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Das Ergebnis des Wettbewerbes fur die dritte Neckarbriicke in Mannheim.) 3

Alle Rechte Vorbehalten.

I. Die Vorgeschichte des Wettbewerbes.

Die dem Staate gehoérige Priedrichsbrlicke, die die Verlangerung
der nord-sidlichen HauptstralRe Mannheims, die ,,Breite StraRe“, tber
den Neckar fuhrt, ist eine LandstraBenbriicke und vor 36 Jahren vom
Badischen Staat nach dem Entwirfe Gerbers als Gerberfachtrager
in Hangebrickenform mit drei Gurten gebaut worden.

Das rasche Anwachsen der rechtsufrigen Neckarvorstadt Ende
der 90er Jahre lieB den Verkehr auf dieser Bricke stark anschwellen;
auch brachte die Anlage des Industriehafens nahe der Neckarmiindung
einen neuen, mehr westlich verlaufenden Industrieverkehr, so daR
sich die Stadtgemeinde Ende des vorigen Jahrhunderts zum Bau einer
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tadtischen Necka rbricke, der Jungbuschbriicke, naher der Neckar-
mindung entschlieBen mufte, die auf Grund eines o6ffentlichen Wett-
bewerbes nach dem Entwiirfe der Firma Grin & Bilfinger als Briicke
mit hoch liegender Fahrbahn ausgefiihrt wurde. Die Mitteléffnung
dieser Bricke wird durch einen &uRerst flachen, fluReisernen Zwei-
gelenkbogen Uberspannt, wahrend die beiden Seitendffnungen eben-
falls fir jene Zeit auferordentlich kiihne DreigeleDkbetonbogen er-
hielten. Die nach heutiger Erkenntnis zu hoch gespannten wasser-
polizeilichen Vorschriften hatten damals verlangt, dal bei dem
héchsten schiffbaren Wasserstande des Rheines die Durchfahrt fur
Schiffe jeglicher Art vom Rhein her madglich sein solle, die vor den
kommenden Hochwassern einen Neckarhafen aufsuchen wollten. Da
auBerdem jedes Konstruktionsglied, auch die Lager, 1 m lber dem
héchsten Hochwasser liegen muBte und die Stadt an der oben liegenden
Fahrbahn festhielt, ergab sich fiir die Fahrbahn dieser Jungbusch-
bricke eine viel zu groflRe SteiguDg von 1: 35. Diese fiir das normale
schwer beladene Fuhrwerk der Ebene unertraglich grofle Steigung
wirkte derartig verkehrsabweisend, daB die erhoffte Entlastung der
Friedrichsbriicke in bedenklicher Weise ausblieb. Bei der Bau-
ausfiihrung der Jungbuschbriicke, deren Massivbau von Holzmann & Cie.
stammt, erwies sich insbesondere der Untergrund am rechten End-
widerlager als wenig geeignet zur Aufnahme eines groffen Schubes,
da die Baustelle im Altrheingebiet mit seinem haufig wechselnden
Untergriinde lag und mit Widerlagerbewegungen zu kampfen hatte.

Angesichts der klaren Erkenntnis, dall die Jungbuschbriicke im
wesentlichen nur den Lastkraftwagen- und Personenverkehr zwischen
den beiderseits des Neckars gelegenen Hafenvierteln bernimmt, und die

1) Von diesem Aufsatz erscheint demnachst im Verlage von
Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W66, ein Sonderdruck.
2 Vergl. ,,Die Bautechnik* 1925, Heft 22 u. 31.
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Friedrichsbriicke durch allerlei verkehrspolizeiliche MalRnahmen nicht
entlastet werden kann, stellte das Tietbauamt unter seinem damaligen
Vorstande, dem verstorbenen Oberbaurat Stauffert, bereits vor dem
Kriege einen Entwurf fir eine oberhalb der Friedrichsbriicke gelegene
dritte StraBenbricke auf, dersich die Entwurf-und Bauerfahrungen
hei der Jungbuschbriicke zu Nutzen machte, daher bei untenliegender
Fahrbahn eine groRte StraBensteigung von 1:62 erhielt und den
Untergrund nur lotrecht belastete. Stauffert wahlte ein eisernes Trag-
werk und zwar3 einen Uber drei Felder gehenden, durchlaufenden
Blechtrager, dessen Mitteléffnung an Uber der Fahrbahn liegenden
Druckbogen aufgehangt wurde. Der Fahrhahnscheitel erhielt danach
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eine Meereahthe von 99,81 gegen 98,58 bei der tiefliegenden und nahe-
zu steigungslosen Friedrichsbricke und von 104,54 bei der weiter
unten gelegenen Jungbuschbriicke. Das wasserpolizeiliche Ge-
nehmigungsverfahren wurde noch vor dem Kriege zum Abschluf
gebracht. Im Kriege blieb die Angelegenheit ruhen und wurde erst
Ende vorigen Jahres wieder aufgenommen. In letzter Minute, kurz
vor der endgiltigen Beschluf3fassung Uber die Bauausfiihrung des
schon genehmigten Vorkriegsentwurfes entschloB sich der Birger-
ausschuf Mannheim zum Ausschreiben eines 6ffentlichen Wett-
bewerbes, da er annahm, daB der Brickenbau in dem seit der Ent-
wurfsausstellung verstrichenen Jahrzehnt solche Fortschritte gemacht
habe, dal} heute eine noch bessere Lésung als jene von 1913 gefunden
werden konne.
0. Die Wettbewerbsbedingungen.

1 Allgemeine Anordnung. ‘Unter Beigabe ausreichender
Planunterlagen wurden die Grundrifflage der neuen Briicke senkreoht
zu den beiden Hochwasserdamm-Oberkanten und die Achsen der
rechts- und linksufrigen Zufahrtrampen festgelegt. Die Vorderflache
des linken Uferwiderlagers sollte 1,58 m vor der linken Dammober-
kante, jene des rechten Uferwiderlagers 1,08 m vor der reellten
Dammoberkante liegen, so daB die Gesamtentfernung der beiden
Widerlagerflachen sich zu 196 m ergab.

Im FluBprofil wurden nur zwei Pfeiler zugelassen, deren Ent-
fernung mindestens 80 m betragen sollte. Im Langsprofil wurde die
Neigung der StraBen und der Brickenfahrbahn vorgeschrieben —
die groRte betrug 1:62 — und eine wesentliche Anderung abgelehnt.
Fur das Langsprofil war ferner angeordnet, da die Durchfahrt fir
den Schiffsverkehr in der Mitte auf 40 m Breite und bis zur Meeres-
héhe 97,50 m freigehalten werden mufite. Zu den beiden Uferstrafien
sollten 1,50 m breite Treppen nach den Neckarvorlandern an-
geordnet werden.



644 DIE BAUTECHNIK, Heft46, 23. Oktober 1925.

2. Grindungstiefe und Bodenpressung.
der FluBbaubehérde war fir die Endwiderlager die Grindungstiefe
mit 79,80 m, fur die Mittelpfeiler mit 74,80 m, also 4,88 m und 9,88 m
unter der FluRsohle vorgeschrieben. Unter AusschluR der Pfahl-
grindung far Pfeiler und Widerlager war als groRte zulassige Boden-
pressung bei den Pfeilern 55 kg/cm2 und bei den Widerlagern
4,5 kg/cm3 zugelassen, wahrend die Fliigel- und Stitzmauern 2,5 kg/cm?2
haben sollten.

3. Fahrbahnausbildung. Auf der Bricke sollten in StraRen-
mitte zwei Gleise der Oberrheinischen Eisenbahngesellschaft mit 1 m
Spurweite und 3,10 m Gleisentfernung angeordnet und daher eine
StraRenbreite von 11,10 m vorgesehen werden, wahrend fir jeden
der beiden Gehwege 3,50 m verlangt wurden. Bei innen liegenden
Haupttragern war ein Schutzstreifen von 0,60 m vorgeschrieben. Als
Gelanderhdhe war 1,10 m angegeben. Fir den Fahrbahnbelag war
12 cm hohes Weichholzpflaster mit Fugenausgu auf Betonunterlage,
fir den Gehwegbelag 2,5 cm starker GufRasphalt vorgeschrieben. Die
Schienenhdhe und FulRbreite der StralRenbahn betrug 18 cm. Fir die
Fahrbahnkonstruktion war sorgfaltiger Schutz gegen Wasser und
leichte Zugénglichkeit fir die Unterhaltungsarbeiten gewiinscht. Uber
der Fahrbahn war ein lichter Raum von 6 m Hohe fir den Strafen-
verkehr frei zu halten.

4. Baustoff. Die Wahl des Baustoffes und des Systems fir
die Haupttrager war jedem Bewerber offen gelassen. EntschloRR er
sich zum Eisenbau, so war sowohl FluBstahl St 37 wie hochwertiger
Baustahl St 48 anzubieten und fir die Mittel6ffnung ein Besichtigungs-
wagen mit elektrischem Antriebe vorzusehen.

5. Leitungen. Unter der Fahrbahn waren folgende Leitungen
unterzubringen:

W asserleitungsrohre, 2 Stick, 0 840 mm mit 550lcg/m Gewicht,
1Stick, 0 600 mm und 250 kg/m .
1Stick, 0 — 740mm und 550 kg/m .
1Stick, 0 = 600 mm und 120 kg/m .

Jedem Rohr durfte eine freie Tragldnge von 4,50 m zugemutet
werden.

Gatleitungsrohre,
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Abb. 3. Verkehrslasten der Briicke.
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20t
schwerster \Wogen

Ein bekriechbarer Raum, 1m breit und
1,10 m hoch fir 12 Kabel mit 0 = 90 mm
und einem Gesamtgewicht von 400 kg/m
war vorgeschrieben. Die freie Traglange
der Kabel wurde mit 1,10 m angegeben.

Ein Raum von 2m Breite und 0,18 m Héhe war
vorgeschrieben, ferner ein Kabelgewicht von
560 kg/m und eine freie Traglange von 2,20 m.

Schwachstromkabel.

6. Verkehrslasten und Wind:

1. Der Lastenzug der Oberrhein,
nach Abb. 3.
Eine 25t schwere Dampfwalze.
Ein 24 t sohwerer Wagen.
Auf den Restflaichen Menschengedrange mit 500 kg/mb5.
Fur die Gehwege Menschengedrange von 550 kg/m3
Wind. Bei belasteter Briicke: 150 kg/m2

bei unbelasteter Briicke: 250 kg/m2

Fur die Haupttréger sollten zwei sich kreuzende Guterziige mit
je drei Lokomotiven mit angehdngten Guterwagen neben den Ubrigen
Belastungen angenommen werden.

7. Zulassige Spannungen. Der Berechnung des Eisenbau-
werkes sollten die neuen Reichsbahnbriickenbauvorschriften zugrunde
gelegt, fur Eisenbetonkonstruktionen durften die neuen Bestimmungen
gewahlt werden.

Fur die Pfeiler und Widerlager und alle Mauern war Stampf-
beton mit einer groRten zuldssigen Druckspannung von 15 kg/cm2
vorgeschrieben. Die Sichtflachen der Pfeiler und Widerlager sollten
eine Verkleidung aus bestem Naturstein erhalten. Die Sockel der
Strompfeiler sollten mit Granit verkleidet und ihre Gber dem Strom
gelegenen Kanten mit Eisenschienen gegen Eisgang geschutzt werden.

8. Vorschriften fiur die Bauausfihrung. Es war vor-
geschrieben, dall von Dezember bis Mitte Februar keine Rustung im
FluBbett oder den Vorldndern bestehen dirfe und dal wahrend der
Gbrigen Zeit in der FluBrinne eine Durchfahrtéffnung von 21 m
Breite und 5 m Ho6he Uber dem hdchsten schiffbaren Wasserstande,
also bis auf die Meereshohe 96,80 m offen
gehalten werden misse. Die Wasserstands-
bewegung des Neckars und die bekannten
héchsten und niedrigsten Wasserstande waren
graphisch dargestellt.

Von dem Wettbewerber waren einzu-
reichen:

1 Blatt mit Ansicht und Grundriff i. M.
1:200, 1 Blatt mit Ansicht und Grundrif3
der beiden Uferpfeiler und der beiden End-
widerlager i. M. 1:100 oder 1:200, 1 Blatt
mit Querschnitten des Haupttragwerkes und
Einzelheiten der Fahrbahn und des Geh-
weges i. M. 1:50, die Erganzung des bei-
m gegebenen Langsprofils i. M. 1:500 und 1: 50,

21 3 Schaubilder, eines von fluRunterhalb, eines
50t 50t Uchs/asten

Eisenbahngesellschaft
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von oberhalb, eines genau in Brickenachse
unter Verwendung der beigegebenen 3 Licht-
bilder, ein Erlauterungsbericht, eine Uber-



Fachschrift fir das gesamte Bauingenieurwesen. 645

schlagige Kostenberechnung fir den gesamten Bau einschlieBlich 1. Gruppe: Fahrbahn oben, 6 Entwirfe.
Erdarbeiten. 2. Gruppe: Versteifungstrager mit Gber der Fahrbahn liegenden
Es war dem Bewerber freigestellt, aullerdem ein verbindliches Druckbogen in der Mittel6ffnung, 9 Entwirfe.

Angebot fiir den gesamten Briickenbau einschlieRlich Erdarbeit mit
festen oder gleitenden Preisen besonders beizugeben, wobei die Massen
und Gewichte des Angebotes insofern bindend waren, daB zwar nach
den wirklichen Massen und Gewichten abgerechnet, aber mehr Massen
und mehr Gewichte nicht vergltet werden sollten. Vorlage der
Kalkulation eines jeden Einheitspreises vor Zusohlagerteilung war vor-
geschrieben. Das Angebot war verbindlich bis zum 1. Dezember 1925.

Das Preisgericht bestand aus dem Oberbiirgermeister, 3 Stadt-
raten, den beiden Vorstanden des Hoch- und Tiefbauamtes, einem
techn. Oberbeamten der Staatl. Wasser- und Stralenbaudirektion, dem
Professor Dr. Bonatz aus Stuttgart als Architekt, den beiden
Professoren Kayser-Darmstadt und Gaber-Karlsruhe als Vertretern
des Eisen- und Massivbaues, dem Privatdozenten Professor Sr.Mitg.
Kleinlogel-Darmstadt als Vertreter des Eisenbetonbaues.

Vier Preise im Gesamtbetrage von 21 500 R.-M. und auflerdem
der Ankauf von weiteren Entwirfen zum Preise von je 1500 R.-M.
waren in Aussicht gestellt. Ohne bindende Verpflichtung war auBer-
dem vorgesehen, den Verfasser des preisgekronten Entwurfes, wenn
er zur Ausfihrung gewahlt werde, bei der Ausarbeitung der baureifen
Plane heranzuziehen.

Es hatte sich empfohlen, beim Wettbewerb noch ausdriicklich
zu verlangen:

1. die Vorlage einer statischen Berechnung der Haupttragteile,

2. die Verwendung von Einheitspreisen fur die verschiedenen
Arbeitsarten des Uberschldgigen Kostenvoranschlages, deren Hohe
vom Tiefbauamt als Richtpreise den Wettbewerbsunterlagen hatte
beigegeben jwerden sollen.

Es ware ferner erwiinscht gewesen, wenn die Stadt eine bindende
Verpflichtung zur Ubertragung der Bearbeitung der baureifen Ent-

i . N . 1. Gruppe. Fahrbahn oben.
wirfe dem preisgekronten Wettbewerber zugesagt hatte.

lir. Das Ergebnis des Wettbewerbes. ,,Baustahl9s'

Trotz der auBerordentlich knappen Frist von Mitte April bis ujojiA
29. Mai 1925 wurden 37 Entwirfe eingereicht, von denen 20 das 3.0
Haupttragwerk im wesentlichen aus Eisen und 17 im wesentlichen Iz IM. 3.0¢
aus Beton oder Eisenbeton vorsahen.

Das Preisgericht schied nach zweimaligem Rundgang 2G Entwurfe -Ute-
aus, weil sie entweder zu stark gegen die Wettbewerbsbedingungen
verstieBen oder die Aufgabe technisch oder &sthetisch offensichtlich
unbefriedigend geldst hatten.

1 Richtlinien des Preisgerichtes. Vor der eingehenden
Prufung der restlichen 10 Entwirfe stellte sich das Schiedsgericht
folgende Richtlinien auf:

1. Als wesentlicher VerstoB gegen die Wettbewerbsbedingungen
wird nicht angesehen,

a) wenn die Stralenrampen eine Steigung bis 1:60 erhalten,

b) wenn entsprechend ausgebildete Konstruktionsteile in der
Nahe der Auflager oder Kampfer etwa bis zu 1m ins
Hochwasser reichen.

2. Nach den Erfahrungen bei der Jungbuschbriicke darf der Unter-
grund nicht als genligend zuverlassig angesehen werden, so
dal ihm nach Madaglichkeit grofe Schilbe nicht zugemutet
werden sollen und eine auBerlich statisch bestimmte Lagerung
den Vorzug verdient.

