dann auch die vier
Eisenkonstruktionen iiber die Alleen des Pratersterns gleich~
zeitig auszufiihren und die nothwendlq gewordene Beiriebs-
unterbrechung in eine und dieselbe Periode zusammenfas—
sen zu konnen. _

_Dies war auch die Ursache, warum der Ausbau'der
Briicke, obzwar das Wittkowitzer Eisenwerk dié sdimmi-
lichen Eisenkoustruktionsbestandiheile bereits im Oktober
1859 angefertigt hatte, erst Ende August 1860 vollendet
werden Lonnte.. _

Beschreibung der Briicke.

Dieselbe steht unterhalb der Franzenskettenbriicke iiber
dem Donaukanal und verbindet den Viadukt vom Haupt-
zollamtsgebiude bis zum Nordbahnhofe, welcher an den
beiden Ufern:des Kanals 28 Fuss Hohe hat. -

Polyt. Zeitschrift. Bd. VI,

&

" Die Bricke-zwischen den'Aufhingpunkten in den itber
der Eisenbalmnivelette aufgefiihrten Stiitzpfeilern- hat einé
Spannweite von 264 Fuss ;- die Bricke st zweigeleisig aus-
gefidhrt | ‘die-lichte ‘Zwischenweite-der: Pleiler bei-der Einz
fahrt ist 23 Fuss (Fig. 4); die horizontale Breite der Ketten-
winde (welche in-ihrer Gliederurig abwechiselnd aus 8 und
9 Glider zu 1.35-und 1.16 Zoll -Dicke und 6 Zoll - Breite
aw einander gereibt, an deren oberen Ketten 10 Fuss, -ati
den untern aber 10.06 Fuss lang sind)betrigt ]ederselts
2 Fuss; die Kﬂotenverbmdmg der Ketten wirde mit 3. .6
Zoll: im Durchmesser starken abgedrehten schmledelsemen
Bolzen hergestelli: (Fig. 5,76,:7). - :

. An dea-letzteren” wurden zu beiden Séitén’ der Ketten
die dlagonalen Strebeglieder zur Versteifung- der’ Kelten=
wiande und am dussersten Ende der Bolzen die Tragstangen,
welche -die Verbindung der ersteren’ mit der Bruckenfahr—
bahn herstelien, angereiht und ittelst Spréngringe in'einer
ausgedrehten Nath an den Enden 'der Bolzen festoehallen
(Fig: 5, 6, 7). i i
" " Die eisernén 34.2 Fuss. }angen Gltterquertraoer (Fig. 5)
hingen an den’ vier Trag~ oder Hingstangen, welche an
dem untern Ende mit Drehmutlem versehén sind, um' die
Briickenbahn in ihre normale Lage aufschrauben zu konnen.
Die Quertriger sind sowohl unter den Kettenwinden durch
vertikale, als auch an der untern Giirtung ‘durch herizén-
tale Kreuzbunder: verbunden: Auf diese Art ist jede seit—
liche Bewegung der Briickenbahn ‘behoben und-durch er=
slere ‘Bander. auch die Vertheilung -der: Last von ‘einem
Quertriger zam andern’ sehr: vortheithaft erzielt worden.

Die verstrebten Kettenwinde sind, da sie den 20. Theil
der Spannweite mit 43.4 Fuss zum Kriimmungspfeil erhiel-
ten, unter einem Winkel von11°30* aufgehingt, und beide
Kettenwisnde haben eigen: Gesammtelsenquerschm{t von ‘248
Quadrstzoll erhalien. S
- Die- oberen und unteren 4" von emander abstehenden
Ketten laufen durch die vier Stiitzpfeiler iiber einen’ ge-
meinschaftlichen -auf 10 Stahlwalzen: beweglichen Auflage-
kasten und von da die obere Kette unter einem Winkel
von 18°10°;- die untere aber unter einem Winkel von '16°30°
zom-Erdborizont in das Lastmanerwerk (Fig. 3). Die Ver—
ankerungsketten mussten im Bogen zu-den Wurzelpunkten
gefiihrt werden; weil die vortheilhafte Verankerung in ge-
rader Richtung der Spannketten wegen des bereits herge-
stellten Viadukts nicht ausgefiihrl werden konnte. -

Hier muss noch bemerkt werden, dass der Fundament-~
bau der ‘Briickenkople fiir eine Gitterbriicke und der’Via-
duktanschluss bereits ferlig war, als der ‘Bau der Ketten=
briicke ‘beschlossen wurde, wodureh die io dem Plane er-
sichtliche breitere Fundamentaulaoe far di¢ Brnckenkopfe
sich ‘erklirt.

Aus je: zwei zu 5 nnd 9 Ghedem zusammengesetzien
Ketten wurden die Kettenwinde derart gebildet, dass die
Knoten der obern: senkrecht auf die Mitte der Gliederlinge
der untern Kette zu hingen kommen :(Fig:5 und 7) und
beide Ketten in ihren Knoten durch an' den Bolzen zu bei-
den- Seiten der Ketten eingelegte diagonale Strébeglieder
miteinander verbunden wurden. Die letzterén bilden mit
den Gliedern .der Kette gleichsclienklige Dreiecke, “deren

12



Basis die Kettengliederlinge. = 10.06 Puss.und bei der
vierfiissigen Zwischenweite der Ketten die Schenkel’ oder
Strebenlinge = 6.42 Fuss betrigt: Der Querschnitt der~
selben ist 4 Zoll Breite auf 23 Zoll chke ‘somit 11 Quad—
ratzoll.

i Dle Bruckenkopfe smd 481! Fuss stark 49 Fuss brelt

und vom ,'Ifeprqx[q,blsuznr_ Nivelette 24 Fuss hoch; die Stiitz—
pfeiler iiber der Nivelette sind 8%/ Fuss: hreit, 7 Fuss diek
und 23 Fuss im Lichten von einander entfernt..
: Fiir die Stiitzpupkte der Ketten sind 15 Fuss iiber der
Nivelette, wie frither erwihnt, ;die & Fuss hohen auf 10
Stahlwalzen ruhenden Auflagskasten angebracht; welche
eine vertikale Pressung, aber keine Schubwnrkung auf die
Pfeder zulassen.

An den Basispfeiler. schhesst s:ch ﬁi,: dae Durchfahrten
an beiden Ufern ein Gewdolbwiderlager: von 8/Fuss. Stirke
und 40 Fuss Breite, anderseits ein gleich breites von 8

“Fuss Stirke an das Lastmauerwerk an (Fig: 3).

