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wenn 1 = F 1st,

1I) Wird der Stab abwechselnd auf Zug und Druck be-
anspracht, wobei

P, die gréfste Beanspruchung in dem einen,

P, die grofste Beanspruchung in dem anderen, entgegen-
gesetzten Sinne und P, < P, ist,

so ist die nach I) bestimmte Beanspruchung % mit

P,
(1—’/3 'Pf) zu multipliziren, also

7]
|
b (10 )

7) Nietungen: Bei gezogenen Stiiben sind die Nietliicher
voll in Abzug zu bringen. Die Tragfihigkeit N der Niete
ist zu bestimmen entweder

a) aus der Scherfestigkeit N, = 471 d?

[= ’—’ff - 600 kgchm] ; oder

b) aus der Lochpressung N. = 1100 d 8 fiir eine Loch-
leibung, wobei d = Nietdurchmesser und 8 = Blechstiirke jst.

8) Weitere allgemeine Grundsiitze: Die Briicke soll
zweigleisig mit 3,5 m Gleisabstand und 8,5 m Weite zwischen
den Gelindern geplant werden. Uebergrolse Sparsamkeit
bei der Querschoittfestsetzang und Durchbildung der Kon-
struktion ist zu vermeiden. Nicht nur alle auf Zug, sondern
auch alle auf Druck beanspruchten Stabstifse sind voll zu
decken. Die Verwendung von Holz ist vollstindig ausge-
schlossen, also auch fir den Belug. Zur Verminderung der
Wirkungen etwaiger Entgleisung sind folgende Anordnungen
zu treffen:

a) Zwischen den Fahrschienen, sie um 3 bis 35 em
iiberragend, sind starke eiserne Entgleisungsschwellen so an-
zubringen, dass zwischen ihnen und den Schienen Spurrillen
von 18 em lichter Weite verbleiben;

b) der Briickenbelag muss in der Niihe der Fulrschienen
so stark sein, dass ein Durchbrechen entgleister Rider nicht
zu befiirchten steht;

¢) der Hohenunterschied zwischen dem Briickenbelag und
der Schienenoberkante soll thunlichst gering sein;

d) bei Anwendung von Querschwellen muss die Maglich-
keit, dass sie infolge einseitiger Belastung durch entgleiste
Rider aufkippen, ausgeschlossen sein.

Konstruktionssile und Einsicht in alle Ausarbeitungen, Be-
rechnungen, Zeichnungen usw. zu geben ist.c

In den der Einladung folgenden personlichen Verhand-
lungen der einzelnen Werke mit dem Regierungsbaumeister
Carstanjen, der von der Eisenbahndirektion hierzu und zur
Herstellung des weiter nach § 8 bedingten Einvernehmens
mit den Werken bestimmt worden war, wihlte die Gute-
hoffnungshiitte die Geriistbriicke, die Gesellschalt Harkort
die Auslegerbriicke und die Maschinenbau-A.-G. Nirnberg die
Bogenbriicke.

An den nun monatelang andauernden angespannten
Entwurf-, Berechnungs- und Durchbildungsarbeiten hat sich
Regierungsbaumeister Carstanjen in seiner oben erwiihnten
Eigenschaft als Abgeordneter der Eisenbahndirektion in her-
vorragend eifriger Weise beteiligt und dabei mit aulser-
ordentlichem Geschick die Wiinsche der Eisenbahndirektion
zur Geltung gebracht und doch jedem Entwurf seine Eigen-
art voll gelassen. Dieser Vorgang gab die beste Gewihr,
dass jeder Entwurf genau den sehr vollstindigen Bedingungen
der Eisenbahndirektion entsprechend bearbeitet wurde. Die
Entwirfe wurden dadurch auf ganz gleiche Grundlage ge-
stellt, und die abzugebenden Angebote konnten deshalb als
in der Massenermittlung zutreffend erachtet werden.

