DEUTSCHE BAUZEITUNG

59. JAHRGANG » NS 86 *

BERLIN, DEN 28. OKTOBER 1925
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Alle Rechte Vorbehalten. — Fir nicht verlangte Beitrdge keine Gewahr.

Wettbewerb fir den Entwurf der Friedrich Ebert-Briicke tUber den Neckar in Mannheim.

Von Prof. Dr.-Ing. Kleinloge 1,

achdem in No. 8 die Wettbewerbs-
grundlagen wund die Gesichts-
punkte fir die Beuiteilung des
Preisgerichts klar gelegt worden
sind, seien zundchst die preisge-
krénten Entwirfe im Einzelnen
besprochen. Ein reichliches Bild-
material, zumal von Detailzeich-
nungen, sorgt fur die Erlduterung
und Klarstellung der Entwirfe.

von 8000 M. Entwurf mit
Kennwort ,Flachbricke®™.
(Hierzu die Abb. 4—17, S. 65—67.)

Verfasser: Masch.-Fabrik Augsburg-Nirnberg A.-G.,, Werk
Gustavsburg bei Mainz und Grin & Bilfinger A.-G.,
Mannheim und Arch. Adolf Abel, Stuttgart.

I. Preis dem

Die Verfasser hatten sich vor allem die Aufgabe
gestellt, die stddtebauliche und formale Eingliederung
der neuen Briicke in die Reihe der bestehenden Neckar-
bricken maglichst befriedigend durchzufihren. Sie
sind der Ansicht, da die iberragend verkehrstechnische
Bedeutung der Friedrich-Briicke auch weiterhin bestehen
bleiben werde und
daf daher dieser
auch im duBeren Auf-
bau der Vorrang zu
lassen, d. h. daB ihr
nichteineneue Briicke
mit gleichen oder
dhnlichen Formen an
die Seite zu stellen

sei. Sie hielten da-
her eine verstdndige
Unterordnung unter
das bedeutungsvol-
lere  Bauwerk der
alten Bricke  fir
vorteilhaft, ja  flr

dringend erforderlich.

Abb. 4 u. 5.

Wettbewerbe No. 9.

Darmstadt.

Entwurf mit dem Kennwort
(Oben: Durchblick vom Ufer aus,

.Flachbricke®,

(Fortsetzung aus No. 8.)

Ohne die bekannten Fehler der Jungbusch-Bricke
mit den fur Mannheim unzuldssig starken Rampen und
Fahrbahnsteigungen nachzuahmen, wurde hier eben-
falls eine zum groBten Teil unter der Fahrbahn
liegende Tragkonstruktion gewdhlt, und so lag fir die
Verfasser der Gedanke nahe, die neue Friedrich Ebert-
Bricke als Flachbricke vorzuschlagen, deren Erschei-
nung Abb. 4 u. 5 wiedergegeben. Sté&dtebaulich ent-
stand dadurch ein ‘'wohltuendes Gleichgewicht zwischen
der Haupthriicke (Friedrich-Briicke) und zwischen den
beiden Seitenbricken (Jungbusch- und Ebert-Bricke),
indem die Hauptverkehrsbricke die beiderseitigen Ent-
lastungsbricken weithin sichtbar Gberragt. Gegeniber
den Bricken mit Uber die Fahrbahn hinaufreichenden
Tragkonstruktionen hat die Flachbriicke den Vorzug,
daB der Blick uber die Fahrbahn hinweg auf die Ufer
und auf den Hintergrund vollkommen freibleibt und
zwhr sowohl von der Friedrich-Bricke als auch von
den Uferstralen aus gesehen. Die Verfasser haben
dadurch an sich schon einen wertvollen Beitrag zu
dem W iderstreit der Meinungen geliefert, ob zu der
Kettenform der Friedrich-Briicke als Seitenstiick eine
Bogen- oder wiederum eine Hé&ngebricke besser paft.

