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Es entstanden so die gußeisernen I - Profile usw. , deren

Berechnung Navier bereits im einzelnen durchführte . Wollte
inan aber derartige Profile in Schmiedeisen haben , so war
man genötigt , sie entweder aus Flachbändern mittels über¬

gelegter Bügel zusammen zu schrauben , wie noch 1835—40
am eisernen Hallendach des Justizpalastes zu Tours , oder
sie sich mit der Hand zurecht zu schmieden . Alles dies war
aber teuer und umständlich . Erhebliche Vorteile brachte
erst die heiße Nietung . Von wem sie erfunden und zuerst

angewandt wurde , ist nicht bekannt , doch wurde der erste

Blechträger , allerdings zu Schiffszwecken, bereits im Jahre
1820 auf dem Eisenwerk Tipton bei Birmingham zusammen¬

gesetzt 1) . Als eine der frühesten genieteten Arbeiten an einem
feststehenden Bauwerk dürfte der 12 m weit gespannte
Fußboden des Wintergartens zu St . Petersburg 2) vom Jahre
1835 anzusehen sein . Gewisse Rückschlüsse gewährt uns
ferner die Nachricht , daß bereits im Jahre 1839 William
Fairbairn eine Maschine zum Nieten von Schiffsblechen mit
Dampf erfunden habe 3) .

Die größte Weite in Blechträgern erreichten späterhin ,
wie bereits hier bemerkt sei, die französischen Bahnen , in
denen u . a . 1855 —56 die Garonnebrücke bei Langon (73,40 m)
die weitest gespannte Blechbalkenbrücke der Welt , ent¬
stand 4) .

Sehr bald kamen auch die Kastenträger auf , zunächst
noch mit gußeisernem Obergurt , während die Wände und der
Untergurt schon aus Schmiedeisen bestanden , wie das
erste Beispiel dieser Art , Stephensons 18 m weite Wege¬
überführung (1846 ) auf dem Bahnhof Camden bei London
zeigt5

) . Rein aus Schmiedeisen waren die Kastenträger
der 1849 von Fowler erbauten Torkseybrücke über den
Trent 6) .

Größere Konstruktionsfreiheit gewährte die mit dem
Puddelprozeß in die Großproduktion übernommene eng¬
lische Erfindung der Kaliberwalzwerke , mit deren Hilfe
die mannigfaltigsten für Bauzwecke geeigneten Profile
hergestellt wurden . Unter diesen gewann die von Zores
im Jahre 1849 eingeführte I - Form die größte Be¬
deutung . Nach der Natur der Sache ergaben sich für
die gängigsten Stabeisen usw . im rasch entwickelten
Großbetrieb und auf Grund von Erfahrungen und Verein¬
barungen mit der Zeit gewisse Normalformen , die im
Jahre 1881 im deutschen Normalprofilbuch zusa .mmp.n -
gefaßt , und 1902 noch um die breitflanschigen Spezialträger
erweitert wurden .

Erst dadurch , daß die Walzeisen in die Praxis einge¬
führt wurden , bot sich die Möglichkeit , im Bau von Hallen ,
Brücken usw . den Anforderungen der sich allerwärts aus¬
dehnenden Eisenbahn nachzukommen . Soweit bisher Brücken
notwendig gewesen waren , hatte man sie aus Stein ,
aus hölzernen oder allenfalls gußeisernen Trägern (letztere

9 Zeitschr . f . Bauwesen 1901, S . 470.
2) Vierendeel , Constr . arch . , Taf . 2 , Kg . 4—6.
3) Beck , Gesch . d . Eisens , Bd . IV , S . 641.
4) Abb . bei Molinos et Pronnier a . a . O. Über Balkenbrücken

vergl . Tabellen bei Mehrtens , Eisenbrückenbau , S. 602 , 610 616
630 , 684.