3. Bei dem flachen Charakter des ganzen Landschaftsbildes und
der Umgebung ist es erwiinscht, wenn die Gber der Fahrbahn
liegende Masse der Haupttrager und Querverbindungen mog-
lichst eingeschrankt wird, so daf® Tragwerke mit obenliegender
Fahrbahn schon mit Ricksicht auf ein befriedigendes Zu-
sammenklingen mit den beiden benachbarten Bricken den
Vorzug verdienen.

4. Bei der heute erwiinschten Verkehrsregelung ist ein Querverkehr
auf der Briicke nicht nétig und die Anordnung der Haupttrager
zwischen Gehweg und Fahrbahn aus wirtschaftlichen Griinden «450- .
die richtige. Die Rohrleitungen sollen dann nicht unter den =777 iSi0 70077- - 9310-
Gehwegen liegen, um sie von der Seite dem Anblick zu entziehen.

5. Mit Rucksicht auf die Unterhaltungskosten wird die Lagerung
der Fahrbahn auf einer durchgehenden Eisenbetonplatte als
beste LOsung angesehen.

6. Wieder mit Ricksicht auf die billige Unterhaltung sollen voll- f . oo
wandige”~Ejsentragwerke der Ausbildung als Fachwrrk vor- — W B0 r L 33.60—
gez6'gen werden, zumal auch die auBere Wirkung eine ruhigere AL
ist, und eine mdglichst geringe Zahl von Haupttragern an-
gestrebt werden. 2. Gruppe. Versteifungstrager mit Uber der Fahrbahn

2. Entwirfe im Eisenbau. Die 20 eingereichten Entwiirfe liegendem Druckbogen in der lYIitterffnung.
zerfallen in 4 Hauptgruppen: Abb. 4. Elsenbauentwirfe.

2.Gruppe

710
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4. Gruppe. Fachwerktrager.

Zu Abb. 4. Eisenbauentwiirfe.

3. Gruppe: Haupttrager tber der Fahrbahn in Form von Hange-
brucken, 4 Entwirfe.
4. Gruppe: Fachwerktrager tber der Fahrbahn, 1 Entwurf.

Vs der Eisenbauentwirfe etwa ordnete die Haupttrager auBerhalb
der Gehwege an, wahrend 3a die Haupttrager zwischen Gehweg und
Fahrbahn legte.

Auf den Abb. 4, 5, 6 sind die Systemskizzen fir die Hauptvertreter
der 4 Gruppen der Eisenbauentwirfe aufgezeichnet und auch die
Bruckenquerschnitte angegeben.

Die 1. Gruppe mit obenliegender Fahrbahn und untenliegendem
Tragwerk entspricht am meisten den vom Preisgericht aufgestellten
Grundsatzen; innerhalb der Gruppe schied zunachst der tbrigens auch
zu weit ins Hochwasser tauchende Entwurf ,Frei von Formalismus*
wegen seines groflen Schubes aus.

Der 2. Gruppe ist gemeinsam, dafl die beiden Seitendffnungen
durch einen unterhalb der Fahrbahn liegenden Blechtrager Gberbrickt
werden, der sich entweder als Versteifungstrager auch dber die
Mittel6ffnung erstreckt und in diesem Falle an einem verhaltnis-
maRig schwachen Druckbogen tber der Fahrbahn aufgehangt wird,
oder aber sich als steifer, schwerer Druckbogen, dessen Schub durch
ein in der Fahrbahnebene liegendes Zugband aufgehoben wird, selbst
liber die Mitteléffnung spannt. Der Entwurf ,,Ubergang* ist eine
Ausnahme, indem er sowohl den unterhalb der Fahrbahn liegenden
Versteifungstrager als auch den Druckbogen Uber der Fahrbahn als
schweren Blechtrager ausbildet. Innerhalb dieser Gruppe verdient
der Entwurf den Vorzug, der die Steifigkeit in der Mittel6ffnung
durch einen schweren, unterhalb der Fahrbahn liegenden Blechtrager
erreichte und dadurch den Uber der Fahrbahn liegenden Druckbogen
schlank und leicht halten kann.

Die 3. Gruppe der Hangebriicken muBte grundsatzlich abgelehnt
werden, da nach den Erfahrungen der letzten Jahrzehnte viel groRere
Stutzweiten vorliegen mussen als hier am Neckar, wenn ein solches
System wirtschaftlich sein soll.

Der einzige Vertreter der 4. Gruppe mit hoch Uber der Fahrbahn
aufragendem Strebenfachwerk schied bei der gewahlten System-
anordnung fir Mannheim aus.

In der Liste 1 sind einige kennzeichnende MaRe und Verhaltnisse
der 1 Gruppe zusammengestellt.
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Gruppe
Nr. 1
,.Flach-
Kennwort briicke®
| 86,52
\Y 49,44
c 18,54
h 55,62
h 3,65
K 4,90
3,20
h‘= Vel/n V m1/13,60
hO— | ml/n | m1/17,60
hl= I1«I/n V- 1/17,40
A= M /n M /1,55
c= Veln 1, +1/3.00
I'=1-1/n /e 1/1,75

. Oktober 1925.

Liste

2

,,Freie
Fahr-
bahn*

82,20
54,40
13,90
57,60
3,60
4,80

[* +1/15,00
M /11,00

Im 1/1,43

6 m1/4,15
| m1/1,52

1=z Spannweite der Mittel Offnung
/'= Spannweite des eingehdngten

Tragers
c= Lange des Kragarmes

/i= Spannweite der Seitendéffnung

Geistder Gotik'* 5.Gruppe
“hit Hig | in — ==
mw N — Jio—
S5y A &l 757)5_29_:.__ 17&)mh_u_ I%lt%_ neum
.KernundSchale™
-SU— mm\-il.5-r t- « f-j—
236
Be5
G Gruppe. Untenliegender Bogen.
| Gruppe

, Einfach*

7. Gruppe.
Abb. 5.

—D

1.

1
3 4
.. wFreier
»BONItO™ gy ppe
80,00 80,00
58,50 59,00
2,50 1,80
3,80 1,80
3,60 1,80
1+1/1540 |1m1/32,7
M /2100 |+1/44,4
h m1/16,20 V *1/33
|1/1,36 I- 1/1,36

h'= Trégerhdhe
Mitteioffnung

hO0= Tréagerhdhe
Seiten6ffnung

5

,Frei
von
Forma-
lismus*

98,64

49,32

/e 12,00

in der Mitte der

in der Mitte der

hi = Trégerhohe Uber dem Pfeiler.

Obenliegender Bogen.

Entwirfe im Massivbau.

350

iTTT I



Fachschrift fir

Liste 2.
Gruppe 2 3
Nr. 1 2 3 4 5 6 7 2 3 4
. Von . . .Kraft .
,,Bau- Freier ” ,,Freie ,.Blech- » Freier ,,Reichs- L .»Freie
Kennwort stahl 48  Blick 1* »Neckar Bahn 11 bogen*“ Uter iu Uferblick* prasident” und S_crion Sicht 11*
Ufer heit
| 102,70 105,60 98,60 116,00 100,00 — 102,96 99,00 120,00 118,44
(32+ 8 32+ 2825 39,60 + 7,921
h 47,40 46,20 49,30 \'= 40,00 = 48,80 S 4753 | 49,50 40,00 39,48
f 13,00 10,80 12,00 14,50 — - 12,00 12,00 12,00 12,00
h — 3,00 — - — - — 2,04 — 2,80
3,70 4,00 — — — — — — 3,80
h 3,00 3,00 — — — - 3,30 — — —
h» 1,10 — — 1,30 2,00 - 2,00 — — —
hk — — — — 2,60 - 3,86 — — —
f= leljt 1-1/8,0 M /9,70 1¢1/8,20 1m1/8,00 — - h 1/8,60 ¢*1/10 ¢*1/10 ;m1/10
fi=1 m\/n M /2,18 11/2,28 1+1/2,00 11/2,90 1. 1/2,05 11/2,20 ¢*1/2,00 ¢ m1/3,00 1 +1/3,00
hi= h ml/« ¢ +1/1580 h «1/15,40 — — — h m1/14,3 — — —
h—1-1lIn — | +1/35,00 — — — - 1m1/48,00 — 1m1/42,00
hs= l+1m M /95 — — 1+ 1/90,00 M /50 - | m1/51.50 — — —
c—I- 1m — — — M /14,50 ¢1/12,10 - ¢*1/13,00 — — —
hOo=1 1/m 1m1/28,00 1+1/26,50 — — — - -— — — 1m1/31,00
| =Spannweite der Mittel6ffnung ho= Trdgerhohe Gber dem Pfeiler
= Spannweite der Soitendifnung hx= Tragerlioho in der Mitte der Seitenoffnung
f= Stich des Bogens bozw. der Kette hs = Bogentragerhdhe im Scheitel
h= Tragerhohe in der Mitte der Mitteléffnung hj. = Bogentragerhdhe am Kampfor.
Liste 3.
Gruppe 5 6 7
Nr. i 2 = 1 2 3 4 2 3
i ,Horizontal ,Straffer in-
e ed B “ in Bogen ”.?Ors;tes »Drei- esni:::]ter »Beton- Einfach*
Kennwort de_r und »Beton® o risontaler Flacher ahr- _ Klang® gesp e bogen*
Gotik* Schale* Landschaft® sStich« hundert Bogen
(52 + 2-11,60 37+ 22151
| \ = 7520 = 80,00 / 74.00 86,00 79.00 79,00 85,40 100,00 104,00 120,00
(32 + 2-11,60 37+ 285\
h i = 5560 = 5850 / 52.00 51.00 53,30 56,00 40,00 46.00 40,00
f 3,12 8,00 6,20 5,28 15.00
x 1,95 4,75 3,65 2,14
hs 2,35 133 0,76 2,00 3,00
hk 2,00 0,70 3,70 3,50
Am -t — — — — 1,50 0,80 i} — 3,50 —
hsi — — 1,50 0,55 — — —
hki — — 1,80 0,55
hin + - — — — 1,50 0,60 — _ _ _
f— | ml/n 1.1/16,7 1+1/10,75 | m1/12,80 | ml1/15,00 ¢ 1/7,00
/i= Ji- Um 7-1/16,6 h «1/10.80 /, »1/10,80 ¢7-1/21,50
h—1-1/n ¢*1/1,35 ¢*1/2,15 1m1/1,42 1-1/155  ¢*1/1,50 ¢m1/1,52  ;+1/2,50 11/2,26 1- 1/3.00

/= Spannweite der Mittel6ffnung
/j= Spannweite der Seiten6ffnung
f —Stich des Mittelbogens

fx= Stich des seitlichen Bogens
h.= Scheitelstarke des Mittelbogens

Fur Gruppe 1 (Fahrbahn oben) ergibt eich nach Liste 1 folgendes:
1. Die Blech tragerhdhe schwankt in der Seitenéffnung zwischen

2.

3.

4.

1/16.2 und 1/33 der Stutzweite, in der, Mittel6ffnung zwischen
1/15,4 und 1/32,7 und bei den eingehangten Tragern zwischen
1/13,6 und 1/15.

Das Verhaltnis der Seitendéffnung zur Mittel6ffnung
schwankt zwischen 1/1,36 und 1/2.

Das Verhaltnis der Lange des Kragarmes zur Nach-
baréffnung schwankt zwischen 1/3 und 1/4,15.

Das Verhaltnis der Lange des Hangetragers zu der ihm zu-
gehérigen Offnung schwankt zwischen 1/1,52 und 1/1,75.

Fur Gruppe 2 (BogeDtrager Uber der Fahrbahn) ergeben sich
folgende MaRe und Verhaltnisse nach Liste 2:

1

2.

3

Das Verhéltnis der SeitendffnuDg zur Mitteléffnung schwankt
zwischen 1/2,05 und 1/2,28.

In der Seitendffnung ist die Blechtragerhdhe 1/14,3 bis 1/15,80
der Spannweite.

In der Mitteléffnung ist die Blechtragerhdhe 1/35 der Spann-
weite.

Die Hohe des Druckbogens im Verhdltnis zur Stutzweite der

Mittel6ffnung ist 1/50 bis 1/95.
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A= Kampforstarke des Mittelbogens
Ai = Bogenstirke in f/4 im Mittelbogen

hSi= Scheitelstarke des seitlichen Bogens

hlf = Kéampferstéarke des seitlichen Bogens

him = Bogenstdrke in 1¥4 im seitlichen Bogen.

5. Das Pfeilverhaltnis des Mittelbogens schwankt zwischen 1/8
und 1/9,7.

6. Das Verhaltnis der Lange des Kragarmes zur Nachbardéffnung
ist 1/12,10 bis 1/14,50.

Fur Gruppe 3 ergeben sich folgende MaRe und Verhaltnisse:

1. Die Hohe des Versteifungstragers in der Mitteléffnung ist 1/42
bis 1/48 der Stutzweite.

2. Das Pfeilverhaltnis fir die Kette in der Mitteléffnung ist 1/10.

3. Das Verhaltnis der Seiten- zur Mittel6ffnung schwankt zwischen
1/2 und 1/3. Darin zeigt sich das berechtigte Bestreben, durch
Ausdehnung der Mitteléffnung die Anordnung der Hangebriicke
wirtschaftlich zu gestalten.

3. Entwirfe im Massivbau. Von den eingereichten 17

wirfe
spann

die 6.
die 7.

die 5.

n, bei denen ein Massivtragwerk auch die Mittel6ffnung tber-
t, umfaRt

Gruppe mit den Bogen unterhalb der Fahrbahn 10 Entwirfe,
Gruppe mit hoch liegenden Haupttragbogen und daran an-
gehangter Fahrbahn 6 Entwirfe,

Gruppe, Gerbertrager aus Eisenbeton mit obenliegender Fahr-
bahn, 2 Entwirfe (Dreigelenkbogen).

Ent-
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Uber die drei Gruppen aus dem Massivbau gibt die Liste 3 (S. 647)
naheren AufschluB.

J. Darnach schwankt das Verhaltnis der Seiten6ffnung zur Mittel-

offnung zwischen 1/1,35 und 1/3.

2. Das Pfeilverhaltnis der Mittel6ffnung zwischen 1/7,00 und 1/16,7.

3. Das Pfeilverhaltnis der Seitenéffnung zwischen 1/10,8 und 1/21,50.

Die groRte Stutzweite im Mittelbogen betragt 100 m.

4. Einzelbeschreibung. Im folgenden wird eine Reihe von
Entwirfen in zufélliger Auswahl und Reihenfolge durchgesprochen,
ohne dalR damit gesagt werden soll, daB sie gerade die besten Vertreter
ihrer Gruppe darstellen. Es ist Uberhaupt bezeichnend fiir diesen
Wettbewerb, daR in der Gruppe 1, in der Gruppe 2 und auch im
Massivbau mit untenliegenden Bogen mehrere nahezu gleichwertige
Entwirfe Vorlagen, von denen aber immer nur einer durch Preis oder
Ankauf aus naheliegenden Griinden bat ausgezeichnet werden kénnen.
Vollstandig unbericksichtigt blieben die Massivbauentwirfe, die in der
Mittel6ffnung schwere Eisenbetonbogen (ber der Fahrbahn anordnen,
da man wohl mit Recht der Ansicht zuneigt, daB solche Konstruk-
tionen die Vorzige des Eisenbetons nicht ausnutzen und dal} die Um-
mantelung der Hangesaulen nur aus Grinden der Rostgefahr einen
starken Nachteil gegeniiber der gleichartigen Ausbildung in Eisen
darstellt. )

Eisenbau.
I. Gruppe.
1. Flachbriicke.
1. Preis. ,Ausfihrungsentwurf® Grin & Bilfinger,
M. A. N. Gustavsburg, Architekt Adolf Abel, Stuttgart.
(Hierzu Tafel IV.)

