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DEUTSCHER BRUCKENBAU IN DEUTSCHLAND

UND IM AUSLANDE

Geh. Baurat Dr.-Ing. e. h., Dr. techn. h. c. G. Schaper, Berlin

Der Bruckenbau spieltim Wirtschaftsleben Deutsch-
lands eine nicht unbedeutende Rolle. Der Stahlbricken-
bau beschaftigt die Stahlwerke mit ihren Walzwerken, die
Briickenbauanstalten in ihren technischen Biros, in den
Werkstatten und auf der Baustelle, die StahlguBanstalten,
die Niet- und Elektrodenfabriken und die Gerustfirmen.
Der Massivbrickenbau bringt den Kieswerken, den Stein-
brichen, den Schotterwerken, den Zementfabriken, den
TralRgruben, den Stahl- und Walzwerken (Eisenbewehrung
im Eisenbetonbau), den Tiefbauunternehmungen in ihren
Ingenieurbliiros und auf der Baustelle, den Isolierstoff-
fabriken und den Gerlstfirmen Arbeit. Bei beiden
Brickenbauarten werden fur die Grundung der Pfeiler
und Widerlager stéahlerne oder hdlzerne Spundwénde,
holzerne, stahlerne oder Eisenbeton-Pfahle, Maschinen
und Geruste fur das Druckluftverfahren und andere Spe-
zialmaschinen bendtigt.

Der Briickenbau sichert den Zivilingenieuren Arbeit und
fahrt dem Schienenstrange und dem Wasserwege erheb-
liche Mengen Beférderungsgut zu.

1 Adolf-Hitler-Briicke, Koblenz
Bauausfiihrende Firmen:

Der Bedarf an Bricken ist in Deutschland in unserer Zeit,
die im Zeichen des machtig aufstrebenden Schnellverkehrs
steht, auflerordentlich groB. Die Reichsbahn muB ihre
Strecken fur die erheblich gesteigerte Geschwindigkeit
der Zuge und die Erhéhung der Gewichte der Betriebs-
mittel herrichten und dabei viele altere Brucken durch
neue ersetzen. Der grofRzigige Bau der Reichsauto-
bahnen bringt dem deutschen Brickenbau eine unermef3-
liche Fille groBer Aufgaben. Auch der Ausbau des
anderen deutschen StraBennetzes erfordert viele neue
Briicken, darunter auch groRRe Strombricken. Dem zu-
nehmenden Verkehr in den GroRstadten sind viele der
vorhandenen StraRenbriicken in ihren Breiten und Ab-
messungen nicht gewachsen und viele Eisenbahniber-
fuhrungen zu schmal. Hier entstehen dem Briickenbau
weitere schone Aufgaben.

Dank der Leistungsfahigkeit unserer Briickenbauanstalten,
dank dem hohen Stande der Berechnungsarten, der bau-
lichen Durchbildung und der guten Formgebung unserer
Stahlbricken und dank der grindlichen und wissenschaft-

Jahr der Fertigstellung 1934

Grin & Bilfinger, Heinrich Butzer, Philipp Holzmann, Dyckerhoff & Widmann
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2 Zeppelinbricke bei Pirmasens
Bauausfuihrende Firma: WayR & Freytag

3 Rheinbrijcke bei Wesel
Bauausfuhrende Firmen :

liehen Forschungsarbeit im Stahlbau genief3t der deutsche
Stahlbrickenbau im Auslande ein hohes Ansehen und
Vertrauen; er hat stets einen groRen Teil unserer Aus-
fuhr gebildet.

Der Briickenbau bringt der deutschen Wissenschaft
groBe und dankbare Aufgaben. Dauernd wird an der
Vervollkommnung der Berechnungsarten der Bricken ge-

arbeitet; dauernd ist eine groBe Anzahl von Material-
prifungsamtern und Forschungsanstalten mit der Er-
forschung brennender Fragen des Briickenbaues be-
schaftigt.

Die hierbei gewonnenen Ergebnisse werden von den Be-
hérden und anderen Stellen, die viele Briicken bauen,
von den Vertretern der Wissenschaft und von der In-
dustrie in gemeinsamer Arbeit in Bestimmungen und
Grundsatzen niedergelegt, welche die sicheren Grund-
lagen fur die ZweckmaRigkeit, Standsicherheit und Wirt-
schaftlichkeit der Bricken bilden.

Der ,Deutsche AusschuR fiur Eisenbeton" hat durch seine
langjahrigen, umfangreichen und grindlichen Versuche
und durch seine bekannten ,Bestimmungen” den Massiv-

Jahr der Fertigstellung 1928

Jahr der Fertigstellung 1927

G. H. H. A.-G., Oberhausen, Aug. Klénne, Dortmund

brickenbau zu einer ungeahnten Ho6he gefihrt und
sichere Grundlagen fur die kihnsten Bauwerke ge-

4 Durchsicht der Rheinbriicke bei Wesel



6 Bricke uber den kleinen Belt in Ddnemark

5 Hangebrucke KOIn-Milheim

Jahr der Fertigstellung 1929

Bauausfiihrende Firmen: Gesellschaft
Harkort, Duisburg; Dortmunder Union
Brickenbau-A.-G., Dortmund; M.A.N.
A.-G., Mainz-Gustavsburg; Humboldt-
Deutzmotoren A.-G., KdIn-Kalk; Pohlig,
KdlIn-Zollstock

Jahr der Fertigstellung: 1935 voraussichtlich

Bauausfuhrende Firmen: Tiefbaufirmen: Grin & Bilfinger, Mannheim; Monberg & Thorsen, Kopenhagen
Stahlbaufirmen: Friedrich Krupp, A.-G., Rheinhausen; Louis Eilers, Hannover

7 Gegenwartiger Stand der Aufstellungsarbeiten

schaffen, von denen hier nur die schone und kiihne Adolf-
Hitler-Briicke in Koblenz (Abb. 1) genannt werden soll,
deren groRter uberbau 107 m Lichtweite bei einer Pfeil-
héhe von nur 8,12 m aufweist.

Im Stahlbriickenbau sind in den letzten zehn Jahren viele
wichtige Fragen durch Versuche geklart worden, unter
andern das Problem der Berechnung gedruckter Glieder
im Fachwerk, die Eignung neuer hochwertiger Baustéhle

fir den Brickenbau, die Dauerfestigkeit der gelochten

Stabe und der Nietverbindungen, die Brauchbarkeit des
Schweilverfahrens fir den Brickenbau und die Dauer-
festigkeit der SchweiBverbindungen. Mit Erfolg wurde
an der Erforschung der dynamischen Beanspruchung der
Stahlbricken unter den Betriebslasten gearbeitet. Die
Ergebnisse aller dieser Arbeiten haben dem Stahlbriicken-
bau groRRe Fortschritte gebracht. Die gréf3ten Stutzweiten
kénnen fir die schwersten Lasten sicher, technisch zweck-
méRig und sehr wirtschaftlich mit dem neuen hochwertigen
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Baustahl St 52 bezwungen werden. Das SchweiBver-
fahren ist durch sinnreiche Erfindungen fiir den Bricken-
bau so vervollkommnet worden, daR jetzt beim Bau der
Briicke im Zuge des Rigendammes vollwandige Trager
von 53 m Stutzweite ganz geschweildt werden.

Der deutsche Briickenbau nimmt erfreulicherweise auch
einen breiten Raum im deutschen Kunstschaffen ein.
Architekten, Kinstler und Laien bringen dem Briickenbau
groBe Anteilnahme entgegen. Die Brickenbauer sind be-
miht, in ihren Bricken Bauwerke zu schaffen, die den An-
spruch auf Kunstwerke haben. Sie begriRen dabei den
Rat von Architekten und Kinstlern. Keine Briicke darf fur
sich allein als konstruktive Schépfung dastehen. Jede
Bricke muf3 sich vielmehr ihrer Umgebung harmonisch ein-
figen und sich organisch in den Verkehrsweg, dem sie
dient, eingliedern. Im allgemeinen werden die Briicken
diese Forderungen am leichtesten erfillen, die nicht die
Umgebung zu beherrschen suchen, sondern sich unauf-
dringlich der Umgebung anpassen. Die Stahlbriicken sind
an die drei statischen Grundformen, die Balkenbricke
(z. B. Abb. 3), die Bogenbriicke (z. B. Abb. 8) und die
Hangebriucke (z. B. Abb. 5) gebunden. Ein Vermischen
oder auch nur ein Aneinanderreihen dieser Grundformen
in einem Bauwerk ist fast immer vom Ubel. Nur in der
versteiften H&angebriicke tritt der Hangegurt mit dem ver-
steifenden Balkentrdger (Abb. 5) und in dem versteiften
Stabbogen der Stabbogen mit dem versteifenden Balken-
trager gemeinsam auf.
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8 Brucke tuber den Mtilar-See
bei Stockholm

Jahr der Fertigstellung 1934

Bauausfiihrende Firmen: Dortmunder Union
Briickenbau A.-G., Dortmund.
A. B. Lindholmen-Motala

Der Stahlbriickenbau wird Uber diese drei Grundformen,
die von Naturgesetzen vorgeschrieben sind, nicht hinaus-
kommen.

Die Brucken in Stein und unbewehrtem Beton kénnen nur
in Gewdlbeform, die Eisenbetonbricken in Gewdlbe-,

9 Lidingd-Bricke. Klappbrucke

10 LIdIng6-Bricke bei Stockholm
Jahr der Fertigstellung 1924

Bauausfuihrende Firmen: Tiefbaufirma Grin & Bilfmger,
Mannheim. Stahlbaufirmen: Louis Eilers, Hannover;
G. H. H. Akt.-Ges., Oberhausen; M. A. N. A.-G., Mainz-
Gustavsburg fur die Klappbricke



11 Umflordbricke
bei Aalborg

In Danemark.

Jahr der Fertigstellung
1932

Bauausfiihrende Firmen:
G. H. H. A.-G., Ober-
hausen; M. A. N. A.-G .,
Mainz-Gustavsburg ;
Aalborger Schiffswerft

12 Eisenbahnklapp-
briicke Uber den
Trollhutten-Kanal
bei Wanersborg
(Schweden)

Jahr der
Fertigstellung 1916

Bausausfihrende
Firma:
Gollnow & Sohn,
Stettin

Bogen- oder Balkenform ausgefuhrt werden. Andere
Bauarten wird es fir die massiven Briicken nie geben.

Die neuen Briickenwettbewerbe haben klar dargetan, daR
im Bruckenbau das Einfachste das Schonste ist, und daR
alle Versuche, den Grundformen vom Schlichten ab-
weichende UmriRformen zu geben, verfehlt sind, Uber-
bau und Unterbauten missen wie eine Einheit wirken.
Miissen mehrere Offnungen berbriickt werden, so missen

die Uberbauten ein ruhiges, geschlossenes Brickenbild
geben.
In den letzten 15 Jahren sind in Deutschland viele

Bricken gebaut worden, welche den genannten Forde-
rungen entsprechen und allgemeinen Anklang gefunden
haben. Die Adolf-Hitler-Briicke, eine StraRenbricke in
Eisenbeton iUber die Mosel bei Koblenz (Abb. 1) zeigt sehr

ruhige, geschlossene und doch auRerordentlich kihne
Formen. Jeder Beschauer, auch der Laie, wird dies emp-
finden. Die Zeppelinbriicke in Pirmasens (Abb. 2) zeigt

die sogenannte offene Bauweise Uber dem Eisenbeton-
gewdlbe mit aufgestdnderter Eisenbetonfahrbahn. Die
harmonisch abgestimmte Entfernung der Stander unterein-
ander Uber dem Gewdlbe und jenseits der Kampfer lait

diese Briicke fein gegliedert und doch ruhig erscheinen.
Die Briicke uber den Rhein bei Wesel (Abb. 3) hat stadh-
lerne Uberbauten, die Uber zwei Offnungen mit je 104 m
Stutzweite kontinuierlich durchgehen, mit parallelen Gur-
tungen und feingegliederter Rautenausfachung. Die Uber-
bauten fligen sich der flachen Landschaft des Nieder-
rheins anspruchslos ein. Der Durchblick durch die lange
Briicke (Abb. 4) ist schon und offen. Die groRe, schone
Kabelhdngebriicke bei Kéln-Mulheim (Abb. 5) Gberspannt
den Rhein in einer Mittel6ffnung von 315 m. Der Ver-
steifungstrédger ist vollwandig und Uberragt die Fahrbahn
nur soweit, dafl der Blick auf den Rhein von der Fahr-
bahn aus frei bleibt. Die Bricke ist kuhn wund wirkt
wundervoll leicht. Trotzdem sich die Kabel uber den

13 Eisenbahn-Hubbricke in Rotterdam
Jahr der Fertigstellung 1927
Bauausfiihrende Firma: G. H. H. A.-G., Oberhausen
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14 Pantschevo-Bricke bei Belgrad

Jahr der Fertigstellung 1931

Bauausfithrende Firmen: Stahlbaufirmen: G. H. H., Oberhausen; Hein, Lehmann & Co., A.-G.; Dusseldorf; C. H. Jucho, Dortmund;
Aug. Klénne, Dortmund; Fried. Krupp A.-G., Rheinhausen; M. A. N., A.-G., Mainz-Gustavsburg; Dortmunder Union Briickenbau-

A.-G., Dortmund; Tiefbaufirma: Siemens-Bauunion, Dortmund

Pylonen hoch uber die Fahrbahn erheben, erdriickt die
Bricke ihre Umgebung nicht.