Der so gewonnene
freie Uberblick von
der Bricke und auf
die Bricke ist nicht
nur landschaftlich,
sondern auch ver-
kehrstechnisch  von
groRer Bedeutung; in

diesem Sinne sind
auch alle groReren
Aufbauten an den
beiden Bricken-
kopfen  folgerichtig
vermieden worden.

Der vorl. Entwmrf
zeigt, eine Uber die

vorgeschriebenen 3

I. Preis von 8000 M.
unten: Schaubild.)
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Linkes Ufer Rechtes Ufer

Abb. 11. Pfeiler-GrundriR.
Abb. 12 (links.) Endwiderlager.

Abb. 6—12. Entwurf mit dem Kennwort:
~Flachbricke®“ I Preis von 8000 M.

Masch.-Fabrik Augsburg-Nirnberg A.-G,

L _]{h“f“p“”d”'j";“/jrsse”' Werk Gustavsburg und Griin & Bilfinger A-G.,
d'im
h—r- Mannheim und Arch. Adolf Abel, Stuttgart.



Offnungen reichende Blechbalkenbricke als
Gerbertrdger mit Gelenken in der Mitteloffnung, so daB
also hier trotz Anwendung des gleichen Trégersystems
auBerlich eine wesentliche Verschiedenheit gegeniber

weite der Mitteloffnung setzt sich zusammen aus den
beiden Kragarmen von je 3 *6,18 = 18.54 “ und dem
eingehéngten Trédger von 8+6.18 = 49.44 m Stitzweite,
Der Pfeilerabstand ist also etwas groBer als der vor-

'Viii'S
Abb. 13. Querschnitt durch die Briuckenbahn (normal und mit Gelenk).
Abb. 15. Ausbildung des Haupttrdgers {(ber dem
Abb. 13 bis 17. Entwurf mit dem r

Kennwort:

,Flachbricke®*

I. Preis von 8000 Mark.

Abb. 16. Schnitt durch die Fahrbahn.

Abb. 17 (rechts). Haupttrdger-Gelenk.

der Friedrich-Briicke zu Tage tritt. (Ubersicht Abb. 6
u. 7, S. 66.)

Die Stutzweite der Mitteloffnunsr, gleichzeitig der
Abstand der Pfeilermitten, betragt 86,52 m, diejenige
der Seiten6ffnungen je 55,62 m, immer ein Vielfaches
des Abstandes der Quertrdger von 6,18 m. Die Stitz-

28. Oktober 1925.

(Alle Einzelheiten 1: 60).

geschriebene Mindestabstand von 80 m,.um so durch
Verkleinerung der Seitendffnungen ginstigere Verhdlt-
nisse fur die Querschnittsausbildung und fir die Durch-
biegung zu schaffen. Durch Einbeziehung der
Bristungshdhe ergab sich die Méglichkeit, fir
den Gerbertrdger eine volle ausreichende Hohe zu ge-
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winnen. Die Trageroberkante folgt der Fahrbahn-
linienfuhrung und geht nicht Uber Bristungshohe hin-
aus, die Trdgerunterkante ist von den Seitenoffnungen
her in schwacher Krimmung nach den Pfeilern zu
herabgezogen, steigt dann, wiederum leicht gekrimmt,
bis zu den Gelenkpunkten der Mitteléffnung an
und verlduft im mittleren Teil wagrecht.

