Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 9/10 (1887)

Heft: 16

Artikel: Sandbergs Goliath-Schiene

Autor: [s.n]

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-14367

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 27.03.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-14367
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

16. April 1887.|

99

Sandbergs Goliath-Schiene.

In einem Aufsatze, den die Zeitschrift .. Stahl und Kigen®
in ihrem April- und Mai-Hett vorigen Jahres verdffentlichte,
gab der durch wichtige Arbeiten auf dem Gebiete des Eisen-
bahnoberbaues' bekannte schwedische Eisenbahn-Ingenieur
C. P. Sandberg in London seiner, auf langjihriger Praxis
tussenden Ueberzeugung dahin Ausdruck, dass die von den
Eisenbahnverwaltungen seit der allgemeinen Lin-
der Stahlschiene befolgte Tendenz, wegen der
grosseren Bruchfestigkeit derselben auch ihr Gewicht ent-
sprechend leichter zu nehmen. ecine durchaus verwerfliche
sei und emptahl den Eisenbahn-Ingenieuren der Vereinigten
Staaten und des ecuropdischen Festlandes, dem Beispiele
der Englinder zu folgen und ims:Gegentheil cine Schiene
von stirkerem Profil. als dort bisher allgemein gebriuchlich
war, zu verwenden. Er wies darauf hin, dass die Anspriiche,
welche jetzt im Vergleich zu den friheren Zeiten an den
Oberbau gestellt werden, infolge der Zunahme des Gewichts
des rollenden Materials und der Fahrgeschwindigkeit erheb-
lich grossere seien; eine entsprechende Verstirkung des
Oberbaues kénne aber, wie dies theilweise geschehen sei,
nicht durch Einlegung einer grosseren Zahl von Schwellen
auf dieselbe Lange erzielt werden, da man mit der Nach-
giebigkeit des Ballastes zu rechnen habe: es miisse vielmehr
die Verstirkung in die Schiene selbst gelegt werden, damit
dieselbe in den Stand gesetzt werde, die Stdsse aufzunehmen
und auf mehrere Schwellen zu vertheilen. Sandberg blieb
indess nicht dabei stehen. die Midngel der gegenwdrtigen
Geleisconstructionen zu beleuchten, sondern schlug gleich-
zeitig das Mittel zu ihrer Abhitlfe vor, indem er das Profil
einer Vignolschiene aus IFlussstahl von etwa sol.‘g Gewicht
auf den laufenden Meter vorlegte.

Wie belgische Blitter schon vor ecinigen Monaten
meldeten, hat der Autor dieser 30 kg-Schiene inzwischen
die Genugthuung erlebt, dass eine Eisenbahnverwaltung des
Continents sich zur Erbavung einer Versuchsstrecke mit
derselben entschlossen hat. Es ist dies die belgische Staats-
bahn und ist von ihr die Gesellschaft . Cockerill in Seraing
mit der Walzung des ersten Postens der Schienen, welche
vordem in dieser Schwere auf dem Continente noch niemals
gewalzt worden sein dirften, beauftragt worden. Einer
Beschreibung der Austiihrung dieser Versuchsstrecke, welche
der Ingenieur und Professor an der Universitit zu Brissel,
A. Huberti, in ..L'Industrie moderne~ veroffentlicht, ent-
nimmt die obgenannte Zeitschrift , Stahl und Eisen® in ihrem
diesjahrigen Mérzheft, dass die durch den belgischen Ingenieur
Flamache etwas abgednderte Schiene, deren Gewicht auf etwa
53 kg fir den laufenden Meter geschitzt wird, 9 m Linge haben
und auf je 12 mit Creosot getrdnkten. cichenen Schwellen
ruhen wird. Bei jeder Mittelschwelle wird zwischen dem Sitz
und dem Fuss der Schiene eine Unterlagsplatte eingeschaltet,
beide Stossschwellen erhalten eine solche nicht, jedoch sind,
um dort eine entsprechende Grosse der Auflagefliche zu er-
halten, die Laschen unten horizontal verldngert, so dass sie den
eigentlichen Schienensitz verbreitern. Der Druck des Schienen-
fusses auf die Unterlagsplatte tberschreitet nicht o,42 kg
auf den mm® wenn die Last vertical wirkend gerechnet
wird; nimmt man den Horizontalschub gleich einen Drittel
des Gewichtes an, so betrdgt der Druck auf die dussere
Schienenkante 4 kg. Bei der gegenwartig in Belgien ge-
brauchten Schiene sind die entsprechenden Druckgréssen
0,71 und 9.2 kg. Der Druck der Unterlagsplatte auf das
Holz betrdgt bei verticaler Belastung o,24 kg und bei der
Annahme eines Horizontalschubes von !/s derselben 0,50 kg
an Stelle von o0.45 und 1,03 kg bei dem gegenwirtigen
Geleise. Insgesammt stellen diese Zahlen eine Erh6hung
der Widerstandsfihigkeit um 100 °/0 vor.

