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ACTIEN-GESELLSCHAFT FUR MONIER-BAUTEN

vorm. G. A. WAYSS & CO.

DIE MONIER-BAUWEISE, D. R-PAT.

(EISENGERIPPE MIT CEMENT-UMHULLUNG).

BRUOCKEN, DURGHLASSE UND TUNNEL.
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BERLIN 1891.
iy XILE RECHIBNVORBEHALTEN. 32— =

POLYTECHNISCHE BUCHHANDLUNG
A.SEYDEL
BERLIN W. JJ
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Actien-Gesellschaft fiir Monier-Bauten

vorm. G. A. Wayss & Co.

Hauptgeschéft und technisches Centralbureau:
f Berlin NW., Alt Moabit 97.

o

Zweiggeschafte unter gleicher Firma:

ol

Dresden, Grunaerstrasse 19. Leipzig-Plagwitz, Bahnhofstrasse 47.
Hamburg, Bleichenbriicke 12. Miinchen, Linprunstrasse 77.

Hannover, Kornerstrasse 4. Neustadt a. Hdt., (friiher Freytag & Heidschuch).
Koéln a. Rh., Hunnenriicken 46. Basel, Binningerstrasse 11.

Konigsberg i. Pr., Weidendamm 5. e Kopenhagen K., Linnésgade 6 St.

Unter der Firma G. A. Wayss:

Wien I., Maximilianstrasse 5. — Budapest, Podmaniczky-utcza 23 sz.

Fur Russland:

Actien-Gesellschaft fiir Beton- und andere Bauarbeiten, Moskau.

CYER Soa
Telegramm - Adresse fiir simmiliche Geschifte:

| Cementwayss.
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VORWORT.

“eit dem Erscheinen der Schrift ,DAS SYSTEM MONIER
4| (Eisengerippe mit Cementumhillung) IN SEINER ANWENDUNG
AUF DAS GESAMMTE BAUWESEN‘ BERLIN 1887, hat diese neue Bau-
weise in Folge ihrer grossen Vorziige eine stetig
wachsende Anerkennung und Ausbreitung gefunden.

Die vielen an ausgefihrten Bauten practisch vor-
genommenen Belastungsversuche und sonstigen Proben,
namentlich auch die Versuche des Herrn Professor
Bauschinger in Miinchen, haben dazu beigetragen, die
letzten von Einzelnen noch gehegten Bedenken gegen
die Anwendung des Monier-Systems zu iberwinden, so
dass dasselbe nunmehr aus dem Stadium der theoretischen
Erwagungen und Versuche vollstindig herausgetreten
und fir jeden Techniker eine durch die Praxis durchaus
bewahrte, nutzbringende Bauweise geworden ist.

Die Anpassung des Monier-Systems an alle moglichen

Constructionen des gesammten Bauwesens hat eine

BERLIN NW. Alt-Moabit 97.

4

immer weitere Ausbildung erfahren, und die ver-
schiedenen Monier-Constructionen sind hierbei in be-

stimmte Normen gebracht worden.

Namentlich auf dem Gebiete des Ingenieurwesens
haben in letzter Zeit die Monier-Constructionen bei der
Herstellung von Briicken und Durchldssen eine um-
fassende Anwendung gefunden, welche von der aller-
grossten Bedeutung fiir die Zukunft ist.

Was mit dem Monier-System auf diesem Gebiete er-
reicht werden kann und bereits erreicht worden ist,
durch die
Sammlung von Abbildungen mit kurzen Beschreibungen

soll nachstehende Veréffentlichung einer

ausgefiihrter Briicken und Durchlésse gezeigt werden.

Wir hoffen, dass wir mit dieser Veréffentlichung
nicht allein den technischen Kreisen sondern auch der

T Allgemeinheit einen Dienst erweisen.

Actien-Gesellschaft fiir Monier-Bauten

vorm. G. A. WAYSS & CO.

1




. - - " . - - I, _ e
x . - . B S C— T T MY T e e A o~ »

¢




A < T

]l
.
r

YVERZERH NS
ausgefiihrter Briicken und Durchlésse
nach ,System Monier’, D. R.-Pat.

A. BRUCKEN- GEWOLBE.

Papierfabrik Hch. August Schéller Séhne in Duren.
Teichbriicke von 7,50 m Spannweite mit Gelinder in

Ausgefiithrt 1886.

Koniglicher Georgsgarten in Hannover.

(Konigl. Schlossbau-Commission).

Naturholznachahmung.

Fussgingerbricke von 5 m Spannweite. Aus-
gefiihrt 1888.
Norddeutsche Gewerbe- und Industrie-Ausstellung in
Bremen 18go.
Briicke iiber einen Teich des Ausstellungs-Parkes.
Spannweite 40 m. Als Ausstellungsobjekt ausgetiihrt
gewesen 1890.

Magistrat der Stadt Zwickau in Sachsen.
Strassenbriicke tiber den Moritzbach in Zwickau,
fiir schwerstes Lastfuhrwerk. Spannweite 6 m. Ausgefiihrt
1890 und zur Probe belastet am 15. October 1890 durch
eine 5500 kg schwere Dampfwalze.

Preussische Portland-Cementfabrik Neustadt i. Westpr.
Eisenbahnbriicke iiber cinen Fabrikcanal. Spann-
weite 12,80 m. Ausgefiihrt 1890.

g

iy

Grossherzoglich Oldenburgische Eisenbahn-Direction.
FEisenbahnbriicke auf der Strecke von Jever nach
Carolinensiel am Seedeich bei km 18,850. Spannweite des

Ausgefithrt Ende April 1891

und zur Probe belastet am 4. Juni 1891 durch einen

Briickengewdlbes 4,66 m.

mit Kies beladenen Kisenbahnzug ohne die geringste

Forméinderung.

Konigl. Eisenbahn-Betriebsamt Magdeburg-Halberstadt,
Directionsbezirk Magdeburg.

Bahniiberfithrung iiber den Bahneinschnitt durch

den Miihlenberg bei Kilenstedt in Station 204 4 32 der

Jerxheim-Nienhagener Kisenbahn.

11,00 und 8,20 m Spannweite.

Ziwei Oeffnungen von
Ausgefiihrt Juli 1891,
Deich- und Wegebau-Inspection Bremen.

(Herr Bauinspektor Biicking).
Strassenbriicke in der Sebaldshriicker Landstrasse

fir 3000 kg Raddruck. Spannweite des Briickengewdlbes
2,80 m. Ausgefithrt Mai 1891.
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Magistrat der Stadt Quedlinburg.

Strassenbriicke iber den Miihlengraben in der
Rittergasse in Quedlinburg, fiir schwerstes Lastfuhrwerk.
Spannweite 5 m.  Widerlager in Stampfbeton. — Aus-
fiithrung August 1891.

Konigliche Forstdirection, Stuttgart.
Strassenbriicke iiber die Nagold fiir schwerstes
Lastfuhrwerk. Spannweite 20 m. Breite 4 m. Fusswege
aus Monierplatten auf Konsolen vorgekragt. W iderlager
in Stampfbeton. Ausfiihrung Sommer 1891

Portland - Cementfabrik R. Zurlinden in Wildegg

(Schweiz).
Strassenbriicke iiber einen Fabrik-Kanal. Mittlere
Spannweite 39 m.  Ausgefiihrt 1890 und zur Probe be-
lastet am 14. November 1890 einseitig mit 18300 kg.

K. K. priv. osterreichische Siidbahn-Gesellschaft.
Probebricke von 10 m Spannweite und 4 m
Breite auf dem Frachtenbahnhofe Matzleinsdorf bei Wien.
Ausgefiihrt October 1889. Belastet am 10. December 1889
durch Locomotive mit Tender (Gesammtlast 63800 kg)
und am 17. Mai 1890 einseitig durch 196200 kg.
das ist 9810 kg. pro gm.

Dieselbe.

Acht Bahniiberfiithrungen auf der Strecke
Wien-Felixdorf ausgefiihrt 1890 und zwar:
a. Bine Strassenbriicke auf dem Bahnhofe Madling bei

Wien mit 3 Oeffnungen von je 9 m Spannweite.

b. Bine Strassenbriicke bei Guntramsdorf von 11,26 m
Spannweite.

c. Zwei Strassenbriicken bei Liesing-Brunn von je 8,80 m
Spannweite.

d. Eine Strassenbriicke bei Gumpoldskirchen - Pfaffstitten
von 8,80 Spannweite.

e. Bine Strassenbriicke bei Kottingbrunn-Leobersdorf von
8,83 m Spannweite.

f. Eine Strassenbriicke bei Vislau-Kottingbrunn von
8,84 m Spannweite.

o. Bine Strassenbriicke bei Leobersdorf-Sollenau von 8,81 m

Spannweite.

. K. Statthalterei fiir Ober-Oesterreich.

Strassenbriicke in Steyr bei Windisch-Garten fiir
2000 kg. Belastung. Spannweite 4 m. Ausgefiihrt 1390.

Werndl'sche Erben in Steyr.

Strassenbriicke {iiber einen Graben vor der
Werndl’schen Villa, fiir schwerstes Lastfuhrwerk. Spann-
weite 16 m. Ausgefiihrt 1890 und zur Probe belastet

am 18. August 1890 einseitig mit 800 kg/qm.

Konigl. Ungarisches Staatsbauamt Neusohl.

Elf Strassenbriicken und Durchléisse in Alt-
sohl und siidostlich Altsohl von 2,5 bis 6 m Spann-
weite. Ausgefithrt 1890.
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Konigl. Ungarisches Staatsbauamt Budapest.
Strassenbriicke iiber die Galga zu Piispik-Hdtvan
bei Aszdd; Spannweite 10,20 m. Ausgefiihrt 1890.

fg Konigl. Ungarisches Staatsbauamt Stuhlweissenburg.
“ Strassenbriicke iiber den Nédorcanal bei Sarbogard
| im Weissenburger Komitat. Spannweite 18 m. Aus-
| gefithrt 1890.
Konigl. Ungarisches Staatsbauamt Maros-Vasarhely. w
Strassenbriicke zu Magyar-Bolkény in Siebenbiirgen.
Ausgefithrt Anfang 1891. Probe-
belastet Juni 1891 mit 900 kg/qm einseitig ohne die

Dasselbe.
Zwei Strassenbriicken iiber die Galga in
Mécsa; Spannweite 12,20 m. Ausgefiithrt 1890.
Dasselbe.
Strassenbriicke vor dem Stadthause Solt; Spann-

Spannweite 12 m.

weite 9 m; Fahrbahnbreite 6 m. Ausfihrung Sommer 1891. geringste Forminderung.

|
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B. FAHRBAHN- UND FUSSWEG- CONSTRUCTIONEN

|

FUR EISERNE BRUCKEN.

Buderus’sche Eisenwerke, Wetzlar.

Briicke iiber die.Lahn, fiir schwerstes Lastfuhrwerk.
Fahrbahnconstruction aus 5 em starken Moniergewdilben
zwischen 70 em weit auseinander liegenden Trigern, mit
Bimskieselbeton abgeglichen und Chaussierung dariiber.
Monierplattenbelag der Fusswege. Ausgefiihrt 1887.

Magistrat zu Glatz in Schlesien.

Strassenbriicke in Konigshain; ebener Monier-
belag, 6—7 cm stark, fir 1250 kg Raddruck. Aus-
gefithrt 1887.

Konigliche Regierung zu Gumbinnen.
(Herr Konigl. Kreisbauinspektor Baumgaxrth, Stalluponen).

a. Landstrassenbriicke bei Kisseln in Ostpr., fiir
schwerstes Lastfuhrwerk. Fahrbahnconstruction aus Mo-
niergewdlben von 2,10 m Spannweite zwischen eisernen
Triigern. Monierplattenbelag der Fusswege. Ausgefiihrt 1888.

3=

b. Landstrassenbriicke bei Enzuhnen in Ostpr,
fiir schwerstes Lastfuhrwerk. Fahrbahnconstruction aus
Moniergewdlben von 1,75 m Spannweite zwischen eisernen

Trigern. Monierplattenbelag der Fusswege. Ausgefiihrt 1888.

Konigl. Eisenbahn-Direktions-Bezirk Frankfurt a/M.:
Bau-Abtheilung Fulda-Tann, Section IV.
Fusswegunterfithrung in Stat. 190 4+ 90 bei Schloss
Bieberstein, ebener Monierbelag auf eisernen Schienen.
Ausgefiithrt 1889.

Ko6nigl. Bayerische Staatsbahn.
Bahnunterfithrung der Districtsstrasse Regensburg—

Donaustauf aus ebenen 6 cm starken Monier-Platten

zwischen den Geleisen der Station Walhallastrasse. Aus-

E" getithrt Juli 1891.
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Gemeinde Buchenau bei Biedenkopf. i Provinzial-Verwaltung der Provinz Ostpreussen.
Strassenbriicke iiber die Lahn fiir schwerstes Lastfuhr- ‘1 a) Sziesze-Briicke B Rrepdan Cal o e
verk.  Fahrbahnconstruetic v Fachwerksbriicke aus | A e
werk.  Fahrbahnconstruction der Fachwerksbriicke aus ‘.‘ Memel. Abdeckung der Fusswege mit 5—6 cm starken
1| em starken Moniergewslben von 84 cm Spannweite. | _ : ¢
4', em stul(n' Moniergewtlben von 84 cm Spannweite “ Moniérplation,  Auspefilirt’ 1890,
Ausgefithrt Juli 1891. I b M BT i s T
: I h. Minze-Fluth-Briicke bel brateischen. Abdeckung
Herzogliche Bauverwaltung, Dessau. H tor T g N i \\
S : o aths Il er Fusswege mit h—6 cm starken Monierplatten. Aus-
Spittelbriicke bei Jessnitz fiir schwerstes Last- | : i u““/‘ BRI DS e L BR
fuhrwerk.  Fahrbahnconstruction der Fachwerksbriicke ‘ getiihrt 1890.
aus Moniergewdlben von 2,75m Spannweite, direkt zwischen c. All-Fluth-Briicke bei Wehlau. Abdeckung der
: ) ; _
den Quertriigern unter Fortfall der Zwischentriger. Monier- | Fusswege mit 5—6 cm starken Monierplatten. Ausge-
plattenbelag der Fusswege. Ausfithrung Sommer 1891. 7 fithrt 1890.
B — J<>\0/_ —
J
| C. STRASSEN- UND WASSERDURCHLASSE,
|
TUNNEL UND KANALE UNTER HOHEN SCHUTTUNGEN.
Magistrat der Haupt- und Residenzstadt Konigsberg, j Konigliches Eisenbahn-Betriebsamt Kottbus.
{ Ostpreussen. “ (Berlin-Gorlitzer Eisenbahn).
1 1 s et ‘”_I, A J ey e 3 nace Rocta =
g 360 1fdm Durchlisse und Kanile in halbelliptischer || Eiformiger Durchlass bei Gross-Besten, 1,50 m
1 ) rei o f e 08 s
| iiberhohter Form fiir die Wiekau-Warger Teichanlage, ‘ hoch, 1,00 m weit, 10 m lang, auf Pfahlrost. Aus
' , ‘ oefithrt 188¢
’J Axen 1,90/1,00 und 0,80/0,50. Belastung 9000 kg/qm. | gettihrt 1889.
Ausgefiihrt 1888. | Strassenbahn Diirrmenz-Pinache in Wiirttemberg.
) i i Runder Durchlass unter dem Bahndammj; Durchmesser
Dampfstrassenbahn Gr. Lichterfelde (Anh.-Bahnh.)— 1,50 m; Linge 21,30 m. Ausgefithrt 1890.
peslio Lol mene t‘ Konigliches Eisenbahn-Betriebsamt Breslau-Tarnowitz
Durchlass unter dem Bahnkirper der Dampfstrassenbahn | in Breslau.
in Teltow ; parabolischer Monierbogen mit Axen 2,0/1,50 m. ]‘ Dammdurchlisse aus Monier-Rihren von 0,40 m
Linge 11 m. Ausgefiihrt 1890. ] Durchmesser. 1887.
1
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Konigliches Eisenbahn - Betriebsamt (Berlin - Lehrte)
in Berlin.
Dammdurchlisse auf der Strecke Oebistelde-Salzwedel

aus Monier-Rohren von 1,10 m Durchmesser. = 1888.

Eisenbahn-Neubau-Bureau Rogasen-Inowrazlaw.

Dammdurchlidsse 1,00 m weiten Monier-

1888.
Konigliches Eisenbahn-Betriebsamt Oppeln.

aus

Rohren.

Dammdurchlisse aus Monier-Rthren von 1,00 m

Durchmesser. 1889,

Konigliches Eisenbahn-Betriebsamt Posen.
Dammdurchlisse aus Monier-Réhren von 0,40 und

1,00 m Durchmesser. 1889 u. 1891.

Konigliche Eisenbahn-Bauinspektion Tarnowitz.

Dammdurchlisse aus Monier-Réhren von 0,40 m

Durchmesser. 1889/90.
Konigliche Eisenbahn-Bauabtheilung Sagan-Freistadt
in Sagan.

Dammdurchléisse aus 0,80-—1,00 m weiten Monier-
Rihren.  1889/90.

Konigliche Eisenbahn-Bauabtheilung Glatz - Riickers

in Glatz.
Dammdurchlisse aus Monier-Rohren von 0,60 m
Durchmesser. 1890.

Konigliche Eisenbahn-Bauinspektion Ostrowo,
Dammdurchlisse aus 0,60—080 m weiten Monier-
Rohren.  1890.

Koniglich Ungarische Staatsbahn.
Sections-Ingenieur-Amt Budapest.

Zwei Durchlisse auf Station Promontor der Budapest-
Bahn.

starken Monierplatten.

Fiinfkirchener Abdeckung mit ebenen 7 cm

Ungarische Nord-Ostbahn.
Monier-Durchlass als Bahniiberfilhrung bei Borsi
niichst Satorallja-Ujhély. Spannweite des Briickenbogens
13 m. Ausgefithrt Mitte 1891.