Wie schon erwahnt wurde, hat der deutsche Brlickenbau
dem Auslande viele Briicken geliefert. Der deutsche
Briickenbau hat die Ausfuhr der Briicken nicht allein als
Geschaft aufgefaBt; er hat im Auslande Brucken her-
gestellt, die von der Gite deutscher Ingenieurarbeit und
von dem kinstlerischen Schaffen deutscher Bricken-
ingenieure beredtes Zeugnis ablegen.

Im Bau befindet sich die zweigleisige Eisenbahn- und
StralBenbriicke Uber den kleinen Belt in Danemark (Ab-
bildung 6 u. 7). Die Stutzweite der Mittel6ffnung betragt
220 m. Die Pfeilerunterkanten muf3ten bis zu 40 m unter
dem Wasserspiegel gegriindet werden. Dies gelang mit
einem genialen, der Firma Grin & Bilfinger patentierten
Verfahren, das zum ersten Male bei der Beltbriicke an-
gewendet wurde. Die Pfeiler ragen 32 m aus dem Wasser
heraus. Die stahlernen Uberbauten mussen von den
Pfeilern aus nach beiden Seiten ohne Geriste frei vor-

15 Donaubriicke bei Novisad

gekragt werden. Abbildung 7 veranschaulicht den gegen-
wartigen Stand der Aufstellungsarbeiten.

Der Vollendung geht auch die Malarseebriicke bei Stock-
holm (Abb. 8) entgegen. Sie Uberspannt den Maéalarsee
mit zwei Stahlbogen von 168 und 204 m Stitzweite.

Ebenso wie die Beltbricke bereitete auch die Lidingo-
bricke bei Stockholm (Abb. 9 u. 10) bei der Grindung
auBerordentliche Schwierigkeiten, die auch hier von der
Firma Grun & Bilfinger durch ein sinnreich erdachtes Ver-
fahren Gberwunden wurden. Der groRe Oberbau ist ein
mit zwei Stahlbogen von 168 und 240 m Stitzweite.

Ein weiterer bedeutender, in der Hauptsache von deut-
schen Firmen in den nordischen Landern ausgefihrter
Briickenbau ist die Limfjord-Briicke bei Aalborg in Dé&ne-
mark (Abb. 11). Die Offnung der zweiarmigen Klapp-
briicke hat eine lichte Weite von 30 m.

Eine noch gréBere Lichtweite hat die einarmige, 42 m weit
gestitzte Klappbriicke Uuber den Trollhatta - Kanal bei

Jahr der Fertigste|lung 1927

Bauausfuhrende Firmen: J. Gollnow & Sohn, Stettin; Aug. Klénne, Dortmund
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16 Savebricke bei Belgrad
Bauausfilhrende Firmen: G. H. H. A.-G., Oberhausen, u. Batignolles

17 Eisenbahnviadukt tber die Tranquesehlucht in Chile
Bauausfihrende Firma: M.A.N. A.-G., Mainz-Gustavsburg

18 Hangebricke in Tokio

Vanersborg in Schweden

Bauwerk.

(Abb. 12), ein imposantes
Eine nach anderen Grundsé&tzen ausgebildete bewegliche
Briicke ist die Eisenbahnhubbriicke in Rotterdam (Abb. 13).
Die beiden Hubtirme haben eine H8he von 65 m Uber
Wasser. Die Hubbridce ist 53 m weit gestiitzt und kann
41 m hoch gehoben werden. Die hohen Hubtirme sind
gerade keine Zierde ihrer Umgebung, sie wirken aber
durch klare Betonung ihres technischen Zweckes. Die
Wabhl einer Hubbriicke an Stelle einer Dreh- oder Klapp-
bricke wurde wohl durch die Notwendigkeit bedingt, die
vorhandene Drehbriicke ohne Stérung des Betriebes um-
zubauen.

Drei bedeutende Briicken sind in Jugoslawien von deut-
schen Firmen erbaut worden:

Jahr der Fertigstellung 1923

523592

1. Die Pantschevobricke bei Belgrad, deren sieben
Stromuberbauten je die ansehnliche Stitzweite von 162 m
haben (Abb. 14).

2. Die Donaubriicke bei Novisad (Abb. 15), die drei
Stromoffnungen von 86,73— 130,08— 86,73 m Stitzweite
Uberspannt,

3. die Savebriucke bei
Kabelhédngebricke bei
werk.

Belgrad (Abb. 16), ein an die
KoIn-Milheim anklingendes Bau-
Die Stutzweite des mittleren Uberbaues hat das
ansehnliche Maf von 261 m.

Auch in Dberseeldandern hat der deutsche Briuckenbau
zahlreiche groRRe Bricken gebaut; es sei hier nur der
Eisenbahnviadukt tGber die Tranqueschlucht in Chile (Ab-
bildung 17) erwé&hnt, ein Stahlviadukt mit stahlernen Pfei-
lern, der sich gut in das Tal einfligt.
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Der deutsche Brickenbau hat den Briickenbau anderer
Lander stark beeinfluBt. Man findet die deutschen Bicher
Uber die Berechnung und bauliche Durchbildung der
Bricken wohl in allen Kulturlandern. Man hat vielfach
die deutschen Grundsatze Uber die baulichen Einzelheiten
und die Richtlinien fur die allgemeine Gestaltung der
Briicken ibernommen. Besonders stark ist dieser Einfluf
in Japan. Die neuen groBen Bricken in Tokio, die von
japanischen Firmen gebaut sind, sehen so aus, als seien
sie von deutschen Firmen nach deutschen Entwirfen her-

gestellt worden. Der Chef des Briickenbauamtes in Tokio
hat in aufrichtiger und ritterlicher Weise bei einem Be-
suche hier betont, daR der neuzeitliche Brickenbau in
Japan seinen Lehrmeister im deutschen Brickenbau ge-
funden hat. Die Abbildung 18 stellt eine Hangebriicke
in Tokio dar, die ganz starke Anklange an die Ketten-
héangebricke in Koéln-Deutz zeigt.

Bruckenbau seine
Auslande erhalten

Mdéchte dem deutschen
Stellung im 1In- und
bleiben.

NEUE BRUCKEN IM ZUGE DER REICHSAUTOBAMN
MUNCHEN-LANDESGRENZE-(SALZBURG)

Von Stadtbaudirektor a. D. Dr.-Ing. Gut

Im Zuge der Reichsautobahn Miinchen—Landesgrenze—
(Salzburg) sind zwei groRe Brickenbauten zur Zeit im
Bau. Die erste groBere Brucke Uberschreitet in rd.
28 km Entfernung sidéstlich von Munchen in der Gegend
des Dorfes Darching, unweit der Weiglmuhle, den Flu3-
lauf der Mangfall; der zweite groRe Briickenbau uber-
spannt in einer Entfernung von rd. 50 km siudéstlich von
Minchen und etwa rd. 5 km sudlich von der auf der
Eisenbahnstrecke nach Reichenhall-Salzburg gelegenen
Stadt Rosenheim, nachdem die Reichsautobahn von der
Hohe des Irschenberges bei dem Orte Pfraundorf den
Inn herabgestiegen ist.

Zur Erlangung von geeigneten Unterlagen flr diese
beiden Brickenbauten hatte die oberste Bauleitung der
Reichsautobahn Miinchen—Landesgrenze (Reichsbahnober-
rat Doll) far jede Briicke eine Art engeren Wettbewerbs
unter etwa 30 fuhrenden Bruckenbaufirmen — sowohl
Stahlbau- wie Betonbau-Firmen — veranstaltet. Die Ent-
scheidung ging dahin, daR fiir die Uberfihrung der
Mangfall eine Stahlbriicke, fur die Uberfiihrung des Inns
eine Eisenbetonbriicke zur Ausfihrung bestimmt wurde.
Da mit der Ausschreibung nicht nur Entwurf, sondern
auch verbindliches Angebot verlangt worden war, konnte
sofort nach der Entscheidung Uber den auszufuhrenden
Entwurf mit den Bauarbeiten begonnen werden.

VSANQfAU BRUCHE bEI DARCHING
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1 Die Mangfallbricke.

Die Reichsautobahn Minchen— Landesgrenze trifft, nach-
dem sie Minchen beim Vorort Ramersdorf in der Haupt-
richtung Siddsidost verlassen und die anschlielenden
Felderbreiten, Waldstrecken und leichtgewellten Schotter-
terrassen in Geraden und weitgestreckten Kurven durch-
zogen hat, bei km 31 auf ein von der Mangfall, dem Ab-
flisse des Tegernsees, durch eine Reihe von geologi-
schen Schichtungen steilwandig eingefressenes schmales
Tal, das Mangfalltal, welches in einer Hohe von rd.
68 m — von der Talsohle ab gemessen — mit einer
Briicke von 288 m Gesamtlange uberquert werden muR.
Bei dem Wettbewerb waren von 30 Baufirmen etwa
80 Entwurfe — Bogen- und H&ngebricken, Vollwand-
und Fachwerktrager-Konstruktionen — eingereicht. Die
endgultige Gestaltung des nunmehr in Ausfuhrung be-
griffenen Bruckenbauwerkes erfolgt nach den Entwirfen
der Arbeitsgemeinschaft M. A. N. Gustavsburg mit der
Bauunternehmung Sé&ger & Woerner, Miinchen, und der
Firma Dyckerhoff & Widmann A.-G., Wiesbaden-Biebrich.
Mit der Durchfuhrung der tiefbaulichen Beton- und Eisen-
betonarbeiten wurde eine zwischen den Firmen Séager
& Woerner und Dyckerhoff & Widmann gebildete
Arbeitsgemeinschaft betraut; die Stahl- und Eisenkon-
struktionsteile der Briicke wurden einem aus mehreren

Briucke uber die Mangfall im Zuge der
Reichsautobahn Miunchen - Landesgrenze

SUHt Aufnahme Jaeger & Goergen, Minchen



Innbriicke im Zuge der Reichsautobahn (Linie Minchen-Landesgrenze) bei Pfrauendorf

\Y, irl

Fachfirmen bestehenden Konsortium unter
M.A.N. Ubertragen.

Fihrung der

Da das Mangfalltal zu einem erheblichen Teil zum
Wasserversorgungsgebiet der Stadt Minchen z&hlt und
ein Hauptdruckrohrstrang dieser Wasserversorgung in
ihm liegt, waren im Zusammenhang mit dem vielfachen
Wechsel der an den Talhdangen offen zutage tretenden
sowie durch Bodenuntersuchungen ermittelten geologi-
schen Formation des Untergrundes Widerlager und
Pfeiler von maRgebendem EinfluB fir die Gestaltung der
Briicken tberhaupt und dessen Unterteilung in drei O ff-
nungen, deren Mittelfeld eine Stitzweite von 108 m auf-
weist, wahrend die beiden gleich groBen AuBenfelder je
90 m messen (vgl. Abbildung). Zwei schlanke Pfeiler
von nahezu 50 m HOohe bauen sich vom Tal aus als Dop-
peltirme ausgebildet auf mehrstufigen Fundamentplatten
von 18,5 auf 27 m groBtem AusmafRe auf, Uber die sich
von den beiderseitigen Widerlagern her ein Tragwerk
aus Stahlkonstruktion spannt, auf das sich die zweiteilige
Fahrbahnplatte in Eisenbeton mit einer Flache von
5900 gm bei einer Breite von 21 m stitzt.

Die die beiderseitigen Dammstrecken der Autobahn ab-
schlieBenden Widerlager werden im wesentlichen in
Stampfbeton ausgefihrt.