Auf eine entsprechend starke Verlaschung ist beson-
dere Autmerksamkeit verwendet worden. Die Neigung der
Laschenaufsitzflichen an dem Schienenfuss ist zu nur 1 : 3
genommen worden, wodurch die Soliditat der Verbindung
ausserordentlich erhéht wird, da je schriger der Schienen-
fuss ist. desto leichter die Verbindung sich lockert. Ausser-

meisten
fiihrung

 SCHWEIZERISCHE BAUBEITUNG

dem sind die Trageflichen in sehr ausgiebiger Grdsse vor-
geschen, indem die Lasche ihrer gesammten Ldnge nach
unten auf dem Schienenfuss aufliegt und oben den 75 mm
breiten Kopfwulst trigt. Die Befestigung der in Winkel-
form construirten Laschen erfolgt mittelst vier Bolzen von
25 mm Dicke, die untere Fliche des horizontalen Winkels
ruht auf den Stossschwellen.

Die von dret Lochern durchbohrte Zwischenplatte
wird der Regel nach mit nur zwei Schraubennigeln befestigt ;
das dritte Loch dient fiir den Fall, dass einer der letzteren
versagt. Bis jetzt hat  man auf der belgischen Staatsbahn
nur Haknigel verwendet, glaubt aber durch die Benutzung
von Tirefonds in diesem Falle eine erheblich gréssere So-
liditdt zu erzielen. Die ganze Anordnung der Befestigung
der Schiene deutet darauf hin, dass man bestrebt gewesen
ist, die Horizontaldruckwirkungen auf die Auflageflichen zu
lbertragen und letztere ausreichend gross zu machen.
Withrend bei dem alten System der Horizontalschub durch
den aussen eingeschlagenen Haknagel in ho6chst mangel-
hafter Weise aufgefangen wird, geschieht dies bei dem
neuen System durch eine besondere vorstehende Kante auf
der Platte. Das Verhiltniss der Berthrungsflichen stellt
sich wie: 108 : 650 und der im ersten Falle 23 kg auf den mm?
erreichende Druck betrdgt im zweiten nicht mehr als 3,8 kg,
wenn man die oben schon gemachte Annahme, dass der
Horizontalschub ein Drittel der Belastung betrage, auch hier
zu Grunde legt. Dem Schub, dem die Zwischenplatte selbst
ausgesetzt ist, wird durch die zwei Befestigungsschrauben
begegnet, die aber nur wenig beansprucht sind.

Ehe die 50 kg-Schiene -auswechselungsbediirftic wird,
kann sie einen Verschleiss um 13 kg erleiden, wodurch der-
selben die doppelte Dauer gegeniliber der gewdohnlichen
Schiene gesichert ist.

Rechnet man alle Vortheile der neuen Schiene zu-
sammen, so ergibt sich, dass ihre Widerstandskraft gegen
Durchhiegung um die Hilfte zugenommen und der Druck
auf das Iolz um 350°0 abgenommen hat, dass ihre Bruch-
sicherheit verdoppelt ist und fast alle Widerlagsflichen
zweimal so gross geworden sind. Ferner ist die Dauer der
Schienen verdoppelt und diejenige der Schwellen sicherlich
verldngert worden.

