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Uberfahrtsbricke km 128,416

Uberfahrtsbriicke km 129.962
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Abb. 4 Abb. 3. Abb. 6.

b) Hinterrad der Walze hart an der Strassenschale;

Fahrzeugaxe parallel zur Briickenaxe.

A:B—*—A 39t 52! 39!
B=2B f=fd o BAC U Jan poos
C=B8—4 D=4B—2d
D:B—zAI+ =
R-r=3A4+2B+C)a=
=(6B-+4+24)a

Fur das dussere Hinterrad ist:

R=39¢ r=3,525m; a= 1,35,

]

3,9 =4B—2/4; B= 3#)% =0,975-+0,54;
B=274

3.9:3,525=8,10 B+-2,74; B="2"221% — x5 — 0,334 4;
_ JASET, T == fougys k) '
woraus : l— TR 0,87 ¢;

By =1 axity A= 2,28i; "Cy = 0,54 ;" Di.— 0,33 ¢
Far das innere Hinterrad ist: r = 1,945 m;
6 — 274
B = 0,975 + 0,54 = 7—8,1:,7 = 0,935 — 0,334 4;
L‘ g 0,935 — 0,975
0,5 + 0,334
By = 0,951 ¢; Ay = 0,903 £; (3 = 0,999 ¢; Dy = 1,047 ¢;
Einfluss der Hinterrider somit:
Ai—3 783 t; B=12361¢ C=1,539¢ D=o0,717¢
Linfluss des Vorderrades:
¢ =2,785m, R = 5,24, 4 = JO18% _ , oy

0,5 4 0,334
B = I’S_Bfi A =213t C= 1,03¢ D = 0,461

= — 0,048 ¢;

Daraus ergeben sich folgende Durchbiegungen:

Dampfwalze in erster Oeffnung (Laststellung Ib)
Trager A B G D

Senkung Schnitt I -+ 0,95

Hebung Schnitt 1II — o,29

-+ 0,70 -+ 0,46 -} 0,20 mm

— 0,22 — 0,14 — 0,06 nun

Dampfwalze in zweiter Oeffnung (Laststellung IIb)
B (8 D

Trager A

Senkung Schnitt II + 0,90 - 0,66 —- 0,42 - 0,19 mm
Hebung Schnitt I — 0,38 — 0,27 — 0,17 — 0,07 mm

Aus den Schaulinien der Abbildungen 1 bis 5, die eine
gesetzmissige Lastverteilung erkennen lassen, ist nament-
lich ersichtlich:

- 1. Dass die bisher angewandte Rechnungsweise von
dem wirklichen Verhalten des Bauwerkes wéahrend der
Belastung erheblich abweicht und bedeutend grossere Bean-
spruchungen vortiuscht, als die tatsichlich eintretenden.

2. Dass die unter der zweiten Annahme erfolgte
Rechnungsweise bei den untersuchten Briicken eine gent-
gende Uebereinstimmung mit den Ergebnissen der Belas-
tungsproben aufweist. Die Linien der gemessenen und
der gerechneten Durchbiegungen konvergieren von der
Last weg — ein Beweis, dass die Lastverteilung in weiterm
Umfange wirkt, als fiir die Berechnung vorausgesetzt wurde.

3. Dass die Unterkante der Quertriger wihrend der
Belastung beinahe gerade bleibt, wie es Annahme 2 voraus-
setzt. (Die Ausnahme bei Abbildung 3 ist auf den schiefen
Winkel zwischen Haupt- und Quertriger zuriickzufithren.)
Naturgemiss wird die Gerade eine Horizontale bei Belas-
tung der Mittelbalken (Laststellung a).

4. Dass die monolithische Wirkungsweise aller unter-
suchten Bauwerke (vergl. besonders Abbildung 5) nicht zu
verkennen und deren Beriicksichtigung in der Rechnung
gerechtfertigt ist,

Die Furkabahn.

