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II .

System der eisernen Brücken .

Construction der eisernen Brücken der Oesterr . Nordwestbahn .

Allgemeine Normen .

Um sowohl den theoretischen Grundsätzen möglichst zu entsprechen , als auch um den prakti¬
schen Anforderungen in Bezug auf leichte Ausführung Bechnung zu tragen , wurden folgende Normen

für die Wahl des Constructionssystems eiserner Brücken aufgestellt :

Brücken mit Constructions (Stütz )weite bis ca . 12 Meter sollen aus Blechträgern ,
Brücken mit grösseren Stützweiten sollen aus Fachwerk - oder möglichst einfachen Gitter¬

trägern gebildet werden .
Wenn es die Construetionshölie irgend zulässt , soll die Fahrbahn , namentlich bei den Blech¬

brücken und kleineren Gitterbrücken , über den Trägern angeordnet werden , wobei es jedoch als

Grundsatz gilt , bei letzteren die Befestigung der Fahrbahn stets so vorzunehmen , dass die Einwirkung
der äusseren Kräfte auf das System des Trägers nur in den hiezu geeigneten Knotenpuncten stattfinde .

Bei der Wahl und Anwendung des Constructionssystems der Fachwerk - oder Gitterträger ist

nicht sowohl nach neuen Formen zu streben , als vielmehr darauf zu sehen , dass die bekannten ein¬

fachen Systeme , auf welche schliesslich jede Constructionsform wieder zurückgebracht werden kann ,
in Bezug auf einfache und praktisch leicht durchführbare Details möglichst durchbildet werden und

nicht ein System ausschliesslich für alle Spannweiten , sondern den localen Verhältnissen entsprechend
ein passendes System angewendet werde .

Brücken mit mehreren Oeifnungen werden bei Spannweiten von mehr als 20 Metern durch

continuirliche Träger gebildet .
Jedes Geleise erhält in der Hegel eine besondere Brückenconstruction , die nur aus zwei Trägern

gebildet wird .
Alle Querschnitte sind so zu wählen , dass für Aussteifung der Träger kein besonderer

Materialaufwand nothwendig ist .
Es sollen nur allgemein gangbare Eisensorten , womöglich nur Winkel , Flacheisen und Bleche ,

verwendet werden .
Kröpfungen der Eisentheile sind zu vermeiden .

Anordnung des Querschnittes .

Für den Fall , dass die localen Verhältnisse günstig und die Fahrbahn über die Träger

gelegt werden konnte , wurden die letzteren bei den Blechbrücken 2 Meter , bei den Fachwerkbrücken

von 16 — 30 Meter Stützweite 2 *6 Meter , von 40 Meter Stützweite 3 Meter , von 50 — 60 Meter Stützweite

4 Meter und bei 70 Meter Stützweite 5 Meter weit von einander gestellt .
Der Querschnitt der Blechträger ist der doppel -T-förmige .
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Ebenso erhielten die Gurtungen aller ( jitterträger bis 80 Meter Weite die einfache T-Quer -
schnittsform . Erst bei der 100 Meter weiten Elbebrücke nächst Tetschen wurde der Stabilität halber
die Querschnittsform mit zwei Stehblechen (Kastenform ) in Anwendung gebracht .

Die Querverbindungen werden bei dieser Lage der Fahrbahn für die Blechbrücken , mit Aus¬
nahme der Weiten bis 6 Meter , wo dies wegen der geringen Höhe der Träger nicht gut ausführbar
ist , durch zwei Traversen und ein Andreaskreuz gebildet . Bei den Gitterbrücken ist die obere Traverse
durch den Querträger , welcher zur Aufnahme der Fahrbahnträger dient , ersetzt .

Die kleinen Brücken bis 6 Meter Weite erhalten eine Querverbindung , welche aus mehreren
Winkeleisen in T- oder Kreuzform zusammengelegt und durch zwei Diafragmen mit den Blechträgern
verbunden ist .