Der Entwurf ist ein im wesentlichen unter der Fahrbahn liegender
Gerbertrager mit einfachen, natirlichen Gurtlinien. Indem der Ober-
gurt des Tragwerks auf die Hohe des Gelanderholmes gelegt wurde,
gelang es, einen (iber drei Offnungen von 2 X 55,62 und 1 X 86,52 durch-
laufenden Gerbertrager mit ausreichender Tragerhothe als Blechtrager
zu konstruieren. Aus wirtschaftlichen und &sthetischen Griunden
sind die beiden Haupttrager zwischen Fahrbahn und FuRweg an-
geordnet worden; sie haben kastenformigen Querschnitt. Die Mittel-
o6ffnung hat zwei Kragarme von je 1854 m Lange und einen ein-
gehéngten Trager von 49,44 m Stutzweite. Der Quertragerabstand ast
Uber die ganze Briicke weg 6,18 m. Die Stegblechoberkante liegt
durchweg wie der Gelanderholm 1,10 m {ber dem FuBweg. Um an
Tragerhohe in der Brickenmitte zu gewinnen, wurden die FuB-
wege aber unabhangig von der Fahrbahn in die grdéfRere Steigung
1:50 gelegt, so daR sie Uber die groBe Mittel6ffnung hinweg 32,5 cm
hoéher liegen als der Fahrweg. Fur den eingehangten Trager wurde

eine Stegblechhéhe von 3650 mm = 43’451 in der Mitte und von

3500 mm an den Gelenken gewéhlt. Uber den Pfeilern ist das Steg-

blech 4900mm = hoch; gegen das Land-Widerlager zu nimmt es

auf 3200 mm = 55 62 ab.
taucht etwas in das Hochwasser ein. Deswegen sind die unteren
Lagerstiihle in eigenartiger Weise mit kreisformiger Grundflache
von 2 m Durchm. und acht radialen lotrechten Rippen aus ge-
bildet, deren Zwischenraume mit Beton ausgefillt werden sollen.
Dieser abgestumpfte glatte Kegel bietet dem Treibeis usw. keine An-
griffstelle. Alle Leitungen sind in den Raumen zwischen den Langs-
tragern des Fahrweges untergebracht. Die Fahrbahn besteht aus
neun Langstragern im Abstande von 1,44 m. Die Langs- und Quer-
trager sind genietete Vollwandtrager; die vollwandigen Haupttrager
haben einen unten offenen Kastenquerscbnitt, der an den Quertrager-
anschlllssen ausreichend ausgesteift ist. Der lichte Raum zwischen
den Stegblechen betragt 600 mm und geniigt gerade noch als Arbeits-
raum fir die Unterhaltung. Die Auflager auf den Widerlagern sind
beweglich, auf den beiden FluBpfeilern dagegen fest. Der ein-
gehangte Trager hat ein festes und ein bewegliches Lager.

Der untere Lagerkdrper der FluRpfeiler

Als Baustoff ist durchweg St 48 vorgesehen, dessen Vorziige bei
den auf Biegung beanspruchten Balken besonders in Erscheinung
treten. In der Mittel6ffnung wird eine gréBte Durchbiegung von

10,8 cm, alsoo,d_J der Stitzweite, in jeder Seitendffnung eine solche

von 53 cm, also rd. nachgewiesen.

Die Fahrbahnplatte aus Eisenbeton hat kreuzweise Bewehrung, be-
rechnet nach der Theorie elastischer Gewebe. Hochwertigen Zement hier-
flr zu verwenden war nicht nétig, da die Fahrbahnplatte schon wegen
der Verkehrsstdée mit 15 cm starker als notwendig ausgebildet wurde.
Die kreuzweise bewehrten Platten vertreten die sonst Ublichen
eisernen Buckelplatten und verlangen daher Hilfsquertrager. Der
Mortelschutzmantel Gber der Isolierung der Fahrbahnplatte bildet zu-
gleich die Bettung fir das Holzpflaster. Die StralRenbahnschienen
liegen auf Hartasphaltplatten und sind von dem Holzpflaster durch
GuRasphalt getrennt. Durch die Gleislangsschwellen aus Hartasphalt
kann von Zeit zu Zeit das Wasser quer hindurch abflieRen.

Fur die Montage sind feste Ristungen vorgesehen.

Grindung: Fir die beiden FluBpfeiler wurde Druckluftgriindung
gewahlt unter Verwendung von Eisenbetonsenkkasten.

Fir die Pfeilerverkleidung ist im unteren Teil Granit, im oberen
Teil Sandstein vorgeschlagen, wobei die Pfeilerseiten nur Schichten-
steine und keine Quadern erhalten. Die Widerlager sollen zwischen
eisernen Larssenspundwanden gegriindet und hocbgefiihrt werden, die
bis zu 2,50 m unter die Fundamentsohle reichen. Um die Larssen-
spundwande aber nach MaRgabe des Baufortschrittes wieder hoch-
ziehen zu kénnen, werden zwischen ihnen und den Betonsenkkasten
diinne Schalbretter eingelegt.

Das Eigengewicht des Eisenbaues betragt: Haupttrager 1221 t,
Fahrbahn 456 t, insgesamt 1837 t hochwertigen Baustahls.

Die Auflagerkdérper aus Stahl verbrauchen 44 t. Mit Gelander
und allem Zubehor ergibt sich ein Eisengewicht von 1910 t.

Der Entwurf zeigt die einfache, klare Tragerform, wie sie die be-
scheidenen GroRenverhaltnisse des immerhin noch Kkleinen Neckar-
flusses verlangen, und mutet dem nicht ganz zuverlassigen Unter-
grinde nur lotrechte Driucke zu. Der auBenliegende FuBweg und
seine glickliche Parallelfihrung mit dem Tragerobergurt verleihen dem
Blechtrager ein schlankes, gefalliges Aussehen. Die Gesamterscheinung
der Bricke schmiegt sich gut in das niichterne Gesamtbild der Um-
gebung, wie auch der fluBabwarts gelegenen Strecke mit den beiden
vorhandenen Briicken ein und erzielt so einen angenehmen Dreiklang.

2. Freie Fahrbahn.
Die aufenliegenden, kastenformigen Hauptblechtrager sind Krag-
trager, die in der Mittel6ffnung einen Hangetrager aufweisen. Die
unter der Fahrbahn liegenden Trager haben eine H6he von 3,60 m

= 10,V in der Mittel6ffnung und 4,80 m =

Ihr Obergurt bildet das Gelander, liegt 1,10 m (ber dem FuBwege
und ist 0,90 m breit. Um genligende Konstruktionshohe fur die
Haupttrager zu erreichen, werden die beiden Zufahrtrampen nicht
in 1:70, sondern in 1:60 Steigung gelegt. Die Seitenéffnung hat
57,60 m Stitzweite und einen Kragarm gegen die Mitte von 13,9 m.

Uber den Auflagern.

Die groRte Durchbiegung wird zu der Stutzweite berechnet. Um

der Warmedehnung Rechnung zu tragen, sind in die Gelenke Pendel
eingefligt. Die Fahrbahnpatte besteht aus Buckelplatten und ruht auf
Léngs- und Quertragern.

Die AuBenlage der Haupttriger bedingt 19 m lange Quertrager
von 2 m Hohe und daher eine schwere Fahrbahn.

Die Grindung soll zwischen Spundwéanden hergestellt werden.

Fur die Eisenkonstruktion wird ein Gesamtgewicht von 2032 t be-
rechnet, wobei die Buckelbleche aus St 37 bestehen, fir alles andere
aber St 48 verwendet ist. Dazu kommen fir die Lager weitere 75 t.

Der Entwurf kommt der vorigen Ldsung nahe, hat aber durch
die AulRenlage der Haupttrager sich die Aufgabe unnétig erschwert.

(Fortsetzung folgt.)

Umbau der Uberfihrung bei km 6997 der badischen Hauptbahn zwischen Durlach

Alle Rechte Vorbehalten.

und Karlsruhe.

(Neuer Uberbau in hochwertigem Baustahl St 48.)
Von Reichsbahnrat Knittel, Karlsruhe.

I. Gesehichto und Beschreibung des bisherigen Bauwerks.

Die im Jahre 1894 in Betrieb genommene Bahnlinie Graben-
Neudorf—Karlsruhe—Rastatt—Wintersdorf wurde kurz vor ihrer Ein-
mundung in den Personenbahnhof Karlsruhe unter der zweigleisigen
badischen Hauptbahn Heidelberg—Karlsruhe—Basel bei km 69,97

unterfihrt. Bei der Verlegung des Personenbahnhofs Karlsruhe
(Inbetriebnahme im Jahre 1913) wurden auch die Personenzuggleise von
Hagsfeld bis Karlsruhe verlegt, und es wurden an ihrer Stelle ohne
Anderung des Bauwerks die Giitergleise zwischen Hagsfeld und dem
Rangierbahnhof Karlsruhe unter der Hauptbahn durcbgefihrt. Die
Linie Pforzheim—Durlach wurde unabhéngig von der Hauptbahn
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Durfoch (Pforzheim)<

Ourfach
(Heidelberg)

mKar/sruhe

Kor/sruhe

\ Abb. la. GrundriB. (Der Neubau ist durch
\ starkere Linien angedeudet.)
neben dieser als Linie Durlach—Karls- .
ruhe Sid zweigleisig in den neuen
Personenbahnhof Karlsruhe weiter —
und Uber die Gultergleise Hagsfeld—
Karlsruhe Rangierbahnhof neben der —
Uberfiihrung der Hauptbahn (iber-
fahrt, und zwar auf zwei geraden . -
eingleisigen Fachwerkbriicken ohne Abb. Ib. Ansicht der alten Brucke.
Zwischenstitzen. Der Grundrif} des | o]
ganzen Bauwerks sowie eine Schema- ! 9
tische Ansicht sind in Abb. labisc %
dargestellt. Fsw 1
Der Kreuzungswinkel zwischen \
der Achse der Hauptbahn (Durlach— « \ d
Karlsruhe Nord) und den schiefen \ o1
Widerlagerfluchten betrug rd. 30°; die 8§ |1
fur jedes Gleis getrennt angeordneteu Js &
Uberbauten  hatten  durchgehende S lj
Haupttriiger mit zwei Offnungen von g ly
je 17,45 m Stitzweite (Blechtrager i
von 1250 mm Hobe, in der Mitte mit 1
heruntergezogenem  Untergurt und i
von einer Pendelsdule unterstitzt). i
Die Schienen lagen unmittelbar auf | qgptfb Abb. Ic. Querschnitt der alten Bricke,

den Langstragern, diese auf den

Quertragern (Abb. 2). Das Verhaltnis zwischen Tragerhéhe und Stitz-
weite war rd. 1:14, die Bauhdhe zwischen S. U. und Tragerunter-
kante 1004mm.

Mit der Steigerung der Betriebslasten stellten sich erhebliche
Maéngel dieser Anordnung heraus. Die Befestigungsniete der Schienen-
unterlagsplatten auf den Langstragern und die der Langstrager auf den
Quertragern wwurden standig locker. Die Durchbiegung der Haupt-
trager war unter der Verkehrslast erheblich und infolge der schiefen
Lage fir beide Haupttrager ungleich; sie veranlalte daher Schrag-
Stellung der Fahrzeuge abwechselnd nach beiden Seiten und bedeu-
tende Seitenschwankungen, die in den schrdag zur Bauwerkachse
gestellten, miteinander nicht verbundenen Pendelsdulen
keinen Widerstand fanden. Schon im Jahre 1913 wurde
daher eine ErmaRigung der zulassigen Fahrgeschwindig-
keit auf 45 km/Std. angeordnet. Beim Entwurf der
Uberbauten war man fiir den damals vorgeschriebenen
Lastenzug scharf an die Grenze der zulassigen Bean-
spruchungen gegangen; die Nachrechnung fir die
schwersten verkehrenden Lokomotiven ergab eine erheb-
liche Uberschreitung der zulassigen Beanspruchung.

0. Umbauoutwurf in FluBeiseu (FluBstahl St 37).

Da eine Verstarkung die Hauptmangel nicht beheben
konnte, wurde ein Entwurf fir vollstandigen Umbau der
Briicke bearbeitet, der im Jahre 1914 ausgeflubrt werden
sollte. Durch den Krieg wurde der Umbau zunéchst
verschoben; er konnte auch in den ersten Jahren nach
dem Kriege infolge der bekannten schwierigen Verhalt-
nisse nicht ausgefuhrt werden. Man beschrankte sich
zunachst darauf, im Jahre 1919 die benachbarten Haupt-
trager der beiden Uberbauten gegenseitig abzustiitzen,
um die groBen Seitenschwankungen zu vermindern.
Einen wesentlichen Erfolg hatte jedoch diese MaRnahme
nicht.

Bei dem Umbauentwurf wurde als Uberbau eine
gerade zweigleisige Fachwerkbriicke ohne Zwischen-
stitzen vorgesehen, um den in diesen liegenden Gefahr-
punkt auszuschalten und unter der Bricke freie Durch-

Abb. 3b.

sicht und freie Hand fir Anderungen an den Gitergleisen zu
haben. Fir zwei eingleisige Briicken, wie bei der danebenliegenden
Uberfiihrung der Linie Pforzheim—Karlsruhe, héatten die beiden
Gleise auf mindestens Gm auseinandergezogen werden missen, was
mit Ricksicht auf die benachbarte Unterfihrung bei km 69,89 und
das Stellwerkgebdude der danebenliegenden Blockstelle nicht
moglich war.

Der in den Grundziigen schon vor dem Kriege festgelegte Entwurf
wurde nach dessen Beendigung ausgearbeitet und nach Erscheinen
der neuen vorlaufigen Berechnungsvorschriften der Deutschen Reichs-
bahn vom Jahre 1922 diesen angepaft,

Abb. 2. Haupttragernetz des Entwurfs in St 37

Abb. 3a. Haupttragernetz.

Grundriff mit Netzlinien der Fahrbahn und der wagerechten Verbande.

Abb. 3. Ausgefiihrter Entwurf in St 48.
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Abb. 3d.

Heft46, 23. Oktober 1925.

Die Bauhohe der alten Bricke zwischen S. U. und Tréagerunter-
kante von 1004 mm wurde fir den neuen Uberbau beibehalten. Um
bei dieser beschrankten Bauhthe nicht zu schwere Quertrager zu
erhalten, wurde die Feldteilung sehr eng gewahlt (24 Felder zu 2,25 m)
und fir die 54 m weit gestliitzten Haupttrager Paralleltrager mit
abgeschragten Enden, Wechselstreben tber zwei Felder und Hilfs-
streben angenommen, um zu steile Strebenneigung zu vermeiden.
Der Achsabstand der Haupttrager ergab sich aus den zur knicksicheren
Ausbildung der Druckstabe gewahlten QuerschnittgroRen zu 8,60 m.
Das rechnungsmaflige Gewicht betrug: FluBeisen (FluBstahl St 37)
406 t, Stahl fur Lager 21t, zusammen 427 t. (Abb. 2)

H1. Ausgefiihrter Entwurf In hochwertigem Baustahl St 4S.

Infolge der Verhaltnisse der Nachkriegszeit, insbesondere des
Ruhrkampfes, konnten die Arbeiten fiir Beseitigung der alten Uber-
bauten und die Herstellung des neuen Uberbaues erst im Jahre 1924
offentlich ausgeschrieben werden. Den Zuschlag erhielt Anfang Juni
die GutehoffuungshUtte in Oberhausen auf Grund eines Sonder-
angebots fur Ausfihrung in hochwertigem Baustahl St 48, der kurz
vorher durch Verfigung der Hauptverwaltung zur Verwendung zu-
gelassen worden war. Die Briicke wurde dadurch eine der ersten
Ausfihrungen in diesem Baustoff. Der von der Gutehoffnungshitte
in enger Zusammenarbeit mit dem Brickenbaubureau der Reichsbahn-
direktion ausgearbeitete Entwurf ist in seinen wesentlichen Teilen in
Abb. 3a bis d dargestellt.

In hochwertigem Baustahl St 48 sind ausgefuhrt die Gurte,
Streben und Zugpfosten der Haupttrager, die Quer- und Langstrager,
in FluBstahl St 37 die Druckpfosten der Haupttrager, die Wind- und
Querverbande, AnschluBwinkel, Futter- und Bindebleche.

die Fahrbahn

Ansicht der Haupttrager-Endfelder.
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Die Gewichte betragen in Tonnen:

Ausgei Ubrter I ntwurf

Entw.  Gew: chts-

Stahl . i i

St48 st37 ﬂ?r Zus in _ ersparnis

Lager St37 int m %

Haupttrager . . . 1534 284 181,8 268,0 86,2 32,2
Fahrbahn . . . . 71,8 131 849 1082 233 21,5
Wind- u. Querverb.. 0,3 325 328 278 —50 - 18,0
Gehwege u. Gelander 8,0 8,0 20 —6,0 - 300,0
Lager. .. 191 19,11 21,0 19 0,9

zus. 2255 82

0 19,11326,61 427,0 100,4 235

Die beiden Entwiirfe in FluBstahl und in Baustahl sind jedoch
nicht unmittelbar vergleichsféhig, da sie nicht auf gleichen baulichen
Grundsatzen beruhen. Gegeniiber dem Entwurf der RBD zeigt der
ausgefihrte Entwurf, abgesehen von der Verwendung des hoch-
wertigen Baustahls, folgende wesentlichen Anderungen:

1. Die Querschnitte der Streben sind in der Richtung senkrecht
zur Tragerebene knapper gehalten, indem die Winkeleisen nach innen
gelegt sind. Dadurch konnte der Haupttragerachsabstand von 8,G0Om
auf 8,40 m herabgesetzt werden, was besonders wegen des knappen
Abstandes vom Stellwerk sehr erwiinscht war. Bei Ausfihrung in Fluf3-
stahl hatte der Haupttragerabstand auf diese Weise ebenfalls noch etwas
verkleinert werden dirfen, jedoch nicht in dem MaRe wie beim hoch-
wertigen Baustahl. Auch bei den Druckquerschnitten konnte die
héhere zulassige Beanspruchung des Baustahls noch gut ausgenutzt
werden, da die Schlankheitsgrade Xfur die Streben 52,5 —52,2 —50,8
und S2,5 betragen.