Als wir unter Beigabe von Uebersichtskarte und
Langenprofil das Bauprojekt der Furkabahn zur Darstellung
brachten (Bd. LVII, Seite 317), bestand noch die Absicht,
die Steilrampen der nach gemischtem System projektierten
und auch ausgefithrten Meterspurbahn auf den Neigungen
von 409, bis max. 9o 9, durch Mittelschiene und Frik-
tionsrollen nach System Hanscotte zu tberwinden. Wie
wir damals berichteten, hatte aber das Schweiz. Eisenbahn-
departement gegen dieses System Bedenken gedussert und
der Bahngesellschaft empfohlen, es durch die in der Schweiz
in verschiedenen Formen bew#hrte Zahnstange zu ersetzen.
Inzwischen ist von der Bahn das erste Teilstiick Brig-Gletsch
in einer Linge von 46,125 km fertig gestellt und einge-
weiht worden (Band LXI1V, Seite 11); der unmittelbar
darauf erfolgte Kriegsausbruch verhinderte indessen die
geplante Aufnahme des regelmissigen Betriebes. Dem
Wunsche des Eisenbahndepartements ist bei der Ausarbei-
tung des Bauprojekts entsprochen worden, indem die Abt-
sche Zahnstange zur Anwendung kam. Dies ermoglichte
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Masstab fiir diec Lingen 1

38. Tunnel von 68 m Linge.
mit drei Oeffnungen von 4 m.

Es sei noch beigefiigt, dass der (normale) ‘ . e 3
Minimalradius auf 8o m festgesetzt wurde, & o T o S5 ®
in Weichen auf 60 m. Bei Aufstellung . < § gk 2
der Normalien bhielt man sich, eben mit Mutibach e = R e
Riicksicht auf den Uebergang des Roll- g g 8 g So$ 3
materials, an jene der Rhiatischen Bahn. i &

Gletsch = T T =

Die Abbildungen 4 und 5 auf Seite 272
zeigen einige Typen; einige der Haupt-
bauwerke der Linie sollen im nachsten
Heft im Bilde vorgefihrt werden. Von
diesen seien nur genannt: Eine eiserne Obsreaeisin
Bricke iiber die Rhone von 50 m Spann-
weite und eine gleiche tber die Massa;
ein grosser Viadukt tber die Rhone bel Geschinen i
Nussbaum mit 25 m Hauptdffnung; der Manster & \

uea
1o
Briicke

— 22. Briicke aus Eisen und Beton mit 8 m Oeffnung

Oberwald

11. Tunnel

256

865 1935 |
21.

— 24. Briicke

aus Eisen und Beton mit zwei Oeffnungen von 3 m iiber den Oberbach. — 25. Briicke aus Eisen und Be'on mit zwei

Oeffnungen von 10 m fiber den Ritterisbach.
— 27. Viadukt mit sechs Oeffnungen von 4 m.

er die Rhone;

eine Oeffnung von 25 m, eine von 10 m und zwei von 8 m. — 7. Viadukt {iber den Bettligraben mit fiinf Oeffnungen

169

———1350,00
0

Ulricnen

2,55
1

\
1,46

2,81

Viadukt bei Grengiols mit einer Oeffnung
zu 22 m, finf Oeffnungen zu 10 m und LR
einer Oeffnung zu 8 m; ein Viadukt tber
die Reuss mit vier Oeffnungen zu 8 m
und einer Oeffnung zu 10 72; Viadukt mit
drei Oeffnungen zu 1o m tiber den Steffen-
bach; Viadukt iber die Reuss mit einer
Oeffnung zu 21 m und vier Oeffnungen
zu 8 m; Viadukt mit zwei Oeffnungen zu
15 m tber das Val Val; Viadukt iber das
Val Giuf mit vier Oeffnungen zu 12 m usw.

An Tunneln weist die Furkabahn zwei Lax
volle Kehrtunnel auf, den einen bei N
Grengiols (592 m lang), den andern unter- Grongiols . a3
halb Gletsch (548 7 lang), ferner im Auf-
stieg Andermatt-Oberalp drei Wende-Tun-
nel von 169, 279 und 255 m. Das Haupt- Morel
objekt, gleichzeitig das am meisten Schwie-
rigkeiten bietende, ist der noch nicht durch-
geschlagene Furkatunnel von 1852 Linge
auf 2163,6 m Meereshthe im Scheitel. Naters  ©
Dessen anfénglicher Richtstollen musste Rrig AR, ==
wegen druckhaften Mordnenmaterials auf-
gegeben und die Tunnelaxe um etwa go m 3
parallel verschoben werden. Unsere Ab- S
bildung 6 (S. 272) zeigt den Installations-
platz am westlichen Tunneleingang.