W o es die beschränkten Höhenverhältnisse nicht zuliessen , die Fahrbahn über den Trägern
anzuordnen , wurde dieselbe z w i s c h e n die T r ä g e r gelegt und erhielten diese dann einen Abstand ,
der dem Profile des lichten Baumes entsprach .

Die Querverbindung bei dieser Anordnung wird , mit Ausnahme einiger grösserer Brücken ,
nur durch die Querträger gebildet , welche mittelst verticaler Diafragmen an die Hauptträger
befestigt sind .

Bei den grösseren Brücken wurden die Tragwände , wenn die Fahrbahn unten lag , auch noch
oben mit einander verbunden , wie es bei der Brücke über die Donau bei Wien , der Canalbrücke bei
Prag , dann der Aussiger und Tetschener Brücke der Fall ist , wo die Höhe der Träger eine solche Ver¬
bindung ohne Anstand zuliess : während es an der Elbebrücke bei Königgrätz — 50 Meter Stütz¬
weite — nicht thunlich gewesen wäre , wenn die Träger nicht eine aussergewöhnliehe Höhe erhalten
hätten .

C oust r u e t i <> n d e r B r ü c k e n t r ä g e r .
Die Höhe der Träger wurde in der Kegel mit Vio ^ er Stützweite angenommen .
Bei continuirlichen Trägern , welche mehr als zwei Oeffnungen überspannen , wurde in der

Kegel das Yerhältniss der Grösse der Endüffnungen zu jener der Mittelöffnungen von 1 : L2 ein¬
gehalten und die Trägerhöhe — 1y 0

der ersteren bestimmt . Wurden die Träger nur über zwei Oeff¬
nungen continuirlich hergestellt , so erhielten sie '/10 der Weite einer Oeffnung zur Höhe . Ausnahmen
von dieser Kegel wurden nur bei der Donaubrücke gemacht , bei welcher die Träger , um die Länge der
Streben und dadurch den Materialaufwand zu verringern , bei Anordnung der Continuität über je zwei
Oeffnungen nur 1/1 , der Weite zur flöhe erhielten .

Abweichend davon ist es auch bei der Elbebrücke nächst Aussig wegen der durch die Schilf¬
fahrtsverhältnisse bedingten Stellung der Pfeiler nothwendig gewesen , die drei Hauptöffnungen ,
die mit continuirlichen Trägern überbaut wurden , gleich weit zu machen , wodurch der ökonomische
Effect der Continuität beeinträchtigt wurde .

Die Gurtungen der Träger wurden auch bei Einzelnülfnungen , mit Ausnahme eines einzigen
Falles , immer parallel angeordnet . Gekrümmte Gurtungen wurden nicht in Ausführung gebracht ,
weil sich in allen Fällen , wo dies versucht wurde , wenn auch vielleicht nur in Folge der speciellen
Verhältnisse , kein ökonomischer Vortheil ergab - während die Unbequemlichkeit der Ausführung
manchen Nachtheil mit sich bringt und der ästhetische Eindruck eines solchen Bau Werkes , namentlich
bei Brücken mit mehr als einer Oeffnung , unbestritten ein höchst ungünstiger ist .

Das System der Verbindung der Gurtungen untereinander besteht ans einmal gekreuzten , dia¬
gonalen Zugbändern und Streben , welche die Verticalkräfte zu übertragen haben , und aus vertiealen
Pfosten , welche lediglich die Function der Uebertragung des Gewichtes der Fahrbahn und der von
dieser auf genommenen zufälligen Last auf die Knotenpuncte der Träger haben .