Koniglich Ungarisches Staatsbauamt Budapest.
Comitats-Strassenbriicke auf der Strassenlinie Buda-
pest—Semlin in der Gemeinde Solt, bestehend aus Zwel
parabolischen Moniergewdlben von je 5 m Spannweite

Stirnmauern,

und 3 m Pfeilhohe. Fahrbahnbreite 6 m.

Fliigelmauern und Fundamente in Stamptbeton. — Aus-
gefiihrt 1889. Probebelastet am 10. December 1889 mit

einseitig 870 kg/qm.

Dasselbe.
Gemeindebriicke in Tok. Ein parabolischer Monierbogen
von 6 m Spannweite und 2,50 m Pfeilhohe.
fithrt 1890.

Ausge-

Dasselbe.
Strassen-Durchlass in Perbdl, in Form eines parabo-
lischen Moniergewdlbes von 1,50 m Spannweite, 0,75 m

Pfeilhohe. Ausgefithrt 1890.
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Grosse Venezuela-Eisenbahn, Venezuela.
Auf den Bahnstrecken de la Guaira-Caracas und Caracas-
Antimano wurden von uns seit 1889 ausser vielen anderen
Monier- und Betonarbeiten, séimmtliche Briicken wund
Durchlisse nach System Monier ausgefiihrt:

a. Briicke als Bahniiberfiithrung bei Station Palo-
Grande.

h. Durchlisse nach System Monier mit ellipsen-
formigem Querschnitt und mit Axen 4,0/5,0, 1,50/1,60,
1,20/1,20, 0,50/0,60 m.

c. Monier-Rohre als Dammdurchlisse von 0,30—
2,00 m Durchmesser.

d. Monier-Platten zur Abdeckung von Kaniilen und
Wasserleitungen mit rechteckigem Querschnitt, ca. 3000 qm.

e. Gewdlbe und Widerlager des 290 m langen
Calvario-Tunnels.

Konigliche Schlossbau-Commission Berlin.

(Herr Hofbaurath Haeberlin, Potsdam).
Verbindungs-Tunnel, 1,95 m weit, 2 m hoch, ca.
175 m lang, beim Neuen Palais (Schloss Friedrichskron)
in Potsdam, 1,20 m tief im Grundwasser liegend. Ab-
deckung aus einer ebenen, 1,95 m freitragenden, 12 cm
starken Monierplatte, die bei nur 18 em Ueberschiittung
den schwersten Chaussebelastungen ausgesetzt ist, ohne

seither auch nur den geringsten Schaden genommen zu

K. K. Oesterreichische Staatsbahnen.

Zwei Personentunnel unter dem Bahndamm der Station
St. Polten. 71 m lang, 3,90 m weit. Gewdlbe und
Lichtschachtwiinde der Tunnel mnach System Monier.
Ausgefiihrt 1889.

Chaussee-Durchlasse.

Monier-Rohren fiir Dammdurchliisse sind u. a. auch zur
Verwendung gekommen bei folgenden Chausseen:

Kreis-Chausseen Falkenberg, (Ober-Schlesien):

1,00 m Durchmesser. 1888.
Kreis-Chausseen Neumarkt in Schlesien:

0,40 m Durchmesser. 1888.
Kreis-Chausseen Brieg:

0,50 und 0,60 m Durchmesser. 1889/90.
Kreis-Chausseen Grottkau:

0,40—0,70 m Durchmesser. 1889/90.
Kreis-Chausseen Liegnitz:

0,60—1,00 m Durchmesser. 1889/91.
Kreis-Chausseen Neustadt (Ober-Schlesien):

0,40—0,60 m Duarchmesser. 1889/91.
Kreis-Chausseen Oels in Schlesien:

0,40—1,00 m Durchmesser. 1889/90.
Kreis-Chausseen Strehlen:

0,80 m Durchmesser. 1889.
Kreis-Chausseen Waldenburg:

0,60—0,70 m Durchmesser. 1889/90.

haben. Ausgefiithrt Friithjahr 1889. v
10
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EINLEITUNG.

ie allgemein bekannt, zeichnet sich Cementbeton, her-

gestellt aus gutem Portland-Cement, Kiessand, natiir-
lichen Steinbrocken oder Kieselsteinen, vor Ziegel- oder Bruch-
steinmauerwerk aus durch seine unvergiingliche Haltharkeit
im Wasser, in der Erde und in der Luft, sowie durch weit
hohere Druckfestigkeit.

Letztere errveicht beispielsweise bei Kiessandcementbeton
schon bei 1 Raumtheil Portland-Cement auf 3 Raumtheile
reinen scharfen Kiessand, wie derselbe bei den hier zu be-
sprechenden Constructionen in der Regel zur Verwendung
kommt, die hohe Zahl von 250 bis 270 kg. f. d. qem.
Dagegen ist die Zugfestigkeit micht wesentlich hoher als
diejenige guten Ziegelmauerwerks in Cement und erreicht
schon bei 25 bis 30 kg ihre Grenzen, betrigt also nur etwa
1o der Druckfestigkeit.

Betonktrper, welche auf Biegung, also Druck und Zug,
in Anspruch genommen werden, miissten hiernach in fihn-
licher Weise wie beim Gusseisen im Querschnitt so gestaltet
werden, dass die grisste Zug- und Druckspannung womdglich
im Verhiiltniss Y40 zu einander bleiben. Dies ist praktisch
jedoch nicht durchfiihrbar, und so bleibt nur noch das andere

Auskunftsmittel, dem Beton auf der Zugseite mit einem zug-

Q
pxd
/s

festen Baustoff zu Hilfe zu kommen, welcher eine feste
Verbindung mit dem
Beton
lich noch geschiitzt wird und der endlich auch eine dem

Beton einzugehen vermag, vom

nicht nur nicht angegriffen, sondern womig-
Beton gleiche Ausdehnung durch Warme erleidet.  Fin
solcher Baustoff, der diese Bigenschaften in hohem Maasse
in sich vereinigt, ist das Schmiedeeisen.

Nach diesem, von Monier in die Praxis eingefiihrten und
deshalb nach ihm benannten, von Ingenieur G. A. Wayss und
Regierungsbanmeister M. Koenen weiter entwickelten System
sind in neuerer Zeit in Deutschland, Oesterreich-Ungarn, der
Schweiz und anderwiirts biegungsfeste Betonbriicken und Durch-
lisse fiir Bisenbahnen, Landstrassen u. s. w. zur Ausfiihrung
gekommen, welche in Bezug auf Leichtigkeit und geringe Con-
structionshthe bei verhiltnissmissig niedrigen Baukosten alle
bisher angewandten massiven Constructionen ibertreffen.

Derartige leichte und dabei ausserordentlich tragfihige
Wilhconstructionen nach  System  Monier* werden dadurch
erzielt, dass man den Cementmortel mit den Kisenstiben so
in Verbindung bringt, dass die bei der Belastung neben den
Achsialdriicken entstehenden Biegungsmomente durch den Zug-

widerstand des Eisens in Verbindung mit dem Druckwider-
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stand des Cementbetons aufgenommen werden. Durch Hinein-
fiithren der Eiseneinlagen in das Widerlager, welches
zweckmiissig auch aus Beton besteht, wird in der denkbar ein-
fachsten Weise ein vollkommen eingespannter elastischer Bogen
geschaffen, wobei die Einspannung bekanntlich der Tragfihig-
keit des Bogens sehr zu statten kommt, insofern als durch
die Einspannungsmomente die sonst im Bogen auftretenden
Biegungsmomente ganz erheblich verringert werden.

Die Eiseneinlagen werden am besten in Form von Eisen-
gerippen gebildet, bestehend aus entsprechend starken Rund-
eisen-Tragstitben, welche dem Bogen folgen, und dazu senk-
rechten, auf denselben ruhenden Druckvertheilungsstiben von
geringerer Stiirke, Letztere haben sowohl den Zweck, dem
Cementbeton in der zur Bogenlinie senkrechten Richtung  die
zur Druckvertheilung nothige Biegungsfestigkeit zu geben, als
auch den nebensiichlichen Zweck, die Tragstibe, mit denen sie
an den Kreuzungsstellen durch Bindedraht verbunden werden,
withrend des Einstampfens des Cementbetons in der richtigen
Lage zu erhalten.

Durch vielfache Versuche des Prof. Bauschinger, der
Berliner Polizeibehirde, sowie des bereits vorerwiihnten In-
genieurs G. A. Wayss und Regierungshaumeisters M. Koenen
ist dargethan worden, dass Betonkorper, welche nach vorbe-
schriebener Anordnung mit Kisenstiiben verstiirkt sind, sich bei
der Belastung ihnlich verhalten, wie elastische Korper, und
dass demgemiiss auch die fiir die Festigkeitsherechnung solcher

Korper geltenden Gesetze auf sie Anwendung finden kinnen.

e
=

“»

Wo bei Eisenbahn-, Strassen- und Canal-Ueber-
fithrungen, Durchliissen und Tunnel grosser Spannweite
nur eine geringe Constructionshhe zur Verfiigung steht, und die
Zeit fiir die Ausfithrung kurz bemessen ist, wo also starke Back-
steingewdlhe mit hohem Stich keine Anwendung finden kinnen, da
bietet sich dem Ingenieur in dem Moniergewdlbe ein vorziigliches
Mittel zur Ueberwindung der entgegenstehenden Schwierigkeiten.

Alle Vorziige, welche das Moniergewtlbe vor anderen

Gewdlbeconstructionen  besitzt, seine Leichtigkeit, sein Aus-
kommen mit schwiicheren Widerlagern, die Schnelligkeit und
Einfachheit der Ausfithrung auch in schiefer oder gebogener
tichtung und seine Billigkeit weisen demnach ganz hesonders
darauf hin, die Cement-Eisen-Constructionen iiberall bei solchen
Spannweiten anzuwenden, welche sonst nur noch mit miich-
tigen Kisenconstructionen iiberbriickt werden kinnten.

Vor den reinen Kisenconstruetionen haben die Monier-
Briicken nicht nur den Vorzug wesentlich geringerer Her-
stellungskosten, sondern sie erfordern auch keinerlei Unter-
haltung und sind von unbegrenzter Dauer.

Von grisster Wichtigkeit ist die Anwendung der Monier-
Bauweise ausserdem in solchen Gegenden, wo die Beschaffung
und der Transport von anderen geeigneten Baumaterialien
und von Kisenconstructionen Schwierigkeiten bereiten; denn
Cement und das fir die Monier-Constructionen zur Ver-
wendung kommende Rundeisen lassen sich iiberall hinschaffen
und geeigneter Sand zur Herstellung des Betons ist auch

meist zu finden.
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Professor Bauschinger’s Belastungsprobe eines Monier-Briickenbogens.
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Aus den Versuchen

des

Herrn Professor Bauschinger, Minchen 1887.

BEILLASTUNGSPROBE

eines Monier-Briickenbogens von 10 m Spannweite.

Herr Professor Bauschinger berichtet tiber diese Be-
lastungsprobe folgendermaassen :
Achtes Versuchs-Object.
10,0 m Spannweite bei '/, Stich-
hihe, 1,0 m Breite und 9,9—12.3, im Mittel 10,7 em Stiirke,

mit einfacher Geflechtseinlage aus 19 Stiick 10 mm dicken

Briickengewdlbe  von

Tragstiiben, 22 Stiick 8 mm dicken und 158 Stiick 5,5 mm
dicken Querstiiben. Erstere aus je drei, 3,75 m langen Stiicken
zusammengesetzt, welche einander um je 0,22 m iiberragen
und dort durch Bindedraht verbunden sind. Die Verbindungs-
stellen sind in den nebeneinander liegenden Stében versetzt.
h/6 cm. Zwel
Bogen verankerte Zugstangen.

gepriift am 7. October 1887.

in den Widerlagern mit dem

Frrichtet am 13. Juli 1887

Maschenweite

Der Bogen wurde mit einer Lage Masseln gleichmiissig
tiber seine ganze Linge belastet vorgefunden. Kr wurde zuerst
Hiilfte entlastet und

hierauf wieder belastet, indem zuerst auf die rechte, dann auf

auf der einen, dann auf der anderen
die linke, hierauf wieder auf die rechte, dann auf die linke
Hilfte u. s. f. je eine Lage Masseln aufgelegt wurde. Nach-

dem auf diese Weise 8 Lagen Masseln aufeinander geschichtet

(Eﬁv\

waren, alle, die zur Verfigung standen, wurden noch Draht-

biindel von je 3,50 m Linge und 25 kg Gewicht der Liinge

nach darauf geschichtet, immer 21 Stiick nebeneinander,

zuerst auf der rechten, dann auf der linken Seite und dann

in der Mitte. So wurden noch drei Lagen solcher Draht-
biindel aufgelegt, ohne dass der Bogen zum Bruch kam.

Dieser erfolgte erst, als auf der rechten Seite die drei Lagen
Drahtbiindel (64 Stiick) und eine Anzahl Masseln im Gesammt-
gewicht von 3622 kg abgenommen worden waren, in Folge
der dadurch herbeigefiihrten einseitigen Belastung.

Be- und Entlastung stattgefundenen
9 Punkten A bis J des

Bogens gemessen, die nur je 1 m untereinander und von den

Die wihrend dieser

Gestaltsveriinderungen wurden an
Widerlagern entfernt waren, so dass also der mittlere; K, im
Scheitel lag. Die Resultate dieser Messungen sind in folgender
Tabelle enthalten, in der die Zeichen Ax die Aenderungen in
horizontaler und Ay in vertikaler Richtung bedeuten. Das
positive Vorzeichen dieser Aenderungen bedeutet ein Ver-
schieben des Punktes nach rechts resp. nach oben, das nega-
tive mnach links resp. nach unten. Die Lage jener Punkte

bei unbelastetem Bogen ist als Nullstellung angenommen.

|
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Tabelle zu den Versuchen des Herrn Professor Bauschinger, Miinchen.

Belastungsprobe

eines Monier-Brickenbogens von 10 m Spannweite.

Belastung Punkt A. B. C: D. E. F. G. . J.
im Ganzen kg ! ‘ “ w f Bemer-
S T TR W ) T SR S IR SR DV YR L P e

2 | & |3 ~ N * 3 ¥ y & | Y 2 N e o Anead ~ | N kungen
:E g ':: E mm mm mim ‘ mim mim mm mim 1 min mm ‘ min min ‘ min mm | mm min 1 mm min min

2613 | 2689| 523 538|407 — 0.1 0,()% 0,0|4+05| —08 O,u‘ —1,1]—03| —1.8 +072i —1,1 +O,1‘ —1,1 0,0 —0,7 0,0 | 4+0.1

2613| 0 | 528| 0 |+08| —1,2 +0,91 —23 +~_),0§ 28|+1,6| —26|41,0 —0,5|+1,2| +1,6|4+0,6| +24]| +03| +2,0] +1,7|41,1

0 0 0 0 0 0 Ornfix 10 Ol =0 0 | 0 0 o0 0 0 0 ‘ 0 0 0 0| O

0 | 2689 O | 538|—02| +1,1{—0,9| +27|—0,6| +35|—09| +2,2| 00| —05|—0,5| —8,0|—1,7| —4,3| —0,6| —4,1] —0,1|—1,5

2613 | 2689| 528| 538| 0,0 00| 0,0 00f oo| o00|—02| —08|-05| —1,3]—0,5| --1,5|—1,0| —1,7] —0,2| —0,6 +<'),2“—u,1

2613 | 5048| 523(1010|—02| +1,1|—09| +2. 10| +25(—09| +10|—15| —20{—10| —42 ~16| —54| —06( —34] —01]|—15

4998 | 504811000 |1010) 0,0 0,0(+03| —08[+0,5| —1,3 +1_’ui —25]1—0,5 30| 0,0 —38,01—0,7] —29| +05| —1,3 +n,91 - 0,1

4998 | 750711000|1502|—0,3| +0,6]—0,4 41,6 ('J,l‘ +1,3140.1] —0,6]—0,5| —8.9]--1,0] —6.0]— 1,2 — (ol == et Bl | Sl e

7249 | 7507|1450 (1502 —0.2| —0,6 0,21 =5 e R ———U.ﬂ — 40— ~50l-—l01 | =63l —02! =48] 04| =—221 10,91—01

7249 | 9872]1450|1974|—0,8| 40,5 — 04| 406]- 0,1 —0,3|—04| —28]—0,7| —6,2|—0,4| —8,0]—1,1| —-81| —0,1| —5,0 +1,11—1,8

9524 | 987211905 (1974 —0,2| —0,8|+0,3| —2.6 409 —45])-+04| —6.7] 00| =83 +0,4| —80| 0,0 —6,3] +1,3| —28] +2,4|—0,3

9524 | 12285 1905 | 2457 —0,9 | +0,3]—0,6| —0,3|-+0,2| --2,6]—02| —6,0[—0,5, —9.9]—0,2| —11,6 05108 [T e 64| +21|—04
11897 | 12285 [ 2379 | 2457 | —0.7| —1,3 +1~7i —38|+1,7| —38,3/408|—108|+1.0|—128|+1,56|—120]|409| —92| +22| —42]| +37|—0,3
11597‘]4540 23792981 —1,0| —04 0.2‘ —2.2 +u.s‘ —54|+4-0,6 | —10,0]14-0,3| —14,2] 0,0|—16,0] 0,0| —14,01 +1,4| -82| +3,4|—24
14107 | 14540 [ 2821 | 2908 | — 0,5 16]408| —5,3|424|—10,1|+41,6| —14,5|41,0| —17.2| +1,5| —16,5|+1,4| —12,8] +3,1| —6,4| +4,9|—08|um 12h 10’ 1)
14107 | 14540 | 2821|2908 | — 0,6 | —2,2|+1,1| —6,5[+2,1| —11,8|4+21|—165]+1,5| —19.2|41,5|—180|+2,0| ~13,5| +34| —6,7| +52[-09|um 21 30°
14107 | 170552821 | 3411 —1,2| —1,1]|4-0,5 | 411410 —9,0|+41,6 148 41,0 —20,2| 4-1,0| —21,3 4,1,(;‘*13,5 42,71 —10,9| +4,9|—3,1
16506 | 17056513301 | 3411 0,9 —2,5|4-1.3| 7,31 42,7 13,81 42,4 19,56 4-2,0 | —233[4-2,1| - 22,0|4-25| —17,6] +4,3| —9,1| +6,4|—1,6
16506 | 19106 | 3301 | 3821 | —1,0| —1,7|4-0,8| —6,3|+1,9| 18,1423 | —20.2[41,7| —26.0|+2,0| —26,3| 42,3 | --22,2| +4,2|—12,7| +6,9|—3,3
18207 | 19106 | 3641 | 3821 | —0,8 30|+16| —9,3|+29|—17,1|48,3| —24,2|429/—29,0|+43,0|—278|4385| —222| +5,6|—11,9 {»8,4}—2,1 2)
19007 | 19906 [ 3801 [ 3981 | —0,6| —3,6 | 1,8 —10,6 +z.n}, 192436 —26,7|4-8,0 -31,8(+434/ 30,2 -{»4.11 24.0] +6,1|—12,7| +8,9|—23
20582| 21481 4116|4296 | —0,6 | —4.5[4-2,2| 12,3 43,9 | —21,5| 44,6 | —29,3| 44,0 —34,5|44,0| - 32.3|4-4,8| —25,6( +7,2| —13,6|+102|—2,3
20582 | 1720241163440 4-1,8 | —10,1| 45,8 | —22,1| 47,9 | —34,3| 48,6 | —41,3| +7,3| —42,8| +8,5| —34,3 [ +9,3| —21,2| +124| —5,2|+16,4| 46,6
20582 11625914116 | 3252| Sprung oben zwischen den Punkten H wu. J; bald darauf, nach einigen Minuten, Bruch, wobei sich der ganze Bogen mit seiner Belastung auf den Boden

legt. Am rechten Widerlager das Auge der einen Zugstange abgerissen.