(Schluss folgt.)
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Biel o — i

13. Viadukt mit sieben Oeffnungen von
17. Viadukt {iber den Giebelsbach mit vier

18. Viadukt iiber den Fieschbach mit zwei Oeffnungen von 10 m und zwei von 5 m. —

Blitzingen o e | I

173 (178

Niederwald ~ ©—

Lingenprofil der Furkabahn (Brig-Furka Disentis).

Furgangen -~ t———+——11205,00,
gang Tﬁ\

1.
10. Viadukt mit fiinf Oeffnungen von 4 m.

Fiesch +—1085,50| |
iy |
88 |

C I SR AR ,,_-wouﬁ‘uo‘L

RHONETAL

26. Viadukt mit sechs Oeffoungen von 6 m uud sieben von 4 m.

Abb.
Nr. 1. Eiserne Briicke iiber die Rhone mit einer Oeffnung von 50 m. — 2. Briicke

Bitsch

16. Viadukt mit fiinf Oeffnungen von 6 m.

— 12. Viadukt mit sieben Oeffnungen von 4 m.

ine Oeffnung von 50 m (Eisenbalken), eine von 8 m (Plattentiéiger aus Eisen und Beton) und sechs
3. Viadukt von la Chapelle mit 25 Oeffnungen von 4 m. — 4. Erster Viadukt von Filet mit 23 Oeffnungen

8. Viadukt von Grengiols iiber die Rhone; eine Oeffnung von 22 m, fiinf von 10 m und eine von 8 m.

Verzeichnis der Objekte :

— 14. Viadukt mit vier Oelfnungen von 8 m. — 15, Viadukt iiber den Altbach mit vier Oeffnungen von 8 m

Tunnel bei Fiesch von 36,5 m Linge. — 20. Bogenbriicke mit 5 m Oeffnung iiber den Wylerbach. —

von o m. —
iiber den Reckingerbach. — 23. Briicke aus Eisen und Beton mit 10 m Oeffnung iiber den Miinsterbach.

aus Eisen und Beton mit 8 m Oeffnung iiber den Wallibach.

— 9. Kehrtunnel bei Grengiols von 592 m Linge.

von 22 m Linge.

8 m.
Oeffnungen von 3 m.

19.

iiber die Mass
und eine von 4 m.

von 4 m. —

58. Gedeckte Galerie von 262,5 m Linge.

das Val Aclelta.

28. Viadukt iiber die Rhone mit einer Oeffnung von 10 m und
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Abb. 2 (oben).

Uebersichtskarten der Furkabahp, Masstab 1 : &ooo0o0.

Strecke Oberwald-Furka-Andermatt.

i,

Mit Bewilligung der Schweiz. Landestopographie vom 3o0. Juli 1914.

Abb. 3 (unten).

Strecke Andermatt-Oberalppass-Disentis.
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Abb. 6. Installationsplatz am Westportal des Furkatunnels,

Internationaler Verband fiir die Materialpriifungen
der Technik.

In der Sitzung der schweizerischen Mitglieder dieses Verbandes
vom 5. November 1914 hielt Herr Prof. F. Schiile zwei Referate,
deren Inhalt hier in Kiirze zusammengefasst wird:

1. Ergebnisse von vergleichenden Versuchen von Zement.
Der erste Vorschlag: die Priiffung mittels Prismenkérper von
4 X 4 X 16 cm, mit plastisch angemachtem Mortel erzeugt, wurde
fiir Portlandzement besonders ausgearbeitet. Auf den Wunsch hin,
das Verfahren fiir alle hydraulischen Bindemittel anzuwenden, musste
dasselbe den Unterschieden im spezifischen Gewicht entsprechend
umgearoeitet werden. Dabei wurde, von der Féret'schen Formel
fiir die Festigkeitsverhiltnisse ausgehend, die Mértelmischung 1:3
in solcher Menge fiir jedes Prisma gewihlt, dass die Beziehung

1%5 eine Konstante sei = 0,363 nach einem ersten Vorschlag;

c ist das absolute Zementvolumen, s das absolute Volumen des
Sandes in Volumeneinheit des fertigen Mortels. Auf diese Weise
werden nicht dichte Korper, sondern por6se Probekdrper in An-
wendung gebracht. Die Wassermenge variiert hierbei zwischen
10,5 und 13°/,; sie spielt aber nur eine untergeordnete Rolle, sobald
obiges Verhiltnis eingehalten wird.

|

Abb. 4. Viadukt-Normalien der Furkabahn.