Dieses System , das den grossen Vortheil der höchst bequemen und leichten Ausführung
gewährt , eine vollkommene Befestigung der Fahrbahn , sowie eine sehr solide Verbindung der Haupt -
träger miteinander gestattet und dabei , wie der Vergleich der in den beigegebenen Tabellen aufge¬
führten Gewichte und Proberesultate mit Anderen ergibt , einen sehr günstigen ökonomischen Effect
hat , wurde bis zur Spannweite von 50 Metern beibehalten .
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Seine Anwendung bei noch grösseren Spannweiten wurde jedoch unterlassen , weil die Her¬
stellung der auf Druck in Anspruch genommenen Diagonalen , wegen der zu grossen freien Länge ,
und die zur Aufnahme der Fahrbahn nothwendigen Zwischenconstruetionen , die Quer - und Schwellen¬
träger , in Folge der zu grossen Entfernung der Knotenpuncte , einen zu bedeutenden Materialauf¬
wand erforderten , welcher die sonstigen Yortheile wieder aufhob und weil die Anwendung eines
mehrfachen Systems zu grosse Schwierigkeiten bei der Construction der Kreuzungspuncte der Kreuz¬
streben mit den Yerticalen verursachte .

Ueberdies ist es bei grösseren Spannweiten , wo die Stehbleche der Gurtungen hinreichende
Flächen darbieten , leichter möglich , die Querträger der Fahrbahn solid mit den Hauptträgern zu
verbinden und daher weniger nothwendig , zu diesem Zwecke ein besonderes Constructionsglied ein -
zuschalten . Es ergab sich für die Weiten über 50 Meter in jeder Beziehung als vortheilhaft , ein
reines Gittersystem mehrfacher Ordnung anzuwenden und bei einer , vollkommene Sicherheit gegen
seitliche Ausbiegungen darbietenden Profilirung der Streben , die Yerticalpfosten wegzulassen .

ln solcher Weise wurde die Donaubrücke bei Wien mit 4 Oetfnungen ä 80 Meter Weite , die.
70 Meter weite Canalbrücke bei Prag und die Elbebrücke in Tetsehen mit 2 Oetfnungen ä 100 Meter
hergestellt .

Bei den drei grossen , 74 Meter weiten Oetfnungen der Aussiger Elbebrücke , die nebst der
obenliegenden Fahrbahn für ein Geleise noch eine unten liegende Fahrbahn für eine Strasse trägt ,
wurde das Gittersystem , das sonst den besten Effect geliefert hätte , nicht in Anwendung gebracht ,
weil dieses eine so solide Yerbindung beider Hauptträger , wie in dem vorliegenden Falle nothwendig
ist , nicht zulässt , sondern für diese Brücke das in neuerer Zeit oft beliebte System mit verticalen
Druckstreben und diagonalen Zugbändern in zweifacher Ordnung gewählt .

Die Streben der Fachwerk - und Gitterbrücken wurden durchwegs so profflirt . dass eine
besondere Absteifung der Träger nicht mehr nothwendig war . Bei allen Brücken wurde dem Quer¬
schnitte der Streben die Kreuzform gegeben , weil diese die bequemste und solideste Yerbindung
mit den Stehblechen der einfachenT -förmigen Gurtungen gestattet und den nicht zu unterschätzenden
Yortheil gewährt , dass die Nieten , mit welchen die Streben an die Wandbleche befestigt werden ,
doppelschnittig in Anspruch genommen werden , wodurch Material an den letzteren erspart wird .
Die Streben wurden aus vier Winkeln gebildet , von denen zwei aussen und zwei innen so befestigt
sind , dass der Querschnitt der Strebe sich svmmetrisch zur Achse des "

Prägers verhält . Die Stösse
der Wandbleche wurden in die Knotenpuncte gelegt und durch Platten gedeckt , über welche zugleich
die Streben festgenietet wurden , wodurch man zwischen den äusseren und inneren Winkeln der
Streben so viel Baum erhielt , um die auf die Stehbleche unmittelbar aufgenieteten Zugbänder
ohne Biegung durchzuziehen , und erzielte aut diese Weise , dass der Strebenquerschnitt eine grössere
Ausdehnung gewann .

Die äusseren und inneren Strebenwinkel erhielten in Distanzen von etwa 1 Meter eine Yerbin¬
dung durch Stehbolzen oder Nieten und Futtereinlagen . Ebenso wurden die Kreuzungsstellen der
auf Zug mit den auf Druck angestrengten Diagonalen vernietet , wobei die ersteren durch eine
Einlage in der Dicke der Stehbleche auseinander gehalten wurden .