AuBerordentliche Schwierigkeiten bot die Grindung des
linken Pfeilers mit Rucksicht auf den unmittelbar an ihm
auf der Hangseite vorbeifuhrenden Hauptdruckrohrstrang
der Minchener Wasserversorgung, im Querschnitt der
zwei Pfeilerschéafte, die bei einer Hohe von etwa 50 m
am FuBe 5,0 X 6,0 m messend sich nach dem Auflager
der Tragkonstruktion zu auf 3,2 X 5,0 m verjingen,
muBten zur Durchfahrung einer 6 m starken Tuffstein-
decke, einer ebenso machtigen wasserfilhrenden Kies-
schicht sowie einer schlammigen Flinzlasse von etwa
2 m Dicke, Schachte abgeteuft werden, bis geniigend
tragfahiger blauer Flinz erreicht werden konnte. Die
allseitige Erweiterung der Schachte zur notwendigen
Fundamentbreite war nur im bergméannischen Vorbau

maoglich, wobei in den druckhaften Schichten Stollen mit
schwerer Verzimmerung mit anschlieBender Ausbetonie-
rung vorgetrieben werden mufiten.

Die Griundung des rechten Pfeilers erfolgte zwischen ge-
schlossener Eisendielenumspundung auf blauem Flinz, der
in genlgender Machtigkeit und Harte anstand. Die
hangseitige Umspundungswand wurde im Mittel 10 m
tief bis in die zahe Flinzschichte gerammt.

Der Stahliberbau der Mangfallbricke ist ein durchlau-
wird als Kastenrahmen in Eisenbeton zwischen Wander-
schalung unter Zuhilfenahme von Turmdrehkranen hoch-
gefihrt.

Der Stahliberbau der Mangfallbriicke ist ein durchlau-
fender Vollwandtrager mit 108 m Mittel6ffnung und mit
Seitend6ffnungen von je 90 m. Die Haupttrager sind
unter der Fahrbahn angeordnet, und zwar trotz der
Fahrbahnbreite von insgesamt 20 m zwei Stick mit einem
Abstand von 12,50 m. Die Uber die ganze Briicke gleich-
méaRig durchlaufende Stehblechhdhe betragt 550 m, d.i.
nur etwa ein Zwanzigstel der Mittelstutzweite. Zur Lage-
rung der Fahrbahntafel sind beiderseitige, je 3,15 m
lange Konsolen angebracht. Die Quertrager, deren Ab-
stand ebenso wie der der Konsolen 6 m betragt und
deren Oberkante mit der der Haupttrager in einer Ebene
liegt, sind mit dem Haupttrdger durch kréftige, rahmen-
artig wirkende Eckbleche verbunden, um dem Haupt-

trageruntergurt die noétige Seitensteifigkeit zu geben.
Der Windverbund liegt in der Ebene der Unterkante
Quertrager. Die  Fahrbahnplatte, deren tragende

Schicht eine Eisenbetonplatte von 18 cm Starke ist, ist auf
10 L&ngstragerstrangen mit 2,20 m Abstand gelagert.
Die Léangstrager sind durchlaufend und liegen auf den
Quertragern bzw. Konsolen, so dalR die Fahrbahnplatte
Uber dem Haupttrdger-Obergurt frei durchlauft und
dieser Obergurt jederzeit zuganglich ist.

Im April 1934 haben die Arbeiten an dem grof3en Bau-
werk begonnen; seine Fertigstellung wird fir Oktober
1935 erwartet.
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2. Die

Die Brucke tUber den Inn Ubertrifft mit einer Gesamtlange
von rd. 165 m und einer Ausbauflache von rd. 5500 gm
alle vorhandenen weitgespannten Eisenbeton - Balken-

Innbricke.

brucken.

Bei dem Wettbewerb waren von 29 Firmen rd. 75 Ent-
wirfe eingereicht worden. Von diesen schieden alle die-
jenigen von vornherein aus, welche die Konstruktions-
teile Uber die Fahrbahn gelegt hatten, weil der schéne
Blick auf die Alpenkette unter allen Umstédnden frei-
gehalten werden sollte. Die Wahl fiel auf den Entwurf
von Dr.-Ing. Pistor der Bauunternehmung Leonhard Moll
in Munchen.

Der Eisenbetoniberbau der Bricke, zwei getrennte Fahr-
bahnen von je 9,4 m Breite, ruht auf gemeinsamen Pfei-
lern und Widerlagern. Das Tragwerk jeder Fahrbahn
besteht aus zwei Haupttragern mit daruber gespannter
Fahrbahnplatte. Auf einen Haupttrager entfallen dem-
nach 4,7 m Oberbaubreite, ein Mal3, welches bisher noch
nicht ausgefiihrt wurde. Die Haupttrager laufen Uber
acht Felder und sind als Gerbertrager ausgebildet. Die
groRten Stitzweiten Uber den drei FluRoéffnungen be-
tragen je 37,5 m (vgl. Abbildung).

Bei der Entwurfsbearbeitung stand von vornherein fest,
dall das Eigengewicht des Eisenbetonuberbaues die aus-
schlaggebende Rolle far die Durchfihrbarkeit und W irt-
schaftlichkeit des Entwurfs spielen wirde. Verminderung
des Eigengewichtes wird durch den ausgefihrten Quer-
schnitt mit rd. 8300 cbm Beton erreicht.

Die Haupttrager sind sowohl senkrecht wie waagerecht
dem Momenten- und Querkraftsverlauf angepalt. Da-

durch wird gentgend Raum zur einwandfreien Unter-
bringung der Bewehrung geschaffen. Die Uuber den
Pfeilern angeordneten Schragen wirken in der Bricken-
ansicht naturlich und belebend und vermitteln vor allem
auch mit ihren abklingenden Abmessungen den Ober-
gang zum Vorland und den Widerlagern.

Die Bewehrung der Haupttrager erfolgt mit Rundeisen
von 45 mm $, die in Langen bis 35 m in einem Stiick
(rd. 600t Rundeisen) verwendet werden.

Die Grindung der Widerlager und Pfeiler erfolgte
innerhalb eiserner Spundwéande (rd. 800t bis 12 m L&nge)
auf aluvialem Kies, der bis etwa 7 m unter normalem
Wasserstand ansteht. Unter diesem wurde sogenannter
Seeton angetroffen. Ober dem Seeton wurde ein Kies-
polster von mindestens '/i m Starke erhalten. Trotz des
strengen Winters, welcher auch Eisgang mit sich brachte,
konnten in der Zeit von Mitte Januar bis Ende April d.J
die gesamten Grindungsarbeiten fertiggestellt werden.
Die Herstellung des Oberbaus erfolgt auf einem hol-
zernen Leergerust (vgl. Abbildung), welches nach dem
Ausriisten der ersten Fahrbahn zur zweiten Fahrbahn ver-
schoben wird. Anfang September waren drei der gro3en
Kragtrager und ein Schwebetrager betoniert, zwei Krag-
trager waren bereits ausgerustet und in einem Feld war
auch bereits das Gerlst verschoben.

Das gesamte Bauwerk ist in formaler Hinsicht voll-
kommen aus der Konstruktion heraus entwickelt und soll
ausschlieBlich durch die kennzeichnende Sprache des
Baustoffes und der Konstruktion wirken.

Mit den Bauarbeiten wurde im Januar 1934 begonnen,
mit der Fertigstellung der Briicke rechnet man bis zum
Sommer 1935.

GESTALTUNG VON STRASSENBRUCKEN GERINGERER
STUTZWEITE UND BESCHRANKTER BAUMOHE IN STAHL

Eine stadtebauliche Betrachtung

Zu den vielseitigen Bauaufgaben des Ingenieurs, bei
deren LOsung neben der Befriedigung praktischer An-
forderungen u. a. auf die harmonische Einfigung des
Bauwerks in das umgebende Stadt- und Landschaftsbild,
auf die pietatvolle Erhaltung von Denkmalern der Kultur
und Baukunst sowie auf das natirliche Geflige der Land-
schaft Ricksicht zu nehmen ist, bei denen ferner die Wiirde
einer bestehenden Bebauung historisch interessanten und
monumentalen Charakters sowie die Freiheit von Uber-
sicht und Verkehr zu erhalten, schliellich &sthetische Ge-
staltung zu erstreben ist, gehort auch der Bau von Briicken
aller Art, jener Ingenieurwerke, die zu allen Zeiten in der
Baukunst Bedeutung hatten und — schon bei der in die
Augen fallenden Erscheinung — das Interesse von Laie
und Fachmann in Anspruch nehmen.

lhre den praktischen und architektonischen Anforderungen
genugende Gestaltung ist wie die aller groRBen, die Um-
gebung beherrschenden und beeinflussenden Sakral- und
Profan-Bauten, aller bedeutenden Werke des Verkehrs
und der Wasserwirtschaft, der Industrie und des Ge-
schaftslebens sehr oft Gegenstand von Wettbhewerben,
die die Gemuter erregten, und von Meinungskdmpfen der
Astheten, der Natur- und Heimatpflege und der Ingenieure
gewesen. Die Bricken einer bestimmten Zeitepoche
sollten zwar nach dem jeweiligen Hochstand von Statik,
Konstruktion und Baustoff geschaffen, aber auch Bau-
werke von Schénheitswert sein. Wie stark der Eingriff

UND EISENBETON

Ob.-Reg.- u. Baurat Dr.-Ing. Friedrich Herbst, Berlin

eines Ingenieurwerks in bestehende Verhdltnisse sein
kann, welches Interesse man seiner Gesamtanordnung —
auch in der Offentlichkeit — entgegenzubringen vermag,
lehrt u. a. der in den letzten Jahren so vielumstrittene
Entwurf fiar den Umbau der Staustufe am
Mihlendamm in Berlin, bei dem u. a. die Ober-
fuhrung eines groRen Verkehrsweges uber einen belebten
FluBlauf sehr hohe Anspriiche an die Kunst des Briicken-
baus, wie so oft bei der flachen Kreuzung von Wasser-
straBen in dem tief gelegenen Planum Berlins stellt.

Bei derart ungewodhnlichen Aufgaben der Wasserwirt-
schaft, des Verkehrs und des Stadtebaus ist die Gemein-
schaftsarbeit von Ingenieur und Architekt, und zwar schon
im ersten Stadium der Entwirfe, ein dringendes Gebot,
sofern der den Hauptzweck der neuen Anlage ver-
folgende Ingenieur von vornherein nicht allen Anforderun-
gen volles Interesse und Verstandnis entgegenbringen
und entstehende Gegensatze ausgleichen kann. Er sol*
beizeiten in seinem Schaffen auch den Rat eines fein-
sinnigen, gereiften Architekten hdren, der ja auch seiner
Mitarbeit bei der konstruktiven und baustoffgerechten
Gestaltung von Hochbauten aller Art — heute wie
nie zuvor — bedarf. Der Ingenieur soll keine — allzu
wirtschaftlichen — Konstruktionsgefiige in die Landschaft
setzen, sondern Bauwerke einer einheitlichen, geschlos-
senen, einfachen und zweckvollen Erscheinung; diese be-
kommen erst durch eine &sthetisch ansprechende Gesamt-
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form Kulturwert, auch wenn sie im Ubrigen — nach dem Die Vereinigung aller praktischen und &sthetischen An-
Hochstand wissenschatftlicher Erkenntnis — noch so geist- forderungen in der Anordnung eines Bauwerks ist nattr-

voll gegliedert und statisch wie praktisch durchdacht sind.
Es ist zu begrufRen, dal das Verstdndnis fir Formen-
schdnheit und der Sinn fir eine solche Gemeinschafts-
arbeit, die erst vollendete Werke zu schaffen vermégen,
im Wachsen begriffen ist.

lich mitunter sehr schwer, wie z. B. gerade die hier inter-
essierende Oberfuhrung von schweren GroRstadtbricken
iber die von regem Schiffsverkehr belebten Wasser-
straBen unter dem Zwange zur geringen Bauhdhe
eng bebauten, tiefliegenden Stadtteilen am Wasser.

in
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9 Rosenstein-Bricke tUber den Neckar bei Cannstatt

Doppelwandiger Stahltrager von 68,6 m Stitzweite, 3,35 m Ho6he in Brickenmitte.