Die doppelwandigen Haupttrager, die einen unten
offenen und zugdnglichen Kastenquerschnitt haben,
wurden zwischen der Fahrbahn wund dem
FuBweg angeordnet, wodurch die Quertrager eine
geringere Spannweite erhielten und so eine fir Quer-
und Haupttrdger konstruktiv und wirtschaftlich gun-
stigere Ldsung erzielt wurde (Brickenquerschnitt
Abb. 13, S. 67). Auch geben die auskragenden FuBwege
dem ganzen Brickenbau eine lebhaftere Gliederung.
Der Innenabstand der Kastenwdnde betrdgt 600 mm,
um gentgend Bewegungsfreiheit fur die Arbeiter zu
haben. Der Gelenkpunkt zwischen Einhangetrdger
und Kragarm ist als regelrechtes Auflager ausgebildet
und zwar auf der einen Seite als festes, auf der anderen
Seite als bewegliches Auflager (Abb. 17, S. 67); die
Auflagen auf den Pfeilern sind fest, diejenigen auf den
Widerlagern sind beweglich. Die gewdhlte Innenan-
ordnung der Haupttrdger ergibt von selbst die strenge
Trennung des Langsverkehrs auf der Fahrbahn und
den FuRwegen. Die frihere Forderung freien Quer-
verkehrs kann durch die bedeutende Umwaélzung
unserer Verkehrsverhéltnisse als (berholt bezeichnet
werden. Eine Scheidung des Langsverkehrs ist
heutzutage nicht nur erwinscht, sondern sogar not-
wendig und ein Kreuzen der Fahrbahn durch FuB-
gdnger muB maoglichst unterbunden werden. Hier ge-
schieht dies ganz von selbst durch den niedrigen
Schutzwall der Gber die Fahrbahn und die Gehwege
hervorragenden Teile der Haupttréger.

Die Trennung der FuBwege von der Fahrbahn
wurde von den Verfassern in interessanter Weise dazu
beniutzt, die FuBwege hdher zu legen, wodurch fur den
Obergurt der Haupttrdger noch etwas an Hohe ge-
wonnen werden konnte, was fir die Erzielung einer
groBeren Steifigkeit nicht unerwinscht st Diese
Hoéherlegung der FuBwege beginnt am Brickenende
mit 0 und erreicht mit einer durchaus zulédssig er-
scheinenden Steigung von 1:50 bis zur Pfeilerachse
das Mal von 325 mm, das in der Mitteloffnung unver-
&ndert durchgefuhrt ist. Die Stehblechoberkante folgt
Uber die ganze Bricke weg der FuBwegoberkante im
Abstand von 1100 mm.

Um das Moment des Kragarmes Uber dem Pfeiler
besser aufnehmen zu kénnen, wurde das Tragerauflager
auf dem Pfeiler soweit heruntergerickt, da der untere
Lagerkdrper in das Hochwasser von 1882 eintaucht
(Vgl. die Pfeilerabb. 9 u. 10, S. 66). Man kann den
Verfassern zustimmen, daR dies als unbedenklich an-
zusehen ist, da auf beiden Pfeilern feste Lager an-
geordnet und die unteren Lagerstihle infolge ihrer
kraftigen Ausbildung gentigend widerstandsféahig gegen
etwa anschwimmende Gegenstidnde sind; auBerdem
bietet ihre &ulRere Form keine Angriffsstellen.

Die gesamte Anordnung des Uberbaues mit der
Unterbringung der verschiedenen Rohr- und Kabel-
leitungen ist aus den Abbildungen zu entnehmen. Die
auch nur teilweise Verlegung der Leitungen unter den
Gehwege wirde im Bild der Bricke sehr stérend ge-
wirkt haben; deshalb wurde als Platz fur dieselben der
Raum zwischen den Ldéangstrdgern der Fahrbahn ge-
wihlt. EinschlieBlich der Randtrdger wunter dem
Schrammband sind 9 Fahrbahnldngstrdger vorhanden
mit einem gegenseitigen Abstand von 1,44 m, die 6 mitt-
leren Felder wurden zur Aufnahme der Leitungsréhren
benutzt, wéhrend die zwei &uBeren frei gelassen sind.

Bei der Anordnung der Quertrdger mufite ferner
noch auf die Unterbringung eines Revisionswagens
und auf die Laufbahn fir diesen Ricksicht genommen
werden. Hierfur wurde die Innenseite des Haupt-
tragers neben dem Untergurt unterhalb des Quer-
trasnranschlusses vorgesehen.
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Baustoff wurde der hochwertige Baustahl
,,St. 48 vorgeschlagen, fir welchen die zuldssigen Be-
anspruchungen bekanntlich 30 v.H. hdher angesetzt
werden dirfen. Dem Entwurf war ein Auszug der
statischen Berechnung beigefiigt, in dem die wichtigsten
Querschnittabmessungen nachgewiesen sind. Als groR3-
tes MaBR der Durchbiegung infolge Verkehrslast er-
geben sich in der Mittel6ffnung 10,8 cin oder 1/800 der
Stltzweite, in der Mitte der Seitendéffnungen eine
solche von 5,3 K oder licao der Stutzweite.