Diese Durchfabrt ist mit einem Quaderbogen von 42
Fuss Spannweite und 7 .Fuss Pfeilhghe iiberwslbt, und
der Bogen pﬂanzt sich .einerseits bis zum Fusse des Ufer~

stiitzpfeilers, anderseits. bis zu den. Wurzelpunkien der -

Ketten fort. Der Lasimauerwerkskorper hat 47 Fuss Linge,
49 Fuss Breite, und von der Verankerung bis zur Nivelette
32.8 Fuss Hahe. .

. Im "Horizont des Wurzelpunktea smd Gewolbgurten
pach allen Rlchtungen aufgefibrt und mit :starken Anker—
schliessen zusammengehalten, wodurch das ganze Gewicht
des Belastunaskiirpers sich auf die Wurzelpunkie con-
centrirt. o :
Die BrucLenkopfe und Sluzzpfeller sind massiv. von
sehr festen Quadern; der iibrige Theil der.Wlderlagsmauern
und des Lastmauerwerks,. mit. Ausnahme dér von den Wur-

" zelpunkten aufsteigenden -Quadergurten , mit - Stein. und

Ziegelmauerwerk, ausgemauett und bloss mit Quadern ver-
kletdet : o

" Diese: Keltenwandbrucke in. ﬂlrer Gesammthen bletet
im Vergleich zu -den uoschonen, -kifigartigen, Aussicht
raubenden Tubular-Gitterbriicken, in baussthetischer Rick-
sicht eine augenehme, keine Aussicht .beschrinkende,
leichte und kiihne Ansicht, und-ist in der Detailausfiibrung,
sowohl in Bezug auf die Reinheit und Genauigkeit des
Quadermauerwerks,. als.auch der Eisenconstruktion . bisher
von allen Fachininnern als ein ganz. tadelloses Bauwerk
anerkannt worden. — Es ist demmach hier der Ort, um
alle-Organe und Krifte, welche sich bei diesem unter der
Oberleitung des:Eingangs genanniea Herrn Oberinspektors
Schnireh in Ausfiilhrung gebrachien Briickenbaues rithm-
lichst betheiligt haben, namentlich anzufiihren. .

Die simmtlichen Eisenbestandtheile - dieser: ' Ketten-
briicke wurdea in .dem Baron Rothschild’schen Eisenwerke
zu- Wittkowitz anoefertlgt und das.Werk. hat: auch bei
dieser Gelegenheit den - bereits durch so -viele fir Eisen-
bahnen gelieferte Konstruktionen sich erworbenen Ruf voll-
kommen gerechtfertiget, indem die Vorziglichkeit des ge-
lieferten Materials, dann die bei diesem Konstruktionssystem
bedingt erforderliche Einhaltung aller genauen Dimensionen
eines jeden einzelnen Bestandtheiles der Sorgfalt des: Cen-

tral-Direktors Herrn B unk und des Maschinen-Verwalters
Herrn. Elbertshagen zuerkanpt werden muss, sowie
schliesslich die Thitigkeit und Umsicht des Maschinen-
Konstrukteurs Herrn Amende, welcher die Einhiingung
der Kettenwinde und der Eisenkonstruktion der Briicken-
bahn zu besorgen hatte, ]obend -erwihat zu werdea ver-
dlem

B emerkun g -Die -ausfiihrliche statistische Berech—-
m._lng, so. wie die Notizen iiber das Bauverfahren lassen
wir hinweg und verweisen hinsichtlich derselben auf die
Eingangs erwihnte Schrift des Herrn Fanta.

Wir/l_;lich:és Materialerforderniss und Kosten.

: Der-.zi_t' dieser verstrebten Hingebriicke erforderliche
Materialanfwand hat in der Wirklichkeit .mit . Ausschluss
des Oberbaues betragen :

an Schmlecklsen , 7290.8. Ctr.
an Gusseisen . . . . . . . . . 663 Ctr.
Zusammen 7958.8 Ctr.

wahrend ]edes andere, Blechwand oder Gittersystem, min-
destens 19000 Ctr Elsenmaterlal erfordert ‘haben wiirde.

“Bei dem _Standpunkte dieser Briicke in der Residenz-
stadt musste auch in architektonischer Hinsicht mebr auf-
gewendet werden, welcher Aufwand bei einem andern
Standorte wegfaﬂen wiirde, wo dann die Kosten des Mauer-
werks sich nahe jeném der Elsenkonstruktlon gleichstellen
diirften.

Da der Céntner des Schmiedeisens mit 26 fl. 25 kr.
osterr. Wihr. und der Centner Gusseisen mit 10 fl. 75 kr.
osterr. Wihr. gehefert wurde, so belaufen sich die Kosten
des gesammiten Elsenmatenalee auf 198.564 fl. 50 kr. sstérr.
Wihrung.

Der Preis der Eisengattungen erscheint allerdings elwas
hoch, es kommt aber hiebei zu beriicksichtigen, dass das

" Eisenwerk bei diesem ersten Versuch grosse Vorberei-

tangsatslagen hatte, welche bei fernern Ausfiihrungen weg-

~ fallen und sich der Preis niedriger stellen diirfte.

Pr»ob,éb’elastun"g und Beobachtungen.

@) Probebelastung.

Die Briicke, resp. Elsenkonstruktlon ist fiir eine Ge-
sammtbelastung von 16860 Citr. Gewicht berechnet, wovon
das innerhalb den Aufhangpunkten schwebende Konstruk-
homgewncht als die Ketten, Streben, Tragstangen, Quer-
triger, Briickenbedielung und der zweigeleisige Oberbau
sammt den tibrigen diagonalen Verstrebungen der Briicken~
bahn iiber 6260 Ctr. ausmacht, wesshalb fiir dle zufalhge
Mazximalbelastung bei 10600 Ctr. eriibrigen.

- In der Wirklichkeit konpen aber auf der Briicke mit
952 Fuss I|cbler Linge auf jedem Geleise nur zwei Loko-

motive a 46.5° = 93' Linge zu 1060 Ctr. = 2120 Ctr.
10 Kohlenwagen a 17.3° = 173’ Linge zu
263 Ctr. . . . . . . . . . . . = 2630 Cir.

Zusammen 269 Fuss Linge 4750 Ctr.
Platz finden, daher fiir beide Geleise der Briicke 9500 Ctr.
als zufillige Maximalbelastung angesehen werden miissen.



Die Probebelastung hat jedoch fo]gender Werse statt-
gefunden. -

Auf jedem -Geleise- fiinf I.okomouve sammt. Tender in
voller Ladung mit Wasser und Kohle zu 1060 Ctr. Gewicht
=.5300 Ctr., somit fiir beide Geleise zehn Lokomotive -mit
16600 Cfr. Gewicht. : Nachdem aber jede:Lokomotive sammt
Tender 46.5 Fuss und alle finf Lokomotive zusammen 232.5
Fuss Linge einnahmen, von welcher noch di¢ Entfernung
der zwei sussersten Achsen von .den Puffern mit 14 Fuss
in Abschlag kommen, so reducirt sich: die obige belastete
Briickenlinge auf 232.5* — 14 = 218.5 Fuss.