Fahrdamm 12 m. Trager frei aufgelagert

Breite der Bricke zwischen den Gelandern 22 m, davon

10 Entwurf zu einer Eisenbeton-Balkenbriicke bei Schwedt a. d. Oder

3 Offnungen von 32, 45, 60 m, Ges.-Breite 12 m, davon 7,5 m Fahrdamm, 4 Haupttrager, Langenstiege ausgekragt

Bei den so vielfach angestellten Uberlegungen zur Uber-
windung dieser Schwierigkeit war stets die sehr oft in
GroR3stadten auftauchende, noch heute lebendige Kern-
frage: ,Wie kann man den StralBenverkehr ohne zu
starke Hebung der Brickenbahn und der Rampen, ohne
Einschrankung der Freiheit von Ausblick und Verkehr so-
wie ohne Stdrung von Stadt- und Landschaftsbild in ge-
drangter Form Uber den etwa 50 bis 70 m breiten Wasser-
weg fuhren, dessen Vorflut und dessen Schiffahrt bei ihrer
Bedeutung fir die Weltstadt an freiem Raum, auch bei
Hochwasser, nichts einbliiRen soll?"

Bogenbriicken aus Stahl oder Massivwerk unter der Fahr-
bahn befriedigen asthetisch meist gut und lassen Uber der
Fahrbahn die ersehnte Freiheit fir Umsicht und Bewegung;
sie schrénken aber den freien Raum fir die Schiffahrt auf
ganzer Breite ein, fihren wegen des Bogenschubs zu
massigen, kostspieligen Widerlagern am Ufer und ver-
legen mitunter bedrohlicherweise die Gelenklagerung in
den Raum fur Hochwasser und Eisgang. Briicken mit iber-
bau Uber der Fahrbahn — Bogen- und Fachwerk-Trag-
werke — mit wagerechtem Untergurt vermeiden zwar
die soeben genannten Nachteile, bedingen aber einen
Uberbau, der, je nach praktischer und architektonischer
Gestaltung, jene Freiheit beschrankt und mitunter stérend
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Die Uberwindung der sich hierbei naturlich ergebenden
Gegenséatze wird aber ganz besonders, zumal bei sehr
breiten, stark belasteten Stadtbriicken, erschwert, wenn
die Hohe zwischen Briickenbahn und Begrenzungslinie
vom Schiffahrtsfreiraum (also die Bauhdhe) aufs &uRerste,
z. T. in ungewdhnlicher Weise, eingeschrankt werden
mufl3. Bei der entsprechenden Lésung, bei der Uberdies
die von zwei Seiten drohenden Anspriiche nicht Uber-
steigert werden durfen, setzt die Kunst des Briickenbaues
ein, die u. a. die hochentwickelte Materialtechnik vom
Stahl, z.T. auch vom Eisenbeton, in gesundem Ausgleich
zu verwenden weil3.

Zur Einschrankung der Bauhdhe — z. B. bei der un-
gewdhnlichen Briickenbreite von 35 bis 40 m und bei rund
70 m freier Stiutzweite — kann man, bei einem Stahliber-
bau, wie z. B. bei dem Neubau der Jannowitz-
bricke uber die Spree in Berlin (Abb. 1) durchgefuhrt
und vom Verfasser schon 1925 bei den Entwirfen fir den
Umbau des Miuhlendamms (90 m Stitzweite s. Zt.) er-
wogen wurde, die zwischen die Haupttrager weit ge-
spannten, damit zu hohen Quertrdger zur Senkung ihrer



Hohe und zur Entlastung, noch einmal in Mitte Fahrbahn
an besonderen Ober-Quertrdgern mit Stahlrundstangen
aufhdngen. Dabei entsteht dann allerdings ein in Raum
Uber der StraBe sich erhebendes Stabgefiige, das manchem
Laien und Stadtebauer (oft auch mit Unrecht) zu unver-
stéandlich und zu schwer erscheint.

Man kann statt einer solchen Uberbauform zur Erreichung
des Doppelzwecks — Interesse vom Verkehr zu Wasser
und zu Lande sowie gutem Aussehen — g. F. auch eine
Anordnung von Vollwandtragwerken aus Stahl wahlen,
deren tragfédhige und schlanke Gestaltung den Haupt-
zweck mit Formenschdnheit verbinden kann, und zwar in
verschiedenen Grundformen ihrer Anordnung (2 bis
4 Haupttrager), wobei infolge Einschrankung der Quer-
konstruktion weder unten eine Beschrankung des Raumes
noch oben, bei Erhebung des ein- oder doppelwandigen
Stahltragers bis zur Gelanderbriistung, eine Hemmung
des Umblicks einzutreten braucht (Abb. 2—5).

Statt der frei aufgelagerten Vollwandtragwerke — g. F
mit Spannbogen — kann man g. F. auch eine Gelenk-
Rahmen-Briicke mit Stitzpunkt unten am Widerlager an-
ordnen (Abb. 6—8), wobei die gleiche Freiheit nach allen
Richtungen im besagten Sinne erreicht wird. (Vorschlag in
Abb. 6 fur die Muhlendamm-Briicke.)

Der architektonische Reiz und Wert von Briucken liegt
wohl vor allem in der Geschlossenheit und Einheit der
Erscheinung und der Baustoffwahl, in der GroRzugigkeit
und Belebung von Linie und Form, ferner in der Einord-
nung bzw. Betonung gegen die Umgebung, in dem ver-
standlich wirkenden Ausdruck von Zweck und Kraft-
wirkung, ohne Zierat, kleinliche Auflésung, ohne Kiinste-
leien und Monumentalanbauten, schliel3lich in der Beriick-
sichtigung von Gelédndestruktur und Raumverhaltnissen,
ferner der eingangs genannten Gesichtspunkte, auch in
der erwahnten Freiheit fur Umblick und Verkehr.

Zur Erlauterung und zur Nachahmung — gerade fur die
Berliner Stadt- und Wasserlaufsverhéltnisse — sei hier im
Sinne der vorstehenden Betrachtung ein Bauwerk kurz
erwahnt, das m. E. in jeder Beziehung als vorbildlich be-
zeichnet werden kann; das ist die nach den Entwurfsvor-
schriften der Neckarbaudirektion in Stuttgart von der
M.A.N. 1929 erbaute Rosenstein-Bricke tUber
den regulierten Neckar bei der Wilhelme in Cann-
statt, bei deren Gestaltung es auch auf ein mdglichst
gutes Aussehen und auf eine gefallige Einordnung in das
durch Monumentalbauten, Gebirgslandschaft (Rosensteine)
und reichen Baumbestand ausgezeichnete Landschaftsbild
ankam (Abb. 9).

Bei dieser Briicke tragen zwei nur bis Gelanderbristung
reichende Doppelwand-Haupttrager von 3,35 m Groft-
héhe aus Stahl eine 22 m breite Stralle Uber einen von
Schiffen belebten, mitunter von Hochwasser und Eisgang
heimgesuchten FluB von rd. 65 m Bettbreite in der
freien Stiutzweite von etwe 68,6 m — und zwar in einer
ebenso tragsicheren wie einfachen, sehr schlanken und
kihnen Bauform, wie sie wohl jedem Architekten und
Ingenieur gefallen mag. (Die Spree in Berlin
groRer Strecke im Mittel rd. 40—70 m breit.)
Man erkennt an diesem Bauwerk, das Uberdies ein
Bruckentyp fur Berliner Verhaltnisse werden konnte, wie
doch durch eine gewandte, dem Verkehrszug folgende
Gestaltung die an sich schwer und eintdnig wirkende
Stahlwand im Ganzen an Leben und Reiz gewinnen kann.
Bei StraBenlberfihrungen gréRerer Breite und geringerer
Bauhdhe lassen sich statt zwei vier Haupttrager genannter
Ausbildung anordnen (StraBenbahn in der Mitte). Der
Mehraufwand an Straenbreite und Stahlmenge (infolge
der vier Haupttrdger) mu3 gegentber der glinstigen Ge-
samtgestaltung unbericksichtigt bleiben.

ist auf

In diesem Zusammenhang sei auch erw&hnt, daRR ein uber
mehrere Pfeiler schlank, gleichmaBig und frei durchgehen-
der Uberbau bei Strombreiten von 150 m bis 200 m, wie
z. B. bei der Oder bei hoher Lage der Briickenbahn lber
dem FluB3, selbst wenn er als Stahlfachwerktrager die Ge-
landerbristung um 1 bis 2 m Gberragen sollte, immer noch
gefalliger und leichter wirkt und weniger Aussicht nimmt
als eine unter der Fahrbahn liegende, schwer wirkende
und den Blick auf Strom und Ufer hemmende Bogen-
bricke in Massivwerk (s. Schwedt a. d.Oder).

Bei den Meinungsverschiedenheiten {ber die Gesamt-
erscheinung solcher Bauwerke gilt es noch manches Vor-
urteil zu bekadmpfen. Der vielseitig eingestellte und kul-
turell empfindende Brickenbauingenieur kann, wenn er
vollendete Bauwerke schaffen soll, alle Anforderungen
Ubersehen und zum Ausgleich bringen, und zwar bei
solchen FluBbriicken z. B. die vorflut- und schiffahrtstech-
nischen, die bau-, grindungs- und materialtechnischen so-
wie statischen Anforderungen, die Interessen des StralRen-
verkehrs sowie die allgemein architektonischen und stadte-
baulichen Rucksichten. Selbstverstandlich durfen niemals
Zweck, Dauer und Standfestigkeit des Bauwerks unter
einer Ubertriebenen Asthetik leiden; anderseits darf diese
nicht etwa durch erzwungene, unwahre Kinsteleien und
Werke erkauft werden.

Wie der Stahl — nach Vorstehendem zu ersehen — als
vorziglicher Baustoff dem Ingenieur die so wichtige
Handhabe und Maédglichkeit bietet, in gewandten, an-

sprechenden Bauformen einwandfrei den Raum zu uber-
winden, so ist auch sein jungerer Bruder, der Eisenbeton,
dank der erstaunlichen Entwicklung in den letzten Jahr-
zehnten beféahigt, wenn auch im allgemeinen steifer und
massiger, Bricken in Form von Balken und Bogen fur
groBe Weiten zu schaffen; durch Steigerung der Baustoff-
nutzung, Verfeinerung der Berechnungsweise und Ver-
edlung der Gestaltung gelang es, dieser Bauweise den
Eindruck des Schwerfélligen und Einténigen, das ihr an-
zuhaften pflegte, vielfach zu nehmen und geféllige, fast
leichte Bauformen &hnlich wie beim Stahlbau durchzu-
setzen.

W ie die Kunst des Ingenieurs in diesem Sinne Bricken in
Eisenbeton, auch bei grofen Spannweiten und bei ge-
dréangter Bauhohe, unter scharfen Bedingungen, und zwar
in einer technisch und &sthetisch einwandfreien Ausfuh-
rung, zu schaffen vermag, zeigt ein Entwurf fir die neue
12 m breite StraBenbricke uber die rd. 140 m breite
Oder in Oppeln (Abb. 10). Dieser von der Siemens-
Bauunion, Berlin, im Februar 1932 aufgestellte Entwurf,
der leider nicht zur Ausfihrung kam, verdient trotzdem
dem Leserkreis bekanntgegeben zu werden, weil er ein
Bauwerk darstellt, in dem sich Schénheit der Erscheinung
mit der Konstruktion der Gestaltung in selten glicklicher
Weise vereinigen wuirde. Besonders reizvoll ist die
auBerst schlanke und demnach kuhne, in ruhigen und ge-
schlossenen Linien verlaufende Entwicklung des sich be-
scheiden in die Umgebung fiigenden, von Ufer zu Ufer
einheitlich durchgehenden, aus der Struktur der Gelédnde-
und Raumverhaltnisse aufgebauten, von leichten, aber
standhaften Pfeilern getragenen Tragwerkes, das nur
einen Baustoff verwendet und, ohne Schaden fiir den
Verkehr zu Wasser und zu Lande, u. a. eine Schiffahrts-
6ffnrung von 60 m Weite in ungewdhnlich gewandter
Form trotz der sehr gedrédngten Bauhdhe frei Gberspannt.
Dieses Bauwerk zeigt unzweifelhaft einen Hochstand des
Eisenbetonbaues, dessen Vielseitigkeit und Eigentimlich-
keit in der geschickten Anwendung von besonderen sta-
tisch und konstruktiv einwandfreien MalRnahmen (wie Ein-
spannung, Gegengewichte, Steifheit der Bewehrung,
biegungsfeste Verbindung von Balken und Pfeiler sowie
Gelenkanordnung) hier sich recht vorteilhaft auswirken.
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Im Rahmen des Entwurfes der Behdrde — Oberbriickung
der 140 m breiten Oder in einer Haupt- und Schiffahrts-
o6ffnung von 58 m Stitzweite mit einem versteiften Stab-
bogen als Stahliberbau und drei Flutéffnungen von je
27,70 m Spannweite mit Durchlaufbalken in Eisenbeton —
war ein uUber drei Offnungen von 60 m, 45 m und 32 m
durchgehender Eisenbetonbalken aus vier Rippen mit der
recht geringen Hohe von 2,25 m vorgesehen. Der Strom-
pfeiler in der Haupt6éffnung hat hier eine besondere Trag-
funktion zu erfullen. Trotz seiner Schlankheit ist bei dem
Einsatz hochster Gite von Material und bester theoreti-
scher und praktischer Arbeit der Bemessung, bei der Aus-
wahl vorzuglicher Eisenbeton-Ausbildung die Sicherheit
gegen Temperatur- und Schwind-Spannungen gewahr-
leistet und gegen Einwirkungen von Né&sse, Frost, Eis- und
Schiffsstol3 sowie von aggressiven Einwirkungen des FluR3-
wassers mit schwankendem Spiegel gewahrt. Fir die
AuBenhaut ist — statt einer Klinkerverblendung — trotz
des dichten Materialgefiiges noch die Verwendung einer
geeigneten Vorsatzbetonhaut mit Feinbewehrung er-
wogen gewesen, die alle Haarrisse ausschlieft und in