Die Fahrbahn wurde als kreuzweis bewehrte Eisen-
betonplatte durchgebildet nach der Theorie von Dr.
Marcus, wodurch sich wesentliche wirtschaftliche
Vorteile gegenliber einer nur nach einer Richtung ge-
spannten Platte ergaben. Die dadurch erzielten ge-
ringen Plattenstdrken machten die Verwendung von
hochwertigem Zement nicht mehr notwendig. Im Hin-
blick auf die Erschitterungen des Verkehrs wurde ihre
Starke von vornherein nicht unter 15 cm angenommen.
Die Anwendung der kreuzweis bewehrten Platte er-
forderte sekundare Quertrdger, die die Steifigkeit der
Fahrbahn wesentlich erhéhen. Die Eisenbetondecke
der Gehwege wird von einem Gelédndertrdger, von
2 Zwischenldngstrdgem sowie von einem am Haupt-
trager befestigten Langswinkeleisen getragen, wobei
die Lé&ngstrdger auf den vollwandigen Konsolen im
Abstand von 6,18 m ruhen.

Die sorgfédltige Isolierung der Brickenfahrbahn
ist in der Weise vorgeschlagen, daB die Oberflache der
Eisenbetonplatte mit einem 2 cm starken Zementestrich
im vorgeschriebenen Gefédlle versehen wird, auf
welchem die Verlegung einer Tektolith-lsolierlage mit
dariberliegender 4 cm starker pordser Betonschicht
angenommen ist. Zum Schutze gegen Beschadigung
und Reifen soll die letztere mit Drahteinlagen ver-
sehen werden, wobei allerdings wlegen der ausdriicklich
betonten Porositdt der oberen Betonschicht die Rost-
sicherheit der Drahteinlagen nicht genlgend gewéhr-
leistet erscheint. Auf dieser Betonschicht wird da?
Holzpflaster in Ublicher Weise verlegt. Das Quer-
gefdlle der Fahrbahn und der FuBwege sowie die ge-
samte Ubrige Ausbildung der Fahrbahndecke ist aus
den Abb. 13 u. 15, S. 66, zu entnehmen. Die Schienen
der StraBenbahn liegen auf Hart-Asphaltplatten und
erhalten einen SeitenanschlufR aus GuRasphalt, so dal
das bereits erwdhnte Holzpflaster nicht unmittelbar
bis an die Schienen heranreicht. Auf Grund der heu-
tigen Erfahrungen bei bestehenden Bricken ist die
Hartasphaltplatte in gewissen Abstdnden durch kleine
Kanélchen fir den Durchtritt des W assers unterbrochen.

Die Ausfihrung der Bricke soll auf festen
Rustungen, vom linken Ufer her beginnend, geschehen,
wobei die vorgeschriebene Durchfahrtséffnung von 21 m
stets freibleibt. Die Materialanfuhr erfolgt auf dem
Wasserwege. Die Teile wkrden mittels eines Portal-
kranes uUber der Aufzugsdéffnung am rechten Ufer un-
mittelbar aus dem Schiff hochgezogen und nach der
linken Seite auf einer Uber Konstruktionsunterkante
liegenden Transportbricke uber die Schiffahrts6ffnung
hinweg den Montierkranen zugefihrt. Nach der
rechten Seite erfolgt spédter der Transport unmittelbar
auf der Ristung. Die Montage der Mitteloffnung ge-
schieht, nachdem die beiden &uRersten Teile des ein-
gehédngten Trégers Uber die Transportbricke befdrdert
sind, mit den Montierkranen aus der linken Offnung.
Vorher wird die Ristbricke seitlich nach der Achse
der Kranbahn verlegt und eine zweite Rustbricke auf
der gegeniuberliegenden Seite erstellt, so daB nach
geringem Anheben der Kran der linken Offnung nach
rechts hertiberfahren kann. Der Aufzugskran hat in-
zwischen die rechten dufersten Sticke des ein-
gehangten Tragers montiert, beide Krane packen dann
das Mittelstick und setzen dieses ein. Der eine Kran
bleibt wéahrend der Weitermontage Uber der Aufzugs-
0ffnung als Aufzugskran stehen und der zweite Kran
geht zur Montage in die rechte Offnung, nach deren
Fertigstellung der eingehdngte Tréger auf das Gelenk
gesetzt wird.
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28. Oktober 1925.