Gaben vier Winkel nicht mehr den hinreichend starken Querschnitt , dann wurden senkrecht
zur Trägerachse zwischen die Winkel noch Flacheisenstreifen eingelegt .

Abweichend von dieser Strebenconstruction ist jene der Elbebrücke bei Tetsehen angeordnet
worden . Die Dimensionen der Querschnittsffächen sind nämlich bei den bedeutenden Spannweiten
schon so gross , dass sich bei den Gurtungen die Annahme eines kastenförmigen und bei den Streben
die des doppel -T-förmigen Querschnittes empfahl , um der Construction mehr Stabilität zu geben .

Tn den Mittelfeldern sind alle Diagonalen zur Aufnahme von Druck und Zug steif construirt . in
ähnlicher Weise wie die Streben wurden auch die verticalen Pfosten , die als Träger der Fahrbahn
dienen , aus vier schwächeren Winkeleisen gebildet und über den Stossplatten der Stehbleche an die
Gurtungen befestigt . Die Diafragmen , an welche die Querträger genietet sind , wurden senkrecht
zur Achse der Träger eingeschoben und mit allen vier Winkeln vernietet .
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Quer - und Längsträger .
Die Querträger , deren Dimensionen je nach der Distanz der Hauptträger und Knotenpuncte

wechseln , wurden in der Regel aus Blech hergestellt und nur in einzelnen Fällen , wo die Fahrbahn
so hoch über der Unterkante der Eisenconstruction lag , dass eine besondere Diagonal - und Querver¬
bindung nicht mehr bequem auszuführen war , aus Stabwerk so gebildet , dass sie , den Querschnitt
unter der Fahrbahn ausfüllend , zugleich die Quer - und Diagonalverbindung darstellten .

Die unteren Flantschenwinkel wurden in der Regel verkehrt angenietet , um den Längsträ -
u-ern ein Auflager zu bieten .O O

Die Längsträger zur Aufnahme der Querschwellen wurden ebenso aus Blech und Winkeleisen
hergestellt .

Auflagerconstructi onen .
Die Auflager bestehen bis zur Weite von 20 Metern lediglich aus Gusseisenplatten , die durch

eine unten angegossene Nase in den Auflagsquadern gegen Verschiebung festgehalten werden .
Bei den grösseren Trägerlängen wurde auf die Längenveränderungen der Träger durch den

Temperaturwechsel Rücksicht genommen , u . z . wurden bis zu Weiten von 40 Metern Schleifplatten aus
Stahl , darüber hinaus aber Auflager mit Charnier und Rollen in Anwendung gebracht .

Die Befestigung der letzteren auf dem Mauerwerke geschieht durch Steinschrauben .

W indkreuze .
Die Blechbrücken bis 6 Meter Weite erhielten nur einfache Windkreuze aus Flacheisen , die

Blechbrücken bis 10 Meter eben solche , aber aus Winkeleisen ; die grösseren Blechbrücken erhielten
an der oberen und unteren Flantsche Windkreuze , von denen jedoch nur die unteren aus Winkel¬
eisen sind .

Bei den Blechbrücken , wo die Fahrbahn zwischen den Trägern lag und bei welchen die
Querträger ohnehin schon eine sehr feste Verbindung abgeben , wurden nur Flacheisen in der Ebene
der unteren Gurtung angeordnet .

Bei Fachwerk - und Gitterbrücken wurden , wo es möglich war , die Windkreuze immer an
der oberen und unteren Gurtung angebracht und steif construirt .

Inanspruchnahme des Schmiedeeisens . Zufällige Last .