HOLZBRUCKEN

Dr.-Ing. Nenning, Kempten

Die Schwierigkeiten, Rohstoffe vom Ausland einzufuhren,
und die vom Fihrer fir unsere Wirtschaft ausgegebene
Leitlinie, solche mdglichst im Inland zu erzeugen, geben
auch den Ertragnissen unserer W élder erhéhte Bedeutung.
Ist doch das Holz ein wichtiges Material bei Herstellung
von Bauwerken und Geraten aller Art, Ausgangsstoff fur
Erzeugung industrieller Produkte — wie Papier, Viehfutter,
Zucker, Stoffappreturen, Gerbstoffe, Harze, Essigsaure
u.a.m. — und Stoff zur Zindung von Heizanlagen und
zum Betrieb von (Holzgas-) Motoren.

Mit unseren Eisenvorraten missen wir sparsam umgehen,
sollen nicht noch in diesem Jahrhundert die heimischen
Erzvorkommen erschopft werden. An Stelle des Eisens
wird bei Bauwerken also mehr als bisher das Holz zu
treten haben. Dank verbesserter Konstruktionen, wie sie
in unseren ,Modernen Holzbauweisen" — siehe die unter
diesem Titel im Jahre 1927 vom Rhein-Westf. Baugewerbe-
verband herausgegebene Schrift des Verfassers — ent-
wickelt wurden, sind wir in der Lage, dabei weniger
Holz zu verbrauchen als friher und freitragende und frei-
stehende Holzbauwerke zu errichten, wie z. B. die An-
tennentirme von Berlin-Tegel mit 160 m und Muhlacker in
Wrttemberg mit sogar 190 m Hohe.

Der verhaltnismaRig geringe Holzverbrauch bei so groRen
Bauten ist sehr wichtig. Denn auch mit der Verarbeitung
unserer Holzvorrate, die so vielseitigen Zwecken dienen,
missen wir maoglichst sparsam umgehen. Man wird also
gut daran tun, vorwiegend in waldreichen Gegenden
dem Holz den Vorzug vor anderen Baumaterialien zu
geben und so auch hier nach einem wirtschaftlich und
architektonisch gesunden Prinzip ,bodenstdndige Bauten"
zu schaffen. Dies gilt besonders fir Holzh&user und
Holzbricken.

Zu Brickenbauten gibt gegenwartig die Erweiterung und
Verbesserung unseres Stralennetzes Anla, zu Holz-
brickenanlagen insbesondere der Bau der AlpenstralRen,
wie er jetzt im siudlichsten Bayern ausgefiihrt werden soll.
Holzbricken wurden bei uns und auch anderswo von
alters her als H&ange- oder Sprengbricken gebaut, je
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fugenlose Verbindung mit dem Kern des Pfeilers tritt. —
Die Verkehrsbahn der Briucke sollte — leicht ansteigend
und geschwungen — Uber den Hochwasserraum des
Stromes gefuhrt und von einem gefélligen Eisengelander
— nicht etwa von einer massiven Bristung — begrenzt
werden.

Das Charakteristische an diesem Entwurf, dessen Aus-
fihrung zur Férderung und Hebung des Eisenbetonbaues
in besonderem MalRe beigetragen hatte, ist vor allem die
ungewohnliche, aber unbedenkliche Schlankheit des
kiihnen Bauwerkes, mit dem der grofRe Hochwasser- und
Schiffahrtsraum von 60 m Weite technisch einwandfrei
Uberwunden und eine seltene Reife der Briicken-Architek-
tur verbunden wurde.

Mdége die Erorterung zweier Formen der Bricken in Stahl-
und Eisenbeton — Vollwandbalken eigener Art — eine
Anregung geben fir Entwirfe von Ingenieurwerken, die
erst durch die Architektur aus dem Baugedanken Reiz
und Kulturwert erhalten koénnen. (Rucksichten bei der
Reichssiedelung.)

nachdem die Tragwerke unter oder Uber der Fahrbahn
lagen. In Amerika erfuhren um 1830 herum diese durch
Ineinanderschaltung in den Longschen und Howeschen
Paralleltragern mit gekreuzten Streben eine sehr trag-
fahige und in den Knoten gute Weiterentwicklung. Bei
letzteren wurden die Ober- und Untergurte durch verti-
kale Eisenstangen miteinander verbunden, die Streben
mittels ,Versatzung" in die Gurte eingesetzt. Diese Kon-
struktionen kamen dann auch bei uns zur Anwendung.
Eine Howe-Trager-Brucke wurde im Jahre 1851 uUber die

Iller bei Kempten gebaut. Sie besteht ganz aus
Larchenholz, das wegen seines Harzgehaltes in jeder
Hinsicht sehr bestdndig ist. Die L&ange der uber zwei

Pfeilern kontinuierlich durchlaufenden Holzkonstruktion
betragt 105 m, die mittlere Spannweite 51 m, die Bricken-
breite 8 m, die Hoéhe der Fahrbahn Uber m. Wasserspiegel
etwa 36 m. Bis zum Jahre 1905 diente sie als zwei-
geleisige Eisenbahnbriicke, heute, also 83 Jahre nach ihrer
Erbauung, wird sie als StraBenbricke verwendet. Von
welch schéner Wirkung sie in dem ehemals unverschalten
Zustande war, moge beistehende Abb. 1 zeigen. Die
Schonheit derartiger Holzbricken wurde in den letzten
Dezennien in mehreren Eisenbriicken nachgeahmt, z. B. in
der 1927 erbauten Eisenbahnbriicke tber den Rhein bei
Wesel.

Wé&hrend bei hdlzernen Paralleltragern der geschilderten
Art sowohl die Gurten als auch die Streben in gleicher
Starke ausgebildet wurden, verfolgt man bei den eigent-
lich modernen Ingenieurbauten aus Holz wie bei denen
aus Eisen den Grundsatz, die einzelnen Teile gerade so
stark zu machen und die Knotenpunkte so auszubilden,
wie es die statische Berechnung verlangt. Dies erfordert
bei Holzfachwerken die Anwendung von besonderen
Dubeln, deren Eigenart die einzelnen modernen Holz-
bauweisen voneinander unterscheidet. Nach diesen Prin-
zipien erbaut sind nachstehend abgebildete Briicken.

Der von der Firma Kl b le r, Stuttgart, ausgefuhrte Ful3 -
gangersteg (Abb. 2 u. 3) beim BahnhofSindel-
fingen hat 22,6 m und 8,3 m Spannweite und 5 m Geh-
bahnbreite. Die Nutzlast infolge Menschengedrange war



1 Holzerne Eisenbahnbriicke uber die Jller
bei Kempten vom Jahre 1851

Durchlaufender Howe-Tréager aus Larchenholz.
Gesamte Lange 105 m, mittlere Spannung 51 m,
Breite 8 m

Bis 1905 als zweigleisige Eisenbahnbriicke benutzt,
seitdem StralRenbriicke. Alter also bereits 83 Jahre

Durchlaufender Fadiwerkstrager auf Pendelstitze. Offnungen 22,6 und 8,3 m, Breite 5 m
Ausfuhrung: Fr. Kubler, Stuttgart

MaRstab Ansicht 1:400, Querschnitt 1: 200

4 Gedeckte Bricke Uber den oberen Neckar bei Thalhausen fur modernen Lastkraftwagen-Verkehr

Ausfithrung: Fr. Kiibler, Stuttgart MaRstab 1:400
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mit 400 kg/gqm angenommen, ergab also tber der w
Offnung die fur ein derartiges Bauwerk immerhin recht
ansehnliche Gesamtnutzlast von 46 000 kg_ Die Haup
trager wurden als Uber einer Pendelstitze durchlaufende
Fachwerkstrager ausgebildet und als einfach statisch un-
bestimmte Systeme berechnet. Die der Beanspruchung
entsprechenden unterschiedlichen Starken der einzelnen
Stédbe erzeugen nicht ganz das regelmé&Rige Bid der
Howe-Trager. Deshalb und wohl auch darum, weil harz-
haltiges, witterungsbestéandiges Holz fur die Konstruktion
nicht zur Verfigung stand, hat man die Bricke verscha
und damit eine geschlossene korperliche Wirkung erziel .
Das gleiche gilt fir die von derselben Firma erbaute
StraBenbricke Uber den oberen Neckar
bei Thalhausen (Abb. 4), die dem modernen Last-
kraftwagenverkehr zu dienen hat. Entsprechend dem
Durchfahrtsprofil von 4 m Breite und 3,75 m Ho6he er
hielten die Hauptparalleltrager, die auf den Meilern
gelenkartig gestoen sind, die betrachtliche Systemhohe
von 4,40 m, was verhaltnismaRig geringe Kréafte in den
Gurtungen und dementsprechend geringe Holzstarken
erfordert. Das Dach ist mit Biberschwanzen gedeckt.
Bei wiederholter Probebelastung durch einen 10-Tonnen-
Lastwagen ergaben sich 10 mm hdchste Durchbiegung,
von denen 5 mm nach Entfernung des Wagens wieder
zurickgingen. Dies ist bei den elastischen Eigenschaften
des Holzes fur den Bestand der Briicke ohne Belang.

Die gleichen Aufgaben héatten sich leicht auch mit Voll-
wandbogenbindern Idsen lassen. Dies beweist ohne
weiteres eine im Jahre 1910 von der Fa. Hetzer,
Weimar, erbaute Bricke uUber die Wiese bei Basel.
lhre Stutzweite betragt 33 m, die Fahrbahnbreite 2,4 m.
Die Berechnung erfolgte fiir eine Nutzlast von 350 kg/gm.
Die Vollwandbogenbinder, die durch Verbindung ein-
zelner Lamellen mittels Kaltleim hergestellt wurden,
haben ein Profil von 14/60 cm2 und 5 m Bogenstich.