Entwurf mit dem Kennwort

Abb. 21—23.
Bricken-
querschnitt
am Strom-
pfeiler,

Pfeiler-
grundrif.

~Baustahl

48,

Abb.

Abb.

Abb. 25. Blick in die Briucke.

18 (oben). Schaubild der Bricke.

19 u. 20 (Mitte). Langsschnitt und

GrundrifB der Briucke (rd. 1 : 1500).

Abb. 24 (links unten). Brickenquerschnitt

in den Seitendffnungen.

Verfasser: Dipl.-lng. Loren tz
mit den Architekten

Alfred Miller und Ludwig Ed6singer,

Ein 0.

Mannheim.

Preis von 5000 M.



Die Verfasser, hier insbesondere die Spezialfirma
fur Tiefbau Grin & Bilfinger A.-G., haben auch
auf die Grindung' der im FluBbett stehenden Pfeiler
groRe Sorgfalt verwendet. Es wurde eine Grindungs-

Abb. 27. Graphischer
Entwurf mit dem Kennwort ,Freier
Ein Il. Preis von 5000 M.

Abb. 26 u. 27.

weise in Betracht gezogen, die unter Zuhilfenahme
maschineller Vorrichtungen gestattet, den Beton im
Trockenen einzubringen. In Anbetracht des be-
kanntlich durchldssigen Bodens der dortigen Gegend ist

dieser Vorschlag umsomehr zu beachten, als es ziem-
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Bauplan.
Uferblick®.

lieh unwahrscheinlich ist, bei dem hohen Wasserdruck

von 9 mden Wasserandrang in offener Baugrube und

unter Verwendung ublicher Pumpen zu bewaéltigen.

Hierzu kommt die Gefahr, dal wéhrend des Ab-
pumpens der Boden durch das
mit starkem Druck aufquellende
W asser gelockert wird. Der
etwaigen Anwendung des Grund-

wasserspiegel-Senkungsver-

fahrens stand die Erwdgung ent-
gegen. daB dieses Verfahren die
Sicherheit hinsichtlich der Vor-
ausbestimmung der Bauzeit an-
greift. Infolge dieser Erwdgungen
wurde fur die beiden FluRpfeiler
Druckluftgrindung ge-
wdhlt, wodurch sichere Gewahr
fur zuverldssiges Einbringen des
Betons vorhanden ist. Die beiden
Druckluftsenkkasten bestehen.
aus Eisenbeton in massiver Aus-
fuhrung. Durch Betonierung
auf dem Geldnde selbst in der
zukunftigen Grundrilage werden
Aufhédnge- und AblaBvorrich-
tungen entbehrlich.  Auch hier
ist von der Verwendung hoch-
wertigen Zementes abgesehen
worden, da die statischen Be-
anspruchungen  verhaltnismaRig
gering sind; auch stand die
notige Erhdrtungsfrist zur Ver-
figung. Die Ubrige Anordnung
der Pfeiler sowie der Pfeilerauf-
bauten und der Widerlager ist
aus den Abb. 9—12, S. 66, zu
entnehmen.