) Spriinge im Boden zeigen, dass das rechte Widerlager hinausgeschoben wird; auch sind die Zugstangen merklich angespannt.
?) Risse im Boden am rechten Widerlager erweitert.
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Brucken-Gewolbe.

Die erste Veranlassung zur umfangreicheren Anwendung
von flach gespannten Briickengewdlben grisserer Spannweite
nach System Monier gab die im Interesse des Verkehrs ge-
botene Umgestaltung der in der Lokalstrecke Wien—Felixdorf
befindlichen Bahniiberbriickungen der K. k. priv. Oesterreichi-
schen Stidbahn-Gesellschaft.

Die zu gering bemessene Durchfahrtshohe der zehn alten
gewilbten Bahniiberbriickungen sollte vergriossert und bei
einigen in Stationen belegenen Objecten zugleich eine Kr-
weiterung derselben und eine Verbesserung in der Abwick-
lung des Verkehrsdienstes herbeigefiihrt werden.

Bei dem grossen Umfange und der Bedeutung dieser
Reconstructionshauten wurden {iber die zweckmissigste Art
und Weise der Durchfiihrung derselben eingehende Studien
gepflogen, um einerseits allen Forderungen der Soliditit voll
und ganz zu entsprechen, andererseits aber auch eine mog-
lichst Gkonomische Losung zu erreichen.

Eine Senkung der Geleise um das erforderliche Maass

von 30 bis 40 em wire — mnamentlich in Anbetracht des

regen Localverkehrs — eine ebenso langwierige und schwie-

rige wie kostspielige Arbeit gewesen, ganz ahgesehen von
den Schwierigkeiten der Entwiéisserung und dem Umstande,
dass nahegelegenc Bahnobjecte in die Senkung einbezogen

worden wiiren. Nur in einem einzigen Falle, wo giinstige
locale Verhiiltnisse vorlagen, stellte die Nivellettesenkung
sich als vortheilhafteste Losung dar und wurde hier auch
zar Durchfithrung gebracht.

Fin Ersatz der meist elliptisch geformten alten Ziegel-

gewilbe durch flachgespannte Segmentgewdlbe von

gleichem Material hiitte, da das Durchfahrtsprofil offen
gehalten werden musste, eine dusserst massive Riistung und,
infolge des bedeutend vergriosserten Horizontalschubes, eine
wesentliche Verstirkung der Widerlager nothwendig gemacht,

somit bedeutende Kosten erfordert. Auch wire bei allen

Objecten eine Hebung des Strassenniveaus erforderlich ge-
Fillen

von vornherein ausgeschlossen werden musste.

wesen, was in den meisten als absolut unthunlich

Kin Ersatz der bestehenden Gewdlbe durch Eisencon-

structionen verbot sich einmal ebenfalls wegen der hohen

Kosten und wire ausserdem gerade bei dem wichtigsten

18
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Object, der Ueberfahrtshriicke bhei Modling, welche mit drei
Oeffnungen a 10 m auszufiihren war, die vom niederister-
reichischen Landesausschuss angestrebte Senkung des Strassen-
niveaus nicht zu erreichen gewesen.

Es wurde deshalb nur in einem einzigen Falle eine
eiserne Briicke in Anwendung gebracht, wiihrend man fiir
die iibrigen acht Objecte nach einer anderen, zweckentspre-
chenderen Liosung suchte und dieselbe in der Anwendung
von Gewdlben nach ,,System Monier* auch fand.

Um iiber die Tragfihigkeit der Briickengewtlbe nach
System Monier ein praktisches Resultat zu gewinnen, wurde
zunichst auf dem Frachtenbahnhofe in Matzleinsdorf bei Wien
eine Versuchshriicke von 10 m Spannweite ausgefiihrt und
dieselbe zwei strengen Probebelastungen unterzogen.

Das Nihere iiber die Belastungsversuche enthalten die
nachfolgenden amtlichen Protokolle vom 10. Dezember 1889
und 17. Mai 1890.

Zerstorung des Gewdlbes durch das bei der einseitigen Be-

Wie daraus ersichtlich ist, wurde die

lastung von rd. 10,000 kg pro gm eingetretene Abschieben

*) Siehe Anhang :

Localstrecke der k. k. priv. Sidbahngesellschaft mit besonderer Riicksicht auf das hierbei in Anwendung gebrachte System Monier®.

Ingenieur- wund Architecten-Vereins 1891, No. 13.

Vortrag des Herrn Ferdinand Holzer, Ingeniewr der K. k.

der Widerlager verursacht, ohne dass jedoch ein villiger

Jei der Ent-

Durchbruch des Gewilbes stattgefunden hiitte. |
lastung hob sich der Bogen im Scheitel, trotz des daselbst
eingetretenen  Risses, wieder um 5 c¢cm und trug mnoch
anstandslos die permanente Last von 1500 kg pro qm.

Eine photographische Abbildung der zweiten Belastungs-
Probe ist auf Seite 22 zur Anschauung gebracht.

Auf Grund dieser glinzend ausgefallenen Proben sind im
Auftrage der K. k. Osterreichischen Siidbahn-Gesellschaft die
acht

Monier mit Spannweiten von 88--11,26 m im Jahre 1890

vorerwithnten Jahniiberfiithrungen nach dem System

zur  Ausfiihrung gelangt, deren Typus die nachfolgenden

photographischen ~ Abbildungen der Bahniiberfiihrungen . bei

Médling, Guntramsdorf und Liesing-Brunn darstellen.
Es diirfte noch erwiihnenswerth sein, dass gelegentlich

des nach einjihrigem Bestande erfolgten Abtragens der Ver-

Theil
sich als vollkommen blank und rostfrei erwies, und keinerlei

suchsbriicke das hierbei zum blossgelegte Kisengerippe

Querschnittsverminderung festgestellt werden konnte.*)

priv. Siidbahn-Gesellschaft, .Der Umbau der gewélbten Bahniiberfahrten auf der

Aus der Wochenschrift des osterr.
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ERSTE BELASTUNGS-PROBE
] der
. . “
Versuchsbriicke nach ,System Monier |
' Spannweite 10 m
x ‘ fir die
K. k. priv. Siidbahn-Gesellschaft, Wien.
;
| PROTOKOLL 4 Arbeit wurde bei giinstigem Wetter ausgefithrt, erst 8 Tage
! . . . s . . I . ST 0 102 T y b gL
i aufgenommen im Directionsgebdude der k. k. priv. Siidbahn-Gesellschaft || spiiter traten Morgenfriste ein. Kin Stiick des Drahtgitters
; am 10. December 1889. . von gleicher Beschaffenheit wie das einbetonirte war gelegent-
e || lich dieser Erprobung zur Schau ausgestellt.
Anwesend die Gefertigten. i R = :
CRe = | Die Widerlager (b), 2 m stark aus Ziegelmauerwerk
Gegenstand: || hergestellt, sind sowohl der Dicke, als der Hohe nach mit
Erprobung des Versuchsobjectes mit Moniergewdlbe, || einer 1,0 m starken Betonschichte (c) umgeben.
welches am Matzleinsdorfer Frachtenbahnhofe mit 10,0 m || Die Stirnmauern aus Ziegel ruhen unmittelbar auf dem
| ;
Lichtweite und einer Objectsbreite von 4,0 m ausgefithrt wurde. || Monier-Gewdlbe, der Raum zwischen den beiden Stirnmauern
‘ s T . : Bl : : . 3
| Die Gestaltung des Gewdlbes und jeme der Widerlager || ist mit Schottern ausgefiillt, in welchem ein normalspuriger
ist aus der angeschlossenen Zeichnung (s. Seite 19) zu ersehen, ‘ Oberbau des Probegeleises liegt, dessen Querschwellen durch-
demnach hat das Gewdlbe am Schluss 15 em und am Kdmpfer “ schnittlich 80 em von einander entfernt sind. Nahe dem Ge-
20 em Dicke. | wolbescheitel kommt eine Querschwelle zu liegen. In ein
U o
Die Stirnflichen dieser Wolbung ‘waren frei sichtbar und ‘ Viertel der Spannweite vom linken Widerlager hefand sich ein
j ehen ahgegrenzt. An einzelnen Stellen treten die abgezwickten | Schienenstoss mit Laschenverbindung.
| 5 . s . s | . . .
Enden der Monier-Driihte vor. An der Laibungsfliche waren | Das Gewicht der Schienen per laufenden Meter betréigt
5 : = . ' | S . 92
‘ deutlich die Fugen der Schalungsbretter wahrzunehmen. | 35 kg, jenes der gesammten permanenten Last per m* Grund-
| ~ s . | . ol A
; Das Gewtlbe wurde nach Angabe der Bauleitung der || rissfliche 1500 kg. ‘3
% Stidbahn-Gesellschaft am 19. October 1889 betonirt. Die ¥ Entsprechend der Anordnung der k. k. General-Inspection |
L el
. | LR e e TR # Rt AT PRIV BT N, et ol 8 " SUNONEGLs | 3 3
\ T
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der oOsterreichischen Eisenbahnen waren zum Zwecke der

| Messungen der in Folge der verschiedenen Belastungen ein-
des Monier-Gewilhes im Ganzen 9

tretenden Deformationen

Massstinder aufgestellt, und zwar je 3 mit der Nummer
1, 2, 3 und 7, 8, 9 bezeichnet, lings der beiden Stirnwiinde,
und 3 mit Nummer 4, 5, 6 bezeichnet in der Geleiseachse;
davon waren, wie dies mnachstehende Skizze veranschaulicht,
je 3 im ersten Viertel, je 3 in der Scheitellinie und je 3 im

dritten Viertel der freien Spannweite situirt.

1 2 3
ZROE Y
.
‘ _>77.@_‘—V\D-_'74[; - .
| Tl Matzleinsdorf
e Y
74 8 9

Die Massstinder waren nach iiblicher Weise hergestellt,

indem zwei Holzlatten, wovon die eine fest im Boden, die
andere mit dem Gewdlbe in Zusammenhang stehend, sich
Wien, am 10. December 1889.

Max Edler von Leber,

tir die k. k. General-Inspection der
osterr. Eisenbahnen.

H. Koechlin,

Ingenieur im Ministerium des Innern.

F. Girke.

M. Bock,

k. u. k. Hauptmann im Geniestabe.

Geschlossen und o

Johann Schoen,

k. k. Regierungsrath und o. ©.
o} =1

Professor.

Adolf Wilhelm,

‘ stiidtischer Ober-Ingenieur.

| ¥) Die Folge dieser Messungsart war, dass die Senkungen der Briicke, hervorgerufen durch die Zusammenpressung des Bauwgrundes, nothwendiger TWeise

| miitgemessen werden und so als bleibende Senkung der Briicke sum Ausdruck lommen mussten.

nebeneinander frei verschieben konnten, so dass mach voran-
gegangenem Anreissen einer Marke die Senkung unmittelbar
abzulesen war.*)

Es sei hier angefiihrt, dass die Minimal-Temperatur in 1
der verflossenen Nacht — 16° C. und wiihrend der Belastungs-
proben 8° C. betrug.

Es wurden 11 Belastungsproben ausgefiihrt, und zwar
wurden die Lasten vom rechten nach dem linken Widerlager
sehr langsam wund in vorsichtiger Weise vor- und wieder
zuriickgeschoben.

Die Grisse dieser Belastungen, sowie die durch dieselbe
hervorgerufenen elastischen und bleibenden Senkungen sind in
der angeschlossenen Tabelle (s. Seite 20 u. 21) zusammengestellt.

Das Resultat der Erprobungen war nach jeder Richtung
hin  befriedigend, denn sowohl nach Ende dieser Belastungs-
proben, als auch nach der Ueberfilhrung der schweren Loco-
motive, hat sich an keiner Stelle des Gewdlbes ein Anriss
oder sonst eine Beschidigung gezeigt.

gefertiget :

Dipl. Ingenieur E. Lauda,
k. k. Ober-Ingenieur im Ministerium
des Innern.

Anton Clauser, '

stidtischer Ober-Ingenieur.

F. Holzer.

Ad. Stradal,

k. k. Bau-Adjunct.

Awmerkung der Patent-Inhaberin. = ’ ;
T I:
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K. K. PRIV. SUDBAHN-GESELLSCHAFT.

SKIZZE FUR EIN VERSUCHSOBJECT MIT MONIERGEWOIBE.
Ausgefithrt am Matzleinsdorfer Frachtenbahnhof mit 10 m Tragweite.

| Liingenschnitt 1:100.

a Moniergewolbe. — b Ziegelmauerwerk. — ¢ Beton.

Querschnitt 1:100.

Wien, am 20. November 1890 of Rar-Ditecton | gg

ad. 7. 9222/E 1889, C. PRENNINGER m. p. | |
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‘ il Nummer der Beobachtungspunkte
der Art der Belastung 1 eyl X 6 * | 8 9 |
Versuche = S W G S A gy |
Einsenkung in Millimetern }
< ‘ Fiir Lastwagen 1I. Classe. | [ ‘
/ | | | | i |
3 | 3000 K- |
‘ | i s | | | | |
; 1 '. } | 1 | 0 050 0 0 ONEED 0 0
‘ | i | | | |
A B e LR g 27D
’ Fiir Lastwagen IL. Classe. ‘
; . ; |
\ ! 32000 (fy--290--—-¢T) 3000Ky: { §
¢ 5 ! '\ @ L : - “ 1
) 5 | !I ; ; 0 0 0 0 =~ 0 0 0 0
1 | &
Fiir Lastwagen II. Classe. .
3000 Ky ! ! :
3 @ — | | ) i 0 0 1 d 0 0 0
) % _N ( l | ‘ 2 74
'/‘ E |
Fiir Lastwagen I. Classe. =
i d) 6000 %g. | |
: : 1 1 |
4 2 i 0 0 L 0 0 0 |
Fiir Lastwagen I. Classe, ‘
H § 1 | | | |
| 6000 A---2'90---r|~ 6000 Ky. \ w T
J i e | e | LB e e e |
5] i | I | | |
| : : : | ki 4 e s 0 | 5| 0
i | | I ! \
; ! | ! \ ‘
} Fiir Lastwagen I, Classe. } ‘ ‘ }
} d'\soooxy. | ‘ 1
8 ! ‘- : o e SRS R R 1 » i
’ i z 2 | 4 S0 R T 2 | ; -
| ' | |
J |
| | | |
1 : ‘
s 57
| - : _~ - | !
‘ et IE
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{ Nummer ) i Nummer der Beobachtungs;{runkte 7
| - Art der Belastung R R
ersuche == ; —
Einsenkung in Millimetern
Fiir Lastwagen 1. Classe und gleichf. Last. | ‘
! i A 6000Kg. | ‘
if i i I”//7///////W//////J 1 s 3 ! 1 : 1 :
{ i i < | 4 \ LAy o ¢ 9
| ; ! | | £ | . ~
| | | ! i ‘ ‘
| | . |
Fiir Lastwagen I, Classe und gleichf, Ln,.\'i. |
i | /u 600v | bGIIUU : :
707 7 { 7 Vi E’/ 27 // 7777 //(d’/) ‘ 7% £ i :
38 l[f i 6440 ! | /4 1Y, 1 I 1Yy 4 Yy 4 4
| i ,/m bleibend O A T ey 0 | 1, 2 e o "0
| / l' l | i
Tenderbelastung.
i E : C’) s 200 on”g Yon einer
| | !
9 ! | ! k134 % 166 3 | totale . L/ 1o i 0 1 L 0 o 3/, |neuen Marke
{ v i i ) ﬂ\»;é‘lv]\(‘{{_
| | { |
; A !
‘ Tenderbelastung. :
| | | 9200 i g 0 9 )' i o - |
: i o | totale . N O E Y €O O B, /S TR R WA IV )
1() i < 1'34 % f > | [ 1
< i ? 1'34 ; 166 : i bleibend 1‘: 1 4 1 ” ‘ 1 4 1 b 1 p 0 1 ; 1 :
] | | |
‘ ,ou)motne mit 'l‘cndo). i
| ‘
”dﬁ a4y ¢ o : @’3"”"@)""’”” @’1’”" totale . 1 2 |1y, [ 2 | Y |1y | 2 |13, | Von ener
i 11 2% T < 166 X 182> ) neuen Marke
| <1n3b x 1'66 x- . 3'83 : i bleibend 0 0 0 0 0 1 A 1 1 A 1 el
Q | | | o 1.
| | | |
=R —
!
= | -
I I X —_
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ZWEITE BELASTUNGS-PROBE

Versuchsbriicke nach ,System Monier’

der

(4

Spannweite 10 m

fiir die

K. k. priv. Siidhahn-Gesellschaft, Wien.

PROTOKOLL
aufgenommen im Matzleinsdorfer Frachtenbahnhofe am 17. Mai 189o.