In der Erwiigung, dass die Gesamtkosten des Bauwerkes
sich wesentlich vermindern wiirden, wenn die gesamte Ein-
richtung und Ausstattung des Bauplatzes mit Maschinenan-
lagen, Geriisten, Transportbahnen und Hebezeugen von vorn-
herein einheitlich so ausgestaltet wiirde, dass sie ebenmiilsig
fiir die Herstellung des Mauerwerkes und des eisernen Ueber-
baues zweckdienlich wire, wurde die urspriingliche Aus-
schreibung, die sich nur auf den eisernen Ueberbau bezog,
nachtriiglich auch auf die Herstellung der Mauerarbeiten er-
weitert, um die ganze Arbeit in eine Hand zu geben.

Die Maschinenbau-A.-G. Niirnberg erhielt auferund ihres
Entwurfs und Angebots als Mindestfordernde den Zuschlag
auf Ausfiilhrung des ganzen Bauwerkes, also einschlielslich
zugehoriger Erd- und Mauerarbeiten. Die Akkordsumme
wurde aunf rd. 2244000 A festgesetat.

Fig. 6 giebt die allgemeine Anordnung des Entwurfes
der Gutehotfnungshiitte. Dieses Werk hat die Geriist-
pleiler bei !/s Neigung der Lingswiinde mit 20 m Lings-
Lreite und die Briickenfelder mit 30 m Weite nach den An-
nulimen der Eisenbahndirektion belassen und nur die Geriist-
briicken in der Konstruktion geindert, indem es an den
Pfeilern beiderseits Konsolen mit 5 m Auskragung anordnet
und zwischen den Pfeilern Geriistbriickenfelder von 20 m
Weite mittels Gelenklager einhingt. Ein Gelenklager ist
immer fest, und das andere lisst fiir die Ausdehnung die
nétigen Lingsbewegungen zu. Die Bremskrifte sollen an
jedem Pfeiler aufgenommen werden.
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Die weiteren Paragraphen 4 bis einschl. 7 und 9 und 10
geben genaue Bestimmungen iiber die Herstellung der Pline,
iber die Gewichtberechnung, den Erliuterungsbericht, den
Kostenanschlag, Fristen fiic die Einreichung der Entwurf-
stiicke und die Verbindlichkeit des Angebotes.

Von besonderer Wichtigkeit war noch § 8; er sei des-
halb nachstehend wortlich gegeben:

»Die simtlichen Entwurfarbeiten sind in fortwiihrendem
Einverstindnis mit der Eisenbahnverwaltung auszufiihren.
Die letztere wird zu diesem Zwecke einen technischen Be-
amten bestimmen, welcher den Verkehr zwischen ihr und
dem Werke vermittelt und welchem jederzeit Zutritt in die

/

Der Fachteilung der Geriistbriicken entsprechend sind die
Quertriiger in 5 m Entfernung auf die Obergurte der Geriist-
triger gelagert und fest mit ihnen vernietet. Die Schwellen-
triger, welche eiserne Querschwellen tragen, liegen genau
unter den Schienen,, sind mit den Quertriigern im allgemeinen
vernietet und nur an den beweglichen Lagern der Geriist-
triger lingsverschieblich gelagert. Die Gesamtlinge der
Kisenkonstruktion ist

225+ 8-30 + 920 =470 m.

Die A.-G. Harkort hat den Entwuarf der Eisenbahn-
direktion, Fig. 4, die dafiir auch die statische Berechnung
der Haupttriger gemacht hatte, beibehalten. Die Einzel-
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bearbeitung riibrt dagegen von der Firma her. Zwei Krag-
triger mit je 33,9 m Lagerentfernung und je 2 I“{onsolen
von H6,60m Auskragung tragen frei eingehiingte Triiger von
56,60 m Stiitzweite. In der Mitteloffuung ruben letztere auf
den beiden Innenkonsolen der Kragtriger und an den Thal-
wiinden einerseits anf den Konsolen der Kragtriger und ander-
seits auf den Endwiderlagern. Die Tragwinde sind gegeu
das Lot um 1:7,5 geneigt. y .