2. Die Verkleinerung der Stutzweite der Quertrédger zusammen
mit ihrer hoheren zuldssigen Beanspruchung ermdglichte eine Ver-

Abb. 4.

groRerung der Feldweite, so dal 10 Felder zu 5,40 m angeordnet
werden konnten, wobei allerdings recht kraftige Quertrager entstanden.
Damit entfielen die Hilfsstreben, die Gliederung der Haupttrager
wurde klarer und einfacher und konnte durch leichte Krimmung des
Obergurts und annahernd gleichlaufende Strebenneigung derjenigen
der danebenliegenden Uberfilhrung angepaRt werden (Abb. 4). Eine
Vergleichsrechnung ergab, dall bei gleicher Ausbildung der Quer-
trager, jedoch Ausfiihrung in FluBlstahl, sowie einem Haupttrager
abstande von 8,60 m 15 Felder notig gewesen waren, um die
Quertrager nicht zu Uberlasten. Man hatte also bei Ausfiihrung in
FluBstahl unter allen Umstdnden entweder eine steilere und un-
glnstigere Strebenneigung oder, wie beim Entwurf der RBD, eine
Anordnung mit Hilfsstreben nehmen missen. Die Haupttrager
konnten demnach durch die Wahl des hochwertigen Baustahls
wesentlich glnstiger ausgebildet werden.

Probe- Streck-  Bruch- Deh- Be-
stab Materialsorte grenze festigkeit nung
merkungen
Nr. kg/mm2 kg/mm2 )
1 w2l5 .. L. 31,8 50,6 27 i Nietstahl
2 desgl..onrreinne, 323 49,4 26 | Stauch-
j proben
3 51s.5 33,8 51,5 27 . gut
4 desgl.cciniiienne, - 335 50,0 24,5
5 L130.130.14. . 337 58,7 235 .-,
6 desgl. .o 35,7 56,1 23
7 L120- 80-12. . 29,7 52,5 26
8 L120. 80-10. . 31.0 52,8 26
9 L150-150-14. . 31,0 53,0 25
10 L150.150-14 . . 31,3 54,0 27
n L 80- 80-10. . 30,3 56,5 24
2 L 80- 80-10. . 34,3 55,5 25
13 L 80- 80- 12. . 355 55,4 25
14 . 100-100-14. . 33,6 56,2 23
151 Blech12mm . . 32,3 53,1 22
4 desgl. oo 34,0 53,5 20
Ili 1 Blech I5mm . . 32,5 53,0 23
q desgl. oo 34,1 52,6 24
r. i Blech16mm . . 34,3 55,2 21
desgl. .o 34,9 54,9 20
1% 1 Blech22mm . . 322 50,7 24
desgl. L. 31,2 51,0 195
18 1 Blech 4mm . . 31,6 50,8 20
desgl. .o 30,G 49,7 24
28 1 Blech 15mm . . 30,7 j 496’ 23
q desgl. oo 29,8 50,2 23
21 1 Blech122mm . . 35,9 53.0 22
desgl. - 36,2 53,7 20
Zg 1 desgl. .o 32,0 49,8 23 1
q desgl. - 32,9 50,9 20
231 desgl. .o 36,6 51.8 22'
desgl. - 37,3 52,5 18,5
22 1 desgl. .o 35.3 55,7 21
desgl. - 35,8 55,6 20
Zg 1 Blechl6mm . . . 3638 56,1 20
desgl. . ., 361 56,3 20
Zg 1 Blech10mm . . 34,9 54,2 21
desgl. L. 354 54,0 20
291 Blech 2mm . . 360 55,9 20
desgl. .o 36,5 57.2 18,5
2% 1 Blech24dmm . . 35,6 52|1 21
q desgl. - 36,7 52,5 20

Die samtlichen Kaltbiegeproben hielten gut.
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Y. Ausfuhrung des Umbanes.

Zunéchst wurde der Betrieb zwischen Durlach und Karlsruhe auf
den Gleisen Karlsruhe—Durlach (Nord) und Durlach—Karlsruhe (Stid)
gesperrtund der ganze Verkehr Durlach—Karlsruhe auf Gleis Durlach—
Karlsruhe (Nord), der von Karlsruhe nach Durlach auf Gleis Karls-
ruhe—Durlach (Sid) geleitet. Dann wurde das neue Widerlager auf
der Seite gegen Durlach im Schlitzverfahren unter Benutzung eines
Hilfstragwerks zur Unterfangung des Gleises Durlach—Karlsruhe (Nord)
hergestellt, ferner die Verbindungsmauer zwischen dem neuen Wider-
lager und dem W.iderlager der danebenliegenden Unterfiihrung
zwischen Gleis Karlsruhe — Durlach (Nord) und Durlach—Karlsruhe
(Sud). Hierauf wurde die ndérdliche Linie zwischen Karlsruhe und
Durlach gesperrt und der ganze Verkehr auf die sudliche Linie tber-
geleitet, das alte Widerlager auf der Seite gegen Karlsruhe ab-
gebrochen und das neue aufgemauert, was eine voribergehende
Unterfangung des Stellwerkgebdudes notig machte.

Die Umbauarbeiten an den Widerlagern gegen Durlach wurden
in der Zeit vom 30. Juni bis 28. Juli, die am Widerlager gegen
Karlsruhe vom 31. Juli bis 6. September ausgefuhrt.

Zur Aufstellung des eisernen Uberbaues wurden die alten Uber-
bauten als Aufstellungsgerist benutzt und hierzu 3 m seitlich ver-
schoben. Der neue Uberbau muRte vorlaufig gegeniiber der end-
gultigen Lage um 2 m hdher und 0,75 m seitlich verschoben aufgestellt
werden, um neben dem benachbarten Uberbau der Linie Karlsruhe—
Durlach (Stid) fir den zur Aufstellung dienenden Portalkran Platz zu
schaffen und bequem nieten zu konnen. Die Briicke wurde nach
fertigem Zusammenbau durch an den Endquertragern angesetzte
Wasserdruckpressen und Schwellenstapel in die endgultige Lage ab-
gesenkt und gleichzeitig seitlich verschoben.

Die Baustoffprifungen des in der Gutehoffnungshitte im Siemens-
Martin - Verfahren erzeugten hochwertigen Baustahls lieferten ein-
wandfreie Ergebnisse; vergl. vorstehende Zusammenstellung (S. 651).

Alle Rechte Vorbehalten.

Bei der Herstellung von Baugruben fur Untergrundbahnen, Kanali-
sationsarbeiten, Hauserfundierungen usw., die nicht mit Bdschungen
ausgehoben werden konnen, kommt die Verwendung von sogenannten
Tragerb ohlwanden immer mehr in Aufnahme, statt der gewdhn-
lichen Aussteifung mit Bohlen, Brusthélzern und Steifen.

Abb. 1

Abb. 3.

Uber Einrammen
Von Martin Meyer, in Firma

In der Bearbeitung ergaben sich keine Schwierigkeiten. Die
Nietarbeiten an der Baustelle waren gegenidber der Nietung mit
gewdhnlichen FluRstahlnieten dadurch erschwert, dal die Niete aus
St 48 nur in ganz hellrotwarmem Zustande einwandfrei geschlagen
werden koénnen. Schwierigkeiten machte daher die Nietung an den
Anschlussen der Streben an den Knotenblechen und an den dort
angeordneten Bindeblechen der Druckstreben infolge des engen
Zwischenraumes von 340 mm; doch wurden diese Schwierigkeiten
nach einer gewissen Einarbeitungszeit ohne Anstande Uberwunden.

Die Zeiten fir die Aufstellung waren folgende:

Einrichtung der Baustelle, seitliche Verschiebung der alten Uber-
bauten und Herrichtung als Aufstellungsgerist 22. September bis
15. Oktober 1924. Zusammenbau des neuen Uberbaues 16. Oktober
bis 5. Dezember. Abbruch der alten Uberbauten 6. Dezember bis
15. Dezember. Ablassen und Verschieben des neuen Uberbaues in die
endgiltige Lage 27. Dezember 1924 bis 10. Januar 1925.

Die Probebelastung wurde durch gleichzeitige Belastung jedes
Gleises mit 3 Lokomotiven G 12 vorgenommen und zeigte folgende
Ergebnisse:

Grofite Durclibiogung
Belastungs-  In Haupttragcrmitto Verlialtniszahl zur
art in mm Stutzweito
gerechnet gemessen gerechnet I gemessen

Seiten-
schwankung

Ruhend . 32 30 1:1688 1:18C0
55 km/Std. 30
Bremsfabrt 30

Die Ausfiihrungskosten fiir den Uberbau betrugen rd. 120 000 Mark,
wahrend sie nach dem urspringlichen Entwurf rd. 137 000 Mark be-
tragen hatten. — Die ortliche Bauleitung hatte die Bahnbauinspek-
tion | in Karlsruhe. Die Tiefbauarbeiten wurden von dem Bauunter-
nehmer Gustav Siegrist in Karlsruhe ausgefiihrt.

von I-Tragern.
Ernst Meyer, Berlin N 20.

Die Tragerbohlwéande
bestehen aus in Abstanden
von etwa 2 m eingeramm-
ten I-Tragern, zwischen
denen bei der Ausschach-
tung Bohlen eingezogen
werden. Die Tragerbohl-
wande brauchen bei ge-
nugend kraftigem Profil
der Trager nur einmal
durch Rundholzsteifen
gegeneinander abgesteift
zu werden, so daB sich
unter diesen Steifen eine
freie Baugrube erzielen
1aRt, in der ungehindert
gearbeitet werden kann.

Besonders in Verbin-

dung mit Grundwasser-

spiegelabsenkung bedeu-

ten Tragerbohlwéande eine

grolRe Ersparnis gegenuiber

hélzernen oder eisernen
Abb. 2.

Adb. 4
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LUL Anst.\:RoAclan Gisevius, Berlin. VerlagvonWilhelm E mstu. Sohn, Berlin.
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Abb. 5.

Spundwaénden,
forderlich sind.

Das Einrammen der Trager bietet gewdhnlich keine Schwierig-
keiten, wenn der Tragerkopf durch eine Tragerschlaghaube oder
Rammplatten gegen Beschadigungen geschlitzt wird. Voraussetzung
ist jedoch, daB sich in den zu durchrammenden Bodenschichten keine
Hindernisse, wie z. B. groRe Steine, voriinden, gegen die die Ramm-
trager sehr empfindlich sind, besonders wenn diese Steine in festen

die sonst zur Fernhaltung des Grundwassers er-

Alle Reohte Vorbehalten.

Bodenarten (harter Ton, fester Lehm) eingebettet liegen, so daf3 sie vom
Trager nicht beiseitegedriickt -werden konnen.

Der Trager steht nun entweder mit der Spitze fest auf dem
Hindernis und staucht sich beim Rammen vollstandig zusammen,
oder aber das untere Ende des Tragers wird durch das Hindernis
abgebogen, und der ganze Trager folgt beim Weiterrammen zwang-
laufig der durch die verbogene Spitze angegebenen neuen Richtung.
Die manchmal geradezu grotesk erscheinenden Formanderungen, die
die Rammtrager hierbei erleiden, zeigen Abb. 1bis 5, die beim Bau
der Nordstdbahn in Berlin, bei der zurzeit in der Ausfihrung be-
griffenen Strecke nach Tempelhof, aufgenommen worden sind. Hier
fand sich stellenweise ganz harter Tonboden mit eingelagerten Find-
lingen vor. Gerammt wurde wegen des schweren Ziehens der Trager
zuletzt mit einem Lacourbar von 3000 kg Fallgewicht, unter dem
die Trager stetig zogen, so dal beim Rammen nicht erkennbar war,
ob der Trager einen Stein getroffen hatte oder nicht. Erst beim
spateren Ausschachten zeigten sich die Verbiegungen der Trager.

Bei einer fruheren Ausfiihrung von Tragerrammungen in schwerem
Lehmboden ereignete es sich, daR in etwa 4 m Abstand von der
Ramme plotzlich der Trager aus dem Boden herauswuchs. Die Spitze
war durch einen Stein so stark abgebogen worden, daf? der Trager
im Bogen wieder nach oben ging.

Die angefiihrten Beispiele zeigen, wie notwendig es ist, vor der
Ausfihrung von Tragerrammungen den Untergrund durch Bohrungen
zu untersuchen, um festzustellen, ob mit dem unbehinderten Ein-
rammen von Tragern gerechnet werden darf.

Rahmenbinder fur ein Postscheckamtsgebaude.

Von Oberingenieur L. R. v. Teng, Hannover.

Als Unterstiitzung der hdélzernen Dachkonstruktion und der Gber
dem DachgeschoR befindlichen Massivdecke dienen fur das Haupt-
gebaude des neuen Postscheckamtes in Hannover 15 eiserne Rahmen-
binder, die wie nachfolgend berechnet wurden. Das Gebaude besitzt
ein Mansarddach mit daruberliegendem Satteldach, und als Deck-
material werden Pfannen auf Lattung verwendet. Die Dachneigung
des Satteldaches betragt 4G° und die des Mansarddaches 67°.

Als zulassige Beanspruchung des FluBeisens ist nach den
ministeriellen Bestimmungen vom 24. Dezember 1919 o'= 1200 kg/cm3
angenommen, ferner zur Berechnung der Druckstabe fiinffache Knick-
sicherheit nach Euler.

Belastungsannahmen.
Deckung, Schnee und Wind:

fir Satteldach....ccovviceenne, =265 kg f. 1 m2 Grundflache

fir Mansarddach =400 kg f. 1 m3 Grundflache
Massivdeckenbelastung aus Eigengewicht und Nutzlast

fir die Decke Uber dem Dachgescho =830 kg/m2

Rahmenbinder. Grote Binderentfernung = 6,64 m. Das System
des Zweigelenkrahmens zeigt Abb. 1  Stablangen AB = 3,940 m,
BC = 4,675 m, Abstand des
Knickpunktes B von der
Wirkungslinie AC der
Kraft X y= 2,50 m.

Der Rahmenbinder ist
belastet mit lotrechten
Kraften aus Eigengewicht,
Deckenlast und Dachlast
mit Wind

Pi= 11600 kg= 11,6 t,
P3= 17600 kg= 176 t.
W agerechte Kraft
aus Dachwind
H= 2750 kg= 2,75 t;
hierflir ergehen sich die
Auflagerdricke:
,17,6-2,21 + 11,6-4,675
5,875
= 1585 —175= 141t

C=116+ 176—141= 151t

Fur die vorstehend ermittelten AuBenkrafte ist das Eckmoment
bei B

Dachbelastung aus Eigengewicht,

2,753,75_ 38,9+ 542

5,875 5,875 L

MO= 151 4,675 — 17,6 +2,465= 70,5 —43,3= 272 mt
und das Zusatzmoment fir Stab B C:

17,6 +2,465 _ -
4,675 2,21 = 20,5 mt.

Zur Ermittlung des statisch unbestimmten Rahmenschubes X er-
geben sich die Beiwerte Z und N nach dem Mohrschen Satze von
der virtuellen Arbeit aus

Z=1]1-fj-yds

= TWJ & ‘M+ yr'M>+ 20%*+ Jr)e -
hierin Mm= einfaches Moment

N=FIW ~ ==y w j &
YAv4
ZN
Wird fir samtliche Stabe die gleiche Steifigkeitsziffer E J vor-
ausgesetzt, so errechnen sich folgende Beiwerte

+ yryr+vl]

X —

fur Stab AB
3.94 )
0+ 25-27,2+ 2(0 + 2,5)-M1
GE J
T8 880% B ey "1 &Y
"t 394 g, gqic) N'3-94.g52=
A 33S/M + o+ ' 6EJ ’ 6EJ
fur Stab TfC
4.675 .072.991
” YE 25¢272+0 + 2(25+ 0)+( J + 205
= [68,0+ 5(12,85 + 20,5)]
4675 mQ,, . - 59q9-, 4,675 1095
- GEJ t + "— BEJ 6EJ
V= W i”n +0+0
folglich der Rahmenschub
536+ 1095 1631 11515 t.

— 49,2 + 585 — 107,7
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Tragt man nach Abb. 2 in die Ji-Flache die X m(/-Flache ein,

also bei B
X my = 1515+25= 37,9 mt,

so ergibt der verbleibende anschraffierte Flachenteil die im Rahmen
wirkenden Biegungsmomente:
—max M ==—10,7 mt bei B
-j-max M = + 155 mt bei m.
Abb. 3 stellt die Momenten-
verteilung dar.
Im Stab A B wirkt auch noch
eine Langskraft
141
" cos 18°
hierfur
moment
J= 2,4+148m,93= 540 cm4.
Fur die Ausfiihrung wird gewahlt | 40
mit F = 118 cm3 Jy = 1158 cm1 Wx = 1461 cm3
In dem Rahmenbinder treten dann folgende grofiten Bean-
spruchungen auf:
im Stab AB

14.1
0,951
erforderliches

= 1481t

Tragheits-

14800 , 1070000
118 1461 ;860 kg/cm3
im Stab BO
1550 000 .
ff,-. 1461 11060 kg/cm3

Bemerkt sei noch, dal Vollbelastung ohne Dachwind kleinere
Momente ergibt.

H.E 160/20

/ \F/£.160/20

Heft 46, 23. Oktober 1925.