Bis zum Erscheinen der Verordnung des Handelsministeriums vom 30 . August 1870 , welche
hierüber bestimmte Normen gab , wurde bei der Berechnung der Querschnitts -Abmessungen eine
zulässige Inanspruchnahme des Schmiedeeisens u . z . bei den Hauptconstructionstheilen (den Brücken¬
trägern ) von 7 Kilogramm per □ mm

, bei den Quer - und Längsträgern von 6 — 6 *5 Kilog . per □ mm-

vorausgesetzt , während nach dem Erscheinen dieser Verordnung , welche 8 Kilog . per im
Allgemeinen , mit Ausnahme der Nieten , für zulässig erklärt , 8 Kilog . per □ mm- für die Hauptträger
und 6 — 6 *5 Kilog . per Kl mra für die Quer - und Längsträger in Rechnung gebracht wurden .

Die zufällige Last wurde mit specieller Rücksichtnahme auf die Locomotiven der Oestorr . Nord¬
westbahn bestimmt : bei den Brücken über 30 Meter Stützweite aber durchgehends mit 4 Tonnen pro
lauf . Meter der Stützweite angenommen .

Zahl der ausgeführten Brücken und Preise .

Im Ganzen wurden für die Oesterr . Nordwestbahn ausgeführt und sind (für das Ergänzungsnetz )
noch in Ausführung begriffen : 270 Blech - und 47 Fachwerksbrücken im Gesammtgewichte von
202 . 500 Zoll -Centner Schmiedeeisen , Stahl und Gusseisen .

Davon wurden geliefert :
32 .000 Zoll -Ctr . um den Preis von . Silb . fl . 13 ' 10
66 .000 „ „ „ „ „ „ 13 * 45
68 .000 „ „ „ „ 55 ii 11 14 25
36 . 500 „ „ „ ,5 55 ii ii 17 25
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Tabelle
der Resultate der Probebelastungen bei Einzeln trägem , nach den olTiciellen Protokollen zusamniengestellt .

Post

Nr .

Stütz¬

weite

1'
Gewicht der Grösste Einsenkung

Bezeichnung der Brücke Probelast pro
lfd . Meier totale bleibende elastische Bern erkimgen

in Kilogramm . in Millimeter im Vergleich
li zur Stützweite

1 . Brücke über einen Mühlbach bei Ostromer . | 4 -80 10121 | 225 0 2 -25 1 : 2180

2 . Brücke am Transitobahnh . zu Jedlersee (zweigl.) i 480 10144 2 5 0 25 1 : 1920 i
i

3.
1!
Durchlass für einen Bach in Untermallebern 640 8540 | 35 0 35

1
1 : 1830 j

4 . Durchlass für die Strasse Trebitsch -Teltsch . 6 -40 8540 j 33 0 3 -3 1 : 1940
i|

5 .
|
|Durchfahrt für die Strasse nächst Slatinan . 8 -00 7513 4 -2 0 4 -2 1 : 1900

6 . Inundationsbrücke der Chrudimka bei Slatinan ■
,1 8 -00 7513 4 -0 0 40 1 : 2000

7 . Durchlass für den Pulkaubach bei Retz . .

Durchlass für den Javoikabach bei Ostromer

960 7504 ! 4 -7 0 47 1 : 2040 ,
Die Brücken Nr. 1 bis lü sind Blech-
briicken . Die Probelast wurde durch
Belastung- der Brücken mit einer voll-

8 . i 960 » 55 0 55 1 : 1740 kommen ausgerüstetenLocomotive mit
Ilinzufiigung von Schienen in cntspre-

9. n » » v n 9 -60 » ! 5 -25 0 5 -25 1 : 1820 ehender Anzahl gebildet.
Bei Schnellfahrten wurden keine ungiin - 1

10 . 1Strassenübersetzung bei Holetin . > 9 60 4 -2 0 4 -2 1 : 2285 stigeren Resultate erzielt und fanden
keine 8eitenschwankungon statt .