Anwesend die Gefertigten.

Gegenstand
ist die Fortsetzung und Beendigung der am 10. December 1889
hegonnenen Erprobung des am Matzleinsdorfer Frachtenbahn-
hofe fiir Versuchszwecke ausgefiihrten Moniergewdlbes.

Die Dimensionen desselben sind im ersten Erprobungs-
Protokolle d. d. 10. December 1889 enthalten.

Das Versuchsobject wurde vor Beginn seiner weiteren
Erprobung, beziehungsweise vor Vornahme seiner Belastung
in jenem Zustande wieder vorgefunden, in welchem dasselbe
am vorgenannten Tage verlassen worden war. — Es sind
sonach seit der am 19. October 1889 erfolgten Herstellung
des Versuchsgewtlbes 210 Tage und seit seiner erstmaligen
Erprobung 157 Tage verflossen.

Die behufs Beobachtung der Forméinderungen aufgestellten
Messvorrichtungen erlitten gegeniiber dem ersten Versuche
die Aenderung, dass anstatt der einfachen Messstinder Vor-

richtungen zur Anwendung gelangten, welche die Messune

-

sowohl von verticalen als auch von horizontalen Verschie-

bungen gestatteten. Jede dieser Vorrichtungen bestand aus

einer holzernen, mit Papier iiberzogenen Tafel, die an einer
in das Gewilbe eingelassenen Eisenklammer befestigt und
lings eines unabhiingig fixirten Holzrahmens verschiebbar
war (siehe nachstehende Skizze).
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Versuchsbriicke nach ,System Monier“ der k. k. priv. Stidbahn-Gesellschaft, Wien.
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Solche Beobachtungs-Apparate waren, wie dies das vor-
stehende Grundrissschema zeigt, nicht nur an den im bereits
citirten Protokolle angegebenen Stellen des Gewdlbes 1—9,
sondern auch an den vier Kdmpferpunkten der Gewolbstirnen
angebracht, und wurden diese letzteren Punkte mit No. 10—13
bezeichnet.

Es waren sonach an jeder Gewdlbsstirne je 5, in der
Objectsaxe 3 Beobachtungspunkte vorhanden.

Die vorerwiihnten Befestigungsklammern der Messapparate
waren an den Gewdlbsstirnen in der Bogenachse angebracht,
und betrug die Entfernung des markirten Tafelpunktes von
der Schwerpunktsaxe des Bogens im Mittel 315 mm, wihrend
diese Entfernung bei den drei in. der Objectsaxe befindlichen
Messvorrichtungen (Nummer 4, 5 und 6) im Mittel 400 mm war.

Auf diesen Umstand muss aufmerksam cemacht werden,
um die gemessenen seitlichen Verschiebungen richtie beurtheilen
zu konnen.

Die Versuche wurden am 16. und 17. Mai durchgefiihrt,

Am erstgenannten Tage wurde damit begonnen, dass man
eine dreiachsige und hierauf eine vierachsige Locomotive auf
das Gewdlbe einseitig (Matzleinsdorfer Seite) auffahren liess.

Nachdem hierdurch keine nachtheiligen Formiinderungen
auftraten und. auch die bleibenden Durchbiecungen sich in
engen Grenzen hielten, wurde auf die andere Gewdlbshiilfte
(Wiener Seite) eine successive wachsende Schienenbelastung

aufgebracht.

=3

g

|

Ueber die Grosse dieser Belastung sowohl, als auch iiber
die durch dieselben hervorgerufenen elastischen und bleibenden
Forménderungen des Versuchsobjectes giebt die angeschlossene
Tabelle A (s. Seite 26) den nithigen Aufschluss.

Bei der Gesammtbelastung von 90,000 kg, beziehungs-
weise bei einer Belastung von 4500 kg per m? entstand am
Widerlager der belasteten Gewolbshiilfte eine Abtrennung der
Stirnmauern, und konnte dieser Riss auch zuniichst des
Kémpfers bis auf zwei Drittel der Gewdlbstirke verfolgt werden.

Ebenso zeigten sich bei dem niichsten Belastungsstadium
von 100,000 kg, das ist von 5000 kg, per m?* kleine, oben
beginnende Risse in den beiderseitigen Stirnmauern, nahe der
Mitte der unbelasteten Gewdlbshiilfte.

Die vorerwiihnte Belastung von 100,000 kg wurde
3> Stunden, und zwar von 11 Uhr 15 Minuten Vormittags

bis 2 Uhr 45 Minuten Nachmittags auf dem Objecte belassen.

o}

sowie der Riickgang derselben bei Verminderung derBelastung his
auf die Hilfte ist aus beiliegenderTabelle A (s. Seite 26) zu ersehen.

Am zweiten Versuchstage (17. Mai) wurde das Gewilbe

Die sich hierdurch ergebende Zunahme der Forménderung

ganz entlastet vorgefunden und mit den Schienenbelastungen
und Messungen in der aus der Tabelle ersichtlichen Weise
wieder begonnen und fortgesetzt.

Bei einer Belastung von 180,000 kg ist das Matzleins-
dorfer Widerlager sehr stark gerissen, wodurch eine derartice
Senkung des Gewdlbes eintrat, dass es sich auf einzelne

Pfosten des Unterfangungs-Geriistes auflegte. — Nach Ent-

r
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fernung dieser Pfosten hat sich die Einsenkung noch ver- 4 wurden um circa 20—40 mm hinausgeschoben, wodurch die
grissert, ohne dass im Gewdilbe selbst, ausser dem bereits || Einsenkungen sich soweit vergrisserten, dass das Gewdlbe
erwilhnten Riss am Wiener Kéimpfer, irgend welche Trennungen M sich in einzelnen Punkten auf das Unterfangungsgeriiste
constatirt werden konnten, wohl aber zeigte sich nach giinz- !7 aufsetzte.
licher Entfernung der Pfosten, dass in beiden Widerlagern Gleichzeitig entstand an der Gewdlbslaibung in etwa
die oberste Ziegelschaar ganz zerdriickt war. 50 cm Abstand vom Scheitel in der unbelasteten Hiilfte ein,
Die Belastung wurde dann bis zu 196,200 kg, das ist || auf die ganze Breite durchgehender Riss, welcher den Schluss
9810 kg pro m* gesteigert. zuliess, dass die Widerstandsfihigkeit des Versuchsobjectes
Die Risse erweiterten sich hierbei, die beiden Widerlager « hiermit giinzlich aufgehoben war.
Geschlossen und  gefertiget :
Wien, am 17. Mai 1890.
Max Edler von Leber, Johann Schoen, Dipl. Ingenieur Josef Melan,
Inspector d. k. k. General-Inspection k. k. Regierungsrath und o. @. Professor an der k. k. technischen
der dsterr. Eisenbahuen. Professor an der k. k. technischen Hochschule in Briinn.
Hochschule in 'Wien.
Dipl. Ingenieur Ernst Lauda, Johann Buberl, Oscar Meltzer, Dipl. Arch. Heinr. Koechlin,
k. k. Ober-Ingenieur im Ministerium Ober-Ingenieur der k. k. priv. Ober-TIngenieur bei der k. k. General- - k. k. Ingenieur im Ministerium
des Innern. osterr. Nordwesthahn. Direction der Gsterr. Staatshahnen. des Innern.
Karl Brandtner, Anton Clauser, Adolf Wilhelm,
k. u. k. Hauptmann im Geniestabe. stiidtischer Ober-Ingenieur. stiidtischer Ober-Ingenieur,
Paul Neumann, Ferdinand Holzer, Franz Giirke, Adalbert Stradal,
Ober-Ingenieur der Firma Ingenieur der k. k. priv. Stidbahn- Ingenieur der k. k. priv. Siidbahn- k. k. Bau-Adjunct.
R. Ph. Waagner. Gesellschaft. Gesellschaft.
M. Bock,
k. u. k. Hauptmann im Geniestabe.
Terenl » a e LT R £0T8 et - - ST iy
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Versuchs-Object mit Moniergewdlbe von 10,0 m Lichtweite, ausgeiiihrt am Matzleinsdorfer Frachten-Bahnhofe.
Darstellung des Objectes nach der am 16. und 17. Mai 1890 stattgefundenen Erprobung.
Mmff{ﬁ?fﬁifﬁ{ﬂ{i Aufgebrachte Last 196,2 Tonnen in 15 Schienenlagen.
Y »,~-_-f_.‘w-_=‘ L T
ll’IIIHI‘HIJHI]H \'HT:f

Vordere Ansicht. :‘
| i | |
| i GO ‘W’«P & SN SR ZaN S SN NN
e = -~ e e 00, e e e [ [
, . Die Risse ,,a* im Gewdlbe sind bereits Aufgebrachte Last 196,2 Tonnen in 15 Schieuenlagcn d. 1. 9810 kg per m2 E :
! i am 17. Mai constatirt worden. = ‘
_______ Inmere Gewadlbelatbung vor der Erprob i [— 5 [
---------- -l;;se:metz‘zw 7 ng}m der Erprobunyg, i Wian s
‘.’E—'_:—'?'_ i = s R L AR =R |~ - o ":z‘ﬁ-— }
TH[IHIHHIIH‘IIIHIHI!IHI J;Hlﬁlll(“ 7 l\lJIHHHHII]IHHHIT?-j".‘_* ‘
E -f T e L | lHJT][[IIIlIrI_IlTlrIII L ‘
Lz
|
’ \
|

|
Riickwartige ‘r
Ansicht. |
__________ | A i s
. ’ 2 / J, % /H /,J (e e 7 , "1//// N 1 /W 4 1‘
i e TR . ! : 1
: | Dl afrsbas 1:60 'f ‘;
L SR SWE-TAC T Thnl) O L A K} !
Aufgenommen Wien, am 18. Mai 1890. Der Bau-Director: f‘
C. PRENNINGER m. p. ;
o [ ol

j,,, 1 |
[ { 1
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Tabelle A zu dem Protokolle vom 17. Mai 1890.

Art der Belastungen

Grisse
der
Belastung

Wien

Beobachtungspunkte am Gewodlbe

zwischen den I\amptul n

am Kampfer

1 2 | 38 | 4 | 5 |

89 7710 11

Gemessene Einsenkung (-4); oder T Hcl»un“ (—) in mm.

12

Horixontale Bewegung gegen Matxleinsdorf (4-); gegen Wien (—) in mm.

Bemerkungen

11500 11600 12! 7017

Schienenbelastung

1 1

'\ Y

O 05— O] 00— 07
| |

00| 00 00 (0| 00

— 03+ 194 28— 054 154

W— 04— 06— 08| 00— 10—
|

004 044 03 00 00+

\ ‘ 1
1 2 St Sl

o l/-IJJ,— 084 U'Ti— N+ 10‘

4(>‘+ 57+ 03+ a]_;- 62
054+ 10+ a-‘/‘f - 14 19+
T0+ 834 044 81+ 924

I

\ ‘ ‘
q'=31+ 101+ 04+ 106+ 11-3‘+

mM 24+ 25— 12+ );‘+
+1]4L|_]>,+ Oh+])b—+—13/‘
UUPL 2614+ 31— )\+ 301+
+ 1244 1414 11+14% 1)4‘+
004 26+ 31— ‘s‘+ ;,sw

_+_

oy I P 95+ oz+114+10\s+

- 024+ 284 16— 14+ 52+

— 02+ a—]— 15— 04+ 104 44)— 024 11

004 04| 0:0 00 00|+

Beobaohtungen am 16 Mai 1890.

‘+ 125 00+ 05
0 /)‘* 02| 00— 024 02

|
00+ 04 00 00+ 01
00 00 00 00 00

00
00—

00
00

00 00 00 00—

,: 334 434 03+ ‘36—%77740—}—

0d+ 184 21— 12+ 20—

02+ 124 28 004 04

03— 03— 02— 024+ 02—

00+ 034 06 004 01
03— 11'3‘— 02— 02 00
{ |

034+ 024 034+ 064+ 0 6+
454+ 60+ 064+ 044 014
034 07+ 05|+ (N;H— 114
|
T84 894 06+ 08+ 014
04+ 124 13— 0 H— T
102+ 10914 06|+ Obht 01+
29— 034 164 18— 02+ 1§
_~_+12-01-|- 1304 o6l o8+ 014
34— 05+ 224 24— 03+ J-yt
+ 138+ 1454 06+ 10 00+
— 06+ 224+ 26— 05+ 17—
| |
5+ 1084105 004 09 00+
TS U'/frf— 2‘.’:’—f— 2= ()'()“—’— 15—

00+
w‘i
0-0|
0-0,

5+ 44+ o o4t 01+

U")i
021+
08
05+
1159 ;i
03
15 5—
0~u;+
1+6/—
().':)i
16
u-f,‘PL
12
04+

Die Schienen wurden auf
der einen Briickenhiilfte
(Wiener Seite) in Schichten
von je b0 Stiick aufgebracht,
welche auf j jebin der Geleis-
richtung gelegten Schienen
gelagert waren. Es bestand
solcherweise jede Schienen-
lage aus 56 Stiick Schienen.

5| Die Last wurde auf die

nebenstehenden Werthe
niherungsweise ergiinzt.

lAblesung gegen 11 , 15 m
0lf Vormittags.

\ Ablesung gegen 2 h 45 m
2 Nachmitts ags.

\ Ablesung gegen 4 7 30 m

Sl Nachmittags.

26
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Beobachtungspunkte am Gewdélbe

act dor Betsstongen | 3,5 [ v don Koo

eval 1 [ e8] &£ 6 6] 78] 9 10| ul|w]|is bl
‘ i . ] L < E %) 3 Gemessene Einsenkung (+4); oder Hebung (—) in mm. K
i Wien. ..... Richtung. .. ... Matzleinsdorf 5 Horixontale lfcl/'lﬁqZ/izj};egeiz Matxleinsdorf (-); gegen Wien (—) in mm.

Beobachtungen am 17. Mai 1890. |

Die hier angefithrtenWerthe

\ BEeigfmznch,;Jr 404 354 07+ 414 87+ 07+ 434 40+ 064 1-3“+ 03+ 09  00|f begiehen sich an die am
‘ ntlastung ° -9| 0614+ 05— 1| 04 04— 03 06 20— 0+ Sl— 09 .7\ 16. Mai urspriinglich ange-
| }Lﬁ.&ipgl 5 [ L DI ol R L ity Rt
‘ Schie lastung 90.000/ ’ 5 s o~ 12 264~ 13°0| § 2| 0
\ Sohdeueuitiain s N+ 01+ 204 27— 16+ 304 84— 08+ 19+ 30— 09+ 27— 03+ I |
‘ 100,000 JPF 112 1834 181126+ 1401+ 200+ 133+ 142+ 104 284 024 18 00  Die Sehienen wurden wie |
| 3 ”1-}* 014 234 »’f'/“-~ I'§|-- .’f'-ll—}— 34— 084 25+ 30— I44 27— 054+ 21 Latge;nlz;cﬂg 56 Stiick wieder
[ | 1 | ‘ \ 1 i | autgebr g
v 110.000,, fH 121+ 143+ 2041374 150+ 2014 1434 1574 Lo{+ 284 024 20 00
1Iv. | e ;;-2r 1-‘\“4_ 36+ 37— 05+ 254 Sdf— Id4 25— 07+ 22
‘ (s0i0. THE L - 177l 2'7!‘4—1{}'5;4- 1874 26|+ 17-3+ 192+ 194 234 024 2-3} 02
‘ 1000 g TN 00+ 264 39— 204 404 44— 084 264 £0— Fdt 32— 09+ 25
| oG Jpr e 20 4~0H-{-91~3+ 255 4- 3-7+21-9‘+ 2584 284 33+ 024 3-3!— 02 ‘
5 drakan 04+ 264 50— 24+ J'Jﬁ 5~ 144+ 88+ 50— 144 27— ”ﬁ 34 1
170.000 I 2401+ 3164 6:2/4 26:34 326+ 6~0+27-u+33-8i+ 504 38+ 024+ 42— 03 \
‘ ok | A 134+ 264 (;.'3%_ 364 ;;.”H_ 7odlll — 2,‘;1_% 33+ 63— 40+ 38— 194 42 1
| | : | | : i | | ‘
|
|
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- ABBRUCH
) .1_ ) e \ ,,T
of
r der alten gemauerten Bahniiberfithrung
; auf Station Modling bei Wien.
!
Lokalstrecke der k. k. priv. gsterr. Stidbahn-Gesellschaft.
Zum Zwecke der Erreichung einer grosseren Durch- j Eine genaue Beschreibung der Abtragsarbeiten giebt
tahrtshthe bei gleichzeitiger Senkung des Strassenniveaus || Herr Ingenieur Ferdinand Holzer in einem, in No. 13
und Verbreiterung der beiden seitlichen Oeffnungen wurde ‘ der Wochenschrift des Gsterr. Ingenieur- und Architekten-
die alte gemauerte Bahniiberfiilhrung durch eine Monier- Vereins verdffentlichten, im Anhange des vorliegenden Werkes
Briicke ersetzt, mit drei Oeffnungen von je 9 m Lichtweite ‘ abgedruckten Vortrage.
und 1 m Pfeilhohe. ¢
: S E
|
) N i
‘ | 28 B




Abbruch der alten gemauerten Bahnlberfuhrung auf Station Modling bei Wien.
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Bahniberfs . -
niiberfuhrung auf Station Modling bei Wien nach dem Umbau mit Moniergewolben
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STRASSEN-BRUCKE
als Bahniiberfiihrung auf Station Médling bei Wien

nach dem Umbau mit Monier-Gewdlben.

Erbaut 1890 im Auftrage der k. k. priv. 6sterr. SGdahn-Gesellschaft.