25 m

~ |

[ 4 m r 6 m ‘ 8 m | 10 m ’ 15 m | 20 m‘
1
[ T
a I,30 | ,70 | 1,90 | 2,50 | 3,10 | 4,40 | 5,50
|
b 1,20 | 1,40 1,60 1,70 | 2,20 | 2,90 | 3,80

|
0,50 | 0,60 | 0,70 | 0,85 | 0,95 | 1,00 | 1,10

d, | 0,65 | o,f0o | 0,90 | 1,05 1,20 | 1,35 1,50

In Kurven entsprechende Gewdlbe-Verbreiterung.

Lehnenbau-Normalien,

Fir Mortelmaucrwerk :
in Erde K}=0,5-}0,057%
Ky=0,7 + 0,05k
in Fels A =o0,7 -}-0,08 4.

Im Oktober 1913 fand in Ziirich eine Sitzung der Kommission
42 des Internationalen Verbandes fiir die Materialpriifungen der
Technik statt, die nach eingehender Besprechung die Ausfiihrung
von vergleichenden Versuchen beschloss; obiges Verhiltnis wurde
dabei etwas abgedndert; die gewihlte Dichtigkeit der Kdrper ent-
spricht nun dem Wert ﬁis = 0,344.

An elf Priifungsstellen in sieben verschiedenen Lindern sind im
Friihjahr 1914 drei Zemente auf einheitliche Weise zur Priiffung ge-
langt; das Laboratorium der deutschen Portlandzementfabrikanten
in Karlshorst hatte in freundlicher Weise die Verteilung der Zemente
in geldteten Biichsen, sowie des deutschen Normalsandes {iber-
nommen. Die Ergebnisse von neun Stellen (zwei sind noch aus-
stehend) wurden in dem Referate verglichen; trotz der teilweisen
neuen Art der Erzeugung der Probekoérper, deren Einiibung nicht
iiberall geniigend war, sind die ermittelten Festigkeiten hinreichend
iibereinstimmend, sodass dieses Verfahren ohne Weiteres fiir Ver-
gleichszwecke recht gute Dienste leisten kann. Die Probekérper
werden auf Biegung, die Hélften der gebrochenen Prismen zwischen
4 cm breiten Stahlplatten auf Druck beansprucht. Die erzielten
Werte betragen rund 50°/, der Druckfestigkeiten bei der fiblichen
Priffung mit eingerammtem Mortel; die Biegungsfestigkeiten sind
zweimal grdsser als die Zugfestigkeiten an Achter-Korper desselben
Raumgewichtes, also rund 100°/, der Zugfestigkeiten von einge-
rammten Achter-Korpern.

2. Ueber Mauerwerksversuche. Die auf Veranlassung des
Baumeistervereins von Ziirich und Umgebung in der Eidg. Material-
priifungsanstalt im Jahre 1912 ausgefiihrten Versuche an Mauer-
werkskorpern von 39 cm Kantenlinge (siehe Heft 8 der Sitzungs-
berichte der schweiz. Mitglieder des Internationalen Verbandes)
hatten solche Ergebnisse, dass auf verschiedenen Seiten regeres
Interesse fiir Versuche mit MauerwerkskGrpern geweckt wurde.

Der Referent besprach die auf Veranlassung der Firma Gull
& Geiger in Verbindung mit der A.-G. Ziegelei Ziirich anfangs 1914
untersuchten Mauerwerkskorper von wiirfelformiger Gestalt mit
52 cm Kantenldnge. Hierbei kamen fiinf Sorten Formsteine in An-
wendung: drei Sorten Backsteine und zwei Sorten Kalksandsteine,
drei Sorten Mértel 1:3 und zwar aus hydraul. Kalk, /2 Zement
plus /2 hydraul. Kalk, Zement. Aus den wichtigen Ergebnissen sei
hier nur mitgeteilt, dass fiir diese drei Sorten Mortel die Verkiirzungen,
verglichen bei einer Beanspruchung von 40 kg/cm? folgende Werte
des Elastizititskoeffizienten in gleicher Reihenfolge ergeben: 54,
23,5, 36,6 t/cm®. Die Druckfestigkeiten schwanken in den Grenzen
von 54 bis rund 200 kg/cm?® Die Korper waren 3!/, Monate alt.

T 150,

Fir Trockenmauerwerk in Erde wird A" == 0,6 - 0,10 /.
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