11 . 1Strassenübersetzung bei Pardubitz . . . . 9 -60 )> ! 5 -0 1 40 1 : 2400
i

12 . ; Brücke über die schwarze Lacke bei Wien . 1000 7347 ; 59 0 59 1 : 1695

13 . ,1Durchlass für den Loukabach bei Brewnic . .
'' 1120 6917 4 -7 0 47 1 : 2400

14 . Inundationsbrücke der Sazava bei Deutschbrod 11 -20 6917 ! 61 01 60 1 : 1866)

15 . j Staatsbahnübersetzung bei Pardubitz . . . J
' ll 20 6917 1 50 0 50 1 : 2240

1b . , Durchlass f. denGöllersbachbei Oberhollabrunn 1

lnundationsbrücken der Elbe bei Kolin . . ;

12 -80 6430 6 -5 0 6 5 1 : 1970
Die Brücken Nr . 17 bis 28 sind Fach-

17 . 1600 5673 5 5 0 5 5 1 : 2909 : werkbrücken . Das Gewicht der Probe¬
last wurde durch Locomotiven und Ton -

18 . Durchlass für die Cidlina bei Libitz (zwei 16 00 5673 55 0 5 -5 1 : 2909 j der hervorgebraoht .

Einzelträger) 16 00 5673 60 0 6 0 1 : 2666

19 . Brücke über Mühlbach u . Strasse bei Traut enau 1600 5673 50 0 „ > 1 : 3200

20 . Brücke über die Elbe bei Mönchsdorf . . . 2000 4449 6 0 6 1 : 3333

• • 7 25 0 -5 6 ' 75 1 : 2962 Befahren mit 2 Maschinen mit 3 Ml .
Gesohw . Seitenschwankung1 "5 mm-
1
121 . Brücke über die Elbe bei Pelsdort . . . . 2000 4449 90 0 90 1 : 2222

22 . Brücken f. die Strassen derDonaustadt bei Wien
i 20205 4403 10 0 10 1 : 2020

i
:

23 . ' Brücke am Ende des Wiener Bahnhofes . . 2046 4250 10 -5 0 10 -5 1 -. 194S

24 . 1Chrudimkabrücke bei Slatinan . 25 -00 4500 11 10 10 1 : 2500 Das gleiche Resultat ergab die Brücke
1 i über die Aupa bei Altstadt mit 25 M.

25. Brücke über die Znaimer Poststrasse 27 -43 4380 9 -5 0 o -5 , [ - 9887 Stzw . Bei Schnellfahrt wurden keine
Seitenschwankungen beobachtet.

1 10 0 10 1 : 2743 ] 2 Maschinen mit 4 Meilen Geschwindigk.
: Maximum tier Seitenschw. 1 mm-

26 . Sazawabrücke bei Deutschbrod ooöOC 4230 11 -5 0 11 -5 1 : 2600 J

27 . Elbebrücke hei Arnau . .
'
30 -00 12 0 -25 11 -75 1 : 2553 1Belast, d . zwei darüberfahrende Maschin .

4230 12 -25 02 5 12 1 : 2500 ! RuhendeBelastung.

12 0 12 1 : 2500 Zwei Maschinen mit 3Ml .Geschw. Hiebei
Seitenschwankungen 1 "25 mm- Belastung

28 . Iglawabrücke bei To-lau . . 4000 4354 17 0 17 1 : 2352 durch 3 Locomotiven.

17 -5 0 j 17 ’5 1 : 2280
1Drei Maschinen mit 3 Meil . Gescliw -, Sei -
tenschwankg. P5 mm- Bei Schnellfahrt
zweier Locomotiven mit *3 Meil . Geschw.
betrugen die Seitensclnvankungen2 \ö n,m-

l
i
1
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Belastungsresultate bei continuirlichen Trägern .
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C o n t i n u i r 1 i c h e

u
Z Bezeichnung

: A i
ffi der Stützweiten

. O
CL Brücke

Durchfahrt iur die Donau- :
brückenstrasse in d . Nähe i
des Wiener Bahnhofes mit
gusseisernen Mittelstützen

1483U - 14 -830

Brücke über die Sazawa
bei Pblistow

| Inundationsbrücke der
Donau beiWien; siebenüber
; je zwei Oeffnungen con -
; tinuirlicli reichende Träger