Bei der der Berechnung zu Grunde gelegten Am_)'ahme '

einer Maximalbéelastung von 10600 Ctr. auf der- Briicken—
10600
252

wihrenddem .obige Last bei der Probe blos. auf eine Linge
von 218.5 Fuss vertheilt war, mithin pro. Carr. Fuss eme

= 42.06 Cir.,

linge von 252 entfillt pro 1 Curr. Fuss

5;8% = 48,51 Ctr. stattgefunden hat sonach
erglbt sich eine Ueberlastung von 6.45 Cir. pro: Curr.
Fuss oder 1409 Ctr. fiir den belasteten Theil der Briieke;
was fir eine verstrebte Hingebriicke von bedeutendem
Einfluss ‘ist und jedem Techniker von selbst einleuchtet.

- Noch ein grisseres Ueberlastungsresultat-aber ergibt
sich durch die Probe, welche in der Art vorgenomwen
wurde, dass auf jedem Geleise gleichzeitig in- gleicker
Richtung drei Lokomotive sammt Tender, zusammen sechs
Lokomotive, auf die halbe Briicke mit 6360 Ctr. Gewicht
aufgefahren sind,. und :dieses Gewicht (mit Riicksicht auf
die zwei Achsenentfernungen von - den Puffern) auf eine
Linge von (3 X #46.5) — 14 = 125.5 Fuss vertheilt das

Belastung von

Belastungsoewwht pro Curr. Fuss auf —E B 506 Ctr.

steigerte, und, da bekanntlich die Belastung der halben
Briicke auf jede verstrebte Briickenkonstruktion weit nach-
theiliger einwirkt als die- volle Belastung. der ganzen Brii-
ckenlidnge, so kann diese Probe mindestens einer Belastung
von 252 X 50.5 = 12726 Cir. angenommen-werden , wo-
durch sich nothwendiger Weise die Spanoung der Ketten
von der fiir die Maximalbelastung berechneten pro 42000
Ctr. auf 52000 Ctr. steigerte. :

Da der ganze Bau erst im heurigen Fruh]ahre mil
grosserer Energie betriecben werden konnie,. daher das
ganze Last- und Stiitzpfeilermauerwerk bei der Probe moch
im griinen Zustand sich befand, so war es wie béi einem
Gewdlbe, wo nach der Entfernung der Gewslbsausriistung
eine grossere oder kleinere Setzung des Bogens nothwen—
diger Weise einreten muss, eben so hier eine natiirliche
Folge, dass die gesteigerte Spannung der Kettew eine be-
deutende Pressung, in den Verankerungs- und - Auflag-
punkten und somit ein Ineinanderdriicken und Verdichten
der Quaderbogen in ihren Fugen -herbeifihren musste.
Durch diese Pressung und Konsolidirung ‘des Mauerwerks
einer- und durch das Ineinanderpressen der Eisenkon-
struktionsbestandtheile anderseits musste in den ‘Stiitzpunk-
ten ein Vorriicken der auf 10 Stahlwalzen -beweglichen
Auflagekasten, wibrend der grissten Belastung stattfinden,
welches bei jedem Stiitzpfeiler bei 43 Linien betrug.
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Diese. Verriickung , respekiive Verkiirzung der Spann-
weité um circa'2 Zolt oder 1-Z0l der Sehneahslfte: recht
fertiget, bei dem Verhiltniss der Spannweite zur Pfeithohe
von 20:1, die Einsenkung des Kettenbogens im'Scheitel um
7:Zoll, und wenn die fir die grosste Belastung in Folge Ela-
sticitdt der Eisenkonstruktion berechnete Senkung-zu obi-
gen 7 Zollen: zugeschlagen wird;'so erklirt ‘sich ‘die bei
dieser Probebalastung ‘wahrgenomimene totale 'Eixxéenkung
ﬂn Scheiteipunkte mit 16 Zollen. volkommen. .

"Nach der Entlastung hoben :sich ‘die beiden :Ketten~
wande um 9 Zoll, so dass.die durch die Kompression des
Mauerwerks und aller ‘horizontalen Fugen des Stiitzmauer-
werks und .der Eisenkonstruktrensbestandtheile selbst ver~
anlassté, nach der Entlastung:der Briicke zuriickgebliebene
Einsenkung von 7 Zoll; welche erst bei der grossten Be-
lastung der Briicke eintreten konate, durchaus ganz unbel
denklich ist und, -da keine grossere. Last auf die Briicke
kowmmen Wird noch' kommen' kann lhr Maximum- erreicht
hat. R

- Die emgesenkte Brilckenbabn hat ohne den Betneb
zu unterbrechen, .ihren' Normalstand durch - Aufséhrauben
der: Frager: mittelst der:Drehmuttern: an- den Tragstangen
erhalten und wird diesen: Stand fiir' alle-:Zukunft-.(bis auf
die Verinderungen, welche ‘d\iel Temperatur Veranlasst)
beibehalten.

Die’ Beobachlungen der: Senkungen ‘bei’ dem séit. 2.
September d. J. eroffneteri‘Béiriebe -der Bahn und ‘Befah-
ren der Briicke mit 1Y/ bis 2 Meilen Géschwindigkeit sind
volkommen "konstant, ' indem " ein' gtosster Lastenzug von
der Briickenliinge mit zwei- grossen Lastzugmaschinen und
11 Kohlenwagen im°Gewichte von 4790 Cir. regelmissig
4 Zoll 2 bis '3 Linién und ein Lastzug mit einer Lokomo=.
tive und " 13 'Kohlenwagén it ‘einem’ Gewichie von 4369
Ctr. ebenso 3 Zoll 1 bis 4 Linien Emseukung bewirkt:

- Beim Befahrén dleser Briicke mit einer Geschwindig-
keit von 4 bis 5 Meilen in’ der Stunde haben snch keme
grosseren Einséokungen- gezeigt. : -