RahmenstoR. Der Rahmentrager | 40 erhélt im Eckpunkte B
einen Stol3 nach Abb. 4. Fir dieVerbindung sollen 7/s ** starke Schrauben
zur Verwendung kommen. Abb. 5 zeigt den StoRBquerschnitt.

Es sind Eckmoment MB — | 070 000 cmkg

und Langskraft iS= 14800 kg.
Das Tragheitsmoment des RahmenstoRes ist

/in . RB\
J-Steglaschen = 21— ) e, = 5460 cm4
J- Flanschenlaschen = 2 -|- 32 « 2123 = 28 220 cm
33680 cm*
Abzug fir 23 mm Lochdurchmesser
i= 2[2(l,5+ 4,6-2,13+ 2+ 4,6-4,0-] = — 8280 cml
J. = 25400 cm4

dann Widerstandsmoment des StoRquerschnitts

“ 2°°.=1155 cm3

Groéfite Beanspruchung des StoRquerschnitts
1070 000 920 kglem=:

WS=

Querschnitt der Flanschenlasche
Ff= 1620—2-2m,3= 22,8 cm3
und deren Durchschnittsbeanspruchung

0= 9%5°2 _ gg3kgiem3

22
mithin Moment der Flanschenlascben
Mf — 22,8 883 42 = 846 000 cmkg

und Moment der Steglaschen
Ms = 1070 000 — 846 000 = 224 000 cmkg.

Es ist dann die Schraubenkraft im Flansch
846 000 _ 20100 kg_
Erforderliche Schraubenzahl
rif — "g]2g™ ~ 1 Schrauben 7h™ Durcbm.
und die Schraubenkraft im Steg

Erforderliche Schraubenzahl in jeder Reihe
ns= ~ 2 Schrauben 7s"Durchm.

Samtliche Zahlenwerte wurden mittels des Rechenschiebers ge-
funden.

Vergleich der beho6rdlichen Bauvorschriften fir Eisenbahnbricken ans FluR3stahl.

Alle Rechte Vorbehalten.

Die Festigkeitseigenschaften des fiir eiserne Eisenbahnbricken
heute noch fast ausschlielich verwendeten FluRstahles sind annahernd
in der ganzen Welt die gleichen. Bestimmt ist dies der Fall in Europa,
wo die betreffenden behdérdlichen Vorschriften beinahe gleichlautend
sind. Ebenso gleichartig sind die Auffassungen und Vorschriften
betreffend die Bearbeitung, Werkstattarbeit und Aufstellung.

Wenn man demgegeniber die behdrdlichen Vorschriften derselben
Lander fur die Berechnung und fiir das Entwerfen eiserner Eisenbahn-
bricken vergleicht, findet sich eine bunte Reihe von Formulierungen
Uber zulassige Beanspruchungen, Knicksicherheiten u. dergl. mit dem
Ergebnis, dall der fir denselben Zweck geforderte W erkstoff-
aufwand nach jeder Verordnung ein anderer ist.

Diese bis zu 100% gehenden Unterschiede sind kaum zu recht-
fertigen.

Es ist doch sicherlich ein MiRRverhéltnis, wenn wir einerseits in
unseren statischen Berechnungen den Kraftewirkungen mit groRer
Genauigkeit nachgehen, anderseits den verwendeten Werkstoff auf
das sorgsamste prifen, auch fir beide Vorgédnge in einer schon fast
uferlosen Literatur doch ziemlich eindeutige Anweisungen finden,
daflr aber in der Frage, wieviel von diesem Werkstoff fur die so
genau berechneten Krafte aufgewendet werden soll, augenscheinlich
im Dunkeln tappen und auch von der Literatur fast ganz im Stiche
gelassen werden.

Es ist ndmlich unmadglich, die Ursachen dieser Verschiedenheiten
zu ergriinden, weil die behdrdlichen Vorschriften nur in den seltensten
Fallen offentlich begrindet werden.

Die Begrindung der ungarischen Vorschrift vom Jahre 1907, die
seinerzeit von deren Verfasser, Prof. Kornel Zelovich, in Buchform
herausgegeben wurde, ist noch heute die einzige Quelle, die die
historische Entwicklung dieses Gegenstandes kritisch zusammenfaft.

Von Dipl.-Ing. Alfred Pllder, Bukarest, Oberinspektor der rumanischen Staatsbahnen.

Schade, daR dieses wertvolle Werk, das nur bis 1903 reicht, keine
Erganzung und Bearbeitung in einer der Weltsprachen gefunden hat.
Nun versuchte im vergangenen Jahre der zwischenvdlkische
Eisenbahnverband (Union internationale des chemins de fer, abgekirzt
U.J. C) eine Aussprache Uber diesen Gegenstand herbeizufiihren und
eine Art von Normung der behdrdlichen Vorschriften anzubahnen.

Der Versuch laRt sich leider nicht als geglickt betrachten. In
der Konferenz zu Florenz im April 1924 muf3te der Berichterstatter,
A. Ronsse, Direktor der belgischen Staatsbahnen feststellen, dal
vorlaufig nur einige wenige und zwar ziemlich nebensachliche Punkte
als allgemeingultig den Mitgliedern der U.J. C. zur Befolgung an-
empfohlen werden kénnen.

An sich wéare eine Regelung jedenfalls sehr erwiinscht. Es erhoht
den Glauben an die verschiedenen technischen Autoritaten keineswegs,
wenn sie in den lebenswichtigsten Fragen vollig entgegengesetzte
Ansichten haben. Auch wird es bei den begrenzten Eisenreserven
der Erde immer weniger gleichglltig werden, ob wir oder andere
nicht zuviel Werkstoff in die Briicken hineinstecken. Eine Normung
mit dem Endzweck &auBerster Sparsamkeit wird friher oder spater
eine gebieterische Notwendigkeit werden.

Freilich auf dem befolgten Wege wird ein Einvernehmen kaum
zu erzielen sein.

Es handelt sich da namlich nicht nur um eisenbahntechnische
Fragen, sondern um einen Komplex von theoretisch-wissenschaftlichen,
materialtechnischen, eisenbahnteohnischen und wirtschaftlichen Be-
langen, in denen zwischenvdlkische Vereinbarungen erst maglich sind,
nachdem eine freie, allgemein zugangliche Aussprache in der Fach-
presse die Meinungen geklart, die zu erntenden Friichte gereift hat.

Eine solche Aussprache ist aber bisher nicht einmal versucht
worden.
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Die allgemeinen Eisenbahn-
kongresse, denen die eigent-
lichen eisenbahntechnischen
Fragen naturgemall weit naher
liegen, kénnen fiir das Sonder-
gebiet des Brickenbaues die

notwendige Resonanz nicht
aufbringen. Ihr schwerfalliger
Apparat ist aber auch gar

nicht nétig, hochstens koénnte
allenfalls das ,,Bulletin® der
U. J. C. als Forum fur die vor-
herige Aussprache dienen, ob-
wohl auch diesen Dienst ein
deutsch - franzosisch - englisch
redigiertes Fachblatt, etwa wie
es der seinerzeitige ,,Eisenbau*
zu sein versuchte, weit zweck-
entsprechender erfillen kénnte.

Die Anregung zu einer I
solchen zwischenvélkischen
Normung oder wenigstens An-  -& ft
gleichung der verschiedenen i
Brickenbauordnungen miRte
freilich von einer der groRen
europaischen Eisenbahnver-
waltungen ausgehen, um der
ganzen Bewegung das not-
wendige Gewicht zu geben.

*

* *

Im folgenden sollen zur
Erlauterung des eben Aus-
gefuhrten die Verschiedenheiten
der behdrdlichen Vorschriften
an Beispielen gezeigt werden,
und zwar sind zum Vergleich
herangezogen: eine nord-
amerikanische Vorschrift aus 0
dem Jahre 1920,% die deut- i3t 56 6 0
schen Vorschriften 1922 und Spanneiten
1925, und die franzdsische
(1915), Osterreichische (1904),
preuBBische (1903), schweize-
rische (1913) und ungarische
(1907) Vorschrift.

Abgesehen von der preuBischen Vorschrift sind alle noch in
Geltung, manche schon Uber zwei Jahrzehnte lang.

Der Einfachheit halber sollen nur zwei Fragen behandelt werden,
und zwar betreffend:

1. das in verschiedenen Spannweiten fir dieselbe Belastung ge-
forderte Widerstandsmoment,

2. den erforderlichen Querschnitt verschieden schlanker Druck-
stdbe bei Belastung durch dieselbe Stabkraft.

Die FormelgroBen sind nach den deutschen ,,Grundlagen* (1925)
bezeichnet, deren Kenntnis vorausgesetzt wird.

1 Erforderliches Widerstandsmoment fiir einfache Balken-
trager aus FluBstahl (Abb. 1 u. 2).

Belastung: M = Mg -~ Mp — 1 (tcm).

Abb. 1 bezieht sich auf einfache Blechtrager, Fahrbahn oben,
mit Spannweiten zwischen 2 und 20 m.

Abb. 2 bezieht sich auf einfache Balkenbriicken (Blechtrager bezw.
Fachwerkbalken), Fahrbahn unten, mit Spannweiten zwischen 10 und
120 m.

Um den Vergleich der verschiedenen Formulierungen durch-
fihren zu kénnen, war es notwendig, das mit der Spannweite ver-
anderliche Verhaltnis Ma:{Mg -f- MP), Eigengewicht zu Gesamtlast,
festzustellen.

Da die Eigengewichte eiserner, fiir die neuen deutschen Lasten-
zlige gebauten Eisenbahnbriicken noch nicht mit geniigender Sicherheit
feststehen, haben wir die Eigengewichtsmomente auf Grund der vor-
ziglich bewahrten, fir den ehemaligen preuflischen Lastenzug A
glltigen Dircksenschen Formeln,3) und die Momente aus der Ver-
kehrslast nattrlich ebenfalls fiir diesen Lastenzug ermittelt.

% American Railway Engineering Association. General speci-
fications for steel railway bridges, 1920 (431. South Dearborn Street,
Chicago).

2 Siehe u.a. Taschenbuch der Hitte, 22. Aufl.,, 1915, Bd. Ifl, S. 65.

PreulRen13B

Abb. 1. Erforderliches Widerstandsmoment in cm3

von einfachen FluBRstahl-Blechtragem verschiedener

Spannweite, Fahrbahn oben, fiir ein Biegungsmoment
M= Mg+ MP— 1 tcm.

o W 60 30 W mw
Spannweiten

Abb. 2. Erforderliches Widerstandsmoment in cm3

von Fluf3stahl-Balkenbriicken verschiedener Spann-

weite, Fahrbahn unten, fur ein Biegungsmoment

M —Ma-f-Mp — 1tcm.

mzZO 101530

Es ergibt sich alsdann z. B. fir die Spannweite von 10 m, Fahr-
bahn oben, nach Dircksen: g = 880 -f-54 «10= 1420 kg/m, und nach
der Tabelle Hitte 1915, Bd. I, S. 67, p = 10872 kg/m.

Also g+ p = 142+ 10,872= 12,292 und im Verhdltnis
Mg + Mp = 0,116 + 0,884= 1 (z. B. tcm).

Fur Fahrbahn oben erhalten wir auf diesem Wege folgende
Tabelle der Anteile von Eigengewicht bezw. Nutzlast an M = I:

Spann-
weite

Mg 0,047 0,06 0,072 0,078 0,087 0,101 0,116 0,163 0,199
Mp 0,953 0,94 0928 0922 0913 0,899 0,884 0,837 0,801

EbensO fir )'ahr bahn inten:

2 31 4 5%6 8 10 15 20 m

Spann-
Weite 10 15 20 30 40 60 80 100

Mg 0,148 0,196 0,230 0,265 0,296 0,362 0,417 0,466 0,509
Mp 0,852 0,804 0,77 0,735 0,704 0,638 0,583 0,534 0,491

120 m

Diese Verhdltniszahlen sind natirlich nicht dieselben fur alle
Lastenziige, die Abweichungen sind aber fir unseren Vergleichszweck
nebenséachlich.

Das erforderliche Widerstandsmoment berechnet sich nun fur
die Hauptkrafte nach den verschiedenen Briiokenbauordnungen wie
folgt:

1. American Railway Engineering Association (1920).

tizud = 1123 kg/cm3

r=141 N -T7— (i in FuR) = 14 p (I in Meter),

0,359
+
Mo '+ ¢ Alp

erf ozul
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Abb. 3a. Faclnverkbalken von 30 m Spannweite.
Erforderlicher voller Querschnitt von Druckstédben
verschiedenen Schlankheitsgrades, die durch die
Stabkraft Sg+ Sp = 1t belastet sind und bei denen

SJ — max. (Gurtungen und Endfillstabe). Ist.
N?+ Sp
2. Deutschland (1922 u. 1925).
_ _ 21 Mg + <$Mp
Ozul= 1400 kg/cm3 .= 119 I+ 46 Wérl" ol

3. Frankreich (1915). Fur die Hauptspannungen muf3 die
Formel 0,4 ag -\-ap — 800 kg/cm?2 erfillt sein, also

W - 0.4 M(?: Mp (1F in cm3 M in tem, a in t/cm2.

4. Osterreich (1904).

Bei 1 =0 bis 10 10 bis 20 20 bis 40 40 bis 120 m Spannweite
6zul= 750+ 51 760+ 41 800 + 21 840 + | kg/cm?2
. HU+ Mp
9=1 Wit on

5 Preuflen (1903).
a) Far Blechtrager
o+l = 750 kg/cm3

b) Fir unten liegende Fahrbahn:

Bei 1= 10 20 40 80

Cuul = 800 850 900 950

_ Mg+ MP
N er| Ozl

mit unmittelbarer Schwellenauflagerung

120 m Spannweite
1000 kg/cm?2

T—1
6. Schweiz (1913).
Mn

Ozul=—=900 + 200 Mg + Mp k2/Cm'”
mp— 1, fir I < 15 m wird Qul um 2 (15 —1)°/Qverringert.

Vert MOO;mMp
7. Ungarn (1907).
Quui = 1200 kg/cm3
Fir I= 0 bis20 m; <— 15+ 0,001 (20 .,
Fur 1> 20 m, o= 15,
HU + <pMP
Ve ozul

Abb. 3b. Faclnverkbalken von 30 m Spannweite.
Erforderlicher voller Querschnitt von Druckstaben
verschiedenen Schlankheitsgrades, die durch die
Stabkraft Sp=\ t belastet sind, wahrend Sg= 0
(Fullstabe in Balkeumitte.)

Ein Vergleich der Schau-
linien ergibt, dal die Unter-
schiede, auf die deutsche Linie
bezogen, 26 bis 52 % aus-
machen.

Vor allem féllt die ameri-
kanische Linie zum Teil ganz
aus der Reihe heraus, und
man kann feststellen, daR der
amerikanische Briickenbau, so-
weit er sich an diese Vorschrift
halt, die am haufigsten vorkom-
menden Bricken bis zu einer
Spannweite von 60 m mit einer
Stoffverschwendung baut, lber
deren Grinde man gern Naheres
erfahren wirde. Jedenfalls be-
weist diese Angstlichkeit ein
geringes  Zutrauen in  die
durchschnittlichen Ausfiihrungs-
gewohnheiten.

Die deutsche Vorschrift
arbeitet am sparsamsten von
allen. lhr zunachst liegt die
franzésische Vorschrift. Die
betreffenden Linien zeigen bei
groflen und kleinen Bricken
einen fast gleichgerichteten Ver-
lauf mit Unterschieden von 6 bis
10%, was bei der Verschieden-
heit der Formulierungen gewil}
ein  bemerkenswertes Ergebnis
ist. Es beweist dies, daR die
beiden gréBten auf dem
Festlande in Betracht
kommenden Behdrden in
bezug auf die Beurteilung
der StoRzuschlage und der
Stoffausnutzung im groflen
und ganzen eines Sinnes
sind.

Auch die 0&sterreichische
Linie hat ungefahr denselben
Verlauf, doch gehen die Unter-
schiede, auf die deutsche Linie
bezogen, bereits bis 25%.

Die schweizerische Linie zeigt einen zu steilen Abstieg in den
kleinen Spannweiten, und einen zu langsamen in den mittleren und
groRen. Der scharfe Knick bei 15 m durfte schwerlich zu recht-
fertigen sein. Hier, wie in der ungarischen Vorschrift, liegt offenbar
eine Uberschatzung der StoRkrafte vor.

Dies wird in der letztgenannten Vorschrift noch betont dadurch,
dal fir die kleineren Spannweiten Gruppen von schwereren Achsen
in Rechnung gestellt werden missen, als sie der gewohnliche Lasten-
zug hat, die Linie verlauft also in der Wirklichkeit in den kleineren
Spannweiten noch erheblich steiler, als wir sie dargestellt haben.l)

Das Ergebnis ist, daR diese Verordnungen gerade den einfachen
Balken mit seinem verhaltnismaRig klaren Kréaftespiel viel zu stark
bauen und auch sonst mit dem Baustoffe sehr freigebig umgehen.
Freilich erlaubt dieser Umstand einzelnen Eisenbahnverwaltungen, auf
ihren, vor 20 Jahren gebauten Bricken viel schwerere Lastenziige
verkehren zu lassen, als es ihren ideellen Lastenziigen entspricht. Es
ist dies fir den Augenblick gewifl ein Vorteil, aber keine Recht-
fertigung, denn schon Zelovich hat in seinem erwahnten Werke
nachgewiesen, dall es unwirtschaftlich ist, bei der Festsetzung
der ideellen Lastenziige die Entwicklung der Verkehrslasten auf mehr
als etwa 20 Jahre vorwegzunehmen.

