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

Band: 49/50 (1907)

Heft: 26

Artikel: Eisenbahnbriicke in armiertem Beton Uber die Rhone bei Chippis im
Kanton Wallis

Autor: [s.n.]

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-26740

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: 23.01.2026

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


https://doi.org/10.5169/seals-26740
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

29. Juni 1907.]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

319

Wechselstrom — wie aus folgendem hervorgeht — aus der
eigenen Anlage in die Blockfeldleitung eines Streckenabschnitts
gelangen und diesen hierdurch vorzeitig freigeben kann.
Im Interesse der Betriebssicherheit moge es mir daher ge-
stattet sein, hier die Aufmerksamkeit auf diese Gefahr zu
lenken, obwohl sie in Einzelfdllen schon beachtet und, ent-
weder durch Beniitzung getrennter Hin- und Rickleitungen
in Kabel fir die beiden Blockfeldkreise ganzlich beseitigt?),
oder durch Verwendung isolierten Drahtes fiir die beiden
Blockleitungen doch wesentlich eingeschrankt ist.2)
Werden namlich bei Bentitzung der Erde als gemein-
same Streckenblockriickleitung die beiden Hinleitungen fir
die Blockfeldstrome aus blanken Drahten erstellt, wie mehr-
fach noch geschieht, so kann eine betriebsgefdhrdende
Storung dadurch auftreten, dass infolge gegenseitiger Be-
rithrung oder Verschlingung der beiden Streckenblocklei-
tungen oder durch ein diese beiden Leitungen berthrendes
fremdes Drahtstiick der Wechselstrom der einen Leitung
ganz oder teilweise in die andere Leitung gelangt. So
tritt z. B. bei Herstellung der Verbindung a—b in Ab-
bildung 1 bei Entblockung des einen Streckenabschnittes
(,von B nach A4“, durch Niederdriicken der Streckenend-
feldtaste ,von B“ und Drehen der Induktorkurbel in Station
A) ein Teil des Wechselstromes in die Leitung des Block-
feldstromes fiur den Streckenabschnitt (,von A4 nach BY)
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der andern Fahrrichtung und kann dort das etwa noch
geblockte Streckenanfangsfeld (,nach B¢) auslésen, und
hierdurch den noch besetzten Streckenabschnitt (,von A4
nach B“) frei geben. Darauf aber, dass diese gefahrliche
Storung als solche von dem Betriebspersonal sofort erkannt
und hierdurch eine Betriebsgefahr vermieden wird, wie
etwa eingewendet werden koénnte, darf man sich nicht ver-
lassen, da einerseits auch ordnungsgemiss wahrend der
Freigabe des einen Streckenabschnittes gleichzeitig von
seiten der benachbarten Zugfolgestelle die FIreigabe
des Streckenabschnittes der andern Fahrrichtung tat-
sachlich erfolgen kann; anderseits wird eine Bewegung des
Ankers am Streckenendfelde (von ,A“) der gefdhrdeten
Leitung, wenn tberhaupt der fremde Wechselstrom auch
dieses Endfeld auszulésen sucht, nicht unbedingt beachtet
und von dem Betriebspersonal als Stérung erkannt werden,
zumal dieses Endfeld in dem gedachten Falle (bei blockier-
tem Streckenabschnitte) schon ausgeldst ist, und somit der
fremde Wechselstrom daselbst keinen Farbenwechsel hinter
dem Blockfeldfenster hervorruft. Dies die eine, gefihr-
lichste, wunde Stelle der Streckenblockeinrichtung, die bis
jetzt von einer (vielleicht auch einigen) Eisenbahnverwal-
tung durch Beniitzung isolierten Drahtes fiir die beiden
Streckenblockleitungen beseitigt wurde.

Eine weitere Moglichkeit, dass bei Beniitzung der
Erde als gemeinsame Streckenblockriickleitung — auch bei

1) Seite 12 laufenden Bandes: Die Blocksignale der Berliner Hoch-
und Untergrundbahn von Prof. Dr. Tobler.

?) Soweit mir bekannt, bei einer der deutschen Eisenbahnverwal-
tungen ausgefiihrt.