Die Quertriiger sind iiber den Konsolen und emgehangﬁen
Triigern 11,32 m, iiber den Stitzoffnungen der Kragtriger
16,98 m von einander entfernt. ) )

Die gesamte Briickenlénge setzt sich somit zusammen aus:

a) 2 Seitenéffnungen, je 2- 56,60 = 113,20 226,40 m
b) 2 Stiitzéffnungen der Kragtriger 2 - 33,96 67,92 »-
¢) 1 Mitteloffnung 3 - 56,60 m . . . . . 169,80 »

zusammen 464,12 m

direktion, Regierungsbaumeisters Carstanjen, Annahme fanden.
Durch diese parallel laufenden Studien wurde rasch aufser
der schon von vornherein erkannten Ueberlegenheit des
Bogens mit Flichenlagerung fiir die Montage auch der ge-
ringere Materialverbrauch festgestellt. Eingereicht wurde des-
halb nur der Entwurf fiir Anordnung des Bogens mit Flichen-
lagerung. Fiir die anschliefsenden Geriistbriicken wurde aunf
meinen Vorschlag von der vorgeschriebenen Weite von 30 m
bis auf 4> m gegangen und die Geriistpfeiler nur 15 statt
20 m lang gehalten, dabei aber nur die #ulsersten niedrig-
sten Pfeiler fir die Aufnahme der Bremskrifte vorgesehen.

A. Eiserner Ueberbau.
a) Allgemeine Anordnung.

Der Ueberbau setzt sich zusammen aus einer Mittel-
offoung von 170 m mittlerer (160 m innerer und 180 m
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3) Beschreibung der ausgefiihrten Bricke, Fig. 7.
Von der Maschinenbau-A.-G. Nirnberg wurden

im Einvernehmen mit der Eisenbahndirektion nach meinen
Angaben und unter meiner Leitung fiir den Bogenbriicken-
entwurf zwei allgemeine Anordoungen des Bogens: ohne
und mit Kimpfergelenken, studirt, zu denen auch einige
grundlegende Vorschlige des Abgeordneten der Eisenbahn-

sulserer) Stiitzweite, welche die Thalsohle iiberspannt, und
aus beiderseits anschliefsenden Geriistbriicken, bestehend
auf der Remscheider Seite aus 2 Oeffnungen zu 45 m und
einer von 30 m Stitzweite mit 2 zugehdrigen Geriistpfeilern
von je 15 m Liingsbreite, auf der Solinger Seite aus einer
Qeffaung von 45 m und zweien zu 30 m Stiitzweite mit
2 Geriistpfeilern wie zuvor. ) )
Somit ist die Gesamtlinge der Eisenkonstruktion:

Remscheider Seite: 2-45 + 30 + 2-15 150 m
Bogen . . . « + -« o . . 4 . 180 »
Solinger Seite: 1-45 + 2.30 +2-15 . 135 »

zusammen 465 m

Ueber den Bogenwiderlagern sind ebenfalls Geriistpfeiler,
aufserdem iiber dem Bogen in je 30 und 15 m Entfernung
Pendelstiitzen angeordnet, iiber die sich die G__Erustbrucke in
gleicher Anordnung wie an den Tbal\zvégnden iiber die ganze
Bogenlinge fortsetzt; vergl. Fig. 8, Liniennetz.

Die Bogentriger haben im Schelltel 40 m, an den Auf-
lagern 12,206 m Gurtmittelabstand, in der Bogenebene ge-
mess%lie Knotenpunkte liegen auf Parabeln, deren S_cheitel
mit den Bogenscheiteln zusammenfallen, und daran tangirenden
Geraden gegen die Kiimpfer. Fig. 9 giebt die grandlegenden
Mafs%iinAusfﬁllung der Tragwinde besteht aus Vertikalen
in 7,5 m wagerechten Abstinden und einfachen gegen die
Mitte fallenden Diagonalen. Die beiden ’I:ragwa_pde sind
gegen einander mit '/; zum Lot geneigt. Die T_ragerm:ttel
sind im Bogenscheitel 5,0 m, am unteren Lager 25,685 m, am
oberen 23,51 m von einander entfernt.

Der Windverband liegt in der Untergurtfliche; aulserdem
sind bei allen Vertikalen zur Aussteifung der O_bergq_rte und
zur Uebertragung der dort aufgenommenen Windkrifte auf
den Windverband senkrechte Querverbiinde angebracht. 'Der
Windverband gabelt sich in den Endfachen nach den beiden