Es bestand von Anfang an
innerhalb des Preisgerichts
viollige  Ubereinstimmung  dar-
tuber. daR der Entwurf ,.Flach-
bricke“ in jeder Richtung tadel-
los durchgearbeitet, wasserbau-
technisch, konstruktiv und land-

. schaftlich hochbefriedigend ist
und daher den 1. Preis ohne
allen Zweifel verdient. Je mehr
sich die Preisrichter mit diesem
Entwirfe beschéaftigten und Ver-
gleiche mit den (brigen Ent-
wirfen anstellten, verstérkte sich
dieser Eindruck, der dann auch
schlieRlich zu der obengenannten
EntschlieBung fihrte. —

Ein Il. Preis von 5000 M
Entwurf mit dem Kenn-
wort ,Baustahl 48"

(Hierzu die Abb. 18—25, S. 69.)

Verfasser: Dipl.-Ing. Lorentz mit
den Arch. Alfred Miller und
Ludwig Rdésinger,
sa&mtlich in Mannheim. —

Die duBere Erscheinung
dieses Entwurfes macht zunéchst
den Eindruck, als ob es sich in
der Mittel6ffnung um eine Bogen-
bricke mit Tragkonstruktion
tber der Fahrbahn handeln
wiirde, In Wirklichkeit ist aber
der nach einer Parabel ge-
krimmte, mit einer Pfeilhdhe von
Stabbogen der Mitteléffnung
nur als Versteifung der Haupttrdger angeordnet
worden, weil es hier nicht madglich war, die
102,07 m weite Mitteloffnung mit einer Flachkonstruk-
tion zu Uberspannen, ohne fir diese unzuldssige oder

18,0 versehene
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Abb. 28 u. 29. AufriR und GrundriR des Entwurfes ,Freier Uferblick®“ (M 1: 1500.)

Abb. 32 u. 33. Entwurf mit dem Kennwort ,Freier Uferblick®“ Ein Il. Preis von 5000 M.
Verf.: Masch.-Fabrik Augsburg-Nurnberg A-G., Grin & Bilfinger A-G. Mannheim, Arch. Karl Wiener, Mannheim.

28. Oktober 1925.



unzweckméBige Abmessungen zu erhalten. Durch die
Anordnung des Druckbogens, an dem die Haupttrager
der Mittel6ffnung durch Héangesdulen befestigt sind,
konnten die elastischen Schwingungen der Haupt-
trdger wesentlich vermindert werden, die Hauptmasse
der'Tragkonstruktion liegt, trotz des nach oben vor-
springenden Bogens, unterhalb der Fahrbahn.

Im Hinblick auf die vom Preisgericht aufgestellten
allgemeinen Grundsdtze ist es als ein Mangel zu be-
zeichnen, daB die Haupttrdger ganz am Hand des
Brickenquerschnitts angeordnet wurden (Vgl. Abb. -4.
S. 69), weil dadurch nicht nur die 19 m weit gespannten
Quertrager, sondern auch der obere Windverband sehr
schwer werden muften (Abb. 25, S. 69). Die Ver-
fasser hatten offenbar die Ricksichtnahme auf den
Querverkehr zu sehr in den Vordergrund gestellt und
hatten deshalb von einer Anordnung der Haupttrager

zwischen Fahrbahn und Gehwegen abgesehen. Der
MiRstand des oberen schweren Querverbands wird
durch einen anderen Vorschlag (Ersatz der Streben

durch Eckversteifungen) nicht beseitigt.

Die durchgehenden Blechtrdver zeigen im Kasten-
querschnitt eine Entfernung von nur 50 cm der beiden
Stehbleche, was zu knapp sein- diirfte. Die Eisenbeton-
platte der Fahrbahn geht von Randstein zu Randstein
durch und ist gegen das Sickerwasser besonders isoliert.
Die Unterhaltung der Fahrbahntafel wird dadurch
etwas vereinfacht, dal die Lé&ngstrdger bis zu der
unteren Flansche mit einbetoniert werden. Infolge
der auBenliegenden Haupttrager war es mdglich, die
Rohrleitungen ohne Schwierigkeit unter den Gehwegen
anzubringen.

