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Der Unterhalt der steinernen Eisenbahn-
Briicken.

In der Kindheit des Eisenbahnbaues standen fiir die
Herstellung der Briicken nur zweierlei Materialien zu Ge-
bote, Stein und Holz. War das letztere als wenig haltbarer
Stoff bekannt, so glaubte man sich doch berechtigt zur
Annahme, im Stein ein Baumaterial zu besitzen, welches
den daraus erbauten Objecten fast unbegrenzte Dauer ver-
sprach und angesichts der aus frithern Jahrhunderten stam-
menden Strassenbriicken ist man auch heute noch allgemein
der Ansicht, dass steinernec Eisenbahnbriicken in Bezug auf
Haltbarkeit unerreicht dastehen. s

Ingenieur C. Koépcke in Dresden, der sich vielfach
mit Bau und Unterhalt steinerner Briicken beschiftigt und
Gelegenheit hatte, genaue Beobachtungen zu machen, die
ihn bekanntlich dazu fiihrien, fir kleinere steinerne ge-
wolbte Briicken das Anbringen von Gelenken vorzuschlagen,
veroffentlicht *) einige allgemeinere Betrachtungen iiber die
Dauerhaftigkeit steinerner Eisenbahnbriicken und macht Vor-
schldge, die zur Erhohung derselben dienen sollen. Da sich
seine Schlussfolgerungen durchgehends auf wirkliche Beob-
achtungen aus der Praxis stiitzen, so wollen wir, so sonderbar
jene auch auf den ersten Blick scheinen mdgen, hier seinen
Gedankengang kurz wiedergeben.

Seit dem Eintritt des Eisens unter die Briickenbau-
materialien ist der Stein zwar aus seiner hervorragenden
Stelle verdréngt; denn nicht nur kann man mit dem Eisen
viel grossere Spannweiten tberbricken, als es mit dem
Stein mdoglich war, sondern es stellt sich auch die Ueber-
briickung derjenigen mittlern Spannweiten, die dem Stein-
bau noch zugidnglich waren, bei Benutzung des Eisens vor-
theilhafter. So findet der Stein im Concurrenzkampf mit
dem Eisen schliesslich nur noch zur Ueberdeckung von
relativ geringeren Weiten Verwendung.

Aber auch der Glaube an die Unverwiistlichkeit der
steinernen Eisenbahnbriicken hat Einbusse erlitten. Wohl
jedem in diesem Zweige beschiftigten Ingenieur sind Zer-
storungserscheinungen bekannt geworden, auch wo nicht
Nachléssigkeiten in der Ausfiihrung oder Anwendung schlechter
Materialien als Ursache ‘derselben angenommen werden
konnten, Zerstorungen, die man an Strassenbriicken nicht
zu beobachten Gelegenheit gehabt hatte. In einer Beziehung
ist ndmlich die Beanspruchung der Eisenbahnbriicken eine
ungiinstigere als diejenige der Strassenbriicken: erstere sind
Stossen und Erschiitterungen durch cine Verkehrslast aus-
gesetzt, deren Gewicht demjenigen der Briicke geteniiber
nicht mehr so unbedeutend ist, um diese von der mit
grosster Geschwindigkeit im Tag 20, 30 und 100 Mal iiber
sie gefiihrten Last herriihrenden Erschiitterungen ohne Mehr-
beanspruchung aufzunehmen. Je weniger hoch die Ueber-
schiittung der Gewdlbe gemacht wird, um so eher kénnen
sich solche Wirkungen bemerkbar machen und selbstver-
stindlich geht das DBestreben mnach mdéglichst geringer
Ueberfiillungshohe, um das Eigengewicht und damit die
Gewdlbstirke klein halten zu konnen.  Wird dann wie
iiblich die Gewdlbstarke nur nach den statischen Bedin-
gungen ermittelt, so kann es vorkommen, dass durch die
Erschiitterungen zu grosse Anforderungen an die Elasticitit
cines Materials gestellt werden, das solche nur in geringem
Masse Dbesitzt.

Es sollte in dieser THinsicht nicht zu weit gegangen
werden; die Beanspruchungen sollten 15—2o0 kg pro cm?
nicht tiberschreiten, wenn das Gewdlbe nicht hoch tiber-
schiittet ist und ferner sollte beachtet werden, dass die

*) Civilingenieur. Heft 4. 18809.

Stosswirkungen die kleinen und die grossen Briicken in
gleichem Masse treffen, wesshalb eine untere Grenze von
mindestens 0,6 m fir die Gewdlbstiarke innegehalten werden
sollte.

Durch hohe Ueberfiillung dagegen wird sowohl eine
Erhohung der Gewdlbestdrke ndéthig, die Masse also ver-
mehrt, als auch die Fortpflanzung der Erschiitterungen auf
das Gewdlbe gemildert, so dass aus zwei Grinden die
Haltbarkeit desselben vergrossert erscheint.