Die iiber den Bahnhof Mddling fiithrende Briicke bildet j 13. und 14. August 1890 — fertig gestellt und die Briicke

die Verbindung zwischen Alt- und Neu-Modling. | am 30. September 1890, nachdem die commissionelle Priifung

Sie hat 3 Oeffnungen von je 9 m Lichtweite, so || den tadellosen Zustand des Bauwerks dargethan hatte, dem
dass 6 Geleise iiberspannt werden. Die Pfeilhthe der ” Verkehr iibergeben, sodass vom Beginn der Abbruchsarbeiten
Gewdlbe betrigt 1 m, und die Stéirke derselben am Scheitel || der alten Briicke bis zur Ingebrauchnahme der neuen Briicke

15 em, an den Kimpfern 30 cm. | nur 2!, Monate verflossen waren.
Die Briicke besitzt eine Fahrbahnbreite von 8 m wund

|
|
|
|
. e 5 po A ~ e [ 1 ’ > : . . 3 L) . 2
jederseits ein Trottoir von 1,7 bezw. 1,4 m Breite. [ In gleicher Konstruktion sind die 7 iibrigen Briicken

Die drei Moniergewdlbe wurden in zwei Tagen — am ¥ derselben Bahnlinie erbaut.
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STRASSEN-BRUCKE
nach ,,System Monier¢

als Bahntiberfithrung bei Guntramsdorf (Oesterreich)

auf der L.okalstrecke der k. k. priv. oesterr. Stidbahn-Gesellschalft.

Die Konstruktion ist die gleiche, wie bei der Briicke auf Station Modling und bei den iibrigen
6 Bahniiberfithrungen derselben Strecke.
Das Moniergewilbe wurde in einem Tage fertig gestellt.

Die Spannweite desselben betriigt 11,26 m bei 5 m Fahrbahnbreite der Briicke.

| 2ot




Strassenbriicke nach

»oystem Monier” bei Guntramsdorf (Oesterreich).
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Zwel Strassenbriicken nach ,System Monier® bei Liesing-Brunn (Oesterreich).
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/WEI STRASSEN-BRUCKEN
| nach ,,System Monier¢

als Bahniiberfihrung bei Liesing-Brunn (Oesterreich)

auf der Lokalstrecke der k. k. priv. osterr. Stidbahn-Gesellschaft.

} ———— Erbaut 1890. ——

‘ Jede der beiden Briicken hat 8,80 m Spannweite und 5 m Fahrbahnbreite. Die Herstellung
| der Moniergewdlbe erfolgte auch hier, ebenso wie bei den iibrigen Briicken auf der gleichen Linie, in je

einem Tage.

1l
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EISENBAHN-BRUCKE

| nach ,,System Monier \
; | tiber einen Fabrikkanal der preuss. Portland-Cementfabrik
Neustadt (Westpr.).

———— Ausgefuhrt 1890. =——

Die Briicke hat eine Spannweite von 12,80 m bei einer Auf der 4,25 m breiten Briicke sind 2 Schienengeleise
: 8

Pteilhthe von 2,12 m. Die Stirke des Monier-Gewdlbes im l von 71 cm Spurweite verlegt fiir den Transport beladener ‘

Scheitel betrigt 20 cm und an den Widerlagern 30 cm. Die Lowrys von der Fabrik nach dem Bahnhofe Neustadt

Westpr.  Die Briicke ist berechnet fiir eine Nutzlast von |

; Widerlager und Fundamente sind in Stamptbeton, die Stirn-
1 |
1 mauern in Ziegelmauerwerk ausgefiihrt. 7 1000 kg pro qm mit 10 facher Sicherheit.



mauer.il




— ?.., - e S
4 ¢ it e RPN SRS
A T T s = 4 BN



- _— B i e et e o * N S TN Ao T S A -

R

|




Monierbriicke auf der Nordwestdeutschen Gewerbe- und Industrie-Ausstellung Bremen,
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MONIER-BRUCKE
AN :
auf der “
!
1
Nordwestdeutsechen Gewerbe- und Industrie-Ausstellung in Bremen 1890.
Spannweite des Briickenbogens 40 m, Pfeilhohe 4,5 m. j Die Briicke ist fiir eine Tragfihigkeit von 1000 kg/qm
Die Briicke hat in der Mitte eine Breite von 3 m und ver- bei 6 facher Sicherheit berechnet.
hreitert sich nach den Widerlagern zu auf 8 m. Die Stirke “ Dieselbe wurde als Ausstellungsobject im Frithjahr 1890
des Bogens im Scheitel betriigt 25 cm und an den Wider- | innerhalb 6 Wochen ausgefiihrt. Die Fertigstellung des
lagern 55 cm. i Briickengewtlbes wurde in 36 Stunden bewerkstelligt. Der
Zu beiden Seiten der Briicke resp. der Stamptbeton- H Wiederabbruch der Briicke erfolgte Anfang 1891 und zwar
Widerlager sind steigende Treppengewdilbe nach System Monier ‘ wurde dieselbe durch Herstellung eines Einschnittes im Scheitel
" St 5 o ISR . | '
angebracht, welche bei 4,5 m Spannweite 5 cm stark sind. g des Gewdlbes zum Einsturz gebracht.
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STRASSEN-BRUCKE

nach ,,System Monier

ber Wildegg in der Schweiz {iber einen Fabrikkanal
der

Portland-Coment-Fabrik des Herrn R. Zurlinden, Aarau.

Die Briicke ist im Winkel von 45° iiber den Canal con-
struirt und hat eine mittlere Spannweite von 39,00 m, hei
einer Pfeilhthe wvon 3.50 m. Dieselbe 1st 3,90 m breit.
Die Stirke des Monier-Gewdlbes betriigt im Scheitel 17 cm,
an den Widerlagern 25 cm.

Vorstehende Briicke wurde am 14. November 1890 in
Gegenwart des Priisidenten des Ziiricher Ingenieur-Vereins,
Herrn Metzger, sowie mehrerer Ingenieure aus Ziirich und
Aarau durch Aufbringung einer einseitigen Belastung auf
der rechten Briickenhilfte von 18,300 kg oder rd. 300 kg/qm
erprobt.

Hierbei konnte an den Beobachtungsvorkehrungen eine

Durchbiegung der Briicke mit Sicherheit nicht wahrgenommen
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werden, und waren auch, als zum Schluss ein Sandwagen
von 3000 kg Gewicht mit 4 Zugthieren {iiber die Briicke
gefiihrt wurde (Gesammtgewicht 5400 kg), Erschiitterungen
im Viertel der anderen Briickenhiilfte durch die Instrumente

nicht zu erkennen.

Auf Grund der vorgenommenen Priifungen wurde als
erwiesen angenommen, dass die Briicke zweifellos im Stande
wiire, auch die denkbar grisste vorkommende einseitize Be-
lastung durch Menschengedriinge = 65,1 X 450 kg = 29295 kg

zu tragen.

[Vergl. No. 11 Bd. XVII der Schweizerischen Bauzeitung vom
17. Mirz 1891.7

ATTEST.
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Strassenbriicke nach ,System Monier“ bei Wildegg (Schweiz).
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ATTEST.

Tit. Actien- Gesellschaft fiir Monier-Bauten
vorm. G. A. Wayss & Co.
(Filiale)

Auf Thre gestrige Anfrage bezeuge ich Thmen der Wahrheit gemiss gerne, dass ich mit
der von Ihmen in Wildegg erstellten Betonbriicke mit Riseneinlage mach »System Monier« sehr
wohl zufrieden bin.

Dieselbe misst 37 m zwischen den Widerlagern (entsprechend 39 m mittlerer Spannweite)
und hat bei 3.50 m Pfeilhohe und 3.60 m Fahrbahnbreite nur 17 em Gewdilbestirtke im  Scheitel
und 25 ecm am Widerlager.

Zudem ist die Briicke verdreht, indem die Gewdlbeaxe die Widerlager unter 45° schneidet.

Trotzdem erwies sich bei der Probebelastung das Gewilbe als vollkommen stabil; die grisst-
migliche bewegliche Belastung der Fahrbahn mit Lastwagen, Zugthieren, Menschen ergab keine mit
dem Instrument wahrnehmbare Einsenkung.

Dadurch ist eine ausserordentliche Tragfihigkeit erwiesen, die die gestellten An-
forderungen bei Weitem {ibertrifft.

Die Dauerhaftigkeit der Briicke halte ich fiir eine unbegrenzte, da die Eiseneinlage durch
die Cementumhiillung vor Rost geschiitzt ist.

Die Briicke fordert somit auch keinerlei Unterhaltung.

Aarau (Schweiz), den 12. Juni 1891.

gez. R. Zurlinden

Inhaber der Cement-Fabrik Wildegg.
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STRASSEN-BRUCKE

nach ,.System Monier<
iiber einen Graben vor der Villa der Werndl'schen Erben

zu Steyr (Ober-Oesterreich).
Ausgefithrt 1890.

Die mittlere Spannweite der im Winkel von 60° zu dem Graben erbauten Briicke betriigt 16,0 m,
die Pfeilhthe derselben 294 m. Das Briickengewtlbe hat eine Stirke von 20 em im Scheitel und 30 c¢m

am Widerlager.
Die Briicke wurde durch 8500 kg Gesammtbelastung sowie durch eine einseitige Belastung von

800 kg/qm erprobt.
Die niiheren Angaben fiber den ausgefiihrten Belastungsversuch sind aus dem nachstehenden

Protokoll-Auszuge ersichtlich.

Probebelastung
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Strassenbriicke nach ,,System Monier“ zu Steyr (Ober-Oesterreich).
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PROBEBELASTUNG

der Monier-Strassenbriicke vor der Werndl'schen Villa in Steyr.

Rufgenommen von Seiten der Stadigemeinde-Vorstehung Steyr am 18. August 189o.

Auszug aus dem Belastungs-Protokoll.

Durch die vom Biirgermeister zu Steyr eingeladene Re- J I I I}
visionscommission wurde die fertiggestellte DBriicke besichtigt T \1‘ T

und hierbei deren planmissige Ausfithrung festgestellt. Zu

der darauf folgenden Probebelastung wurde ein ca. 1200 kg
schwerer Lastwagen, welcher mit 16 Cementfidssern a ca. 250 kg
belastet war, verwendet, und an den Wagen wurden 4 schwere

Pferde zu 3190 kg gespannt (Gesammtgewicht 8500 kg).

Behufs Constatirune der sich ergebenden Einsenkung des
= O ¢

Stand]»unkt
w Beobachtungen T [ T

Einsenkung in mm

Moniergewilbes wurden in Entfernungen von 3 m von den

beiden Widerlagern sowie unter dem Scheitel der Briicke Mass-

1 latten aufgestellt und die Einsenkung des Gewdlbes durch

i Brste Beobgehtung " == . . . L L Us e 0.8
‘ . . . . . | O -
‘ mit diesen verbundene Senkel constatirt; es wurden auf jedem Zaweite " LB e T L R T e T 1.0
| : ' ' : 20 | 10 5
f Standpunkte 3 Beobachtungen gemach 1 zwar ‘hde Dritte L9 e T e e e B 2,0

i PHEE ( < gemacht und zwar nachdem | ' Bleibende Einsenkung bei unbelasteter

der Lastwagen bis zum 1. respective 2. und 3. Standpunkte || Brickertst te o i il e deem a2 @R RO 2.0

mit den vorderen Ridern angefahren war. Il Aus diesen Daten geht hervor, dass diese Briicke aus- \

2 |
s : ’ [l . sril s s (g I < S o (aa
Das Resultat der Belastung wird durch nachstehende Skizze | reichend stark fiir einen Lastwagen von 4000 kg Gesammt-
|

| versinnlicht. ¥ belastung construirt ist. pp.

| Gezeichnet:

August Schrader. @. Ritzinger. Kiippers, Pechmann. Hans Millner. |
als Vertreter der Firma G. A. Wayss inWien.
F. Ebner. Franz Plockberger, Otto Pettenkofer.
l Maurermeister.
1) | e s | ] I
T T
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STRASSEN-BRUCKE

nach ,,System Monier

‘ | tiber die Galga zu Piuspok-Hatvan ber Aszod in Ungarn.

Erbaut 1890 im Auftrage des konigl. Ungarischen Staatsbauamtes Budapest.

Spannweite der Briicke 10,20 m; Pfeilhthe 1,10 m; Stiirke des Gewdtlbes im Scheitel 17 cm.
\ Gewdlbe und Stirnmauern sind in Monier, Fliigelmauern, Fundamente und Widerlager in Stampfbeton aus-

gefiithrt. Berechnet fiir 3000 kg Raddruck und 450 kg/qm Menschengedriinge.
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Strassenbriicke nach ,,System Monier“ tiber die Galga zu Puspok-Hatvan in Ungarn.
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Strassenbriicke nach ,,System Monier“ bei Sarbogard (Ungarn).
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STRASSEN-BRUCKE

nach ,,System Monier

iiber den Nadorcanal bei Sarbogard in Ungarn.

Die Spannweite der Briicke betriigt 18,00 m, die Pfeilhthe 215 m: das Moniergewtlbe ist im Scheitel 20 cm
stark. Die Stirnmauern, Fligelmauern, Widerlager und Fundamente sind in Stamptbeton hergestellt. Tragfihigkeit der

Briicke — 3000 kg Raddruck und 450 kg/qm Belastung durch Menschengedriinge.

| ATTEST.

Comitats-Siegel
des

|
} Weissenburger Comitats PIC[‘]‘[] G A VV aySS
\ _ 9834 g ¢ e . =, . ;
ki 891. Ungarische Filiale der Actien-Gesellschaft fiir Monier-Bauten
|

 BUDAPEST.

In Folge Ihrer Anfrage {iber den Zustand der von Ihnen nach »Oystem Monier“ erbauten
Briicke von 18 m Spannweite bei Sarbogard im Weissenburger Comitat wird mitgetheilt, dass dieselbe
sich trotz des heurigen strengen Winters tadellos bewihrt hat, und auch fiir die Zukunft volle Sicherheit
betreff Dauerhaftigkeit und Tragfihigkeit bietet.

Stuhlweissenburg 1891, Juni den 13.

gez. Aurel von Sarkdzy
Vicegespann des Weissenburger Comitats.




|
— — — — R
e
SEL e B 2R S s L R
1 L "
| 0% |
= ZZ
| 244 |
‘e / < \
| Horer NP ‘
; e e el D Bl = e e L L S ) |
b 1 ‘ :
i | |
|
" :
| | |
x \
1
i
\
‘ |
120 \ :
| |
!
Monier- Abdeckung einer eisernen Briicke. } |
e e | |
; Die Fahrbahn-Construction ist aus Monier-Gewilben gebildet, die direkt zwischen die Quertrédger ‘ '
1. : . ‘. . . : |
| gespannt sind, unter Fortfall aller Ziischentriiger. Die Fusswege sind durch ebene Monier-Platten abgedeckt. | ’
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Fiir die Fahrbahn- und Fussweg-Construction eiserner
Briicken empfiehlt sich die Verwendung von Moniergewilben
‘ oder ebenen Monierplatten gleichfalls in hohem Grade. Un-

endlich dauerhafter als Wellblech oder als eiserne Buckel-
! platten, und keinerlei Unterhaltung erfordernd, wesentlich
leichter und tragfihiger als voller Beton und massives Stein-
material, dabei fihig, sich der Constructionshohe einfach und
ohne Ueberpackung anzupassen, verdient unzweifelhaft eine
Briickenabdeckung in Monier’scher Weise, wie solche neben-
‘ stehend zur Anschauung gebracht ist, den Vorzug vor allen

anderen Briickenbeleg-Arten, die entweder schnell vergiinglich

Fahrbahn- und Fussweg-Constructionen

fiir eiserne Briicken.

5 sind, wie Holzbohlen und Wellblech, oder andernfalls durch
|| ihr grosses Gewicht wesentlich zur Vermehrung der erforder-
lichen Eisenquerschnitte bei grossen Spannweiten beitragen.
Das vom Cementbeton umbhiillte Eisen wird erwiesener
Maassen durch diesen nicht nur dauernd vor Rost geschiitzt,
sondern verliert im Gegentheil etwaigen Rost. Da ausserdem
die Adhsision des erhdrteten Cementbetons am Eisen eine
| ausserordentlich starke und der Wirmeausdehnungscoefficient

fiir beide Materialien genau derselbe ist, so ist in der Monier-

Construction eine Briickenabdeckung von unbegrenzter Dauer

mit grosser Trag- und Biegungsfestigkeit gegeben.
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SPITTEL-BRUCKE BEI JESSNITZ.

E.ribat oS omsm errliS891

im Auftrage der Herzoglichen Bauverwaltung, Dessau.
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Aehnlich der Skizze auf bel‘rw 40 sind unter Fortfall der Lingstriiger direct zwischen die 2,75 m weit auseinander-
liegenden Quertriger Monier-Gewilbe gespannt und bis Triigeroberkante mit Beton abgeglichen. Auf die Abgleichung kommt
Asphaltconcret.  Die so gebildete Fahrbahn ist 3,90 m breit und fiir schwerste Lastfuhrwerke berechnet. Die Abdeckung der

2 m breiten Fusswege wird durch eine ebene Monierplatte gebildet.
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EISERNE BRUCKE

tiber die Lahn bei den-Buderus'schen Eisenwerken i Wetzlar.

S/ | —————Erbaut 1887.
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Zwischen den 70 em weit auseinanderliegenden I Triigern der Fahrbahn sind 5 em starke Moniergewilbe mit 9 em Pfeilhohe
gespannt; die Triigerstege sind durch Beton ausgesteift und das Gewdlbe mit einer Bimskieselbeton-Mischung abgeglichen. Auf
diese nur 20 em hohe und fiir 3000 kg Raddruck berechnete Construction ist die Chaussirung direct aufgebracht.

Die 1,41 m breiten Fusswege werden durch eine 5 cm starke ebene Monierplatte gebildet, welche auf den durch [ Eisen
entsprechend erhthten Briickentriigern aufliegt.