6) Allg . Bauzeitg . 1852, S. 166, Atlas Bl . 478.
6) Mehrtens , Eisenbrückenbau , S . 523 . Kg . 648.

bis 20 m Weite ) hergestellt . Bei großen Spannweiten hatte
dies aber nicht mehr ausgereicht . Auch mit gußeisernen
Bogenbrücken und mit schmiedeisernen Blechträgern war
man nicht weiter als bis etwa 70 m gekommen . Nur die
Hängebrücken hatten größere Weiten gestattet , zugleich
aber die Unsicherheit ihrer bisherigen Konstruktion
zur Genüge dargetan . Da faßte Stephenson den kühnen
Entschluß , das so vorteilhafte Hohlprofil im großen an¬
zuwenden und erbaute 1846—50 aus Blechen und Winkel¬
eisen die Britanniabrücke 1) über die Menai-Meerenge als
sogenannte Röhren - oder Tunnelbrücke d . h . als durch¬
gehenden Kastenträger von solcher Weite , daß ein Eisenbahn¬

zug durch sein Inneres hindurchfahren konnte . Damit ent¬
stand die erste große und dazu rein schmiedeiserne Balken¬
brücke der Erde , mit der eine Spannweite von 140,21 m,
also das Doppelte des bisher erreichten Maßes , überdeckt
wurde (Abb . 1) . Die Seitenwände des Kastens sind als
einfache Platten , die Zug- und Druckgurte als rechteckige
Röhren mit Scheidewänden d . h . als Längszellen aus¬
geführt , die so bemessen sind , daß für Ausbesserungs - und
Anstricharbeiten ein Mann hindurchkriechen kann . Nach
dem gleichen Grundgedanken entstand gleichzeitig die
Conwaybrücke 2) (122 m ) , sowie 1854—59 die Victoriabrücke
über den St . Lorenz -Strom bei Montreal in Canada mit
100m größter Weite 3) . Wenn sich auch bald erwies , daß
sich bei dieser Konstruktionsweise die Kräfte sehr unvorteil¬
haft übertrugen , daß die Herstellung und ebenso auch die
Unterhaltung schwierig war , daß also die gewählte Bauweise
noch keineswegs als rationell angesehen werden konnte , so
war doch die Errichtung der Britannia -Brücke im Vergleich
mit dem bisher Geleisteten eine große , kühne Tat . Mit ihr
siegte das Schweißeisen über das Gußeisen , und man kann
daher mit vollem Recht das Zeitalter der Groß -Konstruk -
tionen in Walzeisen vom Jahre 1850 ab rechnen .

Gegliederte Träger :
Gitterwerk .

Als erste Vorstufe gegliederter Konstruktionen können
die Häng - und Sprengwerke betrachtet werden , wie man
sie z . B . 1840 an einem Fußgängersteg bei St . Bathaus 4) in
England verwandte und deren Gedanke noch 1852 zu dem
mit versteifenden Zugschrägen im Mittelfeld versehenen auf¬
gestelzten doppelten Hängewerk der Wye -Brücke bei Chep-
stow geführt hat 6) . Auch die damals beliebten Balken - ,
Fischbauch - und Bogenträger aus Eisenbahn - Schienen wären
hier zu nennen .

Als empfehlenswert erwies sich sehr bald das Dreieck -
System , das Fachwerk . In Holz sind Dreieck - Stab werke

9 Allgem . Bauzeitung 1848, S. 203 . 1849, S . 175, Atlas Bl . 277.
2) Allgem . Bauzeitung 1849, S. 175, Atlas Bl . 273.
3) Zeitschr . f . Bauwes . 1859 , S . 4 90. 1860, S . 539 , nebst

Textbl . W.
4) Mehrtens , Eisenbrückenbau , S . 515, Eig . 634.
6) In der Wye -Brücke sind zwar schon die Anfänge des Halb¬