Brücke über die Elbe bei
Kolin

25 — 25

31 -5 —315

30 - 40 - 30

Brücke über die Elbe bei
Pardubitz

30- 40 40- 30

ij Brücke über die Iser bei
dungbunzlau

Thaya -Viaduct bei
Znaim

40 - 40

50- 00 - 60 - 50

Donau-Strombrücke bei
Wien ; zwei continuirliche
Träger über je zwei Felder

82 -17 — 8217

Gewicht C3r r ö is s t c
de ;

Probelast
] r»

laufend . Meter

tot a / e a b l e i b e n <1 e
F e 1 <3l

Kilogramm I | II m IV I | II ! in i IV

— 7 .0 ! 4- 1 ‘5
i,

0 | 0 | >
4440 + 2t . - 70 0 | " I

— 5 -0 — 55 0 | 0

— oo -f 10 1 . 0 0

4500 4- 2 '0 — 80 . 0 0
■

- 8 0 - 100 I 0 0

— 14 -5 + 3 7
i
ii 0 0

4108 4 - 3 -7 — 14 5 0 o 1

— 110 — no 0 0

- 7 -0 — 13 7 j 0 0 0 '!
- 10 -5 4~ 3 '3 j - 10 -5 0 0 o ! i•

— 170 0 0 0
4430 :

— 14 -7
1 I

in den '
Aussenfeidern

— 7 0 0 0 0 1
— 100 ( 4 - 2 -0

| — 15 -5 0 0
( 4- 3 -5 i -r 0 0
I — SM 1\ — 1ü -5 i
— 0 5 + 1 '5 — 120 — 525 0 — 0 '5 — 0 ' 75 — P50
-r 2 '0 - 115 — 9 75 + 20 — l -o 0 — 0 -25 0

! 55 — 100 + Po 0 — 0 -5 —0 -5 0 0

4430 4- 2 -0 — 180 + 3 -5 — 7 0 0 0 o 0

in den . — 7 -5 4- 4 -2 — 115 + 1 ' i 5 0 — 0 -5 - 0 -5 0
Aussenfeidern

| — 5 -5 — 70 — 80 - 40 - 0 -5 0 — 0 -5 — P25
- 7 -0 — 11 -0 — 120 - 120 0 0 0 0

; - 7 '0 — 115 - 12 -5 — 8 ' 75 0 0 0 0

i
— 150 -r- 20 0 0

|j
+ 2 -0 — 140 0 0

4340 | — 100 — lo -o 0 0
— 14 -5

j
— 0 ' 5 0

J4 - 2 -3
\ — 13 -3

14- 3 -0
1— 13 5 i

■ 0 0

- H > 4- OO — 160 — 100 0 0 0 0

| 4320 4- 5 -5 — 200 — 10 -0 + 50 + PO — 2 -0 0 0
in den — 14 -0 — 180 + 50 0 — PO 0 0 0

Aussenfeidern
4 - 5 ' 3 —275 + 130 - 19 0 0 — P5 0 -7 0

4201 1 — 210 + 120 — 27 '8 + 50 — P5 0 0 0
in den - 3 -4 — IGO — 150 — 11 -5 0 0 0 0

Mittelfeldern
— 100 — 200 — 210 — 120 0 0 0 0

!l 4 - 15 -0 —520 0 30
— 40 -0 + 160 • 1 30 0

j
— 29 -0 — 320 PO 0

4221 |i .

+ 150 — 490 0 - 40
—490 -t - 160 —20 0
— 300 - 320 0 0

110

T
E i xi o n lt u . n g o u

ela s t i s c h e

Fel cL

II I III IV

im Verhältnis «
zur Stützweite

— 70"To
— 50

4- 1 -5
— 7 -0
— 5 -5

+ 2 -0
- 10 -0

— 14 -5

4 "

— 110

4 - o ' <

— 14 -5
— 11 -0

— 70
— 10 -5

— 70
— 100

1+ 3 -5
1— 8 -0

— 13 -7

+ 3 '3
- 17 -0
— 14-7

1+ 2 -0
\ — Ho
! + '̂ '0
I - 1C. -Ö

10 -5

1 -5 11 -251 - V i o

+ 2 0 i — 10 '5 — 0 -50 ; + 2 0

1 : 2120

1 : 2500

33 e toci erlsz -uing - en .