- Sammtliche - Kommrssnonsmllghedé'r, bis “auf Eines,
welches - si¢h “wilirend den vorgénommenen Proben- ent-
fernte -und auch dem Kommissionsakte nicht' béigewohnt
bat, haben in Folge der befriedigten Resultate diese nach
einem neuen System erbauté verstrebie Kettenbriicke fiir
den Lokomotivbetrieb als anstandslos und geeignet aner=
kannt, weil nach der grossten Belastung alle durch die
fortgesetzien Proben’ wahrgenommenen Einsenkungen nach
der Entlastung vollkommen verschwanden, womit der Be-
weis hergestellt- war, ddss das Ketlenhangwerk obgleich
die abgefiihirten-Proben aussergewohnhch mit 50,6 Ctr. pro
lauf. Fuss Belastung’ vorgenommen wurden (wahrend man
sich bet anderen Briicken, ‘wie
mit einer Belastung von 42 Ctr’ pro }auf Fuss beanuﬂe)
seine Elasti¢itit vollkommen bewshrt bat und die Briicken-
bahn, ohne den Betrieb zu stsren, leicht auf den normalen
Stand gehoben wurde. -

"Das erwihnte einzelne Mitglied, Herr von Etzel,
k. wiirtemberg. Oberbaurath und Baudirektor der siidlichen
Staatseisenbahngesellschaft, hat zwar nach vier Tagen ein
lithographirtes- Separatvotum abgegeben, verbreitet, und



selbst -in den: gelesensten Tagesblittern . versffentlicht, in
der loyalen Absicht, sowohl die Amtshandlung als dieses
neue Briickensystem vor den Behdrden und dem Publikum
zu verdichtigen und die kommissionell als zuldssig erklirte
und bereits. bekannt ‘gemachte, Eroﬂ'uung der - Brucke zu
hinter¢reiben. : .

Allein der Vewemleoer hat durch dlesen unvewohn-
lichen Vorgang wahrlich nicht der: Briicke,; welche er-aus
vorgefasster Meinung schon vor. dem Bau. anfeindete, son-

dern nur sich selbst am-meislen geschadet; da: die Briicke

troiz seinen Einstreuungen und. Veérdichtigungen, welche
das hohe Ministerium ‘nieht. beachtete, seit 2. September
ununterbrochen beniitzt wnd auch .fiir:alle kiinftige Zeiten
befahren werden wird ;; wihrend.er selbst durch seine an
den Tag gelegte Anschauungsweise sich. vor der technischen
Welt blossgestellt hat und erkennen liess. dassihm_dieses
Fach, welches er kritisiren wollte,: ganz fremd sei, und
er selbst iiber die eingetrétenen. sichtlichen - Wirkungen
sich keine Rachenschaft zu geben vermag.

iDurch diese Briickenproben finden.auch die in der
osterr. Ingenieurvereins—Zeitschrift erschienenen und un=
beantwortet gebliebenen Angriffe gegen dieses Bnickensy-
stem ihre vollslandlge Wiederlegung. TR

b Beobachfungen.

Nachdem die Briickenbahn nach der, durch die Probe-
belastung durch Zusammenpressen des griinen Veranker-
ungsmauerwerks herbeigefiibrten’ Einsenkung . mittelst der
Tragstangen-Drehmiitter in den normalen Stand aufge-
schraubt worden ist, welche bei der’ mlltleren Temperatur
von circa + 6 Grad Reaumur eine Erhohung von 6 Zoll
in der Mu.te dagegeu bei der niedrigsten Temperatur von
eirca — 48 Grad die grosste Hohe von 12 Zoll errelchen
und bel der hochsten Temperatur von circa + 28 Grad
auf 0 Zoll.herabsinken, oder die Bmcken_bahn» borizontal
vs;erden soll, so wurde am 11. September 1860 bei einer
Temperatur von -+ 12% Grad Resumur ein Nivellement
vorgenommen, bei welchem die beiden Bolzen der west-
lichen und stlichen untern Keuen dann .der Schienenfuss
(resp.. Quaderhorizont) nichst_ dem Szutzpfeller als fixe
Punkte gewihlt wurden.
Das Resultat ergab folgende auf die Meeresﬂacbe be-
zogene Colen
Westlicher Kettenbo]zen 87, 980 Klafter
Oestlicher ~  » 87,965 »
Schienenfuss =~ » . 87,800 . »

. Dieses Nivellement. wurde zur Kontrolle, nachdem dle

Brucke nahe 3 Monate tiglich von wenigstens 10. Trains

befahren wurde, folglich..iiber 4 Millionen Centner.dreselbe

passirten, am 30. November 1860 bei einer Temperatur von

+ 6% Grad Réaumur w;ederholt und ergab fiir den
Westlichen Kettenbolzen 87,991 Klafter .
Oestlichen  » . 87,980 . » .
Schienenfuss . » 87.800.. . »

somit eine Hebung westlich von 0.011, sstlich von 0.015.

Man sieht demnach, dass durch die Erniedrigung der
Temperatur um 5,5’ Grad Reaumur die fixen Punkte der
Ketten sich im Mittel bei 1 Zoll gehoben haben.
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-, Ueber die Einwirkungen der Lasten auf: die Briicken~
konstruktion, nsmlich auf die Einsenkungen der Briicken-
bahp, resp. die Tragkelten, und auf die Hebung der Spann-
ketten wurden' beim Befahren der Trains Beobachtungen
angestellt, aus welchen auf die Spannung der Ketten ge-
schlossen werden: kann ; daher die Mmheﬂung von loteresse
sein diirfte.

Nachdem die Spannketten mcht belastet smd jedoch
bei der unbelasteten Briicke durch ihr eigenes Gewicht,
demnoch von der. geraden Linie auf 74 Fuss Linge um
3“ 3 und 4” 5'“ einsenkend abweichen, so findet bei
der Belastung der Briicke eine der vermehrten Spannung
der Tragketten entsprechende Hebung der Spannketten
statt, wihrend. die Tragketten je nach der fortschreitenden
Belastung, der Elasticitat des Eisenmaterials entsprechend
sich in den belasteten Punkten einsenken, in den unbe-
lasteten heben. :

Es kann demnach aus dem Heben der Spannkeiten

“aufl die vermehrte Spannung der Tragketten folgerichtig

geschlossen, daher auch die Ueberzeugung erlangt werden,
dass: die -obere Kette den Belastungen analog und normal,
die untere Keite bei Theilbelastungen bald mehr, bald
weniger, bei der: vollen Belastung aber gleichformig mit
der obern Kette iibereinstimmend, in Anspruch genom-
men werden. oo

* *
*

Als Resultat dieser Beobachtungen ergibt sich :

A. Beziiglich der. Einsenkung der Briicke:

a) dass die grosste Einsenkung bei einem Train in der
Mitte auf der belasteten Seite mit 3 7/ dann eintritt,
wenn die halbe Briicke belastet ist;

"b) bei zwei ‘gegeneinander fahrenden Zugen mit 4 &5
und -4 11‘“, wenn jeder Train 3/, der Bruekenbabn
belastet ;

~¢) bei zwei in gleicher Richtung forlschreltenden Trains
mit 4 3 und 4 10 glelchfalls bei 3/, Belastung.