Bei dem grofRen Abstand der Haupttrager erschien
es zweckmé&Big jedes Auflager auf einen besonderen
Pfeiler zu setzen, sodal an Grindungskosten gespart
werden kann (Abb. 21—23, S. 69). Die beiden Senk-
brunnen eines Zwischenpfeilers sind in ihren Auflen-
fluchten durch eine Betonwand mit Querversteifungen
verbunden, welche auf einer leichten durchgehenden
Eisenbetonplatte aufruht. Die beiden Widerlager
wurden aus demselben Gesichtspunkt heraus ebenfalls
auf Brunnen gegrindet. Unter jedem Widerlager wird
ein ausreichend groBer runder Brunnen, wie bei den
Pfeilern bis zur vorgeschriebenen Tiefe versenkt und
ausbetoniert. Auf diese beiden Brunnen wird das
eigentliche Widerlager in Form eines Betonbalkens, der
notigenfalls mit Eiseneinlagen zu versehen ist, gesetzt.

Die &ufere Gestaltung der Bricke kann als wohl-
gelungen bezeichnet werden. Es sind Uberall Kklare
Verhdltnisse geschaffen worden und die Abmessungen
der Einzelglieder sind wohltuender Weise gegen-
einander abgestimmt. Als vorteilhaft kann auch das
Zuriicksetzen der auf der linken Uferseite unvermeid-
lichen Stutzmauer und das Beibehalten einer Damm-
berme in jetziger Hohe bezeichnet werden, wodurch
nicht nur eine Gelegenheit fir Fulgénger, sondern auch
die Madglichkeit geschaffen wird, die dort vorhan-
denen Bdume ldngs der Dammkante zu erhalten. —

Ein II. Preis von 5000 M. Entwurf mit
dem Kennwort ,Freier Uferblick?®

(Hierzu die Abb. 26. u. 27, S. 70, 28—33, S. 71
und das Schaubild Abb. 1 in No. 8.)

Verfasser: Masch.-Fabrik Augsburg-Nirnberg A.-G.,
Werke Gustavsburg in Gustavburg bei Mainz mit Grin &
Bilfinger A.-G Mannheim und Arch. Karl Wiener, Manheim.

Die Verfasser dieses Entwurfes wollten zwar den
Blick auf die Ufer von der Bricke aus ebenfalls
mdglichst wenig beeintrdchtigen, weshalb die Seiten-
0ffnungen aus Blechtrdgern mit halbversenkter Fahr-
bahn und nur die Mittel6ffnung als Bogentrdger mit
unterliegender Fahrbahn ausgebildet wurden (Abb. 28
und 29, S. 71). Die Verfasser hatten richtig erkannt,
daR bei den hier vorliegenden kleineren Spannweiten
eine Hangebricke dhnlich wie in Kéln unwirtschaftlich
wére und daB es auch nicht schén ausgesehen hétte, in
néchster Ndhe der Friedrich-Bricke eine weitere Briicke
mit dhnlichen UmriBlinien zu erstellen.
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Bemerkenswert bei diesem Entwurf ist zundchst
die Tatsache, dal, wie bei dem mit dem |I. Preis
ausgezeichneten Entwurf, auch hier die Tra®-
konstruktion zwischen der Fahrbahn und den Geh-
wegen angeordnet ist (Abb. 30, S. 67). Dadurch ver-
mindert sich nicht nur das Gewicht der Fahrbahn
selbst, sondern auch die Haupttrdger konnten trotz
der Spannweite von 102,96 m in der Mitteloffnung, ver-
h&ltnismaRig niedriger gehalten werden. Die’ Er-
wégung, fur die dortigen Ortlichen Verhdltnisse gréRere
Steigungen zu vermeiden, gab Veranlassung, von einem
Bogentrdger mit obenliegender Fahrbahn abzusehen
und fir die Mittelé6ffnung einen uber der Fahrbahn
liegenden vollwandigen Bogentrdger mit Zugband an-
zuordnen. Das Pfeilverhéltnis ist 13:102,96 gleich
rd. 1:8, wobei die Enden der Mitteloffnung beiderseits
7,92 m in die Seitendffnungen vorkragen. Die Lé&nge
der mit Gerbergelenken angeschlossenen Seiten-
6ffnungen zwischen Gelenk und Auflagerachse des
W iderlagers 'betrdgt 39,60 m.