Die Verstarkung einer eisernen Briicke fiir einen schwereren Lasten-
zug kommt nicht teurer zu stehen, als die Zinseszinsen der Baukosten
des 20 Jahre lang unausgenutzt gebliebenen Baustoffes ausmachen.

wo
Schlankheitsgrod

9 Das vom U. J. C. empfohlene Lastenschema hat diese schwereren
Lastengruppen ebenfalls. Diese Maliregel ist geeignet, Verwirrung zu
stiften. Die Tatsache, dal} die StoRwirkungen in den Kkleineren Spann-
weiten zunehmen, ist durch die StolRzahl oder durch entsprechend
herabgesetzte Beanspruchungen zu bericksichtigen. Derselben Sache
noch einmal durch das Vorschreiben schwererer Lastenziige fir
kleinere Spannweiten Rechnung zu tragen, ist nicht zu empfehlen. Es
fihrt zu Unklarheiten und zu einem nicht folgerichtigen Vorgehen
bei der Beurteilung der Tragfahigkeit bestehender Briicken in bezug
auf praktisch verkehrende Lastenzige.
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Dies gilt ftlr die Entwick-
lungsgeschwindigkeit, die vor
dem Kriege im Fahrzeugbau maR-
gebend war und die durch Krieg
und Kriegsfolgen sicher keine
Beschleunigung erfahren bat.

Wenn also diejenigen Bahn-
verwaltungen, deren alte ideelle
Lastenzlige durch die Entwick-
lung Uberholt sind, darangehen
werden, ihre neuen Bricken fir
schwerere Lastenziige zu bauen, -
werden sie kaum umhin kon-
nen, auch die zuldssigen Bean-
spruchungen, dem deutschen
und franzoésischen Beispiele ent-
sprechend, hinaufzusetzen, wenn,
wie den Zeitlaufen entsprechend
angenommen werden darf, Spar-
samkeit an Baustoffen auch bei
ihnen als oberster Grundsatz gilt.

Eine Angleichung der ver-

Ungam 1900

Richtung,
schen  Grundlagen dargestellt
wird, mufR sich also mit der
Zeit selbsttatig vollziehen.
* *
*

erforderliche volle

Querschnitt in Drucksta-

ben einfacher Fachwerk-
balken (Abb. 3 u. 4).

Belastung: & /+ Sp = 1 (b).
Diese Querschnitte sind ab-
héngig vom Schlankheitsgrade A

2. Der

_ Scandiitsgrad
und vom Verhaltnis ‘(‘;ﬂ+u-‘(‘)_-l Abb. 4a.
Das letztere verandert sich aber
nicht nur mit der Spannweite,
sondern auch in einem und
demselben Trager hat es einen
Grofitwert in den Druckgurten “ff+

bezw. Endfullstdben und einen

Kleinstwert in den Fullstaben der Brickenmitte, fir die es u. U.
= 0 wird.

Aus dieser Fulle von Mdglichkeiten haben wir in den Abb. 3a u. b
flr einen Trager von 30 m Spannweiteund in den Abb. 4a u. b fir
einen solchen von 100 m Spannweite die beiden Grenzfélle dargestellt,
und zwar in den Abb. 3a u. 4a jeweils den Fall max~ ~  j und
in den Abb. 3b u. 4b den Fall: S,,= 0, SP=1 (t).V ”

Der Vollstandigkeit halber haben wir sowohl die Querschnitte
dargestellt, die sich nach der vorlaufigen Fassung der deutschen Vor-
schriften (1922) als auch diejenigen, die sich aus der endgultigen
Fassung (1925) ergeben.

Die entsprechenden Bestimmungen der einzelnen Vorschriften
lauten wie folgt:

1. American Railway Engineering Association (1920).

6zui= 1054 — 3,51 1, jedoch nicht mehr als 879 kg/cm3
1> 100 unzulassig.

Fall a) F-- -Eff* fSp
Ozul
Fall b) F= ozul (cfin t/cm:, wenn Sp= 1(t) und F in cm3.

2. Deutschland (1922). 6zul= 1,4t/cm3: A>150 unzulassig.

_ “ (sff+ T Sp)
Fall a) F 14
Fallb) F ‘ff
wobei fir 1= 0 bis 60 80 100 120 140 160
= 117 186 2,64 380 517 6,76.

3. Deutschland (1925). Dieselben Formeln wie zu 2., aber fir
A= 0 20 40 60 80 100 120 140 160
u= 10 1,02 1,10 126 159 2,36 341 4,64  6,06.

4. Frankreich (1915). Die
Wir setzen anndhernd F = 12Fn.

Nietlécher werden voll abgezogen.

iy

schiedenen Auffassungen in der f/V
die von den deut- Vf

100

Faclnverkbalken von 100m Spannweite.
Erforderlicher voller Querschnitt von Druckstaben
verschiedenen Schlankheitsgrades,
Statﬁ«aft Sg-j- Sp — 11 belastet sind und bei denen

—r~—= max. (Gurtungen und Endfullstébe.)

Amerk7 1920 1

- Deutschand 1922 1

1925

Frankreich 1915
h __ -Oesterreich 1900
/h Preuen 1908
Schneii 1913
Ungam 1901

I N
<” -
=

>

Schianfihdtsgrad
Abb. 4b.

Faclnverkbalken von 100 m Spannweite.
Erforderlicher voller Querschnitt von Druck-
stdben verschiedenen Schlankheitsgrades, die
durch die Stabkraft Sv= 1t belastet sind,
wahrend Sg= 0 ist. (Flllstdbe in Balkenmitte.)

die durch die

<€i(0,4Sg+ Sp)

Aus der Gleichung =0,8 (t/cma folgt

122(04S,, + Sp)

Fall a) F
) 0,8
Fallb) F 2P
wobei to— 14- =
10 000

5. Osterreich (1904). Fur 30 bezw. 100 m Spannweite ist

6zul = 0,860 bezw. 0,940 t/cm2
Fall a) =Fall b) F= ek denn fir a) Sg-f-SP= 1 und fir b)

Sg= 0, Sp= 1, wobei fir
A= 0 20 40 60 80 100 120 140 160
o= 1,235 1,323 1,437 1573 1,737 1,939 2579 351 4,584.

6. PreuRen (1903).

) 4244 . .

o6zul= -y —t/cm3 jedoch nicht mehr als 0,875 bezw. 0,975 t/cm?2
fur 30 bezw. 100 m Spannweite.

Fall )= Fallb) F= _1 =«

ozul
7. Schweiz (1913).
. s (1000—51) -
< = 7
Fir A< 110 ist 6zul 1000 t’em'-’;
fur A>110: Ozul= t/cm3

DieNietldoher werden voll abgezogen, also wie unter4: F=1,2F n,
Falla)= Fallb) FW 12 «

ozul
8. Ungarn (1907).

N . (1200—55 A _
FOr A<7110: o6zui= 1000 t/cm3;
fur A> 110: 6zul 7130 t/cm
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Die Halfte der Nietlécher wird abgezogen, also anndhernd F — 1,1 F

Fall a) ozl
zu

Fallb) F = 'ijl} |

Fir 1< 20m ist o= 15+ 0,001 (20— 1t)-\ fur 1~ 20: @= 15

Was an diesen Linienziigen vor allem aufféllt, ist der groRe
Unterschied zwischen den beiden deutschen Linien und der preuBischen
Linie einerseits, und allen anderen anderseits im unelastischen Be-
reiche, und ganz besonders um 1= 60 herum.

Die genannten drei Linien verlaufen untereinander ziemlich gleich-
gerichtet und zeigen also wieder einen Fall, in dem abweichende
Formulierungen nahezu auf dasselbe Ergebnis hinauslaufen. Nur daf
die Ubereinstimmung hier wohl kein Zufall ist.

Wohl ist die Knickspannungslinie der deutschen ,,Grundlagen*
durch Theorie und Versuch mehr oder weniger einwandfrei festgelegt,
bei der Festsetzung der erforderlichen Knicksicherheiten, wobei die
Willkiir ja freien Spielraum hat, scheint aber doch das Bestreben
vorgewaltet zu haben, sich im Endergebnis nicht allzuweit von der
bisherigen, bewahrten Grundlage zu entfernen.

So konnte der bemerkenswerte Umstand eintreten, daBdiepreuBisch-
deutschen Linien im unelastischen Bereiche tief unterhalb der Ubrigen
verlaufen, wéahrend sie sich im elastischen Bereiche nicht unerheblich
Uber diese erheben.

Die grofiten Unterschiede sind, auf die jeweils Kkleinere GroRe
bezogen, in Abb. 4b. Frankreich > Preuen um 99% (4= 60), Frank-
reich > Deutschland (1925) ebendort noch immer um 69% und um-
gekehrt bei 4= 160 in Abb. 4a PreuBen > Frankreich um 56% und
Deutschland (1925) > Frankreich um 33%.

Am geringsten ist die Streuung der Linien in Abb. 3a bei 4= 100,
wo die groBten Unterschiede bloR 12% ausmachen.

Im neuzeitlichen Brickenbau kénnen Haupttragerdruckstédbe, die
dem elastischen Knickbereiche angehdren, kaum mehr Vorkommen.
Fur neue Bricken ist also das Verhalten unserer Linienziige im
elastischen Bereiche belanglos.)

® Fir Windverbande sind sie an und fur sich ungiltig, weil dort
andere Beanspruchungen mafgebend sind.

Heft 46, 23. Oktober 1925.

Nicht so fur das Nachrechnen bestehender Bricken, in denen
schlanke, in den elastischen Bereich fallende Fullstdbe nur zu oft
VVorkommen.

Fur dieses Verwendungsgebiet scheinen die deutschen Knick-
sicherheiten trotz der seit 1922 eingetretenen Herabsetzung noch
immer zu hoch zu sein. Jedenfalls wird sich der frei urteilende
Ingenieur bei der Nachrechnung schlanker Stabe von bestehenden
Bricken nicht allzu angstlich an die nach den ,,Grundlagen* zu-
lassige Beanspruchung zu halten brauchen, da hier reichliche
moralische Deckung durch andere, gleichfalls bewéahrte Vorschriften
vorhanden ist.

Eine Uberschreitung der im unelastischen Bereiche nach den
deutschen Vorschriften zugelassenen Druckbeanspruchungen wird aber
wohl kaum jemandem ratlich erscheinen.

Hier ist eine Grenze erreicht, die fir neue Briucken durchweg
eine betrachtliche Stoffersparnis gegentiber den anderen Vorschriften
bedeutet.

Die ,,Grundlagen* 1925 gehen hierin, abgesehen von einem engen
Bezirk um 4= 60, noch um einen Schritt weiter, als es die von 1922
taten.

Ob es der Muhe wert war, der Schonheit der mathematischen
Linie zuliebe den grofRen praktischen Vorteil aufzugeben, den die
Bestandigkeit der w-Werte im Bereiche 4= 0 bis 60 nach der
friheren Fassung bot, bleibt fraglich, umsomehr, als nach der
neuen Berechnungsweise fir dieselbe Stabkraft Zugstidbe starker
ausfallen als gedrungene Druckstabe, was dem technischen Gefihl
widerspricht. Das sind aber Einzelheiten von nicht allzu groRRer
Bedeutung.

Im groBen und ganzen bieten auch die Linien der Abb. 3 u. 4
fur alle Neubauten das schon in den Abb. 1 u. 2 fir das erforderliche
Widerstandsmoment gewonnene Bild einer weitgehenden, wenn
man will, kiithnen Sparsamkeit, gegrindet auf die feste
Grundlage einer, derTheorie in weitem MaBe angendherten
Bauweise.

Es ist darum auch auf diesem Gebiete nicht wahrscheinlich, dal
die deutschen ,,Grundlagen* einer kinftigen zwischenvélkischen
Normung wesentliche Opfer werden bringen mussen.

Vermischtes.

Beton u. Eisen, Internationales Organ fiir Betonbau (Verlag von
Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W 66). Das am 20. Oktober erschienene
Heft 20 (1 R.-M.) enthalt u. a. folgende Beitrage: Kleinlogel: Conrad
Freytag. —Die Entwicklung der Wayss & Freytag A.-G.— 2)r.»3>ng. cljt.
E. Mdrsch:
wagenhalle in Aachen.

Grundsatze fiir die bauliche Durchbildung eiserner Eisenbahn-
briicken. Die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hat im Ver-
lage von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin, als amtliche Ausgabe,
die am 9. September d. J. eingefiihrten Grundsatze verdffentlicht und
damit einen aulerst wertvollen Leitfaden fir die Durchbildung eiserner
Eisenbahnbriicken nach MaRgabe ihrer grofRen Erfahrungen und
neuesten Anforderungen geschaffen. Er wird ein unentbehrlicher Rat-
geber beim Entwurf eiserner Briicken sein.

Neben den technischen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten ist
erfreulicherweise auch darauf hingewiesen, dall auf das gute Aus-
sehen der Bauwerke und auf die Anpassung an die Umgebung Ruck-
sicht genommen werden soll. Moge der gute Geschmack der deut-
schen Bruckeningenieure die Zukunft vor solchen Briickenbauten be-
wahren, die in friheren Jahrzehnten dem Ruf der eisernen Bricken
in schonheitlicher Hinsicht sehr geschadet haben!

Auf den wesentlichen Inhalt kann nur kurz und an der Hand
einiger besonderer Beispiele hier eingegangen werden. Neu ist im
ersten allgemeinen Teil fiir die Literatur die neuzeitliche Forderung
an den lichten Raum, die durch Elektrisierung der Eisenbahnen
entstanden ist. Fur neue und fur bestehende Bauwerke, auch fur
einige besondere Eisenbahnen sind die zukiinftig geltenden Profile fest-
gelegt, von denen die Abbildung das Wichtigste vorfuhrt. Bemerkens-
wert ist der sehr zu begrifiende Hinweis, da beim Entwurf von
Bahnlinien und Bahnhoéfen mit der Bauhdhe nicht mehr so angstlich
gespart werden soll wie friiher und daB man Ubergangsbogen und
Neigungswechsel mdglichst auBerhalb der Bricke legen, schiefe
Bricken Uberhaupt vermeiden soll. Wenn letzteres nicht méglich,
soll die Bettung wenigstens bis zum ersten rechtwinklig zur Uber-
bauachse liegenden Quertrager durchgefiibrt werden. Die Vorschrift,
bei durchlaufenden Tragern ohne Gelenke die Grundmauern
so grolR zu machen, daR Stitzensenkungen ausgeschlossen sind, ent-
springt sicher dem sehr verstandigen Wunsche, die Vorzige solcher
Trager, besonders bei Eisenbahnbricken, auszunutzen. Vielleicht

Die Berechnung der Winkelstiitzmauern. — Lastkraft-

ware hier eine Erganzung erwiinscht, um wieviel — etwa ein Drittel
oder die Halfte? — die sonst zuldssige Beanspruchung der Bausohle
verringert werden muf}, wenn sie nicht auf Felsen ruht. Fir den
gut ausgebildeten Eisenbauer ist es selbstverstandlich, hier aber nétig,

zu sagen, daB er die Baustellenarbeit einschranken soll, daB er auf
die Zuganglichkeit und den W asserabfluBR bei der Stabaus-
bildung besonders achten, daB er nicht zusammengesetzte Walzquer-
schnitte in erster Linie verwenden, daR er statt der Kropfungen
schlanke Keilkropiungen anordnen soll. Eisendicken sollen nicht
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unter 9 mm sein, I- und C-Eisen mit geringeren Starken als 7 mm,
W inkeleisen mit weniger als 70 mm Schenkelldnge gehoéren nicht
in den Briickenbau. Zwillingstrager mit Schienen zwischen zwei
Haupttragern sollen nicht mehr verwendet werden. Soweit die all-
gemeinen Grundsatze.

Die Verbindungsmittel bilden den zweiten Teil. Gewdhnlich
sind Halbrundniete (nach DIN 124 und 139) bis zum 4,5fachen
Betrag des Lochdurchmessers zu verwenden und Linsensenkniete
(nach DIN 303 BI. 1 u. 139) bis zum 6,5fachen, besser jedoch gedrehte
konische Bolzen. Groéfite und kleinste Nietabstande sind genau fest-
gelegt. Beiwinkel sind an die bestehenden Teile mit dem 172fachen
der rechnungsmaBigen Nietzahl anzuschlieBen und ein Teil der Niete
auRerhalb des Hauptanschlusses anzuordnen. Uber- StoRdeckung
und Anschluf3niete von Futterstiicken ist das Erforderliche klar vor-
geschrieben.