B. - Beziiglich der Anspruchnahme der oberen und un-
teren Tragketien, auf welche aus der grosseren oder
kleineren: Hebung der Spannketten von ihrem -normalen
Stande auf ihre und der Tragketten grossere oder klei-
nere Spannung folgerichtig geschlossen werden kann, er-
sieht man, dass :

a) bei der obérn Kette, normal mit der zunehmenden
Last bis zu %, Belastung auch die Spannung zunimmt
und dann kenstant bleibt, auch wihrend der Belastung
der ganzen Briicke, und bei Eintritt der Entlastung
im gleichen Verhiltnisse abnimmt, daher der theore-

_ tischen Anspruchnahme einer Kette vollkommen ent-

. spricht; hingegen

-b) treten bei, parziellen Belastungen an der untern Kette,
die verkebrten Fille ein, indem dieselbe an der be-
lasteten Seite weniger, und an der unbelasteten mehr
gespannt erscheint, was sich durch die Einwirkung

- der Strebeglieder auf die untere Kette erklaren lasst.

¢) Die grosste Spannung ist ersichtlich bei ¥, Belasiung
der Briicke und verhilt sich zu jener der vollen Be-
lastung der Briicke, wie aus der vergleichenden zweiten



und dritten Beobachtung zu ersehen ist; bei der obern
Kette von 42,5:12 nahe gléich, bei der untern aber
wie 16:14 = 8:7, somit im letzteren Falle beildufig
s grosser, was jedoch dadurch aufgeklirt ‘werden
kaonn, indém die durch ihr Eigengewicht eintretenden
‘Einsenkungen der obern und untern Spannkeiten in
ihrem normalen_unbelasteten Zustande, bei der ersteren
3% 3 bei der zweiten 4" 4 betragt, indem lelzlere
wegen dem Ueberdrucke, welchen die abwechselnd
pressenden und spannenden Strebeglieder auf die un-
tere Kelte ausiiben, absichilich bei der Konstruktion
der Ketlenwinde etwas weniger sublevirt worden ist;
woraus sich auch die grosseren Hebungen der untern
Spannkette im Vergleiche zu den obern erkliren lassen.
Bei dem geringen Kriimmungspfeil mag diese Vor-
sicht im geringeren Grade nothwendig gewesen sein,
da aber bei einem neuen Systeme keine Erfahrung
vorliegt, so mag diese zu grosse Riicksichtnahme auf
die untere. Kette hicrmit ihre Rechifertigung finden.

d) Diese Wahrnehmungen' an den Trag- und Spannketten®

- beweisen iibrigens, dass die abstrakte und allerdings
schwierige Entwicklung der Theorie fiir dieses neue
Briickensystem von jenen der Kettenlinie nicht wesent—
lich abweichen kann, auf keinen Fall aber mit jener
der geraden Blech- oder Gittertriger, wie vielseitig
behauptet werden wollte, irgend eine Analogie haben
kanp; und dass fiir die praktische Ausfihrung, bis
auf die Bestimmung der Wandhohe und der mathema-
tisch genauen Stirke der Streben, die bekannten For-
meln fiir Kettenbriicken vollkommen ausreichen.

Vortheile dieses neuen Briickensystems.

Es bleiben nur noch die Vortheile zu erwihnen, welche
dieses neue Hingebriickensystem gegen alle bekannten Ei-
senkonstruktionen bei grisseren Spannweiten darbietet.’

1. Mit Beniitzung dieses Systems konnen Hingebrii-
cken iiberbaupt und Eisenbahnbriicken insbesondere mit
den grossten Spannweiten von 30 bis 120 Klafter und mit
dem Minimum von Materialaufwand im Vergleich gegen
alle iibrigen Eisenkonstruktionen, ferner mit Vermeidung
oder Verminderung kostspieliger Flusspfeilerbauten auf-
gefiibrt werden.

- Die Anwendung dieses Systems fiingt bei jenen Spann-
weiten an, wo Blech-, Gitter~, Rohren- oder Bogenbrii~
cken ohne allzugrosse Materialverschwendung nicht ausge-
filhrt werden konnen, wie z. B. die Kosten der Britannia-,
Dirschauer-, Kolner- etc. Robren- und Wandbriicken
nachweisen. Die Vortheile der Materialersparung gegen
andere Briickensysteme werden mit Zunahme der Spann-
weite immer grosser, da die Konstruktionslast gegen die
zufillige Last in ein giinstigeres Verhiltniss tritt.

2. Die Kettenwandbriicken, welche fast aus gleichen,
nicht ibermissig (hochstens 2—3 Centner) schweren Be-
standtheilen auf dem leichten Konstruktionsgeriiste sebr
einfach zusammengesetzt werden, konnen mindestens in
der halben Zeit, welche obengenannte Blech- und Gitter-
konstruktionen in Anspruch nehmen (ohne Zuhilfenahme
von Kraft- oder Ziehapparaten), durch vier Schlosser
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oder Schmide und hochstens zwdlf Handlanger ausgefiihrt
werden. '

3. Hiebei werden die Tragketten nur mit threr gross—
ten Festigkeit (der absoluten) in Anspruch genommen, und
kein Bestandtheil der Konstruktion bildet eine todte Last,
welche, ohne zu tragen, getragen werden miisste, und
da letztere bei anderen Konstruktionen zur Erzielung der
nothigen Steifigkeit der hoben Winde V/; bis % des Ma-
terialaufwandes erfordert,. so erklirt sich auch in dieser
Richting die Moglichkeit der bedeutenden Materialerspar«
nisse bei diesem neuen Systeme.

4. Dasselbe bietet auch den Vortheil der vollen An~
spruchsnabme des verwendeten Querschnittes, welcher bei
anderen. Konstruktionen durch die Unzahl von l\ler.enlo—
chern bedeutend geschwicht wird, und

5. den noch bei weitem grosseren, durch die darge—
botene Maoglichkeit jeden einzelnen Bestandtheil der Kon-
struktion vor dessen Verwendung einer fiir jeden Bestand-
theil im Voraus zu berechnenden Spannprobe zu unter—
ziehen, daher mit der grossten Sicherheit die Probebela~
stung vor sich gehen kann. -

In dieser Beziehung kann ein dreifacher Sicherheits—
iiberschuss bei Bestimmung des Querschnittes als weit
geniigender angesehen werden und mehr Beruhigung ge~
wihren, als ein fiinf- bis sechsfacher bei den Gitter—,
Blech- und Rohrenkonstruktionen, welche erst im fertigen
Zustande der Belastungsprobe unterzogen, daher mit einem
viel grosseren Sicherheitsiiberschusse, folglich mit einem
tiberfliissigen Materialaufwande ausgefiihrt werden miissen.