Der Bogen der Mitteloffnung sowie die Haupt-
trager der Seitendffnungen haben unten offenen
Kastenquerschnitt (Abb. 30, 31, S. 71), die groBte
Breite der zwischen Fahrbahn und Gehwegen liegenden
Haupttrager betrdagt 1000mm. Dadurch, daB die
Héngesdulen der mittleren Fahrbahn als oben offene
biegungsfeste Halbrahmen ausgebildet wurden, konnte
der obere Windverband auf 2 kréftige Querriegel be-
schrankt werden. Durch diese Anordnungen wurde
tatsdchlich in weitgehender Weise ein freier Ausblick

ermoglicht, auch hier ist ein Querverkehr (ber die
Bricke tunlichst verhindert.
Die Fahrbahn ist als durchgehende Eisenbeton-

platte ausgebildet, wobei fir gute Ableitung des Ober-
flachen- und Sickerwassers Sorge getragen ist. In der
Langsrichtung sind mehrere Dehnungsfugen in Ab-
stdanden von je 39,60 m in der Eisenbetonplatte ange-
ordnet und es ist fur deren Bewegungsmdglichkeit
auch dadurch gesorgt, daB die Quertrdger unabhangig
von den Lé&ngendnderungen des Zugbandes gehalten
wurden, das letztere ist nur federnd an den Quertrdger
aufgehdngt. Die Rohrleitungen und die Starkstrom-
kabel sind unter der Fahrbahn zwischen den Léngs-
trdgern untergebracht, wéhrend die Schwachstrom-
kabel unter den Gehwegen liegen.

Als Material fiir den duReren Uberbau ist auch hier
hochwertiger Baustahl von 48 bis 58 ks/inm Festigkeit
vorgesehen und die Durchbiegung infolge Verkehrslast
wurde fir die Mitteléffnung zu 1:1600 und fir die
Seitendffnung zu 1:1200 geschdtzt, bleibt also erheblich -
unter dem fir Eisenbahnbricken in der Regel an-
zunehmenden Betrag von 1:900.

Die beiden Mittelpfeiler sollen im Unterbau mit
Senkkasten aus Eisenbeton unter Anwendung von
Druckluft bis auf die vorgeschriebene Tiefe gegriundet
werden. Da der Untergrund sehr durchldssig ist, so
wdre andernfalls eine Wasserhaltung von etwa
10m Hohe durchzufihren gewesen. Die Griindung
zwischen Spundwénden ist deshalb eher mdglich fur die
beiden Endwiderlager, bei denen die Solde 5Smhdoher liegt.
Zwecks Arbeitsbeschleunigung und Kostenersparnis ist
die Grindung der linksufrigen Stutzmauer auf Eisen-
betonpfahle angenommen worden. Die groRte .Boden-
pressung unter den Pfeilern betrdgt 5,48 ks<icm Die
Sichtflachen der Pfeilersockel sind in bruchrauhem
Odenwélder Granit, die dariber anstehenden Teile mit
gleichfalls bruchrauhem rdtlichen Sandstein vorgesehen.

Der gesamte Entwurf entsprach auch im Lé&ngs-
profil vollkommen den Bedingungen des Wetthewerbs,
die architektonische Ausgestaltung der Bricke kann
als durchaus befriedigend bezeichnet werden. —

(Schluf folgt.)

Inhalt: Wetthewerb fir den Entwurf der Friedrich Ebert-
Bricke Uber den Neckar in Mannheim. (Fortsetzung.) —
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