Was die Haupttrager, dritter Teil, betrifft, so sind zunachst
fur vollwandige Trager die Stegblechhdhen zu 7/10, ausnahmsweise
I/u, hei durchlaufenden Tragern zu f/& angegeben, ferner die kleinsten
W inkeleisen zu 80 X 80 X 10, sowie das Erforderliche Uber Gurt-
platten, Aussteifung der Blechwéande, StegblechstoR und Ausbildung
von Kragarm- und Schwebetrdger-Enden. Fir gegliederte Haupt-
trager werden natiirlich Paralleltrager auch bei gréBeren Stitz-
weiten in erster Linie empfohlen, und zwar mit einer Netzhdhe von
f/8bis 1/10. Parabel- und Halbparabel-Tréager sollen ¢/7bis 1/8hoch
sein, durchlaufende Paralleltrager Z9 bis 1/10 der groRten Stutzweite.
Die Lage der Stabe zur Netzlinie ist eingehend vorgeschrieben, auch
die Wandhohen der Gurte, die Stdbe mit mehrteiligen Querschnitten
und die Querschnitte bei gedriickten Staben, Querschotten und dergl.
Uber die Ausbildung der Knotenpunkte und deren statische Nach-
weise, besonders der Endknotenpunkte, ferner Uber die St6Re von
Gurt und Fillungsgliedern, Uber die Ausbildung von Gelenken in
Gerbertragern sind eingehende Vorschriften gegeben. In letzter Be-
ziehung sei bemerkt, daR, falls Nachbartrager im Gelenkpunkte sich
in unzuganglicher Weise berihren, auf die Berthrungsflachen 3 bis
5 mm dicke Messingbleche aufgeschraubt werden sollen. Bei neben-
einanderliegenden Uberbauten mit zweiwandigen Gurtquerschnitten
sollen die Wandungen mindestens 75 cm Abstand haben, bei ein-
wandigen Gurtquerschnitten 55 cm, bei Blechtragern Abstand der
inneren Gurtungskanten mindestens 40 cm.

Uber die Fahrbahn bringt ein vierter Abschnitt sehr viel
Wichtiges. Schienen unmittelbar auf Haupt-, Quer- und La&ngs-
tragern sind maoglichst zu vermeiden. Bei beweglichen Briicken diirfte
man unter Umstanden doch wohl zu solcher Schienenbefestigung
greifen; die ,,Grundsatze* gelten wohl tGberhaupt nur fir feste Briicken.
SchienenstéRe sind auf Bricken der Zahl nach einzuschranken,
bei kleinen Bricken ganz zu vermeiden. Holzerne Querschwellen,
bei Achsdriicken von 20 t und mehr aus Hartholz, sollen hdchstens
40 cm lichten Abstand haben. AuRerhalb des Fahrbereiches brauchen
nur so viel Schwellen durchgefihrt zu werden, als fir die Abdeckung
notig sind' FuBwege sollen auf besonderen Konsolen liegen, um die
Querschwellen leicht auswechseln zu koénnen. Regelabstand der
Langstrager ist 1,75 m, bei breitflanschigen geringer. Langstrager
Uber 2,5 m Stiitzweite, bei Breitflansch Gber 3,2 m, erfordern Schlinger-
verband oder Anschlu ihrer Mitten an den Windverband. lhre
Hdéhe soll I/s bis f/jo sein. Quertragerhdhe soll ilo bei eingleisigen,
f/7 bei zweigleisigen Bricken sein, bei oben offenen Bricken mog-
lichst noch héher. Bei groRen Uberbauten sollen an verschiedenen
Stellen die Langstrager langsverschieblich gelagert werden oder bei
Fahrbahn oben die Quertrager mit Ausnahme des mittelsten langs-
verschieblich auf den Haupttragern. Bei Langstragern zwischen den
Quertragern ist die Kontinuitat der ersteren durch Verbindung der
Obergurte anzustreben. Endquertrager sollen in der Regel so stark
sein, daB die Bricken mit Wasserdruckpressen unter ihnen gehoben
werden koénnen. Auch sollen sie so angeordnet sein, daR ihre hintere
Flache gut unterhalten werden kann. Bei offener Fahrbahn werden
Leitschienen oder andere Bntgleisungsschutzvorrichtungen empfohlen
bei Gleiskrimmungen unter 350 m Halbmesser oder wenn die Fahr-
bahn so hoch liegt, dal die Obergurte die Wagen nicht vor dem
Absturz schiitzen. Auch wenn sich an die Briicke der Ubergangs-
bogen einer scharfen Krimmung unmittelbar anschlieBt, gilt das
gleiche. Fahrbahnabdeckung in einzeln abnehmbaren Tafeln
aus Holz oder Eisenbeton, EndabschluR utber den Widerlagern aus
E-Eisen oder Eisenbeton sind genau und mit Abbildungen erlautert.
Die Bettungshohe unter den Schwellen soll nicht unter 15 cm be-
tragen. Endlich ist klar zum Ausdruck gebracht, was mir friher
nicht der Fall gewesen zu sein scheint, daf gegen die Bettung die
Haupttrager durch besondere schriage Bleche oder bei Raum-
beschrankung durch auf die Stegbleche genietete Bleche gegen Rost
zu schitzen sind. Uber Entwésserung der Fahrbahn mit
durchgehender Bettung sind eingehende Vorschriften gemacht, be-
sonders Uber die Einzelentwasserung bei Buckelplatten. Fir Fahr-

bahntafeln, deren Unterseite Rauchgasen ausgesetzt sind, wird Beton
oder Eisenbeton empfohlen. Einbetonierte Trager, Schienenauszug-
vorrichtungen bei Uber 75 m langen Uberbauten beschlieRen diesen Teil.

Im V., VL. und VII. Teil werden die Wind-, Bremsverbande
und Lager besprochen. Bei Auflagerdrucken Uber 12 t aus standiger
Last bezw. I > 12 m sind bewegliche Lager als Rollen, Stelzen oder
Pendellager auszubilden, madglichst mit nur einer Rolle oder einer
geraden Anzahl. Mit VIII. Saulen, IX. FulRsteige und Gelander
und X. Besichtigungswagen schlieft das Heft, dessen Inhalt und
Ausstattung namentlich mit guten und klaren Abbildungen ein Zeug-
nis fur den hohen Grad technischer Anspriiche an die Ausbildung
unserer eisernen Eisenbahnbriicken liefert. Ein grofRer Fortschritt im
Eisenbau ist damit getan. Karl Bernhard, Berlin.

Druckluft- und Seukkastongriinduug beim Bau der Delaware-
Briicke zwischen Philadelphia und Cainden. Die Griindung fur die
Hangetiirme und Verankerungswiderlager der 533 m weit gespannten
Hangebricke Gber den Delaware zwischen Philadelphia und Camden
erforderte wegen ihrer Tiefe und der in Frage kommenden Ab-
messungen umfassende Senkkastenarbeiten, die fir die Hangetiirme
unter Anwendung von Druckluft und in Eisen, fir die Anker-
fundamente als offene Eisenbeton-Senkkasten ausgefihrt wurden;
beide gehéren — wie C. Carswell in Eng. News-Rec. vom 4. Juni 1925

feststellt — zu den bedeutendsten jemals ausgeflihrten Arbeiten
dieser Art.
Abb. 1. Eisenblechsenkkasten der Pfeiler vor dem Absenken.

Abb. 2. Fertiger Turmpfeiler.

Abb. 1 zeigt den 1220 m hohen Eisenblechsenkkasten eines
Pfeilers vor dem Absenken, Abb. 2 den Pfeiler nach seiner Vollendung:
Ebenso wie die Ankerwiderlager in Stampfbeton hergestellt, mit Granit
verkleidet und abgedeckt, miBt er — entsprechend den Abmessungen
des Senkkastens — in der Grundflache 43,60 X 21,20 m. Abb. 4 gibt
ein Bild von der Absenkupg der kreisrunden Senkkasten fiir die Ver-
ankerung. Nach Abb. 3 waren davon fur jede Verankerung 12 an
der Vorderseite in zwei Reihen angeordnete Senkkasten erforderlich,
von denen die 8 mittleren einen AuBendurchmesser von 6,10 m, die
auBeren einen solchen von 14,80 m hatten; ihre Lange betrug 27,90 m.
Die beiden hinteren Flugel dieser Verankerungswiderlager stehen auf
zwei groflen (in Abb. 3 gestrichelt angedeuteten) rechteckigen, offen
eingebrachten Eisenbetonsenkkasten von 12,19 X 41,10 m Grund-
flache auf dem Philadelphia-, von 12,19 X 42,70 m auf dem Camden-
Ufer; Einzelausbildung und -abmessungen sind aus Abb. 5 ersichtlich.
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a
Abb. 5.
a) Rechteckiger Senkkasten.

Abb. 3. Widerlager kasten. Querschnitt,

fur die Verankerung der
Hangekabel. GrundriB.

Fur die Ausfuhrung der Pfeilergriindung war ein am Philadelphia-
Ufer 3 m, am Camden-Ufer 10 m hoher Spundwanddamm gerammt,
der sich den Abmessungen des Mauerwerks mdoglichst anpaBte und
das Absenken der Senkkasten, die Betonierung und das Verblenden
der Pfeiler wesentlich erleichterte. Das Dach der Arbeitskammer ist
in beiden Richtungen mit Eisenfachwerk, die Kastenwande oberhalb
des Daches sind mit Holzbalkenfachwerk abgesteift. Als besonders
bemerkenswert bezeichnet der Verfasser die aus Abb. 5 ersichtliche
Vférmige Ausbildung der eisernen Kastenkranze, die er als ebenso
widerstandsfahig wie forderlich fir die Absenkung und von erheblichem
EinfluR auf die Betriebssicherheit bezeichnet.

Zufolge seiner Mitteilung betrugen bei Arbeiten ahnlicher Art
aulerer Druck innerer Druck

kg/cm-’ kg/cm2
Quebec 9,77 127,05
Manhattan . 24,41 175.78
Metropolis . 34,18 425,80
Delaware River 268,54 341.78

Abb. 4. Absenken der runden Senkkasten
fur die Verankerungswiderlager.

Wéhrend des Absenkens wurden in der Arbeitskammer zwecks
Abfangung und Versteifung vier hdlzerne Traggeriste eingebaut, die
das gesamte Gewicht des Senkkastens aufnahmen, den eisernen Kranz
entlasteten, sein bequemes Anbringen und die Beseitigung von
Hindernissen erleichterten und dadurch das Einbringen namentlich
in weichem und ungleichmafRigem Boden in hohem Grade sicherten.
Das Einbringen ging denn auch ohne Zwischenfalle vonstatten, und
zwar zunachst auf dem Philadelphia-Ufer, nachdem der Senkkasten
durch Ausbetonieren vorsichtig bis an die Grenze der Schwimmfahig-
keit belastet war, um durch maéglichst hohes Eigengewicht die Bagger-
und Absenkungsarbeiten zu unterstiitzen. Etwas Sand und Kies wurde
im Saugverfahren beseitigt; im allgemeinen gelangte der gesamte
Bodenaushub durch die Foérderschleusen in Eimern aus den Arbeits-
kammern nach oben. Die durchschnittliche Absenkung betrug je
Arbeitstag 16,5 cm auf der Philadelphia-, 38,1 cm auf der Camden-
Seite; der Boden bestand auf der Philadelphia-Seite aus Glimmer-
schiefer in unter 60° zur Wagerechten geneigten Schichten, auf der
Camden-Seite wechselten damit starke Lagen von hartem, blauem Ton.
Die Temperatur im Inneren der Arbeitskammer betrug auf der Phila-

b

Einzelheiten der Senkkasten,
Grundrif3.
c) Eiserner Kranz eines runden Senkkastens.

b) Zylindrischer Senk-

delphia-Seite zwischen 30 und 32 ° C, stieg jedoch gegen Ende des
Ausbetonierens bis auf 39,5°; auf der Camden-Seite waren die Tem-
peraturen niedriger, weil die Druckluftleitungen zum groBen Teil unter
Wasser liefen: Sie betrugen im Durchschnitt 26° C und stiegen zuletzt
auf 32 bis 36°. Fir das Einbringen des erforderlichen Betons dienten
besondere Schleusen, die auf die zur Beseitigung des Aushubes
benutzten Forderschleusen aufgesetzt wurden, am Boden eine Klappe
hatten und durch die der Beton im freien Fall nach unten gelangte.
Besondere Mihe erforderte das Ausbetonieren der Winkel, das von
Hand ausgefiihrt werden mufte, sowie das Einbringen der letzten
oberen Schichten, das unter Druckluft geschah.

Fur die zur Grindung der Verankerungswiderlager verwendeten
zylindrischen und rechteckigen offenen Senkkasten wurde in der
Hauptsache eiserne Schalung benutzt, die eine mehrmalige Ver-
wendung und die zur reibungslosen Absenkung erforderlichen glatten
AuBenflachen und genauen Abmessungen besser gewahrleistete.
Das Betonieren begann im Dezember 1922 und wurde ohne Unter-
brechung wahrend des Winters fortgesetzt. Der Frostschutz bestand
im Anwarmen der Zuschlagstoffe und des Mischwassers sowie des
abbindenden frischen Beton. Fir das letztere dienten bei den groRen
Senkkasten des Camden-Ufers und den séamtlichen runden Senkkasten
Kokskdrbe, wahrend auf dem Philadelphia-Ufer bei den dortigen
grofRen  Rechteckkasten die Erwarmung bemerkenswerterweise
dadurch geschah, dal um ihre Wandung ein gelochtes Rohr herum-
gefihrt und das Ganze mit Planen zugedeokt wurde, so da darunter
aus einem nahen Kesselhaus in das Rohr geleiteter und aus den
Ldéchern heraustretender heiBer Wasserdampf eine gleichmaRige
feuchte Warme erzeugte, die auf den Abbindevorgang sehr giinstig
wirkte.

Das Absenken dieser Griindungskérper geschah ohne Zwischen-
falle mit Hilfe von Eimerkettenbaggern; geringe Richtungsfehler
konnten dabei durch entsprechende BaggermalRnahmen behoben
werden. Zwei bei der Absenkung des nérdlichen Rechtecksenkkastens
fir das Camden-Widerlager auftretende Haarrisse erweiterten sich
dank vorsichtiger Baggerung nicht und konnten ohne weitere
Schadenerscheinung geschlossen werden.

Da infolge des etwas knappen Eigengewichts das Herunterbringen
des sidlichen Rechtecksenkkastens beim Philadelphia-Widerlager tber
etwa 15 m Tiefe Schwierigkeiten machte, griff man zur Erh6hung des
toten Gewichtes oder vielmehr zur Verminderung des Wasserauftriebes
hier — und wegen der dabei erzielten guten Erfolge auch bei allen
andern Senkkasten — zum Auspumpen des ins Innere gedrungenen
Wassers. Trotzdem daraufhin das Einbringen der Senkkasten schon
bei einer Absenkung des inneren Wasserspiegels um 4,50 m glatt
vonstatten ging, setzte man angesichts der leichten Wasserhaltung
das Pumpen bis zur vollkommenen Trockenlegung fort und gewann
damit auBer den sonstigen Vorteilen des Arbeitens in trockener
Baugrube vor allem die leichte Mdglichkeit eines steten Klarhaltens
der mehrfach erwdhnten eisernen Senkkastenkrénze. Ki.

Schneller Eisenbahnbau. Eine Verlangerung der Seaboard Air-
Eisenbahn in Florida um etwa 320 km nach Palm Beach ist in der
kurzen Zeit von 10 Monaten nach Abschlul? des Bauvertrages fertig-
gestellt worden; der Hauptteil der Arbeiten hat sogar nur sechs
Monate in Anspruch genommen. Ermdglicht wurde diese kurze
Bauzeit durch weitgehende Verwendung von mechanischen Hilfsmitteln
und durch die Einstellung von Arbeitskraften in auBerordentlich
groBer Zahl. Zeitweilig arbeiteten 6000 Mann an dem Bau. Es
handelte sich dabei um die Herstellung von 383 km Gleis mit Schienen
von 50 kg/m Gewicht. Hierzu wurden drei Gleislegemaschinen mit
Dampfantrieb verwendet, mit deren Hilfe taglich tber 2 km Gleis
vorgestreckt wurden. In dem ebenen, sumpfigen Gelande, das die
Eisenbahn durchschneidet, wurden fur die Erdarbeiten Greiferbagger
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in betrachtlichem Umfange eingesetzt; zum
Herstellen der Graben, die unter Wasser-
andrang ausgehoben werden muften, dienten
Grabenbagger; wo kein Wasser vorhanden
war, wurden Loffelbagger benutzt, und die
mit ihnen gewonnenen Massen wurden in
Kippwagenziigen abgefahren, deren Kippvor-
richtungen mit Druckluft angetrieben wurden.
Die Strecke liegt im wesentlichen in der
Geraden. Sie enthalt zwei Drehbricken und
wird an einigen Stellen von holzernen
Geristbricken getragen. In Palm Beach
ist in der Nahe des Stadtmittelpunktes ein
Personen- und Guterbahnhof erbaut worden.
Eine Bekohlung3anlage fir Lokomotiven
mit einem Bunker von 200 t Inhalt war
bereits 61 Tage nach Erteilung des Auftrages
in Betrieb. WKK.