parabelträgers gesucht worden , es hat aber die Gestalt des letzteren
dem Bewußtsein des Urhebers , Bruneis , wohl fern gelegen ( Briefl .
Mitt . v . Geh . -Rat Barkhausen ) . Näheres über diese Brücke s . Notizbl .
d . Arch . u . Ing . -Ver . f . d . Königr . Hannover , Bd . 1 , 1851 , S . 360,
Tafelbeilage 28—30. Allg . Bauzeitg . 1852 , Bl . 486 . Nouv . ann .
de la constr . 1855, Taf . 25 . Zeitschr . f . Bauwes . 1861 , S . 111.
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schon früh hergestellt worden und es lassen sich ihre Spuren
weit bis in die römische und ägyptische Kunst zurück ver¬
folgen 1) . Trotz dieses Alters haben aber die Fachwerke bis
zum 18 . Jahrhundert keine besondere Beachtung gefunden ,
vornehmlich wohl , weil man das Spiel der in ihnen wirkenden
Kräfte nicht genügend kannte , tun mit Sicherheit konstruieren
zu können . Nach Aufkommen des Eisenbaues wurde ihre
Entwicklung vor allem durch die Schwierigkeiten behindert ,
welche der Verarbeitung und Verbindung von Schmiedeisen¬
teilen anfangs im Wege standen . Allerdings hatte Bruyere im
Jahre 1808 einen kleinen eisernen Steg über den Crou in
St . Denis ( 12 m ) , „die einzige ganz schweißeiserne Bogenbrücke
der ersten Hälfte des 19 . Jahrhunderts “ 2) unter folgerichtiger
Anwendung der Dreieck -’

Verbindung ausgeführt , auch wußte
er die Bedeutung der letzteren , die ja späterhin allen Eisen¬
konstruktionen als Grundlage dienen sollte , sehr wohl zu
schätzen , indem er nach dem System der Crou-Brücke im
Jahre 1810 einen schmiedeisernen Eußgängersteg von
sogar 130 m Spannweite entwarf . Aber sein vorgreifend
kühner Gedanke fand keinen Anklang , wenn auch Telford
die Zwickel verschiedener gußeiserner Bogenbrücken , z . B.
der Spey -Brücke bei Craig-Ellachie 3) mit Wandgliederungen
in Gestalt von Andreaskreuzen und von zweiteiligem Streben¬
werk ausfüllte .

Die Aufnahme des Fachwerks in den Eisenbau vollzog
sich vielmehr auf zwei anderen , ganz verschiedenen Wegen :

In Amerika wurde der dort übliche Holzbau maßgebend ,
für welchen Town zwei parallele Balken durch schräge sich
kreuzende Holzlatten verbunden und so um 1820 die nach ihm
benannten Lattenbrücken 4) geschaffen hatte . Diese wurden
bald in Eisen nachgeahmt . Es hafteten ihnen zwar erhebliche
Mängel an , vor allem da man zu viel Gußeisen und dieses
nicht immer an der richtigen Stelle verwandte ; auch waren
die Knotenpunkte vielfach mangelhaft durchgebildet und
es fehlte an Querversteifungen . Ihr Grundgedanke wurde
jedoch als wertvoll anerkannt und von der Technik bereit¬
willig aufgenommen .

In Europa andererseits kam man zu gleichartigen Bau¬
weisen , indem man die bisherigen vollwandigen genieteten
Träger leichter herzustellen suchte , und deshalb ihre Blech¬
stege durch engmaschiges Stabwerk ersetzte , wobei wohl
der amerikanische Town-Träger anregend mitwirkte . Damit
entstanden die sog. Gitterträger , die zeitweise eine wichtige
Rolle spielten .

Die 1845 über den Royal -Kanal bei Dublin mit 42,67 m
Spannweite gestreckte eiserne Gitterbrücke der Dublin -
Drogheda -Bahn 5) stellt eins der ersten europäischen Beispiele
dieser Art dar , dem rasch zahlreiche andere folgten , während
die Träger mit vollen Wandungen künftig auf Brücken mit
kleineren Spannweiten (bis etwa 20 m) beschränkt blieben.
In Deutschland fanden die engmaschigen Parallel -Gitter -
brücken hauptsächlich durch Henz im Jahre 1846 mit dem

0 Zeitschr . d . Ver . deutsch . Ing . 1900, S . 500.
2) Mehrtens , Eisenbrückenbau , S. 644 . Abb . S. 652,

Kg . 831.
3 ) Engineering 1892, Bd . 53 , S. 188, Fig . 58.
4) Allgem . Bauzeitung 1839, Atlas Bl . CCXCI ; 1851, S . 80.

Atlas Bl . 396.
5

) Allg . Bauzeitg . 1848, S . 1 . Atjas Bl . 148, 149.