Unglinstig wirken offenbar auch plétzliche Uebergange
in der Form der Steinbauwerke, aus welchem Grunde flache
Stichbogen unvortheilhaft sind. Mdéglicherweise kénnen sogar
die Stirnmauern, weil von anderer Masse und Zusammen-
setzung mit den Vibrationen des Gewolbes nicht Schritt
haltend, die Trennung beschleunigen. Ein fernerer Fehler
wird oft in der mangelhaften Behandlung der Hintermaue-
rung begangen und es hat dieser Umstand schon manche
Zerstorung verursacht. Es ist zweifellos, dass bei Halb-
kreisgewolben die Hintermauerung den ganzen Horizontal-
schub aufzunehmen hat; dieselbe soll also so hergestellt
werden, dass sie die Drucklinie rationell weiter zu fiihren
im Stande ist, also mit richtigem Anschluss an das Gewo6lbe
selbst und mit richtiger Fugenstellung.

Die Folgen der Erschiitterungen, zu denen sich noch
die Bewegungen' durch Temperatur- und Feuchtigkeits-
anderungen der Gewolbe fligen, treten &usserlich meist in
Kantenabbriichen, Spriingen und Rissen zu Tage. Die Form
der Wolbsteine kann im Innern unter Umstdnden in den Lager-
flichen eine tonnenférmige werden. Dazu geselltsich dannaber
in den meisten Fallen noch Durchléssigkeit der Gewo6lbe allein
oder liberdies noch der Pfeiler und Widerlager. Diese Durch-
lassigkeit ist die Folge der Lockerung der Mauerwerktheile
und ein indirecter Beweis fiir die Beweglichkeit derselben.
Es muss daher die Durchléssigkeit auf die Dauerhaftigkeit des
Bauwerkes &dusserst ungiinstig einwirken; der Mortel wird
mit der Zeit aus den Fugen ausgewaschen, Schlamm in die=
selben eingefiihrt u. s. w. Man kann zwar durch Abdecken
der Gewolbe mit mehr oder weniger elastischem Material,
z. B. Asphalt oder Asphaltfilz, durch Verwendung besten
Mortels zum Gewdlbe wie zur Uebermauerung die Durch-
lassigkeit vermindern, ja fiir eine Zeit lang ganz aufheben;
aber es ist kaum anzunehmen, dass es moglich sein werde.
ein in sich nicht vollkommen unbewegliches Bauwerk auf
die Lange der Zeit wirklich dicht zu halten.

Dass solche Bewegungen, wie sie der Verfasser an-
nimmt, thatsichlich vorhanden sind, ist nicht zu bezweifeln
und ldngst allgemein anerkannt. Beweis ist einerseits die
Durchlissigkeit, auf welche man freilich bei Strassen und
Eisenbahnbriicken gewohnlich weniger Gewicht legt, die
aber bei Canalbriicken, weil dort direct Wasserverluste be-
dingend, wohl beachtet wird. Prof. Sonne z. B. dussert sich
speciell tiber diesen Punkt im Handbuch der Ingenicur-
wissenschaften folgendermassen: ,GewdoOhnlich ruht das aus
Stein hergestellte Canalbett auf Gewdlben. Es ist nun nicht
leicht, ein wasserdichtes Bett auf cinem Unterbaue herzu-
stellen, welcher keineswegs unwandelbar ist und die Gefahr,
dass in Folge irgend welcher Bewegungen des Unterbaues
Risse in dem Canal entstehen, ist sehr gross. Ganz wasser-
dichte Bauwerke, zum wenigsten solche mit grosserer Wasser-
tiefe, sind desshalb selten; unter Umstinden treten sogar
empfindliche Wasserverluste auf. Bei der Canalbriicke von
La Tranchasse betrugen dieselben vor Ausfihrung einer
grossern Reparatur ¢ Sec. Liter. Jedenfalls wird durch die
Undichtigkeit des Mauerwerks die Dauer der Bauwerke be-
eintrichtigt.

Die erwéhnten Bewegungen haben ihren Grund in den
Setzungen des Mauerwerks und in den Verlingerungen der
Lingen der Gewolbelinien, welche Folge der Temperatur-
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schwankungen sind, ausserdem treten noch an den Stirn-
mauern des Bauwerks nach Ausfiillen derselben mit Wasser
(oder auch Fiillmaterial) seitliche Bewegungen auf.