Alle diese Vortheile sind durch einen zusitzlichen
Preis erkauft worden, den Huberti unter den Marktverhilt-
nissen des vergangenen Januars fiir die belgische Staats-
bahn auf ungefihr 4,50 Fr. fiir den laufenden Meter ein-
faches Geleise berechnet. Schreibt man die Zinsen und fiir
den Verschleiss einen angemessenen Werth jahrlich ab, so
gelangt man zu dem Ergebniss, dass trotz erhéhter Sicherheit
und Bequemlichkeit fiir den Reisenden das neue Geleise auf
allen Strecken. auf welchen die jetzige Schiene von leichterm
Gewicht vor Ablauf von 20 Jahren erneuert werden muss,
dconomischer als das alte ist. Dies ist aber der Fall bei
weitaus den meisten Eisenbahnlinien, welche starken Verkehr
haben oder mit einer Schiene von einem Beschidigungen
ausgesetzten Profil versehen sind. In dem giinstigen Falle,
d. h. dort, wo die Schienen 50 Jahre liegen bleiben. betrigt
der Unterschied in der Abschreibung‘ nicht mehr als 0,045 Fr.
jahrlich fir den Meter oder go Fr. fiir den Kilometer dop-
pelten Geleises. Um diesen geringen Unterschied wett zu
machen, bedart es nur einer sehr geringen Ersparniss in
der Unterhaltung, damit auch in Bezug auf den Kosten-
punkt die schwere Schiene von Vortheil ist. Derselbe diirfte
aber noch grésser sein, als in der vorstehenden Berechnung
die voraussichtlich lingere Haltbarkeit der Schwellen und
der geringe Verschleiss am rollenden Material bei grossen
Fahrgeschwindigkeiten unter der schweren Schiene ausser
Acht gelassen ist.

Der Versuch der Verwaltung der belgischen Staats-
eisenbahn mit Sandbergs 50 kg-Schiene, der Goliath-Schiene,
wie sie in Belgien getauft worden ist, verdient zweifellos
volle Beachtung seitens der Eisenbahntechniker, vielleicht
Jassen dieselben es sich nicht nehmen, die Versuchs-
strecke ihrer belgischen Collegen in Bédlde noch durch eine
naheliegende Vervollkommnung, nidmlich die Verbindung
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der schweren Schiene mit einem bewihrten eisernen Ober-
bausystem, zu tibertreffen® Durch die Schaffung eines solchen
Geleises wiirden offenbar nicht nur die weitgehendsten An-
spriiche des reisenden Publicums in Bezug auf Bequem-
lichkeit und Sicherheit befriedigt, sondern auch in 6cono-
mischer Hinsicht der grésstmogliche Vortheil auf die Dauer
erzielt werden.

Miscellanea.

Verdriickungen im Tunnel von Ronco auf der Hiilfslinie der Giovi-
Bahn. der Hilfslinie der Giovi-Bahn ist
man auf Strecken von sehr starkem Druck getroffen, welche der Aus-
Die
mit dem Bau des Tunnels betraute Unternehmung P. Ottavi hat daher

Beim Bau des Scheiteltunnels
fihrung des Tunnels bedeutende Schwierigkeiten entgegenstellen.

zwei hervorragende Ingenieure, den Vorsitzenden der technischen Hoch-
schule in Turin G. Curioni und den fritheren Director der Arbeiten am
Mont-Cenis-Tunnel E. Copello, darum ersucht, den Tunnel zu besichtigen.
Das Ergebn'ss dieser Besichtigung ist in der am 29. Januar 1887 aus-
gegebenen Nummer des Monitore delle strade ferrate veréffentlicht,
welcher das Centralblait der Bawuverwaltung die nachfolgenden Mit-
theilungen entnimmt. Das von dem Tunnel durchdrungene Gebirge be-
steht aus Thon, welcher mit Kalkschichten durchsetzt ist. Verwitterung
und gewaltsame Verschiebung haben mehr oder weniger die Kalk-
schichten zertrimmert und den Thon feucht und zu Umformungen ge-
neigt gemacht. Insbesondere zwischen dem siidlichen Mundloch und den
Schichten von Busalla ist der Thon vorherrschend von teigartiger oder
breiartiger Beschaffenheit. Bei der Herstellung des Ausbruchs geht ein
Sohlstollen voran, wihrend ein durch zahlreiche Aufbriiche eréffneter
Firststollen unmittelbar folgt. Die Zimmerung ist aus sehr starken

Hoélzern gebildet. Die Zerstérungen, denen diese trotzdem ausgesetzt

gewesen ist, lassen auf die ungeheure Stirke des Gebirgsdrucks
schliessen. Fiir das ganze Tunnelmauerwerk mit Ausnahme des aus

Werkstiicken bestehenden Fusses der Widerlager sind Ziegel verwendet.
Der Verdingungsvertrag schreibt dies behufs méglichster Beschleunigung
der Arbeit
bester Beschaffenheit benutzt, welche bei einem Druck von 230—270 ¢

vor. In den Strecken stirksten Druckes sind nur Ziegel

auf den Quadratcentimeter zerbrechen. Trotzdem hat sich die Festig-
Der Gebirgsdruck

hat an vielen Stellen das Deckengewélbe an den Kiampfern losgelést

keit der Ausmauerung als unzureichend erwiesen.