6. Da das neue System bloss aus massiven Bestand-
theilen, als Ketten~ und Sirebegliedern, und iber 3.6~
zolligen Bolzen konstruirt ist, so bietet es auch im Ver-
gleich mit den diinnen Wandblechen oder Gitterbindern,
dann 9 bis 10 Linien dicken Nieten an anderen Konstruk-
tionen auch riicksichtlich der Ozydation eine weit grossere
Beruhigung.

Schliesslich wird der Materialaufwand, welcher

a) an der Britannia-Rohrenbriicke,

b)‘an der Dirschauer Gitterbriicke,
‘ c) an der Wiener Donaukanal-Briicke
in Verwendung kam, iibersichtlich dargestellt und ver-
gleichsweise ein beilsufiges auf gleiche Spannweiten redu-
cirtes Erforderniss fiir alle drei Briickensysteme neben-
einander ausgewiesen.
 ad a) Die Britannia-Rohrenbriicke ist zweigeleisig mit
grossten Spannweiten zu 73 Klafter, hat im Ganzen eine
Linge von 223° = 1338 Fuss;

der Materialaufwand betrug . . 186043 Cir.,
196043
daher pro lauf. Fuss 358 139 »

ad b) Die Dirschauer Gitterbriicke ist eingeleisig mit
Spannweiten von 63° in ganzer Linge von 370° = 2220 Fuss;
der Matertalaufwand betrug . . . . . 112750 Ctr
fiir eine zweigeleisige Konstruktion wire

das Doppelte nothwendig gewesen . = 225500 »

225500

daher pro lauf. Fuss %0

ad ¢) Die Wiener Donaukanal-Briicke zweigeleisig mit

= 1045 »



44° Spannweite = 26% Fuss erforderte circa . 7900 Ciz.,

daherprolaufFuss”—oo. e e e e .= 297

264
Bei einer Spanoweite von 70 Klaﬁer 420 Fuss wurde

nach. diesem Ketlenbruckensysteme eine Briicke circa

17400 Cir. erfordern, somit pro lauf. Fuss 1;230 = 41 Ctr.

Aus dem Verhslnisse a:b:c = 139:101: 41 resultirt,
dass das neue Kettenwandsystem , gegen' das Brittannia-
Rohrensystem verglichen, eine Eraparung ven 70 °/o. ge-
gen das Gittersystem der Dirschauerbriicke eine Ersparung
von 60 % ausweiset, was bei kiinftig auszufiihrenden griss—
seren Objekten an Eisenbahnlinien aus skonomischen Ruck—
sichten einer Beachtung werth sein dirfte.

Es folgt hier ein approximativer Material-Erforderniss—
Ausweis fiir verstrebte Kettenwandbriicken von 30 bis 100
Klafter Spannweite, "sowohl fiir den Eisenbahnbetrieb als
auch fir den Strassenverkehr; und zwar fiir erstere mit
2 Geleisen , fiir letztere mit 5 Klafter lichter Briickenbreite,
wobei alle Quertriger von Eisenmaterial beantragt sind,
daher bloss die Dielung und beziehungsweise holzerner
Briickstren oder Stockelpflasterung, welche eine leichte
Auswechslung ohne Betnebsunlerbrecbung geslatten von
Holzmaterial herzustellen wiren.

"Erforderniss fur eine
Strassenbriicke an

Bei einer Erforderniss fir eine
Briicken- Eisenbahnbriicke an_
spann- | “ T 7
weite. |Schmied| Gass l Summa {Schmied ' Guss | Summa

in Kiftr. |- Cir. Ctr. Ctr. Ctr. Ctr. Ctr.
30 5600 550 6150 | 3200 | 500 | - 3700
40 7700 650 8350 4400 600 5000
50 10600 760 | 11360 6000 680 6680
60 13200 | 870 | 14070 } 7500 | 780- | 8280
70 16500 980 ;| 417480 | 9400 | . 850 p 10250
80 20000 | 1090 | 21090 | 11400 | 950 | 12350
90 25000 | 1200 | 26200 | 14250 | 1030 | 15280
100 '} 31000 | 1200 .| 32200 { 17670 | 1050 | 18720

Dieser Ausweis gibt den beil:ufigen Eisenmaterialbe-
darf fiir jene Fille, wenn jeder Flussbau verniieden wird
und die Stiitzpfeiler in den Ufern angelegt werden; wenn
man jedoch bei grosseren Briicken, z. B. von 60 Klafter
Flussbreite aufwirts (bis 200—300 Klafter. etc.) den Einbau
zweier Pfeiler in das Flussbelt nicht schéuet. somit ein
grosseres Mittelfeld und zwei Seitenfelder von halber
Spannweite nach Art der Hammersmith~ oder Pesther
Kettenbriicke ausfiihrt, so wiirde sich der oben ausgewie~
sene Materialbedarf bedeutend vermindern und es wiirde
sonach bei einer Elsenbahnbrucke iiber eine Flussbreite
von 60 Klafter

ein Mittelfeld zu 30 Klafter 4000 Ctr.
zwei Seilenfelder za 15° .- 4000 »
die Verankerung . .. . - 500 »
zusammen. 8500 Ctr. an Sehmied-
und bei . . . . . . . 550 » anGusseisen,
' zusammen QOTCU'- erfordern,
wihrend im vorigen Falle bei 60 Klafter Spannweite
13200 Ctr. Schmied-
und 870 » Gusseisen,
‘zusammen 44070 Ctr.
Eisenmaterial in Anspruch genommen wird.

Bei -einer Flussbreite von 100 Klafter wiirde
das Mittelfeld zu 50° . . 7680 Ctr.

: die zwei Seilenfelder zu 25° 7680 »
die Verankerung . . . . 900 »

zusammen 16260 Ctr. Schmied-
und 760 » Gusseisen,

zusammen 17020 Ctr.
Elsenmatenal geniigen; wihrend der Bedarf fiir 100 Klaf-
ter Spannwente jeuseits
mit. Schmiedeisen. . . . 31000 Ctr.
mit Gusseisen. . . . .. 1200 »

: zusammen mit 32200 Ctr.
ausgewiesen wurde. ‘

" Bei einer Flussbreite von 200° wiirde
das Mittelfeld zu 100° . 22400 Ctr.
die zwei Seitenfelder zu50° 22400 »
die Verankerung . . . 2600 »

~zusammen - 47400 Ctr. Schmied-
und 1200 ». Gusseisen,

zusammen 48600 Cir.
Eisenmaterial erfordern, wihrend (da 200° Weite mit
einer Spannung nicht ihersetzt werden konnen) bei
Anwendung eines Mittelpfeilers und zwei volle Bogen zu
100° Weite, dennoch mehr und zwar wenigstens
‘ 54000 Cir. Schmied-
und 1400 »

, zu_satﬁmen 55400 Ctr.