Isolierung der beiden Blockfeldleitungen — der Blockfeld-
strom fir den Streckenabschnitt der einen Fahrrichtung in
die Leitung fiir die andere Fahrrichtung gelangen und da-
bei den etwa noch besetzten Streckenabschnitt der andern
Fahrrichtung vorzeitig frei geben kann, besteht darin, dass
die gemeinsame Zuleitung zur Erde (etwa an Stelle ¢ der
Abb. 1) eine Unterbrechung erleiden kann. In diesem Falle
wird der zur Blockung oder Entblockung des cinen Strecken-
abschnittes erzeugte Wechselstrom an Stelle der Erde die
Blockleitung des Streckenabschnittes der andern Fahr-
richtung als Riickleitung beniitzen, und wird hierbei auch
diesen, etwa noch besetzten, andern Streckenabschnitt fiir
einen folgenden Zug frei geben. Wenn auch die Wahr-
scheinlichkeit, dass die Erdverbindung unterbrochen wird,
nicht gross ist, so ist siec und der hiermit verkniipfte Ge-
fahrpunkt, insbesondere bei den abgesondert vom Stellwerk-
tische aufgestellten Streckenblockapparaten, immerhin vor-
handen.

Die Missachtung dieser Gefahren wird, insbesondere
bei einem etwaigen Ungliicksfalle, der betreffenden Eisen-
bahnverwaltung zu schwerem Vorwurfe gereichen, wobeil
auch eine besondere Kenntlichmachung der Streckenblock-
leitungen durch Isolatoren mit farbigem Ringe zwecks sorg-
faltigerer Beaufsichtigung kaum als Entschuldigung ange-
schen werden wird. Es sollten daher allgemein von seiten
der Eisenbahnverwaltungen obige Gefahrpunkte durch Er-
stellung besonderer Drahtriickleitungen fir die Blockfeld-
strome, wobei eine der so erhaltenen vier Streckenblock-
leitungen zu isolieren wére, beseitigt werden. Die vor-
handene Schaltung konnte hierfir etwa nach der in Abb. 2
angegebenen Weise leicht umgeédndert werden. Eine Be-
rithrung der drei blanken Streckenblockleitungen unter sich
oder mit einer andern Wechselstrom fiihrenden Leitung,
sowie der Bruch einer Zuleitung konnen hierbei im un-
giinstigsten Falle zwar eine Betriebsverzogerung, aber keine
unmittelbare Betriebsgefahr hervorrufen.

Eisenbahnbriicke in armiertem Beton tiber die
Rhone bei Chippis im Kanton Wallis.

(Schluss.)

Am 6. Februar 1906 wurde mit den Arbeiten be-
gonnen, und da die Briicke in demselben Jahre dem Be-
triebe tbergeben werden sollte, mussten die Widerlager,
das Geriist und der Bogen womoglich vor dem Eintreten
der sehr gefahrlichen Hochwasser der Rhone fertig erstellt
sein. Der Termin hierfir wurde auch eingehalten. Wie
vorauszusehen war, kamen die Fundamente in gut ge-
lagerten Kies zu stehen. Nur am rechten Widerlager stiess
man teilweise auf Sand, in den zur Vorsicht 30 Pfahle
eingerammt wurden. Mitte Mirz waren die Fundament-
gruben ausgehoben und konnte man mit dem Betonieren
beginnen (Abb. 6, S. 320). Am 25. Mai war diese Arbeit
beendigt. Der Beton der Fundamente enthielt in der
untersten Schicht 180 &g, in der mittlern 200 kg und in
der obersten Schicht, in welche die Rundeisen der Bogen-
rippen strahlenférmig eingreifen, 300 kg Portlandzement
auf den m? fertigen Betons. Vorziigliches Kies- und Sand-
material stand zur Verfiigung. Inzwischen war auch das
Geriist mit der Verschalung vollendet und die Rundeisen
der Bogenrippen und Hingesdulen verlegt. Um eine Form-
anderung des Bogens mdglichst zu vermeiden, wurde das
Gertist sehr stark konstruiert, wie dies aus den Abbil-
dungen auf den Seiten 320 und 321 ersichtlich ist. Die
Bogenrippen wurden je an einem Tage schichtweise beto-
niert, die eine am 2. Juni, die andere am 3. Juni, und
zwar beide je in 14 Stunden (Abb. 7, 8 u. g). Der Beton
bestand aus geschlagenem Schotter, kérnigem Sand und
Portlandzement, wobei fiir 1,2 8 Schotter und Sand 400 kg
Portlandzement verwendet wurden. Die Mischung erfolgte
mittelst Betonmischmaschine. Im Anschluss an die Bogen-
rippen wurden am 4. und 5. Juni die Balken und Platte
der obern Windverstrebung ausgefiihrt. Nachdem die Ein-
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schalung und die Eiseneinlagen der Fahrbahnteile vollendet
waren, wurden auch diese vom =21. bis 29. Juni betoniert
(Abb. 10). Schon etwa 20 Tage nach dem Betonieren der
Bogenrippen konnte man wihrend der heissen Mittagsstunden
deren Abheben von der Verschalung konstatieren, ein Beweis
dafiir, dass sie sich schon selbst trugen. Beim Senken des
Lehr-Gertistes im September konnte auch tatsichlich keine