und auf den Widerlagern nach innen verschoben, an anderen das Mauer-
Vielfach ist
auch das Sohlgewdlbe aufgetrieben worden. Wiederherstellungsversuche

werk namentlich des Deckengewo6lbes vollig zermiirbelt.

mit denselben Baustoffen haben das gleiche Schicksal gehabt. Der Um-
stand, dass an manchen Stellen die Forminderungen erst iber zwei
Monate nach Beendigung des Mauerwerks begannen, scheint zu beweisen,
dass der Gebirgsdruck von der Vorgangsweise beim Ausbruch unab-
hidngig auftritt. Berechnungen, welche méglichst entsprechend der Wirk-
lichkeit mit Ueberlastungshohen bis 150 72z angestellt wurden, ergaben
Pressungen im Mauerwerk bis zum doppelten Betrag der Bruchbean-

spruchung. Das Ergebniss einer ferneren Rechnung war, dass selbst
Gewolbe von 4,5 #2 Starke, in Ziegeln ausgefiihrt, nicht ausreichen
wiirden.
fiihrbar sein, weil solche in Ringen gew6lbt werden miissen, und obenein

wiirde die Herstellung der Zimmerung in so grossen Ausbruchsquer-

Derartige Stirken wiirden aber in Ziegeln so gut wie unaus-

schnitten zu ungeheuren Schwierigkeiten fithren. Daher kamen die oben-
genannten Fachminner zu dem Schluss, dass man unter Beibehaltung
des jetzigen inneren Querschnitts des Tunnels und unter Beibehaltung
von Ziegeln als Wélbstoff nicht zum Ziel gelangen kénne, dass man
vielmehr Werksteine von bedeutend grosserer Widerstandsfihigkeit an-
wenden und vielleicht auch eine verinderte Querschnittsform wihlen
miisse, wenn man etwas Bleibendes schaffen wolle.

Pilatushahn.
bericht des Verwaltungsrathes

erste Geschifts-
enthilt {iber das

Der kiirzlich herausgekommene
dieser Unternehmung
erste Baujahr folgende Mittheilungen: Im Unterschiede zu gewd&hnlichen
der Pilatus-Bahn
sehr wesentlich in Betracht kommenden Transportes der Baumaterialien,

Bahnbauten und in Beriicksichtigung des beim Baue

war eine successive Ausfithrung zuerst des Unterbaues auf der ganzen
Linie, und dann des Oberbaues und zuletzt Beistellung des Rollmaterials
ausgeschlossen. Es musste vielmehr der Bau-Fortschritt derart disponirt
werden, dass eine Bahnstrecke jeweilen vollstindig betriebsfahig fertig
erstellt wurde, um mit der gleich von Anfang an beizustellenden Maschine
(von der Schweizer. Maschinen- und Locomotivfabrik in Winterthur ge-

baut) den Transport der Materialien zu besorgen und so den Weiterbau

zu ermdglichen., Durch diese in der Natur der Bahn-Anlage begriindete
Anordnung ergibt sich auch eine durchgreifende fortwihrende Erprobung
des angewendeten Systems und der Leistungsfihigkeit der Maschine von
selbst.
Strupler, mit dem technischen Referate und den Anordnungen fiir eine

Vom Verwaltungsrathe wurde dessen Mitglied, Herr Ingenieur

entsprechende Bau-Aufsicht betraut und zu diesem Behufe eine specielle
Bau-Aufsicht mit regelmissigen Inspectionen und monatlichen Rapporten
in der Person des Herrn Ingenieur Albert Végeli von Ziirich bestellt.
Die Plangenehmigung seitens des Eisenbahn-Departements erfolgte am
8./9. Juni 1886.
zum Oberbau und speciell die Zahnstange wurden den vertraglichen Be-