In Frankreich konstruierte Philibert de 10rme in der
zweiten Héalfte des sechzehnten Jahrhunderts hélzerne
Bogenbinder aus wechselweise gestoRBenen lotrechten
Bohlen und versteifte sie gegeneinander durch waag-
rechte Hdlzer, die durch die Binder hindurchgingen und
an denselben durch beiderseitige Keile befestigt wurden.
Aus historischen Angaben Uber den Bau der Trajans-
briicken am ,Eisernen Tor", noch mehr aber aus einer
schematischen Abbildung auf Munzen aus jener Zeit
ersah ich, daB solche Bogenbinder schon vom Baumeister
der ersten dieser Briicken, Apollodorus aus Damaskus,
zu Beginn des zweiten Jahrhunderts mit groRem Erfolg
ausgefihrt wurden. Anderweitige Angaben dazu be-
statigen den Eindruck des Bildes, da3 die Bruckenbinder
aus je drei solchen Ubereinanderliegenden, durch an-
nahernd radial gestellte Doppelzangen miteinander ver-
bundenen Holzbogen konstruiert waren und auf Stein-
pfeilern ruhten. Die kurze, mir bekannte Beschreibung
der zweiten Briicke dieser Art lautet folgendermaRen:
JHinter der letzten Klippe des Eisernen Tores sind von
der zweiten Bricke gleichfalls noch Oberreste zu sehen.
Auf 20 Pfeilern von 48 m Hoéhe und 20 Starke (Breite)
schritt sie in Bogen von 45 m Uber den Strom. Tirme mit
Toren gleich Triumphbogen schitzten die beiden Enden
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der Brucke." Daraus ergibt sich zun&achst eine Strom-
breite von rd. 900 m. Aus hydrographischen Angaben
wirde sich daraus eine durchschnittliche Tiefe der Donau
an dieser Stelle von 10 bis 14 m bei 1 m Stromgeschwin-
digkeit und von 7 m bei 2 m Wassergeschwindigkeit im
Mittel errechnen. Der Bau der Bricken uber einen solchen
Strom in einer Zeit, in der weder Warmekraft- noch elek-
trische Maschinen zur Verfigung standen, ist staunens-
wert und erscheint nur moglich durch geniale Konstruk-
tionen und AusfihrungsmalBnahmen des Baumeisters.
Befassen wir uns hier nur mit der Holzkonstruktion. Aus
der Unterteilung der Binder ist die Annahme zulassig,
dall die Holzbogen frei von den Brickenpfeilern her vor-
gebaut wurden, was mittels einfacher Bockriistungen,
Uber die Seile liefen, mdéglich erscheint. Nach SchlieBung
der untersten Bogen konnten schrittweise von den Wider-
lagern her nach oben die radialen Zangen angeordnet

werden, wobei zunachst die unteren und dann die
obersten Bogen durch waagerechte Ho&lzer gegen-
einander ausgesteift wurden, wie es 15 Jahrhunderte

spater auch de I'Orme machte. Zwischen diesen Hoélzern
fanden dann zur besseren Versteifung die Andreaskreuze
Platz, die auf einer alten Minzabbildung deutlich zu
sehen sind. Die Fahrbahn mufite, wenn sie waagerecht
durchlaufen sollte, einerseits in Scheitelndhe der unteren
Bogen, andererseits auf den bis zu dieser Hohe auf-
gemauerten Pfeilern aufliegen. Dort konnte sie auf
einem Kragsystem ruhen, von dessen Enden sich der
Fahrbahnteil jeweils bis zur Bindermitte fortsetzte. All
dies wirde dafur sprechen, daR es sich bei den Briicken-
bindern um ,gebogene Holzrahmenbinder" handelte, in
die die Fahrbahn nach Art der ,Gerber-Gelenke" ein-
gebaut war. Diese Konstruktionen entsprachen demnach
sowohl hinsichtlich der Statik als auch der Ausfuhrungs-

art durchaus den Errungenschaften des modernen
Brickenbaues.

Es ware aullerordentlich interessant, das geschilderte
Brickenbausystem eines genidlen antiken Baumeisters

beim Bau der neuen Alpenquerstrale wieder erstehen zu
lassen und dabei sowohl die wirtschaftlichen Vorteile
der Freimontage auszunitzen, die es vor Beton- und
Eisenbetonbricken hat, d. i. Lehrgeriiste und Schalungen
und damit viel Baumaterial zu ersparen, als auch gut in
die Alpenlandschaft passende, bodenstandige Bauwerke
zu schaffen. Besonders reizvoll wéare es, die Holz-
bricken mit Schindeldédchern zu versehen. Wenn diese
im allgemeinen auch etwas feuergefahrlich sind, so ware
dies bei FluBbricken nicht allzusehr von Belang, da ja
dann im Brandfalle Wasser zum L6schen leicht zur Ver-
figung sténde.

Auch auBlerhalb des Alpengebietes kdnnten Holzbrucken
erstehen, entweder als Fachwerke nach den Bauweisen
der Firmen KU b ler- Stuttgart, Tuchscherer-
Breslau oder Karl Brd se |- Kassel, oder als Vollwand-
binderbriicken nach System Hetzer-Weimar oder
Christoph Unmack in Niesky-Oberlausitz. Das
lage sehr im Interesse eines Zweiges der Baukunst, der
hauptsachlich in Deutschland entwickelt wurde und sich
durch staunenswerte Leistungen in der Welt einen guten
Ruf erworben hat.



die beiden

im bau befindlichen bricken

UBER DIE BUCHT VON SAN FRANCISCO

lhre Bedeutung fir den Kraft- und Eisenbahn-Nahverkehr
Reg.-Baumeister a. D. Dipl.-Ing. Willy H. Rabe, VDI, Berkeley (Kalifornien)*

Einleitung

San Francisco hat zusammen mit dem anschlieBenden, die
Bucht umgebenden Gebiet in neuerer Zeit einen be-
merkenswerten  wirtschaftlichen Aufschwung zu ver-
zeichnen. MaRgebend dafur waren das Vorhandensein
eines der besten Naturhdfen der Welt in beherrschender
Lage zum GroRen Ozean, ein mit reichen Naturgutern
ausgestattetes Hinterland und verhaltnismaRig billige
Preissatze fiir elektrische Kraft, Licht, Gas und Erddl. Drei
Uberlandbahnen nach dem Osten der USA. haben in San
Francisco ihren Ausgangspunkt. Eine groBe Zahl von
Werften, Fabriken und gewerblichen Betrieben sind um
die Bucht entstanden. Abb. 4 gibt einen Uberblick wber
die weite San-Francisco-Bucht. Die Einfahrt, das Golden
Gate oder das ,Goldene Tor", ist auf eine L&nge von
etwa 5 km weniger als 3 km breit bei einer Wassertiefe
von Uber 100 m. Die beiderseits anschlieBenden Berge
gewahren den im Hafen liegenden Schiffen sicheren
Schutz. Die Bucht teilt sich in die San-Francisco-Bucht von
etwa 170 km Lange und 7—30 km Breite und die gleich-
falls ausgedehnte, aber zum groRRen Teil flache San-
Pablo-Bucht. In die letztere minden der Sacramento und
San-Joaquin-FIuB ein; letzterer ist bis Stockton ausge-
baggert und fir Seeschiffe bis zu 8 m Tiefgang zu-
ganglich.

Allgemeine Entwicklung des Kraftverkehrs

Der schnelle Anstieg des Kraftverkehrs trat im Westen
der USA. etwa zu Beginn des Weltkrieges ein; heute steht
Kalifornien in der Anzahl der Wagen je Einwohner unter
den Staaten der USA. an erster Stelle. Wahrend 1910
auf je 54,3 Einwohner ein Kraftwagen kam (Kraftrader
und Anh&anger nicht einbegriffen), betrug die Zahl 1914
nur 22,9, 1920 nur 6, 1932 nur 2,5.

Fur die weitgehende Aufnahme des Kraftverkehrs war
der Ausbau eines allen Anforderungen
StraRennetzes erste Vorbedingung.
StraBennetzes bilden

genlgenden
Den Grundstock des
die folgenden US.-HauptstraBen:
der Verkehrsweg an der Kuste, der Verkehrsweg etwa
parallel dazu weiter im
und San-Joaquin-Flusses,

Inland im Tal des Sacramento
die OberlandstraBe nach dem
Osten Uber Salt Lake City. An diesen Grundstock gliedern
sich die weiteren staatlichen und ortlichen Stralen an.

Der San-Francisco-Bucht-Bezirk und der F&hr-

verkehr Uber die Bucht

Die San-Francisco-Bucht wird von neun verschiedenen
Kreisen umrahmt, von denen San Francisco an Einwohner
zahl und Bedeutung an erster Stelle steht. Die Bucht stellt
wirtschaftlich und verkehrsmaRig eine Einheit dar; eine
einheitliche Behandlung aller maRRgebenden Fragen be
stand jedoch friher nicht.

Die Lage von San Francisco auf einer
beschrankter Ausdehnung

Halbinsel von
und bergiger Oberflachen-
beschaffenheit und etwas angenehmere klimatische Be-
dingungen auf der Ostseite der Bucht fihrten zum Ent-
stehen selbstandiger Stadtwesen, wie Oakland, Berkeley,
Alameda u. a., die mittlerweile zu einer fortlaufenden
Kette zusammengewachsen sind.

Die folgende Aufstellung gibt einige statistische Werte
des OS.-Zensus vom Jahre 1930 fir das Gebiet.
Bevdlkerung Stadt 1328 681

Bevolkerung Land 249 328, insgesamt 1578 009

Wert der Erzeugnisse im Jahre 1930 ...
Wert des Handels im Jahre 1930
Tonnengehalt der Schiffe (Mittel der Jahre 1925-30)

1293 569 331 Doll.
2019 910 000

16 730 000 t
Ankommende Eisenbahnladungen (Mittel etwa 40 t) 367 755
Anzahl der Erwerbstatigen ... 459 665

Jeden Morgen ergiel3t sich der Zustrom der Erwerbs-
tatigen uUber die Bucht nach San Francisco; am Abend
kommt die Rickwanderung. Der Verkehr wird durch Féhr-
boote vermittelt; die Entfernung der Molen zwischen San
Francisco und Oakland ist etwa 7 km, fur die anderen
Stédte ist sie weiter. Besondere Fahrschiffe dienen fur
das Ubersetzen von Kraft- und Lastwagen sowie von
Eisenbahnwagen. Der Verkehr ist gut geregelt. Es be-
stehen sechs Gesellschaften mit 18 verschiedenen Fahr-
wegen, die sich teilweise Uberschneiden. Bei unsichtigem
Wetter lassen sich Verzdgerungen nicht vermeiden; auch
Schiffsunfalle sind gelegentlich vorgekommen. Der Fahr-
verkehr entspricht aber nicht den Anforderungen an eine
fortlaufende, schnelle und ungestdrte Abwicklung; die
W artezeiten fir den Personen- und Kraftverkehr an den
Fahren fuhren zu einer unerwinschten Anstauung des
Verkehrsstromes.

Es entstanden Bestrebungen auf eine Kreuzung der Bucht
mittels Briicken oder Tunneln. Die weite Ausdehnung der
Bucht, die groRBe Wassertiefe, die erforderliche Durch-
fahrtshohe fir Seeschiffe und die Ricksichtnahme auf die
Erdbebengefahrl) lieBen die Schwierigkeit des Unter-
nehmens ohne weiteres erkennen. Abb. 4 laBt erkennen,
dalR weiter im Inland mehrere Bricken fur den Eisenbahn-
sowie den Kraftverkehr Uber die San-Francisco- und
San-Pablo-Bucht gebaut sind. Zwischen Oakland und
Alameda wurde ein Unterwassertunnel hergestellt. Diese
Anlagen haben sich gut bewahrt; sie verkiirzen die Fahr-
dauer und wirken ausgleichend auf die VerkehrsstéRe.
Sie erfassen jedoch erst die Randgebiete; der eigentliche
Schwerpunkt der Verkehrsbelastung blieb dadurch im
wesentlichen unberihrt.

Der Kraftverkehr Uber das Golden Gate

Die KustenstraRBe stellt die durchgehende Verbindung an
der Westkiiste der USA. von Kanada bis Gber die mexi-
kanische Grenze dar; es bestehen Plane, diese StraRe nach
Norden bis Alaska auszudehnen und im Siden an die
geplante Pan-American-StraBe anzuschlieBen. Der Kisten-
straRe sowie der UberlandstraRe nach dem Osten kommt
allererste Bedeutung zu. Fast das ganze Jahr hindurch
besteht auf ihnen ein lebhafter Kraft-Fernverkehr.

*) Quellenverzeichnis: 1. Report of a Study of the State Highway
System of California by the Highway Advisory Committee, 1925. -
2. The Golden Gate Bridge. The Commonwealth Vol IX, Nr. 48,
S 294-349 — 3- Report of Board of Engineers Transbay Bridge San
Francisco. Mai 1927. - 4. Eine Reihe von Aufsatzen in ,Architect
and Engineer".

I) Es wird an das grolRe Erdbeben am 18. April 1906 erinnert. Das
Erdbeben und die dadurch verursachte vier Tage lang dauernde
Feuersbrunst zerstdrten den gréf3ten Teil der zumeist nur aus Holz
gebauten Hé&user. Die Ricksichthnahme auf die Erdbebengefahr steht
seither bei neuen Entwirfen in San Francisco an erster Stelle.
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1 Schaubild der Briucke uber die Bucht zwischen San Francisco und Oakland

Im Plan 4 in der Mitte.
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Teilstiick der Briicke von San Francisco bis Insel Yerba Buena

2 und 3 Golden-Gate-Brucke
Im Plan 4 links vorn

Kabel-Hangebricke mit 1280 m Spannweite der Mittel6ffnung.
Chef-Ing. Jos. B. Krauss. 3 nach Zeichnung Charley Bonestell

Auch der Nahverkehr zwischen San Francisco und den
Gebieten nordlich des Golden Gate ist bedeutend.
Letztere tragen wesentlich zur Versorgung von San
Francisco mit Lebensmitteln jeder Art bei. Diese wer-
den in der Hauptsache mit Lastkraftwagen befdrdert.
Die unmittelbare Zuleitung zu den Markten und Ab-
nehmern ist erwiinscht. Die natirliche Vereinigung von
See und Bergen, ein angenehmes Klima und die Nahe
der bekannten Redwood-Wé&lder nach Norden machen
diese Gebiete zu einer angenehmen Wohngegend.
Sie bilden eines der besuchtesten Ziele fur Ausflugler,
die zum groBen Teil einen eigenen Kraftwagen fahren.
Diese mehrfachen Verkehrsbedirfnisse, die sich von
Jahr zu Jahr verstarken, lieBen eine Oberbrickung als
ndtig erscheinen.