Durch Wahl der besten Materialien, durch eine sehr
sorgfiltige Ausfuhrung, durch Belastung der Gewdlbe vor
Herstellung des Oberbaues u. s. w. (und durch Belasten
der Lehrgeriiste vor Herstellung des Gewdlbes) ldsst sich
das Setzen des Mauerwerkes fast ganz vermeiden, Bewe-
gungen in Folge der Temperaturanderungen sind dagegen
unausbleiblich. Eine aufmerksame Beobachtung zeigt. dass
die feinen Fugen, welche in der Gegend der Bruchfuge der
Gewolbe aufzutreten pflegen, sich bei Tage 6ffnen und des
Nachts schliessen und dass dieselben im Winter weiter als
im Sommer sind.®

Also auch ohne Erschiitterungen sind schon Bewegungen
in solchem Mass vorhanden, um die Gewd6lbe durchldssig
zu machen. Einen interessanten Beleg fiihrt der Verfasser
selbst an beziiglich einer Eisenbahnbriicke, bei welcher also
jedenfalls Erschiitterungen mit im Spiele waren. Er schreibt:
, Wihrend einer vor ungefihr 10 Jahren vorgenommenen
Reparatur eines grdssern (zweigeleisigen) Viaductes durch
Erneuerung der Uebermauerung war eine Stiitzmauer iiber
die Mitte der Gewolbe weg hergestellt worden, um die
Bettung des im Betriebe befindlichen Geleises zu halten,
wihrend die andere Gewolbehdlfte blossgelegt war. Da
eine solche Mauer ohne Zweifel dhnlich wie eine Stirnmauer
zur Versteifung der Gewdlbe beitragen und allem Anscheine
nach nicht schaden konnte, hat man sie stehen gelassen.
Was geschah aber? Die Mauer erlitt Bewegungen, desshalb

zerbrach sie und liess nunmehr das Regenwasser in und durch,

den unter ihr befindlichen, mit einer weitern Abdeckung nicht
versehenen, daher durchldssigen Gewolbestreifen gelangen, so
dass behufs der Dichtung ihr Abbruch in Frage kommen
musste. Die Mauer ist hier in erster Linie gewiss von giin-
stiger Wirkung gewesen; wenn man sie wegen ihrer Risse
wegnihme, so wire der Grund bloss der, dass sie nicht
genug Widerstand leisten konnte und es ist ganz sicher,
dass diese Wegnahme die Bewegungen der Gewolbe nicht
kleiner werden lassen, sondern dass diese Bewegungen kiinftig
noch wachsen wiirden.

Man wiirde mit der Mauer im Wesentlichen nur ein
argerliches System ungeniigender Widerstandsfahigkeit der
Gewolbe, nicht aber die Bewegungen . beseitigen, welche
zur Zerstorung der Mauer fiihrten: dass allerdings die un-
mittelbare Nahe des cinen Bahngeleises und die in Folge
dessen besonders starke Wirkung der von den tollenden
Bahnziigen herbei gefiihrten Vibrationen die Zerstérung der
Mauer beschleunigen mussten, ist nicht unwahrscheinlich.

Wenn nun einerseits die Bewegungen und Erschiitte-
rungen Schuld an der Durchldssigkeit sind, und diese Durch-
liassigkeit durch Auswaschen des Mortels u. s. w. Schadi-
gungender Briicke herbeifiihrenkann, anderseits aber kein Mittel
bekannt ist, um das bewegliche Gewdlbe direct mit einer
auf die Dauer vollig undurchlidssigen Schicht abzudecken, was
soll dann geschehen? Der Verfasser ist der Ansicht, dass
man die Briicken einfach tiberdecken solle, wie man die
Holzbriicken ebenfalls tiberdeckt und vielleicht mit der Zeit
auch dazu kommen werde, grosse Eisentrdger, sei es in
den am meisten ausgesetzten Theilen, sei es im Ganzen mit
schiitzenden Dichern zu versehen, um an den hohen An-
strichskosten zu sparen und die Dauer zu erh6hen.

Die Nothwendigkeit der Herstellung von Dichern tiber
steinernen Briicken wiirde wohl die Verwendung derselben
noch mehr einschranken und noch 6fter zu Eisenconstructionen
greifen lassen. Der Verfasser meint zwar, es wirde der
Technik an Hand der Erfahrungen mit der Zeit wohl ge-
lingen, zu einer befriedigenden Loésung der Aufgabe der
Ueberdachung zu gelangen. Inzwischen sei aber fiir die
alten Briicken kein anderes Mittel bekannt, um sie dauernd
vor Nidsse zu schiitzen. Allerdings wiren damit die Be-
wegungen selbst noch nicht aufgehoben, aber dem Haupt-
schaden, der aus denselben resultirt, wire doch abgeholfen.