Die Festigkeitsproben iiber das verwendete Material

stimmungen und den Wiinschen des Eisenbahn-Departements entsprechend
ausgefiihrt und ergaben héchst befriedigende Resultate, die auch nach
dieser Richtung hin die Anlage als eine vollkommen gelungene er-
scheinen lassen. Diese Festigkeitsproben werden iiberdies im Interesse
volliger Sicherheit fiir das gesammte beizustellende Oberbau-Material
von der Festigkeits-Priifungs-Anstalt am eidgen. Polytechnikum, unter
Leitung des Herrn Professor Tetmajer, fortgesetzt. — Die Bahn-Arbeiten
wurden so weit gefordert, dass Mitte September die erste vertragliche
Abschlagszahlung von 100 00o Fr. und auf 12, October die zweite von
150 000 Fr. ausgerichtet wurde. — Am 5. October 1886 fanden die
vom technischen Inspectorat des Eisenbahn-Departements angeordneten
Fahr- und Bremsproben in Gegenwatt des Departementchefs Herrn
Bundesrath Welti statt ¥). Dieselben ergaben sowohl fiir die Bahnbaute,
als auch fiir die Leistungsfihigkeit der Maschine und die Sicherheit des
Betriebes ein den Erwartungen vollkommen entsprechendes Resultat.
Einige kleine Verbesserungen, wie solche bei einem véllig neuen System.
und entsprechend construirter Maschine selbstverstindlich unausweichlich
sind, werden bei den weiter zu liefernden Maschinen ihre Beriicksichti-
gung finden. — Bis Ende der Bau-Periode 1886 wurde die Bahn auf
eine Lénge von 500 72, innerhalb welcher bereits eine Strecke mit
Maximalsteigung, theilweise in Curven, liegt, fertig erstellt. — Mitte
October wurden die Maurer-Arbeiten eingestellt, dagegen die Terras-
sirungs- und Planirungsarbeiten auf Obsee fiir die Werkstitte und die
[.ocomotiv-Remisen, sowie die drei kleinern Tunnels am Wolfortbach
und am Spycher in Angriff genommen. Soweit es die Witterung ge-
stattete, wurde auch an den Einschnitten der Bahnlinie gearbeitet und
die Dispositionen fiir die Haupt-Bauperiode des nichsten Jahres nach
Méglichkeit geférdert. — In Alpnach-Stad sind die Unterkunfts-Verhilt-
nisse beschrankt. Schon im Prospect der Concessionidre und im Finanz-
programm war deshalb die Erstellung einiger einfacher Hiuser zu Woh-
nungen fiir Babnbeamte in Aussicht genommen. — Nachdem sich Ge-
legenheit geboten hatte, ein passendes Terrain zu erwerben, wurde der
Bau von vier Doppel-Wohnhiusern mit je einer Wohnung von vier
Zimmern, Kiiche, Keller und Zubeh6r und etwas Garten und Pflanzland,
total acht Wohnungen, jede fiir sich abgetrennt, beschlossen und hiefiir
ein Project sammt Kosten-Voranschlag der Unternehmer angenommen.
Die Letztern wurden auch auf Grund eines besondern Vertrages mit
der Bau-Ausfihrung betraut und es werden diese Wohnhauser auf Friih-
jahr 1887 zur Beniitzung bereit sein. Die Gesammtkosten fiir diese An--
lage werden den im Prospecte vorgesehenen Betrag von 50000 Fr.
nicht tbersteigen.

Ueber Achshiichsen mit Schalen aus Pergamentpapier sprach im
Verein fir Eisenbahnkunde zu Berlin der in der Sitzung vom 8. Mirz
als Gast anwesende Herr Uffers unter Bezugnahme auf ausgestellte

Zeichnungen und Modelle. Bei Arbeiten mit Pergamentpapier hatte sich

- dem Vortragenden die Ueberzeugung aufgedringt, dass dieser Stoff sich

besonders gut fiir die Herstellung von Lagerschalen eigne. Eine gréssere
Anzahl von Pergamentpapierblittern giebt, stark zusammengepresst, einen
ausserst festen Block, dessen geglittete Hirnflichen unter Anwendung-
von fetter sowol, als von wasseriger Schmiere sich ebenso schliipfrig
Fir die An-

wendung als Lagerschalen kommt die Hirnfliche der Masse in Betracht

als widerstandsfahig gegen Druck und Reibung erweisen.
5
da in dem festen Aneinanderschmiegen einer grossen Zahl hochkantig
zur reibenden Flache gestellten Blatter, von denen jedes in seiner eigen-
artigen Dichtigkeit und zahen Harte dem benachbarten Blatte zur Stiitze
dient, die bedeutende Widerstandsfahigkeit der Masse beruht.
Widerstandsfahigkeit ldsst sich durch folgenden Versuch nachweisen:
man kann die Hirnseite eines dichtgepressten Pergamentpapierblocks

Diese-

unter Anwendung von Wasserschmiere oder von Oelschmiere mit einem
glatten Reibstahle unter starkstem Drucke der Hand noch so lange:
reiben, man wird keine Triibung der schmierenden Fliissigkeit erzielen.

¥) Vide Bd. VIII, No. 16 v. 16. October.
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