Beinorkenswertes ans dem amerikanischen Briickenbau
zeigt die Beschreibung einer im Zuge der von Bronx-Parc bei
New York nach Valhalla fihrenden StralRe gebauten Briicke, die
A.-G. Hayden in ,,Eng. News-Rec.“ vom 2. Juli 1925 in einem
Aufsatze Uber das Zusammenwirken von Ingenieur und Archi-
tekt im neuzeitlichen Brickenbau bringt.

Es handelt sich um die Scarsdale-Briicke, die den an dieser
Stelle seeartig verbreiterten Bronx-River nach Abb. 1 nicht nur
sehr spitz, sondern auch in einer Kurve Uberquert und deren
Fahrbahn als Kragplatte kreisrunder Betonpfeiler von rd. 4,25 m
Durchm. ausgebildet (Abb. 2) und in fast quadratischen Feldern
von rd. 12,80 m mittlerer Seitenlange als Pilzdecke bewehrt ist.
Die Gesamtlange der Briicke erreicht einschliellich der Anfahrten
annahernd 183 m, diejenige der eigentlichen Bogenbriicke rd.
102 m, bestehend nach Abb. Ib aus sieben Offnungen von
etwa 8,55 m Lichtweite bezw. (Abb. 1a) acht Pilzdeckenfeldern.
Fur die Ausbildung der letzteren gibt Abb. 3 einen Anhalt:
Konstruktiv wére eine der aus zahlreichen amerikanischen und
deutschen Ausfihrungen bekannten (blichen Stitzkopfausbildungen
moglich und das Gegebene gewesen. Aus architektonischen Griinden
wollte man daneben jedoch auf die aus den Abbildungen ersichtliche
Anordnung der Quer- und Diagonalrippen nicht verzichten. Ki.

Bdclierschau.

Die Berechnung statisch unbestimmter Tragwerke nach der Methode
dos Yierinomentensatzes. Von Dr. Friedrich Bleich. 2. Auflage.
Berlin 1925. Verlag von Julius Springer. Preis geb. 15R.-M.

Das Buch hat eine nennenswerte Anderung der ersten Auflage
gegentiber nicht erfahren. Es sei hier kurz angedeutet, daR der Vier-
momentensatz aus dem bekannten Verfahren hervorgeht, wonach
man zur Berechnung statisch unbestimmter Tragwerke starre Ecken
durch Gelenke ersetzt, um dann die gegenseitigen Verdrehungen der
Stabenden in den Gelenken Null zu setzen. Bleich verwandelt nun
jedes Tragwerk in geschlossene Rahmen (wofern es nicht schon ein
solcher ist), was durch Anbringung starrer Stabe geschieht. Die Ver-
drehungen werden nach dem Mohrschen Verfahren berechnet, und
Bleich hat nun fir die Stetigkeitsbedingung in jedem Knoten eine
allgemein gultige Formel, den Viermomentensatz aufgestellt, der auch
flach gekriimmte Stdbe bericksichtigt und den man ebenso bequem
anwenden kann wie etwa die Gleichung der Formanderungsarbeit,
die aber im Gegensadtze zum Bleiobschen Verfahren sehr viel Aus-
reebnungsarbeit erfordert. Das Auftreten von Stabdrehwinkeln er-
fordert auBer den Viermomentengleichungen fiir jeden geschlossenen
Rahmenteil noch zwei Winkelgleichungen, so daB in der Regel mehr
Unbekannte, als die Anzahl der statisch unbestimmbaren GroRen
betragt, zu berechnen sind. Trotzdem ist die Berechnung sehr einfach
und rasch zum Ziele fiihrend. Den in der Einleitung als Haupt-
vorzug bezeiclmeten Umstand, daB die Auswahl der statisch nicht
bestimmbaren Gréfen erst nach Aufstellung der Elastizitats-
bedingungen geschieht, darf man wohl nicht gerade dem Viermomenten-
satz als solchem anrechnen, sondern Uberhaupt dem Verfahren der
Einfihrung von Gelenken an Stelle starrer Ecken. Unbekannt sind
zunachst immer die Eckmomente, und diese lassen sich unter Um-
standen vorteilhaft durch andere GréRen ausdriicken, wie etwa durch
M — Ilh im einfachen Zweigelenkrahmen.

Vorher wird schon im Vorwort gesagt, daB durch Einfihrung
von HilfsgrofRen eine weitere Vereinfachung des Verfahrens bei hoch-
gradig statisch unbestimmten Tragwerken erzielt wird. Diese besteht
darin, dalR immer je zwei im Viermomenlensatze vorkommende
Momente, die an beiden Enden eines Stabes wirken, in Verbindung
mit Festwerten als Hilfsgrofle aufgefaBt werden, die aber, wenn man
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naher zusieht (S. 50), nichts anderes ist als der mit G EJCmultiplizierte
Verdrehungswinkel am Stabende infolge der Endmomente. Die Vier-
momentengleichungen verschwinden also wieder, um jenen Gleichungen
Platz zu machen, von denen man ausgeht: Nullsetzung der gegen-
seitigen Verdrehungen an den Stabenden. So kann man in dem 13. Bei-
spiel auf S. 109 unter Weglassung der Viermomentengleichungen a), b)
und der HilfsgroBendefinitionsgleichungen c) auf S. 110 unmittelbar die
Gleichungen d) auf S. 111 anschreiben, wenn man die Bedeutung der
HilfsgroBen kennt. Diese Bemerkung soll jedoch keineswegs die
Bedeutung des Viermomentensatzes einschranken, denn Bleich wollte
ja eine allgemein brauchbare Gleichung geben, und von diesem
Gesichtspunkte aus ist das Anschreiben der Viermomentengleichungen
auch bei nachheriger Einfihrung der HilfsgroRen gerechtfertigt. Das
Wort ,allgemein*“ ist allerdings in seiner Bedeutung etwas ein-
zuschranken, da der Viermomentensatz, wie wohl aus dem Gesagten
klar hervorgeht, nur fur Tragwerke mit starren Ecken oder durch-
gehenden Stdben verwendbar ist, wenn auch durchaus nicht alle
Ecken starr zu sein brauchen. Hingegen kénnen statisch unbestimmte
Gelenkfachwerke nicht nach diesem Verfahren berechnet werden, was
freilich keine Rolle spielt gegeniiber dem auBerordentlich reichhaltigen
Gebiet, in dem der Viermomentensatz vorteilhaft anzuwenden ist.
Das Bleichsche Buch enthalt zahlreiche Beispiele auch hochgradig
statisch unbestimmter Tragwerke, die nach seinem Verfahren sehr
einfach zu berechnen sind, auch dann, weDn die Berechnung mit
Hilfe der Eiofluflinien staUfinden muR. SchlieBlich wird der Satz
noch fiir Tragwerke erweitert, bei denen in den einzelnen Staben das
Tragheitsmoment veranderlich ist. Es ist dies ein sehr gutes Naherungs-
verfahren, fur das bloB der GroRt- und Kleinstwert des Tréagheits-
momentes in den Stdben bendtigt wird. Endlich folgt noch eine
Erweiterung des Viermomentensatzes auf Tragwerke mit beliebig ge-
formten Staben bei veranderlichem Tragheitsmoment, woflr ein
schénes Beispiel in einem zweifeldrigen Gewdlbe mit Mittelpfeiler
gegeben wird. — Druck und Ausstattung des Buches sind musterhaft.
Prof. Dr. Hartmann.

Padagogik an Technischen Hochschulen. Von Prof. ®r,=3«g. Robert
Weyrauch f. Stuttgart 1925. Verlag von Konrad Wittwer. 70 S.
Preis geh. 3,50 R.-M.

Der leider so fruh verstorbene ordentl. Professor der Ingenieur-
wissenschaft an der Technischen Hochschule Stuttgart SDr.=Sng. Robert
W eyrauch hat sich nach einer langeren Lehrtatigkeit durch das vor-
liegende Buch selbst Rechenschaft dariiber abgelegt, wie die technisch-
wissenschaftliche Lehre am zweckmaRigsten eingerichtet und durch-
gefiihrt werden kann. Unter gerechter Abwagung der Forderungen,
die das Erwerbsleben an den jungen Ingenieur stellen muf, gegen
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die Begrenzung, die der deutsche Hochschulbetrieb und die Aufnahme-
fahigkeit des Studierenden erzwingt, hat er eine wissenschaftliche
Systematik der akademisch-technischen Unterrichtsmethode entwickelt.
Br kommt, wie die Mehrzahl der Hochschullehrer, zu dem Ergebnis,
daB trotz oder auch wegen der groBen Ausdehnung der einzelnen
technischen Lehrgebiete eine frihzeitige Spezialisierung fur den
Studierenden nicht von Vorteil ist und dafl es nur das eine Heilmittel
dagegen gibt, daB die Hochschule im wesentlichen nur allgemeine
Grundlagen darbietet und einige wenige Einzelfragen von groRen
Gesichtspunkten aus behandelt. Seit der Erfindung des Buchdruckes
kann man auf die luckenlose miindliche Uberlieferung des Wissens-
stoffes verzichten und sich darauf beschranken, im mundlichen Vor-
trage nur das Grundsatzliche, Bezeichnende klar herauszuarbeiten,
also ein tragfahiges Fundament bei dem Hoérer zu legen, auf dem er
durch Selbststudium an Hand der zahlreichen Literatur alle Wissens-
zweige autbauen kann.

Unter diesem Gesichtswinkel verlangt er vom akademischen
Lehrer zuerst eine gute Allgemeinbildung und dann eine vollkommene
Beherrschung seines Stoffgebietes, da er nur dann das Grundsatzliche
hervorheben, das Nebensachliche unterdriicken und einen Vortrag
lebendig gestalten kann. Er verweist auf die dreifache Aufgabe des
Hochschullehrers als Lehrer, Forscher und ausibender Ingenieur.

Bei dem Horer betont er die Notwendigkeit, ihn frihzeitig aus
seiner rein aufnehmenden passiven Haltung zu einer tatigen Mitarbeit
heranzuziehen. Wertvoll ist sein Berufsfragebogen fir Studierende,
aus dem Lehrer wie Horer Rickschlisse auf die Sonderbegabung der
Studierenden ziehen kénnen.

Ein Kapitel Gber die Unterrichtsgestaltung an Technischen Hoch-
schulen beleuchtet den bekannten Kampf zwischen der Neigung des
Studierenden, nur das fur ihn bei den Ubungsarbeiten unmittelbar
Verwertbare sich anzueignen, und der Forderung des Lebens nach all-
gemeiner wissenschaftlicher Bildung. Die theoretisch-wissenschaftliche
Durchbildung wahrend der Hochschulzeit ist und bleibt fliir manche
die einzige wissenschaftliche Grundlage fiir das ganze Berufsleben, deren
Licken darum auch in spaten Jahren sich oft bemerkbar machen.

Die Anforderungen, die Weyrauch an die Form des freien Vor-
trages stellt, sind groB. Es ist selbstverstandlich, dal er eine un-
unterbrochene Arbeit des Professors an seinem Kollegmanuskripte ver-
langt, ohne auf die Wirkung der freien Rede zu verzichten. Besonders
beachtenswert scheint mir seine Mahnung zu sein, bei dem Studierenden
moglichst wenig vorauszusetzen, und sich immer wieder selbst im
Geiste auf die Kollegbank zu setzen. Um Zeit fir die Behandlung
grundsatzlicher Fragen zu gewinnen, schléagt er reichliche Verwendung
von Vervielfaltigungen vor, die den Vortrag entlasten und dem
Studierenden unentbehrliches und brauchbares Zahlenmaterial an die
Hand geben. Er betont daneben den erzieherischen Wert, den das
langsame Entstehen einer vorbildlichen konstruktiven Zeichnung an
der Tafel fur den Studierenden hat. Den heute mancherorts ver-
wirklichten Gedanken der Gruppen-, Sammel- und Gastvorlesung
spinnt er weiter aus. Beim Ubungsunterricht tritt er fur dessen
frihen Beginn ein und beflrwortet das Fortschreiten von der kleinen
einfachen Aufgabe, deren Ldsung vom Lehrer oder Assistenten selbst
am ReiBbrett im Ubungssaal durchgefihrt wird, zu einer oder
mehreren groBeren Aufgaben, die von Studierenden eigene wissen-
schaftliche Vorarbeit verlangt. In vielen Fallen ist es sicher mdglich,
diese Voraufgaben im Rahmen einer ganzen, groRen Ubungsaufgabe
zu stellen. An der Hauptforderung, einen Entwurf zum mindesten
in einem Teil auch im einzelnen grindlich durchzubilden, halt er
streng fest, da nur so mit Erfolg gegen den natiirlichen Hang des
Studierenden zu ,,groRzlgiger®, fluchtiger und oberflachlicher Arbeit
angegangen werden kann.

In seinen ,,Regeln fir die Anfertigung der Entwirfe bei der
Wasserbauprofessur der Techn. Hochschule Stuttgart“ gibt er wert-
volle Fingerzeige fur die praktische Durchfiihrung seiner Vorschlage.
Das ganze Buch kann als ein Beitrag zur Betriebswissenschaft gelten,
da er immer wieder solche straff gefaRte Regeln, Fragebogen, Uber-
sichten, Stichwortverzeichnisse usw. gibt

Im Interesse des Berufslebens und vor allem im Interesse des
jungen Studenten ware es zu wiinsohen, wenn das Buch jedem neu
eintretenden Studierenden an einer Technischen Hochschule zu billigem
Preise bei seiner Immatrikulation ausgehandigt werden koénnte. Es
wirde der Lehrerfolg sicherlich erheblich geférdert, die Freude, das
Verstandnis der Studierenden geweckt, die akademische Freiheit flr
manchen weniger gefahrlich werden, als sie es heute ist. Aber auch
der Hochschullehrer und jeder fertige Ingenieur wird mit Genu und
Gewinn das frisch geschriebene kleine Buchlein in die Hand nehmen.
Der Mensch Weyrauch hat sich damit selbst ein ehrenvolles Denkmal
gesetzt, denn aus jedem Satze spricht tiefes Pflichtgefihl und warme
Liebe zur akademischen Jugend — ein scharfer Verstand und ein
gutes Herz, fur welch beide niemand ein scharferes Empfinden hat
als der junge Student im Horsaal. Gaber.

Patentschau.
Bearbeitet vom Regierungsrat Donath.
Verfahren zur selbsttatigen Einstellung von Wehren (KI. 84a,
Nr. 404398 vom 15. 7. 1923 von Huber & Lutz in Zirich). Um
bei den bekannten Einstellvorrichtungen von Wehren den standigen
DurchfluB durch die Wehrkammer zu vermeiden, der bei der Zwischen.
Stellung des Wehrkdrpers eintritt,
wird durch einen Regler nur so
viel Wasser der Wehrkammer zu-
gefiihrt, als zum Ersatz derWasser-
verluste des Wehrkorpers erforder-
lich ist. Steht der Wasserspiegel
in der Wehrkammer auf einem
durch die jeweilige Stellung des
Wehrkorpers bedingten Stand, so
wird die Verbindung zwischen dem
Oberwasser und der Wehrkammer
selbsttatig geschlossen und erst
wieder geodffnet, wenn der Wasser-
spiegel in der Webrkammer zu tief sinkt. Ebenso wird beim An-
steigen des Oberwasserspiegels Uber das gewollte MaR der Zulauf
zur Reglerkammer geschlossen und erst, wenn der natlrliche Wasser-
verlust des Staukdrpers nicht gentgt, noch der Auslauf aus der
Reglerkammer geoffnet.

Selbstregelndes Klappenwehr (KI. 84a, Nr. 411634 vom 7.10. 1922
von Fritz Obermann und Hans Gorges in Trier). Der Dreh-
punkt b des Wehres befindet sich im Angriffspunkt des bei ge-
schlossener Klappe und vollem Aufstau eintretenden Wasserdruckes.

Das Wehr ist also im Gleichgewicht, wenn der
Wasserspiegel mit der Wehroberkante gleich-
steht. Liegt der Wasserspiegel tiefer als die
Wehroberkante, so greift die Resultante des
Wasserdruckes unter dem Drehpunkt an und
preBt das Wehr gegen die untere Dichtung,
wodurch es geschlossen bleibt. Die Stauwand
ist unter dem Drehpunkt zuriickgesetzt, um
einen Hohlraum a zur Aufnahme eines Ge-
wichtes aus Eisen, Beton oder auch aus Wasser
zu bilden, das die Klappe aus der geneigten
Lage in die Lotrechte zurlckdriickt. Liegt der Wasserspiegel Uber
der Wehroberkante, so neigt sich die Klappe unter dem Wasserdruck
nach hinten Uber, und die Stauwand gibt einen Spalt frei, durch
den das Wasser mit erhdhter Geschwindigkeit tber die Wehrschwelle
abflief3t.
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