Der Verfasser ist sich zwar wohl bewusst, dass sein
Vorschlag im ersten Augenblick den Techniker sonderbar

bertihren muss. Er giebt sich auch nicht der Hoffnung
hin, dass sein Vorschlag rasch sich Anerkennung verschaffen
und dass nun in nachster Zeit schon eine Anzahl Briicken
iiberdeckt werden wirden. Aber gerade das Neue und
Ueberraschende dieses Vorschlags ldsst es recht wiinschbar
erscheinen, dass die in der Praxis stehenden Ingenieure,
denen Gelegenheit geboten ist, in Beziehung auf das Ver-
halten der gewolbten Bahnbriicken vielfache Beobachtungen
zu machen, speciell den in obigem Gedankengang erwiahnten
Gesichtspunkten ihre Aufmerksamkeit schenken und ihre Er-
fahrungen und die Resultate ihrer Untersuchungen mittheilen
wollten. Es wiirde sich dann mit der Zeit ergeben, ob ein
allgemeines Bediirfniss nach besserm Schutz der Wélbbriicken
vorhanden ist, ob sich durchgehends die Unzuldnglichheit
der bisherigen Abdeckungsmethoden erwiesen hat, welche
Abhilfsversuche schon gemacht worden und welche weitern
vielleicht noch vorzunehmen wiren; denn der Gedanke der
Ueberdachung steinerner Briicken wird nur dann Freunde
finden, wenn der Schutz sich als wirklich nothwendig und
auf anderm Wege als durchaus nicht erreichbar erweist.

VT
Die Lotschbergbahn, ein neues schweizerisches
Alpenbahn-Project.

Soeben wird uns eine von Herrn alt Regierungsrath
Teuscher in Bern verfasste, umfangreiche Denkschrift *) zu-
gestellt, die bezwecken soll, die Frage einer directen Schienen-
verbindung von Bern mit dem Wallis beziechungsweise mit
der Simplon-Bahn neuerdings in den Vordergrund zu riicken. -

Anstatt diese Verbindung durch die Gemmi zu suchen,
schlagt Herr Teuscher vor, hinter Kandersteg links in das
Gasternthal einzubiegen und den Lotschenthalgrat mit einem
6,8 km langen Tunnel zu unterfahren, der bei Wiler im
I6tschenthal ausmiinden wiirde. Von dort zieht sich das
Tracé das Lotschenthal hinunter bis oberhalb Gampel und
folgt der rechtsseitigen Lehne des Rhonethales bis zur Ein-
miindung in Visp.

Gegeniiber der Gemmibahn soll das Project des Ver-
fassers folgende Vortheile bieten: Es gestattet einen kiirzeren
Scheiteltunnel und auf der Walliser Seite eine giinstigere
Entwickelung, ferner wird der Weg nach dem Simplon ab-
gekiirzt und es wird eine directe Binmiindung in die Simplon-
bahn bei Visp ermoglicht.

Es ist uns schlechterdings unmoglich nach einer fliich-
tigen Durchsicht des genannten umfangreichen Werkes, das
ohnehin erst in seinem ersten Theile vorliegt, ein abschlies-
sendes Urtheil tiber diese Arbeit abzugeben. Vorldufig
wollen wir uns darauf beschrinken auf diese neueste Er-
scheinung in der technischen Alpenbahn-Literatur aufmerk-
sam zu machen und eine kurze Beschreibung des Projectes
zu geben, hoffend, dass es uns gelingen moge spiter, nament-
lich wenn auch der zweite wichtigere Theil der Denkschrift
mit der Kosten- und Rentabilititsberechnung vorliegen wird,
eine Beleuchtung des Projectes vom competenter Seite zu
veranlassen.

Nach dem auf die Dufour-Karte eingezeichneten Tracé
und dem generellen Langenprofil im Massstab von 1 : 100000
fiir die Lingen und 1:10000 fiir die Hohen verldsst die pro-
jectirte normalspurige Alpenbahn den Bahnhof der S. C.-B.
bei Thun und miindet bei Reutigen in das Thal der Kander
ein, der sie bis zum Eingang des Haupttunnels im Gastern-
thal folgt. Stationsanlagen sind vorgesehen bei Schoren,
Reutigen, Wimmis, Miilinen, Frutigen, Kandergrund, Mit-
holz, Kandersteg und Gastern (beim Tunneleingang). Die
steile Thalstufe zwischen Mitholz und Kandersteg wird ver-
mittelst einer Entwickelung, verbunden mit einem 1,5 kmn
langen Kehrtunnel, tiberwunden. Die 48,9 km lange Nord-
rampe hat bis nach Frutigen Steigungen bis auf 15°%00; von

#) Eine Lotschbergbahn als Zufahrtslinie zum Simplon und directe
Verbindung Berns mit Wallis mittelst Durchstichs des Lotschbergs. Von
W. Teuscher, alt Reg.-Rath, Erster Theil: Das Tracé mit 2 Karten
und 1 Lingenprofil. Bern, Druck und Verlag von W. Biichler 1889.
Preis 5 Fr.
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