" an Eisenmaterial nothwendig werden wiirde.

Hier wird noch bemerkt, dass fiir eingeleisige Briicken
die Hilfte des obigen - Materialbedarfes geniigen und hei
der Ausfibrung der wirkliche Bedarf, bei der Wahl eines
“vorziiglichen Eisenmaterials, um Yo Theil geringer als in
dem obigen Ausweise enthalten ist, sich ergeben wird und
keinesfalls iiberschritten werden kann.

Preisausschreibungen des dsterreichischen Ingenieur-
Vereins.
1. Fiir eine geschichtlich-theoretische Darsteung der
nenesten Dacheonstructionen aus Helz und Elsen.

Es soll »die Geschichte und Theorle der
neuésten Dachconstructionen aus Holz und
Eisen von 8 Klaftern angefangen bis zur
grosst-ausgefiihrten Spannweitec« unter fol-
genden, die Anordnung und den Umfang weiter einschrin=
kenden Bedingungen, dargestellt werden:

1. Von den ausgefithrten Dachconstructionen der Neu-
zeit sind die besten auszuwzhlen, diese nach bestimmten
Principien zu ordnen und mit dem gehérigen Detail zu
zeichnen und zu beschreiben, worauf deren Theorie in
einer fiir die Ausiibung brauchbaren Weise zu entwickeln ist.

Bei der fraglichen principiellen Anordnung der sich er-
gebenden Systeme ist, mit dem einfachsten darunter be-
ginnend, stufenweise auf dié ubrigen nach Massgabe der



zanehmenden Abweichung von der einfachsten Canstruction
iiberzugehen.

Hiernach ist zunichst der fiir Z:egel- Schiefer- und
Blecheindeckung eingerichtete Holzdachstubl in’ der ge-
wohnlichen .Art ohne. Eisenverbindungen, -dann jener mit
eisernen Zugstengen und Streben armirte zu untersuchen,
hieranf werden mit Riicksicht aufl den verschiedenen Cha-
racter die durchaus eisernen Dachkonstruktionen und da-
runter auch jene in Betracht zu ziehen sein, .bei denen
das Blech als mit- oder alleintragender Bestandtheil anftritt,
wie dieses bei den Bogendichern nach Winiwarter’s
System der Fall ist, von dem iiberdiess die auf ebene
Dachflsichen modificirte Form in besondere Beriicksichti-
gung zu kommen hat. Die iibersichtlichen Zeichnungen
sind im Massstabe von Y2 Zoll =.1 Wiener. Klaffer (Vs
Naturgrosse), die Detailzeichnungen aber in einem fir die
Deutlichkeit hinreichend grosseren Massstabe darzustellen.

In der beziiglichen Theorie sollen die bereits bekann-
ten Ergebnisse aus den Untersuchungen iiber Holz- und
Eisenconstructionen, namentlich jene aus Ardant’s Ab-
handlung iiber Sprengwerke von grosser Spannweile, die
angemessene Beniitzung finden, und es sind die Besultate
durchaus auf Wiener Mass und Gewicht zu beziehen.

2. Mit Ricksicht auf die verschiedenen climatischen
Verhiltnisse ist der nachtheiligste Einfluss, welcher darch
die Stosskraft des Windes und durch die Schneebelastung,
so wie allenfalls durch den Temperaturweehsel auf Beda-
ehungen ausgeiibt werden kann, zu bestimmen, wornach
im Vereine mit den beziiglichen theoretischen Resultaten
die frither beschriebenen Dachcenstruktionen der Priifung
zu unterzichen sind, so dass hieraus insbesondere ersehen
werden kann, wie "gross dabei‘das Maximum der Inan-
spruchnahme der einzelnen Dachbestandtheile per Quadrat-
zoll Querschnitt erhalten wird, und welcher Sicherheits-
grad hiernach vorhanden sein diirfte. Mit diesen Priifungs-
resultaten sind zugleich die beziiglichen Ergebmsse der
Erfahrungen und sonstiger Wahrnehmungen in Verbindung
zu bringen, worauf in die weitere kritische Beurtheilung
der verschiedenen Dachconstrukuonen ausfuhrhch einzu-
gehen ist.

3. Unter der besonderen Annahme von 15 Wiener
Zentnern fiir die auf Eine Dachflichenklafter (Wiener Mass)
entfallende zufsllige Mazimalbelastung und unter Beniitzung
der aus der vorhergegangenen Priifung sich ergebenden

Anphaltspuncie sind sodann die in Betracht kommenden
Dachsysteme bei gleicher Spannweite riicksichtlich ihres
Materialaufwandes miteinander za vergleichen, und es ist
hieran die Beaniwortung der Frage anzukniipfen, welche
Systeme — und unter welchen Cmstinden — als beson-
ders empfehlenswerth fiir die Anwendung zu bezeichnen
seien. )

4. Fiir die vom Verfasser besonders empfohlenen Dach-
construktionen sind endlich tabellarische Zusammenstellun-
gen der berechneten Grissen- und Gewichisverhiltnisse
der einzelnen Consruktionstheile, fiir die von Klafter zu
Klafter zunehmenden Spannweiten innerhalb der Eingangs
bezeichneten Grenzen zu verfassen, um hieraus gegebenen
Falls die technischen Anhaltspuncte zu finden, welche in
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Verbindung mit dén tkonomischen und. sonstigen Verhali-
nissen die Wahl des jeweilig zweckmissigsten Dachsyste~
mes ohme Schwierigkeilen beurtheilen lassen:

5. Bei der ‘Sammlung der zur Bearbeitung- nolh)gen
Daten ist selbstverstindlich mit gehdriger. Sachkenntniss
und Vorsicht vorzugehen; bei solchen Daten, welche aus
vergffentlichten Beschreibungen entnommen werden sind
jedenfalls die Quellen anzugeben.

6. Fiir die diesem Programme am vollstandlgsten ent-
sprechende und als preiswiirdig erkannte Darstellung wird
der erste Preis mit 400 Stiick Vereinsthalern,

und fiir jene, welche der ersten. zunichst komut,
" der zweite Preis mit 200 Stiiek Veremsthalern
fesigesetzt.

Das literarische Eloenthum blenbt den Autoren der
preisgekronten Schriften vorbehalten; dieselben iiberneh-
men jedoch die Verpflichtung, diese Arbeit binnen sechs
Monaten nach Zuerkecnung des Preises durch: den Druck
zu veroffentlichen und dem sterreichischen Ingenieur-Ve-
rein 20 Exemplare unentgeltlich zu iiberlassen. Sollten
die Autoren die Drucklegung und. Versffentlichung in der
bedungenen Zeit nicht bewirken, so.ibergeht dieses Recht
an den osterreichischen Ingenieur-Verein.