Bau der Neißebrücke bei Guben 1) Eingang . - Das hier vor¬
genommene Durchflechten der Gitterstäbe wurde aber bald
wieder aufgegeben : Schon 1847 an der Wupperbrücke in
Barmen -Rittershausen wurden nur noch gekreuzte Gitter¬
stäbe verwendet . Ferner wurde an den Gitterträgern der
Gebrauch des Gußeisens , in welchem man noch an der Ruhr¬
brücke bei Altstaden die ganze Druckgurtung hergestellt
hatte , mit der Zeit immer mehr eingeschränkt ; die Saale-
Brücke bei Grizehna (1848) erhielt bereits rein schmiede¬
eiserne Gurte in T - Form 2) .

Während Town eine Berechnung seiner Systeme noch
nicht vorgenommen hatte , erfolgte eine genaue Vorher¬
bestimmung der Gitterträger etwa vom Jahre 1851 an ,
als Schwedler seine einschlägigen Untersuchungen veröffent¬
licht und Culmann die Theorie der geraden und parallel¬
förmigen Fachwerke gebracht hatte . Nun konnte die Weichsel-
Brücke bei Dirschau 3) entstehen , die mit sechs Öffnungen von
je 123,13 m als weitest gespannte und längste aller Gitter¬
brücken im Jahre 1857 der Britannia -Brücke würdig zur
Seite trat (Abb . 6) . Gegenüber früheren Gitterbrücken , die
durchweg gleich starke Gurtungen und Stäbe erhalten hatten ,
sind bei der Dirschauer Brücke wie auch au der gleichzeitigen
und gleichartigen Nogat -Brücke bei Marienburg 4) (Abb . 2) als
wichtige Neuerung alle Querschnitte entsprechend den zu¬
gehörigen Spannungen gewählt , d . h . am stärksten dort , wo
auch die größten Kräfte auftreten . Eine weitere Verbesserung
ist die Einführung senkrechter Winkeleisen zur Versteifung
der Gitterwände . Die Dirschauer -Brücke besitzt gitterartige
Querträger und Querversteifungen , sowie offene Zellengurte ,
die wohl noch einen letzten Anklang an die Menaibrücke
darstellen , während die Marienburger -Brücke bereits ein¬
facher gestaltet ist . 5) Um etwa dieselbe Zeit entstanden
mit Gitterträgern 1859 die Eisenbahn - und Straßenbrücke
beiCöln 6 ) (99m ) , sowie 1860 die Eisenbahnbrücke bei Kehl 7)
(60 m ) (Abb . 12) .

Allmählich machten sich aber gewisse Nachteile des
engmaschigen Gitterwerks bemerkbar . Vor allen Dingen
erlitten die gezogenen Stäbe eine beträchtliche Nietverschwä¬
chung , so daß ein ziemlicher Material -Aufwand nötig wurde .
Auch war es trotz aller Fortschritte der Wissenschaft schwie¬
rig , die in den vernieteten Gitterstäben gleichzeitig auftreten¬
den Zug- , Druck - , Biegungs- und Scherspannungen theo¬
retisch scharf zu verfolgen . Man wandte sich deshalb sehr
bald einem Eisengefüge mit weiteren Maschen und steifen
Stäben zu , d .h . das Fach werk im eigentlichen Sinne trat in den
Vordergrund , u . zw. vorwiegend nicht mehr als kontinuier¬
licher Träger , sondern als Träger auf zwei End -Stützen .

Parallel -Fachwerk .

Das Parallel Fach werk ist ungefähr gleichlaufend mit
dem Gitterwerk entstanden , und kann in Amerika auf das
dortige Holzfachwerk mit Gegenstreben zurückgeführt

4) Zeitschr . f Bauwes . 1853, S . 470 , Atlas Bl . 67.
2) Ebenda S . 479 , Atlas Bl . 69, 70.
3) Ebenda 1855, S . 446 , Atlas Bl . 49 , 50.
4) Ebenda S. 454 , Atlas Bl . 42 , 43.
6

) Zeitsohr . f . Bauwes . 1855, Atlas Bl . 45 , 64.
6) Ebenda 1863 , S. 175 und 335, Atlas Bl . 31 —39.
7

) Ebenda 1860, S . 7 , Atlas Bl . 5—7 .
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