Die Golden-Gate-Hé&angebricke (Abb. 2 u. 3)
Die angestellten Untersuchungen ergaben, daR das
Golden Gate der gegebene Punkt fur die Uber-
brickung war. Wegen der groBen Breite und Wasser-
tiefe der Meerenge kam allein eine Hé&ngebricke in
Frage. Es wurde der Golden Gate-Briickenbezirk ge-
grindet; der beratende Ingenieur I. B. Straufl in
New York arbeitete die Plane aus und ist zugleich
Oberingenieur des Unternehmens.

Die folgende Aufstellung gibt eine Ubersicht Gber den
vorhandenen und den fir die nahere Zukunft ver-
anschlagten Kraftverkehr.



Kraftwagen - Verkehr

Jahr Anzahl der Wagen

1919 123 200
1922 301 800
1925 690 400
1928 1172000
1932 1383000

1936 2 285000,

veranschlagt’
1940 2291 00O

Dem Entwurf wurde zugrunde gelegt,
daB 71,5 v. H. des Gesamtverkehrs den
Weg uber die Bricke nimmt; der Rest
verbleibt den Fé&hren.

Fir die Aufnahme des Verkehrs erhalt
die Bricke sechs Fahrreihen; die
Breite zwischen den Bordschwellen
wurde zu 18 m und die gesamte Breite
einschlieBlich von zwei FuBsteigen auf
27 m festgesetzt. Die Hangebricke
ubertrifft  alle friher angefuhrten
Bauten in ihren Abmessungen. lhre
Gesamtlange von 2720 m setzt sich aus
einer Mitteléffnrung von 1280 m, zwei
Seitenéffnungen von je 342 m, einer
Bogenbriicke von 100 m Spannweite
und anschlieBenden Nebendéffnungen
zusammen. Die Hohe der Pfeiler tUber
dem Wasserspiegel ist 227 m.

In den Entwurf wurden auch die
beiderseitigen  Zufahrtsrampen
einbegriffen; die Gesamtkosten
sind auf 35 Millionen veran-
schlagt. Die Schaubilder Abb. 1
bis 3 geben eine Darstellung
Uber die Formbildung des
groRen Bauwerkes. Es kommen
zwei Kabel mit 0,92 m Durch-
messer zur Ausfuhrung; der
Pfeil der Hauptdéffnung st
114 m. Insgesamt werden in
das Bauwerk etwa 81000t
Formeisen und Stahl, 25000 t
Kabelstahl und 330 000 m Beton
und Eisenbeton eingebaut. Die
lichte Durchfahrtshohe fur See-
schiffe in Brickenmitte betragt
etwa 67 m; die Pfeiler sind bis
Uber die Wasserhdhe genlgend
weit zur Sicherung des Briicken-
tragwerkes gegen den Anprall
von Schiffen ausgefihrt. Die
Eroffnung ist far Frihjahr 1937
geplant. Die Formgebung der
Bricke und der Pfeiler mit ihren
hohen Turmbauten erscheinen
recht gut. Die Fahrbahn, die
Kabel und Tirme werden nachts
elektrisch  beleuchtet werden,
auch Scheinwerfer werden an-
gebracht. Auf der Spitze eines
Turmes erhalt die Briicke ein
US.-Leuchtfeuer als Wegweiser
der Seeschiffe zum Hafen. Die
Benutzung der Pfeiler fir draht-
losen Verkehr ist vorgesehen.

Die Brucke von

San Francisco nach Oakland
(Abb. 1)

Die Verbindung zwischen San
Francisco und Oakland stellt

4 Ubersichtsplan von San Francisco

mit den anschlieBenden 9 Kreisen
(counties)
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eine Ausgleichslinie im Schwerpunkt der Verkehrs-
belastung dar. Die Bevdlkerungszahl der Ortschaften um
die Bucht ist im stetigen Steigen begriffen; aber die Zu-
nahme des Kraftverkehrs ist bei weitem hdher. Dies ist
aus der nachfolgenden Aufstellung zu ersehen; sie gibt
gleichzeitig die veranschlagten Werte fir die nahere
Zukunft.

Jahrliche Anzahl der Verkehrs- Anzahl der

Einwohner- bewegungen Ober die Bucht S(éw;gllbgr?g-
Jahr  zahl d. S.F. verkehriber die
Bucht-Bezirks Kraft- und umgerechnet Bucht bef__drdert.
Lastwagen auf Personen Fahrgaste
1915 760 000 364 500 1749 600 —
1920 850 800 773 300 2609 900 39 653 400
1925 976 000 1558600 4 085 500 41 481 700
1930 1100 000 4631 400 10 588000 34 406600
1935 1250000 5360 000 11 500 000 32 000 000
1940 1400000 9 060000 18120 000 36 300 000
1945 1577000 10 840 000 21 680 000 37160 000
1950 1759 000 12 620 000 25 240 000 40 000 000

Bemerkenswert ist das auflerordentlich starke Ansteigen des Kraft-
wagenverkehrs, wahrend der Schnellbahnverkehr sich etwa auf der
gleichen Hohe halt und zeitweise sogar einen kleinen Abfall zu ver-
zeichnen hat.

Die auf der Bricke vorgesehenen sechs Fahrbahnen fur
Kraftwagen auf dem Oberdeck und drei Fahrbahnen fir
Lastwagen und Omnibusse auf dem Unterdeck sind fir
die Bewaltigung des Kraftverkehrs fiir langere Jahre aus-
reichend. Ebenso kann der Schnellbahnverkehr auf den
vorgesehenen zwei Gleisen ohne Schwierigkeit abge-
wickelt werden. Fur Spitzenleistungen sind Zige mit je
10 Wagen und einem Fassungsraum von insgesamt
900 Fahrgasten vorgesehen.

Der Entwurf der Briucke wurde von dem Buerau of
Public Works des Staates Kalifornien unter Hinzu-
ziehung mehrerer beratender Ingenieure aufgestellt.
Nach Durchrechnung mehrerer Vergleichsentwirfe ent-
schied man sich uber die im Plan Abb. 1 dargestellte Linie
Uber die Yerba-Buena-Insel. Das Bauwerk ist durchweg
zweigeschossig. Es hat folgende Unterteile:

1 Zwei aufeinanderfolgende H&ngebricken mit einem
gemeinsamen Verankerungspfeiler etwa in der Mitte der
Bucht. Die Gesamtldnge von 3190 m setzt sich aus zwei
Mittel6ffnungen von je 700 m Spannweite und vier Seiten-
6ffnungen von je 425 m und Nebendffnungen zusammen
(Schaubild Abb. 1).

2. Ein Tunnel von 20 m grofRter Breite, 185 m grofter
Hohe und 165 m Lange durch die Kuppe der Yerba-
Buena-Insel.

3. Eine Auslegerbricke von 425 m Hauptéffnung und einer
Reihe von Balkenbricken von 150 m und 90 m Spann-
weiten Uber flacheren 6stlichen Teil der Bucht. Die Ge-
samtlange des Teiles 3 ist 5900 m.

Die lichte Durchfahrtshéhe der Brucke betrdgt auch etwa
67 m. Der tragfahige Baugrund fir die Pfeiler der Hange-
bricken liegt tief; es kommen Grindungstiefen von 30 bis
76 m unter dem Wasserspiegel vor. Das Bauwerk er-
fordert etwa 152 0001Formeisen und Stahl, 18 000t Kabel-
stahl und 760000 m Beton und Eisenbeton mit 17000 t
Eiseneinlagen. Die Gesamtkosten des Bauwerks sind auf
78 Millionen Dollar veranschlagt. Der Zeitgewinn fur die
Fahrdauer Gber die Bricke gegeniber dem jetzigen Fahr-
verkehr wird 25—30 Minuten fur den Kraftverkehr und
10— 15 Minuten fir die Stadtbahn ausmachen. Die Kosten
des Bauwerks werden durch eine Anleihe gedeckt. Zur
Rickzahlung werden die Einnahmen aus den Bricken-
z6llen verwendet.

SchluBRsatz

Die naturliche Entwicklung eines engeren Zusammen-
schlusses und inneren Ausgleiches zwischen den Gemein-
wesen um die San-Francisco-Bucht findet ihren Hohepunkt
in dem Bau der beiden groRen Brucken. Diese werden
dazu beitragen, das gesamte Gebiet um die Bucht zu
einer Wirtschafts- und Verkehrseinheit zusammenzu-
schweien. Die Bricken werden dabei nicht allein Nutz-
bauten sein, sie werden vielmehr zur malerischen
Schoénheit des Hafen- und Stadtbildes in hohem MaRe
beitragen.

EIN BEDEUTENDES BRUCKENBAUWERK IN SUDAMERIKA

Eine im Jahre 1932 begonnene Briicke Uber den Uruguay-
FluB, die die Stadte Rio Branco (Uruguay) und Yaguaron
(Brasilien) und damit die Staaten Uruguay und Brasilien
verbindet, steht jetzt vor der Fertigstellung.

Die Strombriicke selbst hat nur eine Lange von 330 m.

Es war jedoch an der Uruguayseite, die wesentlich tiefer
liegt als die brasilianische und héaufig Uberschwem-
mungen ausgesetzt ist, ein bedeutender Viadukt von
896 m Lange noétig, an den sich auRerdem ein Rampen-
viadukt von 84 m Lange zur tiefgelegenen Stadt an-
schlief3t.
Auf der brasilianischen Seite war nur
200 m lange Rampe erforderlich.

eine

Die Gesamtlange der Bauanlage mit Viadukt
und Rampe betrdgt 2100 m. Auf die Strom-
bricke entfallen 27, auf den Uruguay-Viadukt
64 Eisenbetonbdgen, die ersteren mit je 30, die
anderen mit je 14 m Spannweite. Das Bau-
werk ist 13 m breit, wovon in der Mitte 45 m
fur eine Eisenbahn, beiderseits zwei Fahrdamme
far Fuhrwerke von je 2,9 m Breite und auflen je
1,35 m fur einen FuBlBweg bestimmt sind.

Auf dem brasilianischen Ufer konnte die Grin-
dung der Strombricke auf dem festen Fels er-
folgen, der allerdings am Uruguayufer 15 m
tiefer liegt als am brasilianischen; die flachen
Pfeiler werden zwischen Fugenddmmen, die
tieferen zwischen &uReren Spundwé&nden, und

zwar durchweg in Zyklopenmauerwerk, her-
gestellt. Der anschlieBende Viadukt steht auf
sumpfigem Untergrund; doch war hier eine

Pfahlgrindung auf 2046 Eisenbetonpfédhlen von
12 m Lange notwendig.



Die kulturelle Bedeutung des Briickenbaues

Die steinerne Donaubricke in Regensburg

Die steinerne Briicke um 1700

Figur am Torturm der steinernen Bricke

Wahrscheinlich Heinrich der Finkler

Aufnahme: Dassel, Regensburg

Rom hatte zu Anfang unserer christlichen Zeitrechnung
die Organe seiner Macht u. a, auch bis an die Donau
vorgeschoben. Da wo| alte Volkerwege diesen FluR3
Uberquerten, legte es Lager und befestigte Platze an.
Eine solche Anlage war auch castra regina am sidlichen
Ufer der Donau und am ndrdlichsten Punkte ihres Laufes,
gegenuber der Einmindung des Regen und kurz unter-
halb der Einmindung der Naab wund der schwarzen
Laaber. Drei FluRtaler, das sind drei Volkerwege, treffen
sich hier an einem Punkt oder auch* strahlen von ihm aus.
Der eine fiuhrt nach Bohmen, den Regen hinauf, der
andere in das Fichtelgebirge, hindber in die Taler des
Main, der Saale und Eger und der dritte nach Nurnberg,
Frankfurt. Gemeint war der Weg nach Bdhmen, in Fort-
setzung der Richtung, aus der die R&mer kamen. Sie
wollten zwar wahrscheinlich nicht weiter Vordringen,
sondern nur den Védlkerdruck aufhalten, der aus dieser
Richtung kam. Funfhundert Jahre lang behaupteten sie
sich, dann muBten sie nachgeben und diesen Vdlkern
ihre Siedlungen Uuberlassen. Anfang des sechsten Jahr-
hunderts sitzen diese in Ré&tien; sie nennen sich jetzt auf
keltisch Bojern oder Bajuvaren und nicht mehr Marko-
mannen wie fruher. lhre alten Wohngebiete hatten sie
den Tschechen (berlassen, daflir aber die von den
Roémern verlassenen Stadte bezogen und neu besiedelt,
darunter auch Regensburg.