flusslinien (in der Voraussetzung von # = 10) berech-
nefen Werten. Was die Durchbiegungen in der Bruchfuge
betrifft, so sind die gemessenen und berechneten Werte
nicht ganz genau miteinander zu vergleichen, da die Mes-
sungen im Viertel der Spannweite, die Berechnungen da-
gegen fir einen Schnitt in einer Entfernung von 2,80 # von
diesem Punkt aus nach dem Scheitel hin gemacht wurden.

Eisenbetonbriicke in armiertem Beton {iber die Rhone bei Chippis.

Abb. 6. 22. Mai 1906.

Abb. 8. 2. Juni 1906.

Ab'h. 9.

2. Juni 1906.

Verschiedene Stadien der Bauausfihrung.

Senkung der Bogen mehr beobachtet werden (Abb. 12).

Fir das Geleise wurden Barlowschienen verwendet,
die zur Innehaltung der Spur auf Flacheisenquerschwellen
verschraubt sind.

Ueber die Belastungsproben und Deformationsmes-
sungen, die Herr Professor Rabut in Versailles unter Mit-
wirkung der Herren Professoren Moersch und Schiile leitete,
lasst sich folgendes sagen.

Diese Proben wurden mit einem Zuge veranstaltet,
der aus einer Lokomotive von 14 ¢ Gewicht und 1,5 m
Radstand und sechs zweiachsigen Wagen von je 31 ¢ Ge-
wicht, 5 » Radstand und 1o m Pufferabstand zusammen-
gesetzt war. Das Gesamtgewicht betrug 196 ¢ die Zugs-
lange 58 m. Das Gewicht fiir den laufenden Meter war
demnach ungefihr 8/ des der Berechnung zugrunde gelegten.

Die Durchbiegung des flussabwirts gelegenen Bogens
wurde zugleich mit den Schwingungen im Scheitel und
in der Bruchfuge auf der Seite gegen Chippis gemessen und
registriert; desgleichen wurden die Eigenschwingungen der
Fahrbahnplatte an einem Haupttriger unter der flussabwirts
gelegenen Schiene in der Mitte des ersten Balkenfaches von
der Mitte der Briicke aus gegen Chippis zu untersucht.

Die nachfolgende Tabelle gibt die gemessenen Durch-
biegungen in Gegeniiberstellung mit den mittelst der Ein-

Tabelle der gemessenen und der berechneten Werte der

Durchbiegungen.