Blechbrücke .
Bei der vorgenommenen Schnellfahrt ergab sich keine

Ä X x

grössere Einsenkung und wurde keine Seitenschwankung
X- JL-

beobachtet.
, Ä X-

=—
Die Belastung erfolgte pro Feld durch 2 Maschinen.Jt- .X-

Befahren durch 2 Maschinen mit 3 Meilen Geschwindigkeit. Seitenschwankungen 0 . j

1 : 2172

- 50 - 9 -5 , + P5 0
+ 20 — 18 0 T 3 5 — 70
— 70 + 4 -2 — HO + P75
— 55 — 0 ' 5 — 7 -5 — 2 -75
— 70 — no — 120 — 120
— 70 — iP5 : — 12 -5 — 8 -75

- 150 + 20
+ 20 — 140
— 100 - 100
- 140

J+ « 'S ( + ü -0
\ — 133 | — 13 -5
- PO + OO — 160 — 100
+ 4 ' 5 — 180 — 100 + 50
- 13 0 — 180 + 50 0
+ 5 3 - 200 + 12 -3 - 90
— 20 -4 + 120 — 27 -8 + 50
— 3 -4 — 10 -0 — 150 — 11 5
— 100 — 200 - 210 — 120

+ 150 - 49 0
— 430 + 100
— 28 -0 — 320

i
+ 150 —450
- 470 + 10 0

ii — 30 '0 - 320

Bei der vorgenommenen Schnellfahrt ergab sich keine
grössere Einsenkung und waren Seitenschwankungen nicht
bemerkbar . — Die sämmtlichen Constructionen zeigten ein
ziemlich gleiches Verhalten.

1 : 2352

1 : 2222

Die Belastung wurde durch vollkommen

ausgerüstete Locomotiven sammt Tendern her -

vorgebracht.

4 Locomotiven sammt Tendern mit 2511 eilen Geschwindigkeit.
2 Locomotiven sammt Tender mit 4 Veilen Geschwindigkeit. Seitenschwankungen 3 '5ram-

Die Belastungen erfolgten
durch vollkommen ausgerüstete
Locomotiven sammt Tendern, u .

zwar pro Aussenfeid durch 2 , pro
Mittelfeld durch 3 .

8 Locomotiven mit 2 Meilen Geschwindigkeit.
2 Locom. und 8 beladene Kohlenwagen mit 5 Meil . Geschw. Seitenschwankungen 2 '75mm -

1 : 2006

1 : 2100

1 : 1077

1 : 1750

Die Belastung pro Feld wurde durch 3 vollkommen aus¬

gerüstete Locomotiven sammt Tendern erzielt .

4 Locomotiven mit Tendern 3 Meilen Geschwindigkeit.
2 Locomotiven mit Tendern G Meilen Geschwindigkeit. Seitenschwankung 3mm -

Die Belastung pro Feld be¬

stand aus 4 vollkommen ausge¬
rüsteten Locomotiven.

10Locom. mit 3 Meil. fioschw. — Bei Schnellfahrt 2 Maschinenmit 5 Meil. Geschw. waren our im 3. FeldeSeilenschwank. von0'7mm- bemerkbar .
Erster Träger .

Zweiter Träger .

Die Belastung pro Feld be¬

stand aus 6 vollkommen ausge¬
rüsteten Locomotiven.

Bei der vorgenommenen Sclmellfahrt ergab sich keine grössere Einsenkumr und wurden Seitenschwankungen von 2-5'nn‘- beobachtet .

vl


	Seite 109
	Seite 110
	Seite 111
	Seite 112
	Seite 113
	Seite 114/115
	Seite 116
	Seite [117]
	Seite 118/119