Diese Briicke ist seit 1887 in ununterbrochenem Betriebe.
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MONIER-DURCHILASS

fir die Wiekau-Warger Teichanlage der Haupt- und Residenzstadt Konigsberg 1. Pr. |

S




Bei Wasserlasten und Erdaufschiittungen, deren Hohe
iiber dem Scheitel des Bogens die Pfeilhohe desselben erheblich
iibersteigen wiirde, erhalten Durchldsse und Tunnel zweck-
miissig einen halbelliptischen Querschnitt, wie ein solcher
nebenstehend dargestellt ist. Dieses Profil kam bei der Wiekau-
Warger Teichanlage der Residenzstadt Konigsberg i. Pr. auf
360 m Liinge zur Anwendung. Die Wandung desselben ist so
geformt und construirt, dass auch bei voller Belastung Biegungs-
momente in derselben nicht auftreten, die Drucklinie also die
Mitte der Wandung inne hilt.

Den beispielsweise durch einseitige Belastung beim Auf-
fahren schwerer Lasten oder bei der Hinterfiilllung durch
ungleichen Druck der Erde u. s. w. auftretenden Biegungs-

momenten begegnet die Eiseneinlage in wirksamster Weise,

Tunnel.

indem sie die dem Cementbeton nicht in ausreichendem Maasse
eigene Zugspannung ersetzt.

In der Sohle sind die Eisenstiibe so gefiihrt, dass sie
den wechselnden Biegungsmomenten entsprechend auf der Zug-
seite liegen, damit die inneren Kriifte an muglichst grossem
Hebelsarm wirken; denn es leuchtet ein, dass die Sohle als
Balken mit iiberhéingenden Enden aufzufassen ist, der die
von unten nach oben gerichtete Last triigt.

Nach vorstehend entwickelten Principien sind in den
letzten Jahren ausser in Deutschland und Oesterreich-Ungarn
namentlich auch bei der Grossen Venezuela-Eisenbahn eine
grosse Anzahl Durchlisse erbaut worden, und folgt nach-
stehend eine kurze Beschreibung nebst Abbildung einiger der

beziiglichen Ausfiihrungen.
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MONIER-DURCHI.ASSE

der grossen Venezuela-Eisenbahn.

e 1 ~ <7 ~ o w g - M ~ .0y
Bei dem Bau der Grossen Venezuela - Eisenbahn la Q [n die grosseren Mulden und tieferen Schluchten sind

Guaira—~Caracas—Ila Victoria sind nach dem System  Monier Durchlisse bis zu 10 m Spannweite und verhiiltnissmiissig

construirte Durchliisse zuerst zur Anwendung gekommen. Die grossen Pfeilhohen eingebaut, um fiir die grossen Wasser-

Bahn zieht sich an Gebirgs-Abhiingen entlang und iibersetzt mengen geniigenden Durchflussquerschnitt zu gewinnen. Bei-

zahlreiche Mulden und Schluchten, in welchen bei den plitz- stehende Abbildung zeigt einen solchen Durchlass mit 10 m

lichen wolkenhruchartigen Tropenregen grosse Wassermassen lichter Weite und 5,00 m Hohe, dessen Gewdlbemittellinie

herabstiirzen. 7 genau nach der Gleichgewichtscurve fiir die darauf ruhende

T




Dammlast gekriimmt ist. Zur Aufnahme der nebenbei auf-
tretenden Biegungsmomente sind die Wandstiivken entsprechend
stiirker genommen und geniigend starke Eisengerippe eingelegt.

In den meisten Fillen ruhen die Durchliisse auf den
festen Felswiinden auf, in welchen nur eine Sohle fiir den
Fuss des Bogens in solcher Breite hergerichtet zu werden
braucht, dass die zuliissige Druckbeanspruchung des Fels-

bodens nicht tiberschritten wird.

In der Nihe der Sohle verbreitert sich die Gewtlbestirke
auf kurzem Wege zur Breite des Fusses, wobei entsprechend
gekriimmte doppelte Kiseneinlagen zu Hilfe genommen werden,
die nahe der Sohle durch ein quergelegtes Eisengerippe mit
einander verbunden sind. Der Zweck und die Wirkungsweise

einer solchen Fussconstruction diirfte ohne Weiteres erkennbar

seln.
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Ruht der Durchlass auf weichem, zusammenpressharem
Boden, so gehen die Fiisse der beiden Bogenzweige in eine
gemeinschaftliche Platte iiber, die den Druck auf eine geniigend
grosse Fldche vertheilt, wie auf Seite 44 dargestellt ist.

Bei den kleineren Mulden von geringerer Tiefe, die alle
50 bis 100 m vorkommen, sind die Durchliisse in Réhrenform
mit kreisférmigem Querschmitt hergestellt und zwar je nach
dem entsprechenden Niederschlagsgebiet mit einem Durchmesser
von 030 bis 2,00 m. Die Monier-Rthren folgen hierbei der
natiirlichen Kriimmung und dem Gefille der Muldensohle,
sodass nur kleinere Unebenheiten mit Beton ausgeglichen sind.
Vorstehende Abbildung bringt einen solchen Durchlass zur
Anschauung.  Derselbe erweitert sich mnach der Bergseite
trichterformig, um das Wasser leichter aufzufangen und eine

Umspiilung zu verhindern.

=

Alle diese gekrtimmten Formen mit stetigen Ueber-
gingen sind ohne Schwierigkeit herstellbar, so dass die
Kosten eines solchen Bauwerkes nur unwesentlich héher
werden als fiir geradlinige Durchléisse derselben Bauweise,
dagegen erheblich geringer als diejenigen gemauerter
Durchliisse oder solcher in Stampfbeton mit Fallkesseln oder
treppenformiger Sohle.

Fiir Durchliisse bis 2 m Weite empfiehlt sich deshalb
die Verwendung von Monier-Rohren. Beziiglich der Trag-
fahigkeit derselben wird auf die nachstehende Beschreibung
nebst Abbildung der 1888 in Kionigsberg i. Pr. ausgefiihrten
Belastungsversuche mit 2 m weiten Monierrihren, (dem
Centralblatt der Bauverwaltung 1889, No. 5a entnommen)

verwiesen.

R
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Belastungsversuch mit 2 m weiten Monier-Rohren in Konigsberg i. Pr.
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BEILASTUNGS-VERSUCHE

mit 20 m weiten Monier-Rohren in Konigsberg 1. Pr, April 1888.

(Auszug aus dem Centralblatt der Bauverwaltung 1889. No 5 A))

Die Aufstellung vergleichender Kosteniiberschlige fiir
ariissere Kaniile zur Entwiisserung der Stadt Konigsberg i. Pr.
gab Veranlassung, der Monier’schen Bauweise niiher zu treten
und Versuche mit Monierrohren grisserem Querschnittes an-
zustellen, Diese Versuche fanden in Konigsherg nach Angabe
der stidtischen Bauverwaltung und unter Leitung des Konigl.
Regierungbaumeisters Krause im Frithjahr 1888 stat.

Fiir die Herstellung der Probestiicke wurde von der Kr-
wiigung ausgegangen, dass bei dem fertigen Canal die dusseren
Belastungen eine  Umformung des kreisrunden Canalquer-
schnitts hervorrufen und den Canalmantel an den verschiedenen
Stellen desselben Querschnitts ungleich heanspruchen werden,
dass mithin die Anordnung der Riseneinlagen, welche an den
Stellen mit Zugspannungen erforderlich sind, genau ermittelt

-

werden muss. Unter der Annahme einer Erdlast von 3,35 m
Hohe und einer gleichmiissigen Vertheilung derselben iiber den
wagerechten und senkrechten Durchmesser ergab nun die
Rechnung, dass in dem Scheitel, der Sohle, sowie in Hohe
Momente

auftreten, wihrend dieselben in den Ziwischenlagen abnehmen

des wagerechten Canaldurchmessers die grissten

.

{

pA

und unter 45° gegen die gefiihrlichsten Stellen gleich Null
werden. Ferner ging aus der Umformung des Querschnitts
hervor, dass in dem Scheitel und der Sohle die inneren Theile
Theile der Wandung

Die Eiseneinlage hitte hiernach also eigent-

und rechtwinklig dazu die dusseren
gedehnt werden.
lich nach einer Ellipse geformt werden miissen, welche bei
dieser vereinfachten Belastungsannahme wohl leicht zu be-
stimmen, aber nur schwierig auszufiihren gewesen wiire. Auch
lag bei einer unrichtigen Verlegung des Canalstiicks, etwa
bei einer Drehung um 90° gegen die berechnete Lage, die
Gefahr einer unzureichenden Festigkeit vor. Bei den Versuchs-
stiicken ist daher ein doppeltes Kisengerippe zur Anwendung
gekommen und zwar ein inneres und ein fusseres Flechtwerk,
deren jedes nur soweit von den Aussenflichen abliegt, als zur
Einbettung in den Beton ausreichend war.

Zur Anstellung des Versuches wurde eine grossere Grube
ausgehoben und diese 1 m hoch mit moglichst schlechtem
Boden, losem Torf, ausgefiillt, darauf ein Sohlstiick von Beton
von 2,25 m Breite und 0,25 m geringster Stirke verlegt und

auf dieses ein Canalstiick von 1,50 m Linge, 2,00 m Durch-

49
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messer und 10 ecm Wandstirke aufgebracht. Das Belastungs-

material bestand aus Sicken mit Sand und dariiber aus Kisenbahn-
schienen. Die Belastung wurde an dem am 19. Novbr. 1887
hergestellten Probestiick in der Zeit vom 16. bis 20. April 1888
vorgenommen.
Aus den in der amtlichen Verhandlung enthaltenen
genauen Angaben iiber dic Bewegung der einzelnen Punkte
mogen folgende Mittheilungen gemacht werden. Bei 9600 kg
Auflast f. d. gqm trat ein Riss in der Mitte des Sohlstiickes
ein, das Monierrohr war frei von Rissen und zeigte eine Form-
inderung des wagerechten und senkrechten Durchmessers um
je 6 mm in verschiedenem Sinne; die ganze Last hatte sich
um 55 mm gesenkt. Bei rund 12 900 kg Auflast f. d. qm
traten die- ersten von innen nach aussen verlaufenden Haar-
risse genau im Scheitel und in der Sohle ein, die Umformung
des Querschnittes betrug + 14 mm hezw. — 14 mm, die
Senkung der ganzen Last dagegen 75 mm. Nach weiterer
Belastung zeigten sich Haarrisse an der Aussenwandung in
Hohe des Kreismittelpunktes. Bei der grossten Auflast von
21200 kg f. d. gm erreichte die Abweichung der Durchmesser

@

»

von der urspriinglichen Linge das Maas von 60 mm und die
Nach der Ent-

fernung der Auflast verblieb eine Formiinderung in den Achsen

ganze Last hatte sich um 250 mm gesenkt.

von 50 bezw. 46 mm, sdmmtliche Risse reichten von innen
oder aussen nur bis zur Mittellinie des Canalmantels. Die
gute Uebereinstimmung der Versuche mit den Ergebnissen
der Rechnung verdient hervorgehoben zu werden.

Ein zweites in gleichen Abmessungen wie das vorerwiihnte,
jedoch nur in 1 m Lénge hergestelltes Canalstiick wurde an den
Enden durch verholzte Holztafeln mit Zinkblechverkleidung
geschlossen, mit Werg gedichtet und einem inneren Wasser-
druck ausgesetzt. Da die Dichtung nicht gut schloss, konnte
nur ein mittlerer Druck von 7,5 m Wassersiiule erzielt werden,
welchen das unverputzte Rohr gut aushielt, indem es nur an
einzelnen Stellen Schwitzwasser zeigte.

Der giinstige Eindruck der Versuche veranlasste
von weiteren Proben wegen der erheblichen Kosten
Abstand zu nehmen.

) BECKER,

Konigl. Reg.-Baumeister.
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MONIER-DURCHILASS
als Bahniiberfahrt auf der Strecke der Ungarischen Nord-Ostbahn
zu Borsi bel Satorallja-Ujh¢ly.
1
\
|
|
Das 1891 ausgefiihrte Monier-Briickengewilbe hat eine Spannweite von 13,00 m, und bei einer Belastungsfihigkeit
durch 3000 kg Raddruck und 450 kg/qm gleichmiissig vertheilte Last eine Scheitelstirke von 20 em. Die Widerlager sind
in Stamptbeton hergestellt.
!
|
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Monier-Durchlass unter dem Bahnkorper der Dampfstrassenbahn in Teltow.
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MONIER-DURCHIASS

unter dem Bahnkorper der Dampf-Strassenbahn in ‘Teltow.
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“ Der im Herbst 1890 fiir die Dampfstrassenbahn Gr. Lichterfelde (Anh. Bahnh.) — Seehof— Teltow in Teltow aus-

\ oefiihrte 11,00 m lange Durchlass ist in Parabelform hergestellt mit einer unteren Breite von 2,00 m und einer Hohe von
1,50 m. Die Stirke des Bogens betriigt im Scheitel 10 c¢cm und am Fusse 15 em. Die ebenfalls nach System Monier her-

gestellten Fligelmauern an den beiden Enden des Durchlasses sind mit Verstirkungsrippen versehen. Der Durchlass steht

auf einer im Moorboden geschiitteten 1 m starken Kiesbettung und ist 1,15 m hoch mit Boden iiberdeckt.

| i ,




TEMPLOMERI-BRUCKE

auf der Strassenlinie Budapest-Semlin in der Gemeinde Solt.

Erbaut Herbst 1889

im Auftrage des koniglichen ungarischen Staatsbauamtes Budapest.
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Die Spannweite der beiden parabolischen Monierbigen [
betriigt 5,00 m hei einer Pfeilhihe von 3 m, und 14 em Stirke “
der Gewdilbe im Scheitel. Die Briicke hat eine Fahrbahnbreite ||
Stirnmauern, Fliigelmauern und Fundamente sind
in Stampfbeton ausgefiihrt. Die Tragfihigkeit der Briicke ist
fir 3000 kg Raddruck und 450 kg/qm Menschengedringe

von 6 m.

berechnet.

Jei der Belastungsprobe am 10. December 188Y ‘
wurde eine einseitige Belastung von 870 kg pro gm auf- f3

gebracht. !
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Die Priifungscommission constatirte, dass das Objekt
hierbei keinerlei Veriinderungen zeigte.

Gelegentlich des Hochwasserstandes im Friihjahr 1891
verbunden mit starkem Kisgange des Donaustromes, wobei die
Fluten die Schutzdimme durchbrachen, wurde die Briicke voll-
kommen unter Wasser gesetzt. Hierbei gingen die Kisschollen
iiber dieselbe hinweg, ohne dass sie im Geringsten Schaden
genommen hiitte, wie aus nachfolgenden amtlichen Erkldrungen

ersichtlich ist.
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Erklarung der Gemeinde Solt

(\\'ort;'f,\h'vun Uebersetzung.)

1 Die gefertigte Gemeinde denkt dem Offentlichen Wohle einen nititzlichen Dienst zu erweisen, wenn sie: bestitigt, dass die im ‘

Jahre 1889 durch die Budapester Betonbau-Unternehmung G. A. Wayss (Ungarische Filiale der Actien-Gesellschaft flir Monier-Bauten) ‘
nach patentirtem System Monier erbaute sogenannte ,,Temploméri‘‘-Comitats-Strassenbriicke von 11,00 m Lidnge und 6 m Fahrbahn- ;
breite wiahrend der Ueberschwemmung im Friihjahr, durch welche die Gemeinde Solt so schwer betroffen wurde, dem Hochwasser '
vollkommen Widerstand geboten hat, trotzdem der starke Eisgang tiber die Briicke hinweggetragen wurde. Es hat ‘
somit die genannte Briicke der Gemeinde in ihrer bedrdngten Situation sowohl hinsichtlich des Verkehrs als auch der Lebens- und \
Vermogenssicherheit die grossten und schitzbarsten Dienste geleistet. ‘

Solt, den 24. Mérz 1891. gez. Urvary Sandor gez. Bajnék Michael gez. Kallay Istvan

Notar. Richter. zweiter Richter.
gez. Varga Josef |
(reschworener. J
|
|
|

Bericht des konigl. Ungarischen Staatshauamtes (fiir das Comitat Pest-Pilis-Solt-Kis-Kun) vom 4. Kpril 1891  No. 737.

(Auszug.)

\
|
Hochwohlgeborener Herr Vicegespan! ‘

Unter Bezugnahme auf den Beschluss der Comitats-Congregation No. 981 vom Vorjahre erlaube ich mir, den eingereichten

Kostenvoranschlag der Budapester Betonbau-Unternehmung G. A. Wayss zur geneigten Annahme zu unterbreiten, nachdem sich die
bereits in der Gemeinde Solt durch obige Firma erbaute Briicke zwei Winter hindurch vollkommen gut bewédhrt hat, des Weiteren i
auch bei der Friihjahrs-Ueberschwemmung und bei dem starken Eisgange, wodurch die Gemeinde Solt betroffen war, an diesem Objecte ‘
nicht der geringste Schaden entstanden ist. ‘
Bitte daher in dieser Beziehung um baldigen geneigten Entschluss Euer Hochwohlgeboren, damit die in Frage stehende Briicke )

noch im Frithjahr erbaut werden kann.

Budapest, 1891, April 4. Das k. ung. Staatshauamt fiir das Pest-Pilis-Solter Comitat

gez. Reischl Carl
Kionigl. Oberingenieur, Bureauchef.

- e P S : R ol 5 Sl :
11778 Prds. 1891. Behufs Gutheissung der Comitats-Congregation {iberwiesen.

Budapest, 1891, April 6. gez. Foldvary :

Vicegespan.

Erlass des Vicegespans.
(Auszug.)

Nachdem es erwiesen ist, dass die nach dem patentirten ,System Monier“ erbauten Briicken sowohl in Bezug auf Construction
als auch Material ihrem Zwecke besser entsprechen, als solche Briicken, die allein aus Beton hergestellt sind, so wird der durch die ‘
,‘ Firma G. A. Wayss eingereichte Kostenvoranschlag gutgeheissen und das konigl. ung. Staatsbauamt angewiesen, den Vertrag betreffs ‘
i Erbauung der zweiten Briicke abzuschliessen und behufs Bestdtigung anher vorzulegen. | !
Dato Budapest, in der am 9. April 1891 stattgehabten Comitats-Congregation. gez. Foldvary \

€

I Vicegespan als Prises.