Aus: Schramm ,Die merkwirdigsten Briicken aus allen vier Teilen der Welt , Leipzig 1735






Steinerne Briicke aus Nordwesten

Aufnahme: H. Wutz, Miinchen

Die Romer hatten wahrscheinlich keine feste Briicke Uber
die Donau gebaut; die Donau war ihnen Grenze. Es
waren sonst sicher Reste einer solchen erhalten — es
sind leichter zerbrechliche Sachen aus dieser Zeit Ubrig-
geblieben als eine Steinbricke der Romer gewesen wére.
In der castra regina hinterlieBen sie den Regensburgern
ein in Stein gemauertes Testament, das der Stadt noch
heute seinen Willen aufzwingt.

Aber auch nach dem Wegzug der Romer blieb die
Donau noch lange Zeit wesentlich Grenze, vorsorglich.
Die politische Umschmelzung in Deutschland kam erst in
Gang und brauchte Jahrhunderte, bis sie festere Form
annahm. Erst 1135 wagt Regensburg den Bau einer
steinernen Bricke Uber die Donau. Sie haben elf Jahre
an ihr gebaut, sie ist 347 m lang, 7 m breit, hat sechzehn
Bdgen und sieht heute fast aus, als héatten schon die
Romer sie gebaut. Sie wird friher mit den drei Wehr-
tirmen gotischer ausgesehen haben; heute steht nur noch
einer dieser Tirme, dem es nicht gelingt, selbst nicht mit
Unterstitzung eines berihmten Brickenmanderls, gegen
den rémischen Geist dieser Bricke aufzukommen. Turm
und Mannchen wirken auf dieser Briicke heute nur noch
illustrativ, wahrend die Bricke selbst in ihrer groRartigen
Sachlichkeit zu den struktiven Fundamenten dieser Stadt
gehort. Der Konflikt, der hier auftritt, macht uns oft zu
schaffen. Die gotischen Figuren am Torturm sind auf3er-

Regensburg mit Dom und Donaubriicken aus

Nordwesten

Aufnahme: Hansa Luftbild, Abf. Minchen
Nr. 6596, freigegeben durch Verf. des RL M.
vom 4. 12. 33

ordentlich, aber sie sind der heutigen Bricke wesens-
fremd. Sie werden es nicht gewesen sein, als die beiden
anderen Turme noch standen und der MaBstab, der
auBere und innere, ein anderer war. [Es gibt keinen
Ausweg aus diesem Konflikt; was wir tun kdnnen, ist nur,
daR wir ihn nicht vergréRern; was wir aul3erst tun kénnen,
ist: die Gegenséatze, die in den historischen Dokumenten
unter ihnen selbst und zum Heutigen bestehen, nicht auf-
decken, sondern das Besondere im einzelnen schiitzen.)

Die Bricke heute, ist der Stadt struktiv verbunden, ge-
staltsmaRig. Sie ist ihr auch durch ein Schicksal ver-
bunden, auch das ist fuhlbar. Aber wesentlicher, ent-
scheidender und starker ist der Eindruck ihrer struktiven
Verbundenheit. Romisches lebt auch noch in der Stadt.
Ich meine nicht nur die Reste der romischen porta prae-
toria, des &lstesten Baudokuments Deutschlands, sondern
den Geist seiner alten Bauten, der vielen romanischen
Denkméler und auch noch spaterer Bauwerke. Das
Regensburg vor dem Brickenbau ist nicht eigentlich eine
deutsche Stadt, sondern nur eine Stadt auf deutschem
Boden. Alles in dieser Zeit lebt von der rdmischen
Zivilisation, einiges auch von Byzanz. Nach dem Abzug
der RoOomer vermittelten die Verkinder des Christentums
— schon im 4. Jahrhundert hatte die neue Lehre An-
hénger in castra regina — den neuen Vdlkern neben
der neuen Lehre die Kulturgiter des alten Rom und
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Steinerne Briicke aus Nordosten

fl

Aufnahme: Gebr. Metz, Tubingen

'SP
BV «

*7 «

Briickenmanderl und Domtirme
Aufnahme: Gebr. Metz, Tubingen



Regensburg-Stadtamhof mit steinerner Bricke

auch die Reste der alten Siedler pflegten nicht nur das
rdmische Erbe, sondern erneuerten es auch ihrerseits
durch ihre lebhaften Handelsbeziehungen nach Italien,
neben denen nach Byzanz, zeitweilig. So hat ein Jahr-
tausend rémischer EinfluB in seiner technischen und zivili-
satorischen Uberlegenheit (ber die neuen Siedler in
Regensburg tiefere Spuren hinterlassen als anderswo
auf deuschem Boden. Nicht so sehr im AuBeren Sicht-
baren als vielmehr im Wesentlichen. Und weil auch an
der Bricke heute nur noch Wesentliches ubrig ist,
Briickenwesentliches, so wirkt sie romisch, zugleich aber
auch heutig. Weil nicht das Reprasentative der porta
praetoria in ihr wirkt als rémisch, sondern nur die Sach-
lichkeit im Technischen der rémischen Welt. Eine monu-
mentale Sachlichkeit, die vielleicht schon wieder reprasen-
tativ ist, doch vorg Inneren her und ohne Aufmachung.
Neueres in dieser Stadt, was in den letzten 100 Jahren
gebaut wurde, insbesondere doch auch manches aus
friherer Zeit, wirkt dagegen vorgestrig. Nur Wesent-
liches kann sich halten.

So ist eine jetzt 800 Jahre alte Bricke ein MaBstab fur
eine Stadt. Chr. R

Kopf einer Figur am Tor-Turm
der steinernen Briicke

Aufnahme: Gebr. Met7, Tubingen

Aufnahme: Photo-Dassels, Regensburg



Die wirtschaftliche Bedeutung der Brlicke

Die holzerne Bricke bei Straubing a. d. Donau

Die alte holzerne Donaubriicke in Straubing, die so-
genannte Schiffbricke, wurde am 29. Juli d. J. durch einen
Brand zu zwei Dritteln zerstért. Die Briicke war ein
technisch bedeutsameis Bauwerk, ein Modell von ihr be-
findet sich im Deutschen Museum in Minchen. Sie
ist in den Jahren 1855/56 als iiberdachtes Holzfachwerk
nach System ,Howe" erbaut worden. Urspringlich war
sie nur von zwei Werksteinpfeilern getragen, in neuerer
Zeit hat man drei Betonpfeiler zur Sicherung gegen Uber-
beanspruchungen durch den Verkehr eingebaut. Bei einer
Lange von 194 m hat die Bricke eine Tragfahigkeit von
5,56t. Die hélzerne Bedachung war zum Schutz gegen die
Witterung mit Blech abgedeckt.

Unsere Bilder zeigen den alten und neuen Zustand
der Bricke und verschiedene Phasen des Brandes. Es
wird erkennbar, daR die Seitenwande, die das Dach
tragen, in anderer und wesentlich kunstvollerer Weise
konstruiert sind als es bei den bekannten zahlreichen
Dachbriicken besonders des Thiringer und des nord-
westdeutschen Gebietes der Fall ist. Die verheerende
Wirkung des Brandes ist zum Teil darauf zuriickzufuhren,
daR die Bricke aus einer Zeit stammt, wo man Holz-
impragnierungen noch nicht kannte; das alte, aus-
getrocknete Eichenholz bot dem zerstérenden Element
willkommene Nahrung.

Die verkehrswirtschaftliche Bedeutung, die einem solchen
Bauwerk fur die Verbindung zwischen groReren Ge-
bieten —m in diesem Falle zwischen dem Bayerischen
Wald und dem sogenannten Gauboden — zukommt,
trat in diesem konkreten Fall in Uberraschend starker
Weise zutage, als die Folgen des Brandes fuhlbar
wurden. Die Wirtschaft der Stadt Straubing selbst ist
wesentlich von dem Absatz von Bedarfsartikeln in das
Gebiet nordlich des Bruckenkopfes abhéangig. Ferner
haben viele Landwirte, deren Hofe auf der rechten
Donauseite liegen, ihre Felder auf der linken Donau-
seite. Zur Zeit des Brandes wartete die Ernte schon
teilweise auf die Heimfahrt. Konnte sie nicht rechtzeitig
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eingebracht werden, so drohte sie verloren zu gehen. In
den Viehstallen setzte ein akuter Mangel an Futtermitteln
ein. SchlieBlich stand zur Zeit des Brandes ein monat-
licher Viehmarkt unmittelbar bevor, dessen Abhaltung
nunmehr gefédhrdet war. Zun&achst muBte eine Verkehrs-
umleitung angeordnet werden, deren Auswirkungen sich
bis nach Regensburg erstreckten. Gleichzeitig wurde eine
Abteilung Pioniere angefordert, die eine Pontonbriicke
errichten muBte.  SchlieBlich wurde das ortliche Bau-
gewerbe eingesetzt, das unter der Leitung des Stral3en-
und FluBbauamtes Deggendorf die bemerkenswerte Lei-
stung zustande brachte, im Laufe von vier Wochen die

Plan der Donau bei Straubing



Brand der Briicke. 1. Stadium Aufnahme: Photohaus Urban, Straubing

Brand der Briicke. 2. Stadium Beide Aufnahmen: F.A. Berthold, Straubing Brand der Bricke. 3. Stadium

Aufnahme: Photohaus Urban, Straubing
Brand der Briicke. 4. Stadium



Brand der Bricke. 5. Stadium

Die provisorisch wiederhergestellte Briicke

Schiffbricke, allerdings ohne Dach, wieder
fahig zu machen.

gebrauchs-

Die wirtschaftliche Bedeutung dieser Briicke, der ein-

zigen, die zwischen Donaustauf bei Regensburg und
Deggendorf Uber die Donau fuhrt, ist wirtschafts-
geschichtlich begrindet. Hier bei Straubing geht die

Alte HandelstraBe durch, die den Verkehr von Minchen
und weiterhin von den Alpen und Italien einerseits, nach
dem Bayerischen Wald und nach Bdhmen sowie nord-
warts nach Sachsen, Schlesien und Polen andererseits
fahrte. Vor der Errichtung der Holzbriicke diente diesem
Verkehr eine wirkliche Schifforiicke, deren (lberlieferte
Bezeichnung, entsprechend der besonders in der Namen-
gebung so sehr konservativen Haltung des bayerischen
Stammes, auf das neue Bauwerk Uberging und erhalten
blieb. Von der einstigen, wohl etwas unterhalb der
jetzigen Holzbricke gelegenen Holzbriicke soll, einer
Uberlieferung zufolge, im Jahre 1435 Agnes Bernauer
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Aufnahme: Photohaus Urban, Straubing

Aufnahme: Photohaus Urban, Straubing

in den FluB gestirzt worden sein. Als die Donau
in einer Schleife nach Siden naher an Straubing
herangefihrt wurde, wurde eine zweite Bricke nétig;
die sogenannte Alte Donau mit der alten Briicke blieb
jedoch bestehen.

Mit der jetzigen Wiederherstellung durfte nur voriber-
gehend Abhilfe geschaffen sein. Da bekanntlich die Be-
deutung der Landstralen und der in ihrem Zuge liegen-
den Briicken wachst und fir absehbare Zeit weiter
wachsen wird, hat der Brand Veranlassung gegeben,
den Plan eines Neubaues zu erfrtern. Man
macht darauf aufmerksam, daB bei dieser Gelegenheit

durch eine leichte Verschiebung der Baustelle zugleich
eine stdérende StraBenkurve, die sogenannte Kaiser-
reibe, beseitigt werden konnte. AuBerdem miiRte bei

einem Neubau darauf Bedacht genommen werden, dafl
sowohl die Bricke selbst wie die anschlieRenden
StralBenstiicke hochwasserfrei gehalten werden.