Ausser den beiden preisgekronten Arbeiten werden
auch andere, insoferne sie der sterreichische Ingenieur-
Verein fiir seine Zeitschrift zu beniitzen gedenkt, entspre-
chend honorirt werden.

7..Die Preisbewerber haben 1hre mit einer Devise und
versiegelter Namens-Unterschrift versehenen Arbeiten bis
lingstens Ende October 1862 an den sterreichischen
lnoemeur—Verem in Wien emzusenden.

8. Das Preisgericht -wird vom Verwaltungsrathe des
sterreichischen Ingenieur~Vereins ernannt, und die Preise
werden iiber Antrag des.Preisgerichtes von der im Februar
1863 stattfindenden General-Versammlung  zuerkannt und
sofort ausgezahh.

9. Die nicht preisgekronten - Schriften werden vom
Monate Mirz 1863 an zur Disposition der Preiswerber in
der Kanzlei des @sterreichischen Ingemeur—Verelnes bereit
liegen.

2. Fir eine geschichtlich-statistisch - Lritische Dar-
stellung der bei Eisenbahnwigen angewendeten
Schmiervorrichtungen und Schmiermittel.

In Anbetracht der Mannigfaltigkeit der bis_jetzt ange-
wendeten Schmiervorrichtungen und Schmiermittel bei Ei-
senbahnwigen; sowie der besonderen Wichtigkeit der-
selben beim Eisenbahnbetriebe, erscheint es hochst wiin-
schenswerth, eine maoglichst vollstandige- geschichtliche,
statistische und kritische Darstellung dieses specxellen
Zweiges der Eisenbahnmechanik zu erhalten.

Diese Darstellunt7 soll folgendem Programme ent-
sprechen :

" 4. Es sollen die verschiedenen Achsenlager, bezie-
hungsweise Schmiervorrichtungen, und die verschiedenen
Schmier materialien fir Wigen, wie solche auf Eisenbah-
nen bisher angewendet wurden, beschrieben, und soweit
es moglich ist, soll hiebei bis auf den Zeitpunkt des



Entstehens der Locomotw-E:senbahnen zurlickgegangen
werden.

Die Beschreibung jener Vomchtunoen und Schnner—-
materialien, .welche nur versachsweise, also ohne dauern-
den Erfolg angewendet warden, wire nebst Angabe der
Griinde des Verwerfens' derselben wiinschenswerth, um
die Darstellung der Bestrebungen in dleser Bezxehung za
vervollstindigen.

2. Von jeder Gattung der gegenwirtig noch in
foriwihrender oder versuchsweiser Anwendung stehenden
Schmiervorrichtungen sind jedenfalls folgende Daten zu
liefern :

a). .eine Zeichnung in /4, Naturgrosse, aus welcher die
Construction deutlich entnommen werden kann, nebst
der zum volikommenen Verstindniss nothigen Be-
schreibung;

b) die annshernde Anzahl, welche auf ]eder der ver-
- schiedenen Bahnen in Anwendung ist; '

¢) die Benennung, Darstellung, Beschaffenheit und der
Preis der angewendeten Schmiermaterialien ;

d) der durchschnittliche Verbrauch an Schmiermateriale
nach Achsmeilen, also fiir zwei Lager, mit Beriick-
sichtigung der Vérwerthung des etwa zunickgewon—
nenen Materials.

3. Den Werth der Darstellung wird wesentlich er-
hohen :

¢) die Angabe der Massnahmen auf. den verschiedenen
Bahnen, welche dahin gerichiet sind, den: besten
Erfolg der angewendeten verschiedenen Schmiervor-
richtungen und Schmiermaterialien in jeder Bezxehung
sicher zu stellen; -

f) die Darstellung der besonderen Vor- und Nachtheﬂe
welche mit der Anwendung der verschiedenen Schmier-
vorrichtungen und Schmiermaterialien verbunden sind;

g) die Angaben iiber die grosste Belastung eines Lagers
und die gewdhnlich stattfindende oder die unter Um-
stinden noch zulissige grosste Umdrehungszahl der
Achsen per Minute.

4. Bei Sammlung aller verlangten Daten ist selbstver—
stindlich mit Sachkenntniss, Vorsicht und Gewissenhaftig-
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keit vorzngehen. Bei jenen Daten, welche aus Geschifts~
berichten der Eisenbahnverwaltungen oder andern Ver-
Sffentlichungen .entnemmen wurden, sind jedenfalls die
Quellen anzugeben. ’ -

5. Fir. die diesem Programme am vollstindigsten ent-
sprechende und als preiswiirdig erkannte Darstellung wird

der erste Preis mit 400 Stiick Vereinsthalern,
und fiir jene, welche der ersten zunichst kommt ,

der zweite Preis mit 200 Stick Vereinsthalern
festgesetzt.

Das literarische Eigenthum bleibt: den Autoren der
prelsgekronten Schriften vorbehalten; dieselben iiberneh=
men jedoch die Verpflichtung, diese Arbeit binnen sechs
Monaten nach Zuerkennung des Preises durch den Druck
zu verdffentlichen- und dem &sterreichischen Ingenieur—
Verein 20 Exemplare unentgeltlich zu iiberlassen. Sollten
die Autoren die Drucklegung und Versffentlichung in der
bedungenen Zeit nicht bewirken, so iibergeht dieses Recht
an den osterreichischen Ingenieur-Verein. Ausser den bei-
den preisgekronten Arbeiten’ werden auch andere, inso-
ferne sie der osterreichische Ingenieur-Verein fiir seine
Zeitschrift zu beniitzen gedenkt, entsprechend honorirt
werden.

“6. Die Prelswerber haben ihre mit einer Devise und
versiegelter Namensunterschrift versehenen Arbeiten bis
lingstens Ende October 1863 an den osterreichischen
Ingenieur-Verein in Wien einzusenden.

7. Das Preisgericht wird vom Verwaltungsrathe des
osterreichischen-Ingenieur-Vereins ernannt und die Preise
werden iiber Antrag des Preisgerichtes von der im Februar
1864 stautfindenden General-Versammlung zuerkannt: und
sofort ausgezahit.

8. Die nicht ‘preisgekronten Schriften werden vom
Monate Mirz 1864 an zur Disposition der Preisbewerber
in der Kanzlei des &sterreichischen Ingenieur~Vereins be-
reit liegen.

Wien. im Jioner 1861.

Vom Verwaltungsrathe
des osterreichischen Ingenieur-Vereins.
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