. | j
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Personen-Tunnel in Station St. Polten der k. k. Osterreichischen Staatsbahn.
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PERSONEN-TUNNEL
in Station St. Polten der k k. Osterreichischen Staatsbahn.

——= Ausgefiihrt 1889. =——

Die unter dem Bahndamm durchgefiihrten beiden 3,90 m J Lichtschachtwinde dieser Tunnel sind nach System Monier
breiten Tunnel haben zusammen eine Linge von ca. 71 mj; | ausgefiihrt; erstere sind 5 cm, letztere 4 em stark. Die

|
sie fiihren aus dem Parterre des Stationsgebiiudes zum Mittel- \ Geleise iiber den Gewdlben ruhen auf Holz in Blechtrigern.

perron des Bahnhofes, unter welchem sie endigen und in eine l Gewdlbe und Seitenwiinde der Tunnel sind mit einer Fliesen-

seitwiirts aufsteigende Treppe ausmiinden. Die Gewotlbe und @ bekleidung versehen.

1!
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Anhang.

Der Umbau der gewdlbten Bahniiberfahrten auf der Lokalstrecke der k. k. priv.
Stidbahn- Gesellschaft

mit besonderer Riicksicht auf das hierbei in Anwendung gebrachte System Monier.

Vortrag,

gehalten in der Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-Ingenieure am 12. Februar 1891

von Herrn

FERDINAND HoOLZER

Ingenieur der k. k. priv. Siidbahn-Gesellschaft.

Hochgeehrte Herren!

Die Reconstructionsbauten, beziiglich welcher ich mir erlauben werde,
niihere Mittheilungen zu bringen, wurden veranlasst durch die zu geringe bemessene
Durchfahrtshshe der noch vom Baue der Wien - Gloggnitzer Bahn herriihrenden
Objecte. Aus Verkehrsriicksichten wurde beschlossen, eine Vergrosserung dieser
Hohe durchzufiihren.

Diese Aufgabe war bei zehn gewdlbten Bahniiberfahrten, der Strecke
Liesing - Felixdorf, von welchen vier in Stationen, sechs auf offener Strecke
gelegen sind, zu erfiillen, und ist es sehr erklirlich, dass bei der namhaften Zahl
der Ohjecte, sowie bei dem Umstande, als bei dreien in Stationen befindlichen
Objecten auch auf eine Erweiterung der ersteren, resp. auf eine Verbesserung in
der Abwicklung des Verkehrsdienstes Bedacht genommen werden musste, sehr
eingehende Studien iiber die Art und Weise der Durchfiihrung gepflogen wurden,
um einerseits allen auf die Soliditit der Bauwerke abzielenden Forderungen
vollinhaltlich zu entsprechen, andererseits aber auch eine konomische Lisung zu
erreichen.

Ich mochte mir nun gestatten, einige der moglichen Losungen zu besprechen
und deren Vor- und Nachtheile zu beleuchten.

Ein Weg, die nothige Durchfahrtshéhe zu erlangen, besteht darin, die
Geleise um das entsprechende Maass, das in den meisten Fillen zwischen 30 und
40 cm betriigt, zu senken. Diese Methode erscheint auf den ersten Anblick als
die einfachste und zweckentsprechendste Losung, da die Ueberfahrten selbst voll-
stiindig unberiihrt bleiben. Geht man jedoch auf die Sache naher ein, scheidet
man diejenigen Ueberfahrten aus, bei denen nahegelegene Bahnobjecte in die
Senkung einbezogen, bezw. reconstruirt werden miissten, ferner diejenigen, bei
denen die Entwisserung erhebliche Schwierigkeiten verursacht hétte, oder wo man
directe in’s Grundwasser gekommen wire, bedenkt man ferner, dass Geleise-

i

senkungen im Allgemeinen ziemlich langwierige und schwierige Arbeiten sind, die
sich natiilich umso complicirter gestalten, wenn die betreffenden Geleise einem
so regen Zugsverkehr zu diemen haben, wie er auf der Lokalstrecke herrscht,
erwiigt man ferner, dass aus diesem Grunde und weil die in. grosser Zahl noth-
wendigen Arbeitskriifte nur schlecht ausgeniitzt werden konnen, die Durchfiihrung
auch sehr theuer zu stehen kommt, und zieht man schliesslich in Betracht, dass
es jedem Eisenbahn-Ingenicur doch einc gewisse Ueberwindung kostet, eine
elegant angelegte Nivellette durch cine kiinstliche Soute zu verunstalten, so kommt
man zu dem Schlusse, dass diese Losung in vielen Fillen unanwendbar und sehr
kostspielig wird, und haben die durchgefiihrten Vergleichsrechnungen ergeben, dass
die Nivellettesenkung nur bei einem Objecte, bei dem in der Station Felixdorf,
wo giinstige locale Verhiltnisse vorliegen, die rationellste Liosung darstellt; hier
wurde sie auch zur Durchfiihrung gebracht.

Ein weiterer Weg, die Profilshindernisse zu beseitigen, konnte damit betreten
werden, dass die bestehenden Ziegelgewdlbe von meist elliptischer Form durch
flachgespannte Segmenthiogen aus gleichem Materiale ersetzt wiirden. Dies hiitte,
da das Durchfahrtsprofil ja offen gehalten werden miisste, eine iusserst massive
Riistung und infolge des bedeutend vergrisserten Horizontalschubes eine sehr
wesentliche Verstirkung der Widerlager, demnach namhafte Kosten bedungen,
und wiire bei allen Objecten eine Hebung der Strassennivellette nothwendig ge-
wesen, was in den meisten Fillen, als absolut unthunlich, von vorneherein aus-
geschlossen werden musste. Hs liess sich also diese Idee nicht realisiren.

Nun wurde der Ersatz der bestehenden Gewdlbe durch Risenconstructionen
einem niheren Studium unterzogen. Aus den diesfalls aufgestellten generellen
Projecten und Kostenanschligen ging hervor, dass nebst den damit verbundenen
sehr hohen Baukosten, gerade bei dem wichtigsten Objecte, der Ueberfahrtshriicke
bei Modling, welche mit drei Oeffnungen & 10 m auszufiihren war, die vom
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niederdsterreichischen Landesausschuss angestrebte Senkung der Strassennivellette
nicht zu erreichen gewesen wiire.

Unter diesen Verhiitnissen war man bestrebt, eine andere zweckent-
sprechendere Losung zu finden, und brachte den Ersatz der bestehenden Gewilbe
durch eine Eisenconstruction nur bei dem Objecte in der Station Leobersdorf zur
Anwendung, wo durch die aus Verkehrsriicksichten gebotene Cassirung des recht-
seitigen Mittelpfeilers eine freie Weite von ca. 17 m zu iiberbriicken war.

Riicksichtlich der nunmehr noch der Reconstruction zu unterziehenden acht
Objecte wurde die Anwendung von Gewdlben nach dem System Monier in
Betracht gezogen und erhielt ich infolge dessen den ehrenvollen Auftrag, in
Deutschland, wo zahlreiche und die verschiedenartigsten Anwendungen bereits
gemacht worden waren, die nithigen Studien vorzunehmen. Die Resultate dieser
Studienreise, welche sich hauptséichlich mit in Berlin, Leipzig, Dresden und
Miinchen ausgefiihrten Objecten beschiiftigte, sind in der, vom Herrn k. k. Ober-
baurathe Carl Prenninger verfassten »Studie iiber die Anwendung von Monier-
Gewdlben fiir Bahniiberbriickungen, welche von Strassenfuhrwerk befahren werden«
verwerthet, und mdchte ich nur kurz resumiren, dass die iiberwiegende Mehrzahl
der besichtigten Objecte dem Gebiete des Hochbaues angehorten, dass auch einige
Objecte, welche allen Einfliissen der Witterung ausgesetzt sind, in Augenschein
genommen wurden (Wehrbau bei Pirna in Sachsen), und dass die bei den Bau-
herren eingezogenen Erkundigungen durchwegs das Befriedigtsein mit den aus-
gefiihrten Bauwerken constatirten.

Prof. Bauschinger in Miinchen, welchen ich gleichfalls aufsuchte, dusserte
sich auf Grund seiner eingehenden Versuche sehr giinstig iber das System
Monier und bezweifelte durchaus nicht die erfolgreiche Anwendbarkeit desselben
fiir Strassenbriicken.

Da jedoch ein Analogon zu den geplanten Ausfiihrungen derzeit noch
nirgends vorfindlich war, wurde mit Genehmigung der Generaldirection der k. k.
priv. Stidbahn-Gesellschaft beschlossen, am Frachtenbahnhofe in Matzleinsdorf ein
Versuchsobject auszufiihren und dasselbe sehr strengen Probebelastungen zu
unterziehen,

Der in einer Breite von 4 m angelegte Versuchsbogen besass bei einer
Lichtweite von 10 m eine Stichhdhe von'1l m, 15 cm Scheitel- und 20 cm
Kémpferstirke und wurde derselbe am 10. December 1889, sowie am 16. und 17,
Mai 1890 einer Reihe von Belastungsproben unterzogen, deren ganz ausnehmend
befriedigende Resultate ich im Hinblicke auf die hieriiber bereits erfolgten
Publikationen als bekannt voraussetzen darf. Ich mdchte nur hervorheben, dass
die Zerstorung des Gewdlbes, durch das bei der einseitigen Belastung von ca.
10 000 kg pro Quadratmeter eingetretene Abschieben der Widerlager verursacht
wurde, und dass der Bogen, als die Entlastung vorgenommen wurde, trotz des in
der Nihe des Scheitels eingetretenen Risses sich daselbst wieder um 5 em hob,
was jedenfalls der Eiseneinlage zuzuschreiben ist, und dass er noch anstandslos
die permanente Last von 1500 kg pro Quadratmeter trug. Es diirfte ferner er-

wihnenswerth sein, dass gelegentlich des nach einjéhrigem Bestande erfolgten
Abtragens des Versuchsbogens die hierbei zum Theile blosgelegten Eisenstibe sich
als vollkommen blank und rostfrei erwiesen und konnte keinerlei Quer-
schnittsverminderung constatirt werden.

Was die Berechnung dieser Constructionen anlangt, so ist wohl noch eine
sehr bedeutende Unsicherheit zu verzeichnen. Einerseits wegen ungeniigender
Kenntniss der Elasticititscoéfficienten fiir Zug und Druck des Beton, andererseits
wegen der Unklarheit iiber die Wirkungsweise des eisernen Netzes.

Rechnet man einen reinen Stampfbetonbogen (ohne Geflechtseinlage) unter
Zugrundelegung der Biegungstheorie genau so wie einen eingespannten eisernen
Bogen, so kommt man zu Resultaten, die mit den Probebelastungen nicht iiber-
einstimmen, da die factische Tragfihigkeit immer grosser ist als die durch Rech-
nung ermittelte. Ist ausserdem noch ein Eisennetz eingelegt, so tritt abermals
eine ganz wesentliche Erhohung des Tragvermogens ein, wie dies ja die vor
Kurzem in Pest*) angestellten Parallelversuche zwischen Stampfbetonbogen und
solchen nach System Monier, wo letztere bei ganz gleichen Dimensionen das
Fiinf- bis Sechsfache gegeniiber ersteren trugen, darthun.

Herr Ober - Ingenieur Neumann hat in Nr. 22 unserer Wochenschrift
J. 1890 eine Berechnungsweise gegeben, welche auf die Ungleichheit der Elasti-
cititscosfficienten von Beton und Eisen Riicksicht nimmft, gelangt aber selbst zu
dem Schlusse, dass die Resultate derselben mit den Probeergebnissen in grellem
Widerspruche stehen; er vermuthet, dass entweder der Elasticititscoéfficient mit
150 000 kg/em? zu hoch gegriffen sei, oder dass die Elasticititscoéfficienten fiir
Zug und Druck iiberhaupt. verschieden seien. Hinen weiteren Grund zur Erklirung
der schlechten Uebereinstimmung zwischen Theorie und Praxis sucht der Autor
auch darin, dass eventuell Anfangsspannungen, hervorgerufen durch das Treiben
des Cementes, das Tragvermogen giinstic beeinflussen.

Nun, was letzteren Punkt anbelangt, so muss ich wohl gestehen, dass ich
im Interesse der Dauerhaftigkeit des Bauwerkes gerne auf diese »giinstige«
‘Wirkung verzichte, und unterliegt es gewiss keinem Zweifel, dass zu solchen
Objecten nur volumbestidndiger Cement verwendet werden darf.

Herr Prof. Melan hat in Nr. 24 v. J. der Wochenschrift eine Abhandlung
veroffentlicht, welche sich gleichfalls mit der Berechnung von Monier-Constructionen
beschiftigt. Der Grundgedanke derselben ist der, dass eine Ungleichheit der
Elasticitiatscoéfficienten fiir Zug und Druck bei Beton angemommen, und an der
Hand eines in der Broschiire von G. A. Wayss enthaltenen Bruchversuches an
einer Betonplatte das Verhiltniss der beiden Coéfficienten mit 16 ermittelt wird.
Inwieweit dieser Ziffer eine Berechtigung zukommt, werden wohl die von Seite
des Osterr. Ingenieur- und Architekten - Vereines in grossem Style geplanten
Versuche an Platten und Gewdlben verschiedener Spannweite darthun, derzeit
wire sie jedenfalls noch mit einiger Reserve aufzunehmen.

¥ Verordnungsblatt Nr. 138 vom 27. November 1880.
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¥ Umbau der Bahniiberfahrt in Modling.
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Ansicht der Gewolbseinriistung.
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Querschnitt.

Fig. 6.

Fig. 7. Grundriss der neuen Ueberfahrt mit Einristung.

Fig. 10.

Fig. 8.

Fig. 9.
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Ich habe, um absolut sicher zu gehen, die Rechnung derart durchgefiihrt, @@ so dass das Ueberschiittungs- und Hinterfillungsmaterial, welches auf jeder

dass der reine Stampfbetonbogen (ohne Geflechtseinlage) die fiir Strassenbriicken
I. Classe normirten Belastungen mit voller Sicherheit zu tragen vermag, dass er
also nicht nur den Axialkriften, sondern auch den Biegungsmomenten Widerstand
zu leisten befihigt ist, habe aber ausserdem ein auf die ganze Linge durch-
laufendes und je ein von den Kémpfern bis in das erste Gewdlbsachtel reichendes
Netz angeordnet, welche Netze derart dimensionirt sind, dass sie allein im Stande
sind, die Biegungsmomente und einen Theil der Axialkrdfte aufzunehmen, es
diirfte daher bei den gewihlten Dimensionen eine ca. 20fache Sicherheit gegen
Bruch vorhanden sein. Infolge der mit so glinzenden Resultaten verlaufenen
Belastungsproben beim Versuchsgewolbe in Matzleinsdorf hat das hohe k. k.
Handelsministerium die Genehmigung zur Ausfiihrung der Projecte fiir die acht
noch zu reconstruirenden Briicken unter Anwendung des Systems Monier ertheilt,
und werde ich mir nunmehr gestatten, den ganzen Arbeitsvorgang bei dem grossten
gegenstandlichen Objecte, und zwar bei der Landesstrassentiberfiihrung in der
Station Modling zu besprechen.

Das fiir den Umbau der acht Monier-Objecte aufgestellte Bauprogramm
nahm die Reconstruction der Modlinger Briicke als Ausgangspunkt der Operationen
an, da dieses Object die grosste Spannweite besitzt, und die zur Gewdlbseinriistung
bestimmten Bohlenbogen fiir alle Objecte nach gleichem Radius geformt waren,
demnach hier zuerst zur Aufstellung gelangen mussten.

Von einer Theilung der bestehenden Fahrbahn, Aufrechterhaltung des
Strassenverkehres auf der einen Hilfte und gleichzeitiger Reconstruction der
anderen Hilfte wurde im Interesse der Einfachheit und Raschheit der Arbeits-
durchfithrung Umgang genommen, und ein eigenes 8 m breites, 42 m langes Holz-
provisorium aufgestellt. Dasselbe wurde am 14. Juli v.J. dem Verkehre iibergeben
und am gleichen Tage mit dem Abtragen der gewdlbten Bahniiberfahrt begonnen.

Bei dem Umstende, als jede Verkehrsstorung absolut hintangehalten werden
musste, als zur Zeit des Abtragbeginnes der dichteste Zugsverkehr herrschte, bei welchem
Viertelstundenintervalle schon zu den Seltenheiten gehorten, da ferners infolge der
sehr beschriinkten Hohenverhiltnisse keinerlei Riistung eingebaut werden konnte
und ausserdem auf sehr beengtem Arbeitsplatze hantirt werden musste, gestaltete
sich dieser Theil der Arbeit zu dem schwierigsten und aufregendsten des ganzen
Geschiftes, und ist es nur der angestrengtesten Pflichterfiillung aller betheiligten
Factoren zuzuschreiben, dass kein Unfall vorkam, ja noch mehr, dass wihrend der
ganzen Bauperiode kein einziger Zug, des Reconstructionsbaues wegen, aufgehalten
werden musste.

Die Abtragarbeiten selbst nahmen folgenden Verlauf:

Mit Riicksicht auf die bereits erwiihnte sehr beschriinkte Manipulationsfliche
musste fiir einen thunlichst raschen Abtransport der Abbruchmaterialien Vorsorge
getroffen werden und wurde dieser Zweck dadurch erreicht, dass in die bestehenden
Nebengeleise eigene Arbeitsgeleise eingebunden wurden, welche man durch Schlitze,
die hinter den bestehenden Landwiderlagern durchgebrochen worden waren, fiihrte,

Seite der Briicke ein Quantum von 1500 m?® reprisentirte, directe in Lowries
verladen und von der Baustelle abgefiihrt werden konnte.