Befestigungsstelle Durchbiegungen
des Belastungsart _ lmmm
Messapparates qemessen ‘ berechnet

Scheitel Lokomotive allein in Mitte d. Briicke 0,5 07

» Belastung der mittl. Viertel . . . . 2,6 2,7

» > der drei ersten Viertel . . 2.3 2,4

» » » » letsten Viertel . . 2,3 2,4

» Totalbelastung . . « & & o o 2,0 2,2

Bruchfuge Lokomotive allein im ersten Viertel . 0,7 1,0

> » » » letzten  » .|—0,3 | —0,6

> Belastung der rechten Halfte . . .| 28 3,9

» » der drei ersten Viertel . . 2,8 2,5

» > des letzten Viertels —0,7 |—2.3

» Totalbelastung: o S8 R EEnE 1,5 1,6

Aus dieser Tabelle geht hervor, dass die gemessenen
Durchbiegungen tberall geringer sind als die berechneten.
Fir die meisten zusammengestellten Durchbiegungen betragt
die Differenz nur 1!/;o bis /5o #m, oder 109/, bis 5 9/,.
Man kann diese geringe Abweichung durch die Vermehrung
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des Widerstandes durch den obern Windverband erklaren,
die in der Berechnung unberiicksichtigt geblieben ist. Eine
starkere Abweichung von 259, bis 309/, bemerkt man
bei den Durchbiegungen infolge der Belastung durch die
Lokomotive allein. Es scheint dies die Folge der Ver-
steifung durch die Fahrbahnplatte zu sein, welche die kon-
zentrierte Last auf eine Anzahl Hangepfosten verteilt. Es

dieser Bau gegenwirtig den Belastungen und allen andern
Beanspruchungen, denen er ausgesetzt ist, in jeder Bezie-
hung gewachsen ist.“

Prof. F. Schiile sagt in seinem Gutachten: ,In diesem
Sinne komme ich zu dem Schluss, dass vom Standpunkte
der Sicherheit die Bentitzung der Briicke gestattet werden
konne. Die Erfahrungen, die durch das Verhalten der Fahr-

Eisenbetonbriicke in armiertem Beton {iber die Rhone bei Chippis.

Abb. 10. 25. Juni 1906

ist dies eine Tatsache, die schon

seit langer Zeit bei Briicken mit
hangender Fahrbahn konstatiert
wurde. Dass die Abweichung
um so geringer ist, je mehr sich
die Lokomotive der Mitte nihert,
wo die Unterbrechung der Fahr-
bahnplatte die Uebertragungs-
wirkung einschrankt, spricht
ebenfalls fiir diese Annahme.

Die Briicke hat die Prifung
durch die Probebelastungen gut
bestanden. Prof. Rabut driickt
sich in seinem Gutachten fol-
gendermassen aus: ,Das Resul-
tat der Untersuchung geht, ab-
gesehen von einigen Punkten
untergeordneter Bedeutung, da-
hin, dass die Briicke von Chippis
nach den besten wissenschaft-
lichen Grundsitzen entworfen, berechnet und ausgefiihrt
wurde; die Probebelastungen haben Resultate ergeben, die
vollstindiges Vertrauen einflossen. Zudem beweisen die
wihrend der Belastungsproben gemessenen Deformationen,
unter einander und mit den berechneten verglichen, dass

Abb. 13.

Nach Vollendung der Betonarbeiten,

24. Juli 1906.

28. August 1906,

bahn gemacht werden, konnen
von grossem Werte fir die zu-
kiinftigen Anwendungen von
Eisenbeton zu Fahrbahnen von
Bahnbriicken sein, aus welchem
Grunde diese Initiative der An-
wendung eines neuen Systems
bei einer grossen Briicke nur
zu begriissen ist.“

Erstellt wurde die Briicke bei
Chippis von den vereinigten
Firmen Froté, Westermann & Cie.,
Miiller, Zeerleder & Gobat und
Cayre & Marasi, welche auch die
samtlichen hydraulischen Arbei-
ten des Elektrizititswerkes aus-
fihren; Herr Ingenieur Bran-
denberger von der Firma Froté,
Westermann & Cie. entwarf das
Projekt und leitete den Bau.

Zum guten Gelingen des Werkes trug bei Herr Prof.
E. Méorsch, der tber die Berechnung der Bricke ein Gut-
achten ausarbeitete; die Herren Prof. Schile und Rabut
nahmen an den Belastungsproben teil und haben dariiber
Bericht erstattet.
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