Ein weiterer Zweck dieser Anlage war aber auch der, im Interesse der
miglichsten Forcirung des Baues eine geniigende Zahl von Arbeitsangriffspunkten
zu schaffen; es musste néimlich, nachdem eine Erweiterung des bestehenden
Objectes in der Weise geplant war, dass an Stelle der eingeleisigen Seitentffnungen,
solche, welche fiir zwei Geleise Raum bieten, angeordnet werden sollten, Vorsorge
getroffen werden, dass der Aufbau der neuen Landwiderlager rechtzeitig in Angriff
genommen werden und mit der Adaptirung der Mittelpfeiler gleichzeitig vollendet
werden kionne. Es wurde also von der Objectsmitte nach beiden Seiten das
Ueberschiittungs- und Abbruchsmateriale zu den in den Schlitzen placirten Lowries
verfiihrt, dieselben wurden aber auch gleichzeitig mit dem zwischen den Objects-
fligeln befindlichen Hinterfiillungsmateriale mit dem Fundamentaushub fir die
neuen Landwiderlager etc. beladen, und war es nur durch diese Anordnung
moglich, trotz des regen Verkehrs und trotz der dusserst beschrinkten Raumver-
hiltnisse, das Abtragsquantum von 3000 m? in 14 Tagen zu leisten.

Die Demolirung der Gewdlbe wurde in der Weise bewirkt, dass vorerst die
Stirke derselben, welche 90 cm betrug, partiell auf eine Ziegelstirke vermindert,
auf diesem verschwiichten, ca. 1 m breiten Streifen die Auslosung der Schluss-
steine vorgenommen, und der ibrige Theil mit schweren Schligeln hinunterge-
schlagen wurde. Diese Operation wurde von beiden Gewdlbsstirnen gegen die Mitte
schreitend vollfiihrt, bis nur mehr ein Gewdlbskirper von ca. 2 m Breite iibrig
blieh, und es nicht mehr rathsam war, diese Manipulation fortzusetzen. Der
restirende Theil des Gewdlbes wurde in der Nacht in einem Intervall von einer
Stunde dadurch beseitigt, dass an beiden Kiampfern Schlitze durch den Bogen
getrieben wurden, welche den Einsturz veranlassten.

Tch mochte bei dieser Gelegenheit den Abtrag der Gewdlbe bei zwei anderen
Objecten besprechen, welcher insoferne Interesse bietet, als er zeigt, wie weit
man mit der Querschnittsverschwichung gehen kann, ehe der Einsturz erfolgt.

Bei einem auf offener Strecke gelegenen Objecte von 9 m Lichtweite, 5 m
Breite, welches in einem Intervalle von 11/, Stunden beseitigt werden musste,
wurde folgender Vorgang gewiihlt: Nach Beseitigung der Ueberschiittung und der
Gewdlbsnachmauerung wurde in der Nihe eines der beiden Widerlager auf die
ganze Gewolbsbreite ein Schlitz getrieben, welcher den Bogenquerschnitt bis auf
eine halbe Ziegelstirke verschwiichte (Fig. 8). Nach Beginn des Intervalles, in
welchem der Bogen entfernt werden musste, wurde von beiden Gewdlbsstirnen
gegen die Mitte vorschreitend der Schlitz ganz durchgeschlagen und war schliesslich
nur noch eine Ziegelbreite, also 15 cm iibrig, ohne dass sich irgend welche Risse
zeigten. Erst als dieser halbe Ziegel nochmals auf die Hilfte reducirt war, als
demnach von einer Querschnittsfliiche von 75 )< 500 = 87500 c¢cm? nur mehr ca.
115 em2, also nur der 325. Theil iibrig war, stiirzte der Bogen ein.

Ein anderer, gleich dimensionirter Bogen wurde in gleicher Weise in
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Angriff genommen, und liess ich nur insoferne eine Abinderung eintreten, als das
vollstiindige Durchschlagen des Schlitzes nur von einer Gewdlbestirne gegen die
andere zu vorgenommen wurde. Hierbei trat der sehr interessante Fall ein, dass
die vollstindige Trennung schon .auf 4,5 m der Gewdlbshreite vorgeschritten war,
ehe sich von dem vollkommen in der Luft héingenden Gewélbe ein Dreieck los-
loste, ein Umstand, der wohl schlagend darauf hinweist, dass der Zugfestigkeit
des Mortels ein ganz wesentlicher Antheil an der Tragfihigkeit der Gewdlbe zu-
gemessen werden darf.
Auch hier erfolgte der Einsturz des Gewdlbes erst dann, als nur mehr ein
Ziegelfragment a (Fig, 9) iibrig war. Ganz #hnlich wurde bei weiteren sechs zu
demolirenden Objecten vorgegangen, und war das Resultat immer das gleiche, mit
Ausnahme eines einzigen Falles, wo die Schlitzbreite zu gering bemessen war,
wo das Gewdlbe beim Niederstiirzen sich nochmals einzwingte, und wo trotz
klaffender Risse die Manipulation des Schlitzens wieder durchgemacht werden
musste, ehe der Absturz des Bogens erfolgte.
Ich kehre nunmehr wieder zu dem Objecte in der Station Modling zuriick.
Nach Vollendung der Abtragsarbeiten wurde mit thunlichster Forcirung die Adap-
tirung der Mittelpfeiler und der Aufbau der neuen Landwiderlager, welche im
Ganzen ecine Cubatur von 730 m?® reprisentirten, betrieben und wurden diese
Herstellungen in 12 Tagen zu Ende gefiihrt, worauf mit dem Einbaue der Gewdlbs-
einriistung begonnen werden konnte. Diese bestand aus Bohlenbogen (Fig. 5, 6
und 7), welche senkrecht zur Geleisachse in Entfernungen von 75 ¢cm angeordnet
wurden; die einzelnen Bogen waren aus vier Bohlen vom Querschnitte 82/6 cm
gebildet und wurden an jedem Stoss vier Schrauben angebracht.
Die Bogen stiitzten sich auf die Mauerschwellen, welche wieder durch
Bockwinde unterfangen waren (Fig. 6). Zwischen den Kappholzern der Wiinde
und den Mauerschwellen waren die Keile angebracht, welche das genaue Einstellen
der Riistungsoberkante auf die erforderliche Hiobe ermdoglichten. Der Theil der
Mauerschwellen, welcher infolge der Schiefe des Objectes an der Mauer keine
Stiitze fand, wurde durch Streben, welche sich auf eine Pilotenreihe stiilzen, in
der richtigen Lage erhalten (Fig. 7). Nach Anheftung der Schalbretter auf den
Bohlenbogen und Anbringung der Lehrbogen an den Gewdlbestirnen waren nun-
mehr alle vorbereitenden Arbeiten beendet, und konnte an die Herstellung der
Monier-Gewdlbe geschritten werden.
Die Ausfithrung der Gewdlbe war der Filiale Wien der Actien-Gesellschaft
fiir Monier-Bauten in Berlin ibertragen worden. Es wurde festgesetzt, dass das
Mischungsverhiltniss von Portland-Cement, Sand und Schotter genau dasselbe zu
sein habe, wie bei dem Versuchsobjecte in der Station Matzleinsdorf, demnach
fiir die Gewélbe das Mischungsverhiltniss von
1 Volumtheil Portland-Cement,
3 Volumtheilen reinen, gewaschenen Sandes,

und fiir Widerlager und Stirnmauern das Mischungsverhiiltniss von
1 Theil Portland-Cement,

4 Theilen reinen, gewaschenen Sandes,
6 Theilen Schotter.

Der in Verwendung gebrachte Portland-Cement ist kiinstlicher Cement,
geliefert von der Firma: Hoffmann & Comp. in Kirchdorf (Oberdsterreich).
Beztiglich desselben lagen giinstige Resultate iiber Zug- und Druckfestigkeit,
sowie Volumbestéindigkeit vor, und waren schon bedeutende Bauwerke, unter
Anderem der Gasometer in Zwischenbriicken, mit demselben hergestellt worden.
Auch bei den Bauten am Central-Schlachtviehmarkte, sowie bei der k. k. Hof-
und Staatsdruckerei fand dieser Cement Anwendung. Ferners war Donausand
vorgeschrieben, welcher in der Nihe von Floridsdorf gewonnen wurde.

Riicksichtlich der Haftzeit fiir die ausgefiihrten Arbeiten war die Verein-
barung dahin gefroffen worden, dass dieselbe im Ganzen drei Jahre zu betragen
habe. Im ersten Jahre vom Zeitpunkte der provisorischen Uebernahme gerechnet,
haftet die Unternehmung mit 109/, ihres Verdienstbetrages, fiir weitere zwei
Jahre stellt sie einen Garantiebrief aus, in welchem sie sich verpflichtet, jeden
zutage tretenden Mangel sofort und prompt auf ihre Kosten zu beheben.

Nachdem im Ganzen 350 m? Gewdlbe und 164 m?® ordindrer Stampfbeton
fiir Widerlager und Stirnmauern herzustellen waren, und dieses Quantum in
kiirzester Zeit bewiiltigt werden sollte, wurde von dem iiblichen Mischen des
Betn mit Hindearbeit Umgang genommen und auf der linkseitigen Briickenrampe,
auf welcher der grosste Theil des nothwendigen Sandes, Schotters und Cementes
deponirt war, ein Locomobil aufgestellt, welches die Aufgabe hatte, zwei A m ann’sche
Betonmengmaschinen zu treiben. Von diesem Betonerzeugungscentrum wurde ein
Arbeitssteg in die Mitte des Objectes und auf die ganze Linge dessclben gefiihrt,
um fiir die Karrenfahrten Vorsorge zu treffen.

Wiihrend diese Installation anf der Rampe zur Durchfiihrung gelangte,
wurden auf der Gewdlbseinriistung die Eisennetze geflochten.

Unter Binem wurden auch die kurzen Netze, welche von der Widerlager-
flucht bis in das erste Gewdolbsachtel reichen, und deren Stibe mit denen des
Hauptnetzes gleich dimensionirt waren, hergestellt. Dieses zweite Netz habe ich
aus folgendem Grunde angeordnet:

Angenommen, es sei das Gewolbe derart geformt, dass bei gleichmissiger
Vertheilung der zufilligen Last iiber die ganze Spannweite die Bogenachse und
Stiitzlinie zusammenfallen. Nimmt man nun die Belastung auf der einen Gewdlbs-
hiilfte weg, und fiigt sie auf der anderen hinzu, so éndert sich bei gleichbleibendem
Horizontalschube die Stiitzlinie und lisst "sich die grosste Abweichung nach
pl2
64 Q
Last pro Meter Briicke, 1 die Spannweite und () den Horizontalschub bedeuten.

Die Abweichungen der Stiitzlinie von der Bogenachse in anderen Quer-
schnitten lassen sich durch die Differenzen zwischen den Ordinaten einer Parabel
und einer Geraden, welche iber der halben Stiitzweite construirt sind, darstellen
und hat die Stiitzlinie, die in Fig. 10 gezeichnete Lage gegeniiber der Bogenachse.

Miiller-Breslau durch die Formel — ausdriicken, wobei p die zufillige
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Daraus ist ersichtlich, dass im iusseren Gewblbsachtel die Stiitzlinie auf der
belasteten Seite unter der Bogenachse a b liegt, dass also die Zugspannungen im
Gewblberiicken auftreten und dass demnach, wenn man dem FEisennetze die
Tunction des Aufnehmens der Zugspannungen zumuthet, dieses in der &usseren
Leibung situirt sein muss.

Diese Betrachtung hat mich zu der Anordnung des zweiten Netzes gefiihrt.
Dasselbe wurde ebenso wie das durchlaufende 60 em iiber die Widerlagerflucht
fortgesetzt und griff andererseits 80 cm iiber das erste Gewdlbsachtel hinaus.

Die Herstellung der Betongewdlbe ging auf folgende Weise vor sich:

Das auf der Schalung ruhende Netz wurde vorerst durch Unterlegen von
flachen Steinen in den richtigen Abstand von ersterer gebracht und iiber den
Widerlagern einbetonirt.

Sodann wurde von heiden Widerlagern ausgehend, mit dem Einbringen des
1: 3 gemischten Betons begonnen. Der im Zustande feuchter Erde befindliche
Beton wurde iiber dem Netze ausgebreitet und mit breiten eisernen Kellen so
lange geschlagen, bis das Wasser an die Oberfliche trat und die ganze Masse in
eine schwingende Bewegung gerieth. In dieser Weise wurde gegen die Gewolbs-
mitte gleichmissig vorgeschritten, unter Einem aber auch, von den Widerlagern
ausgehend, mit den weiteren Schichten nachgearbeitet und diese mit eisernen
Stisseln senkrecht zum Gewolbsriicken fest gestampft. Nach Erreichung der
Hohe des zweiten Netzes wurde auch dieses aufgelegt, und in gleicher Weise
iiberbetonirt. Nachdem die projectirte Gewblbsstirke hergestellt war, wurde die
Oberfliche ausgeglichen, wieder mit der Kelle bearbeitet und leicht verrieben, so
dass eine glatte, dichte Fliche entstand. Am 13. August wurde das rechtseitige,
am 14. August die beiden anderen Gewdlbe beendet, so dass vom Beginne des
Abtragens bis zur Fertigstellung der Gewdlbe blos ein Monat verflossen war. Das
Quantum des an den beiden genannten Tagen producirten und verwendeten Betons
betrug circa 150 m® In den niichsten Tagen wurde die Ueberbetonirung der
Jewdlbe und die Herstellung der Stirnmauern durchgefiihrt, sowie iber die Gewdlbe
eine circa 8 cm hohe. Sandschichte, welche feucht gehalten wurde, gebreitet.

Die Witterung war fiir die Betonirungsarbeiten insoferne ungiinstig, als die
Temperatur bis zu 35° Réaumur betrug, was einen grosseren- Wasserzusatz
bedingte, als in anderen Fillen bei diesem Cemente usuell ist. Trotzdem konnte
suweilen nicht vermieden werden, dass die eine oder die andere Partie schon
oberfliichlich austrocknete, ehe wieder iiberbetonirt werden konnte. In solchen
Fiillen wurde zur Sicherheit der Bindung cine Begiessung mit Cementwasser vor-
genommen. Zwei Wochen nach Vollendung der Gewdlbe wurde an die Ent-
fernung der Rinriistung geschritten, was eine recht miihselige Arbeit abgab, da
sich die Lebrbogen unter der aufgebrachten Last derart verzwiingt hatten, dass
trotz Entfernung der Keile die Reibung gentigte, die ganze Gewdlbseinriistung in
ihrer Lage zu erhalten.

Mit dem Momente des Riickgewinnes der Gewolbseinriistung verschob sich
der Schwerpunkt der Arbeiten, da nunmehr die iibrigen sieben Objecte, welche

nach System Monier herzustellen waren, gleichzeitig in Angriff genommen
wurden. Das Arvbeitspersonal in Modling wurde reducirt und die Vollendungs-
arbeiten, niimlich: Herstellung der Ueberschiittung, Versetzen der Deckplatten
und Geliinder, Pflasterung der Fahrbahn und Trottoirs, Verfugung ete. in gemdssig-
terem Tempo durchgefiihrt.

Am 27. September fand die commissionelle Priifung der fertiggestellten
Briicke, bei welcher der tadellose Zustand des Bauwerkes constatirt wurde, statt
und am 30. September wurde dasselbe dem offentlichen Verkehre iibergeben. Am
25. October wurden die iibrigen Monierobjecte commissionirt und nach anstands-
losem Befunde sofort der Beniitznng {ibergeben; die ganze Campagne hatte dem-
nach nur etwas tiber drei Monate in Anspruch gemommen.

Zum Schlusse mochte ich noch hemerken, dass in Oesterreich schon
ziemlich zahlreiche Anwendungen des Systems Monier vorliegen, und wiiren auf
dem Gebiete des Hochbaues unter Anderem zu nennen: Die Werndl'sche
Waffenfabrik in Steyr; die Lagerhausbauten in Triest; die Bauten auf dem Central-
Schlachtviehmarkt in St. Marx und der Bau der k. und k. Hof- und Staatsdruckerei.
Auf dem Gebiete des Briickenbaues wiire anzufiihren eine Strassenbriicke in
Steyr, Bahniiberfahrtsbriicken bei der ungarischen Nord-Ostbahn und einige Strassen-
briicken in Ungarn, Beim Personentunnel in der Station St. Polten gelangten
gleichfalls Moniergewdlbe zur Anwendung, dieselben haben aber nur die Perrons

zu tragen, unter dem Geleise sind Eisenconstructionen eingebaut.

Durch die Freundlichkeit der Unternehmung G. A. Wayss bin ich in der
Lage, einige Pline von in Qesterreich und Deutschland ausgefiirten Bauten zur
Ansicht zu bringen.

In vielen Fillen besteht meines Wissens die Absicht, Monierconstructionen
zur Anwendung zu bringen, inshesondere dort, wo in Strassenziigen schadhafte
holzerne Objecte zur Auswechslung gelangen sollen; es macht sich iiberhaupt
seit den in Matzleinsdorf mit so giinstigem Erfolge angestellten Versuchen eine
erhohte Beachtung und ein intensiveres Studium ‘des genannten Systemes
bemerkbar, das gewiss zur Lisung mancher noch nicht gentigend geklirter Fragen
beitragen wird.

Der hohe Sicherheitsgrad, welcher den Constructionen inne-
wohnt, lisst den Schluss gerechtfertigt erscheinen, dass die Objecte den
Einflissen der Witterung sowohl als auch den Erschiitterungen,
hervorgerufen von den durchfahrenden Ziigen und den iber die Gewolbe ver-
kehrenden Lasten, dauernd Widerstand zu leisten vermoégen, und ist
hierdurch in den Briickenbau ein Constructionselement eingefiihrt, das in vielen
Fillen berufen sein wird, und auch alle Chancen dazu hat, die immer theurer
werdenden Risenconstructionen, die ausserdem eine recht kostspielige Erhaltung
erfordern, zu ersetzen. Auf dieses Mittel die Constructeure aufmerksam gemacht
zu haben, ist das Verdienst der Siidbahn-Gesellschaft.

(Wochenschrift des osterr. Ingenieur- wund Architekten- Vereines No. 13, 1591).
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