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A l l g e m e in e s .
Aus verschiedenen, in diesem  Zusammenhang nicht näher zu erörternden 

Gründen wird im Bergbau und insbesondere im Kohlenbergbau in teils 
sehr erheblichem Maße der Versatz angewendet, durch den eine oft nicht 
unwesentliche Erhöhung der G ewinnungskosten bedingt ist. Man w endet 
heute sow ohl den Trockenversatz (das Versetzen der Abbaue erfolgt von 
Hand oder maschinell durch Versatzmaschinen) und den Blasversatz (in 
diesem  Falle werden Sand und Kleinschlag durch einen kräftigen Luft
strom nach dem zu versetzenden Abbau geblasen) als auch den Spülversatz 
an. Letztgenanntes Verfahren hat besonders Im oberschlesischen Bergbau 
w eite  Verbreitung gefunden.

Belm Spülversatz wird der im Sandfeld gew onnene, möglichst reine 
Sand an einer zu den Abbauen günstig gelegenen  Stelle übertage mit 
Wasser gem ischt und als Sandwasserbrei in geschlossenen Rohrleitungen 
durch einen Spülschacht nach den Abbaustelien untertage gebracht. Da 
stets große M engen Sand eingespült werden m üssen, handelt es sich beim  
Spülversatz m eist um beachtliche Betriebseinrichtungen.

Neuerdings sind auch die Gräflich Schaffgotschschen Werke, Gleiwitz, 
dazu übergegangen, den Spülversatz auf Ihrer Hohenzollerngrube bei 
Beuthen O.-S. in sehr erheblichem Um fange anzuwenden, und beziehen  
zu diesem  Zweck in großen M engen Sand von ihrem Sandfeld in 
Deschow itz a. d. Oder. In absehbarer Zeit soll auch das ebenfalls 
Schaffgotsch gehörende und an der Strecke Kandrzin— G leiwitz bei Retzitz 
liegende Sandfeld erschlossen werden.

Der Transport des Sandes erfolgt fast ausschließlich in Selbstentlade
wagen der verschiedensten Konstruktionen. Seitenentlader mit fest
stehendem  Eselsrücken werden ebenso gern angew endet w ie Wagen mit 
beweglichem  Boden. Auch Wagen für Entladung nach der Gleism itte sind 
im Gebrauch. Hauptbedingung für die Ausbildung der Wagen ist stets, 
daß eine rasche und restlose Entladung möglich ist. Für den Transport 
des Sandes von D eschow itz nach der Hohenzollerngrube hat die Deutsche 
Reichsbahn einen Großraumwagenzug zur Verfügung gestellt. Die Wagen 
dieses Zuges sind normale Sattelwagen.

An den Spülstellen müssen stets genügend große Sandmengen gestapelt 
werden können. Es werden daher zu diesem  Zweck große Silos angelegt, 
die die Form dreiseitig geschlossener Bunker besitzen, damit von der 
vierten offenen Seite her das Abspritzen des Sandes mit besonderen Spritz
rohren (Monitoren) erfolgen kann. Die Entladung der W agen erfolgt über 
dem Silo, so daß eine besondere Überbrückung des Sandbunkers not
w endig ist.

Die Überbauten der Sandsilos können ln ihrer einfachsten Art normale 
Trägerbrücken von geringer Stützw eite sein, die auf besonderen Pfeilern  
oder Pendelstützen abgestützt sind und sich über die ganze Länge des 
Bunkers erstrecken. Es hat sich jedoch im Laufe der Jahre an Hand der 
gesam m elten Erfahrungen gezeigt, daß es nicht günstig ist, wenn im Silo 
Stützen stehen. Ganz abgesehen davon, daß d iese den Spülbetrieb be
hindern und besonders im Winter infolge der Vereisung der oberen Sand
schichten eine Erschwernis für das Abspülen des Sandes bilden, sind sie  
stets der Gefahr ausgesetzt, daß die Fundierung infolge der ständigen  
ungleichm äßigen Durchfeuchtung des Untergrundes im Laufe der Zeit ihre 
ursprüngliche Lage verändert und damit eine Verschiebung der Überbauten  
bewirken kann. Auch ist für die im Sandbunker stehenden Stützen stets 
eine erhöhte Rostgefahr vorhanden, der besondere Beachtung geschenkt 
werden muß. Eisenbetonstützen haben infolge ihrer großen Querschnitts
abm essungen betriebliche Nachteile.

Man kann es daher heute als ein durch die Erfahrungen bedingtes 
Erfordernis betrachten, daß der Überbau über dem Bunker eine genügend  
große Stützw eite erhält und Zwischenstützen vermieden werden. Hierbei 
kommt als günstiger Umstand hinzu, daß ein Sandsilo aus betrieblichen

Gründen im allgem einen keine größere Breite als 40 bis 50 m besitzen  
wird und daß daher die Bedingung des Fortfalls von Zwischenstützen  
keine irgendwie gearteten Schwierigkeiten für die Ausbildung des Überbaues 
ergibt. Die Wahl eines einzigen Überbaues von großer Stützw eite hat 
auch den Vorteil, daß nur zw ei landseitige W iderlager erforderlich sind 
und daß daher die Fahrbahn an der Entladestelle ständig in richtiger Lage 
gehalten werden kann, was bei der Unterteilung in mehrere einzelne  
kurze Überbauten nicht der Fall ist.

Ö r t l i c h e  V e r h ä l t n i s s e .
Die Hohenzollerngrube verw endet für ihren Grubenbetrieb schon seit 

vielen Jahren den Spülversatz und bezog die hierfür notw endigen Sand
m engen von einem am Sommerschacht liegenden großen Sandfeld. An 
diesem  Schacht war ein unter dem Gelände liegender Spültrichter von 
geringem  Inhalt vorhanden.

Dieser dicht am Schacht liegende Spülbetrieb entsprach in keiner 
W eise mehr den an ihn zu stellenden Anforderungen, besonders w eil der 
Spülversatz in Zukunft ln größerem Maße Anwendung finden sollte. So 
wurde der Plan gefaßt, eine neue Spülstelle mit einem  Sandsilo von 
m indestens 40 m Breite anzulegen und diese nach den modernsten G esichts
punkten auszubauen. D ie neue Spülstelle so llte  m öglichst w eit vom  
Sommerschacht entfernt liegen, um dadurch genügende Bew egungsfreiheit 
am Schacht zu erhalten.

G leichzeitig mit dem Bau der neuen Spülstelle sollte auch der normal- 
spurige Anschluß des Sommerschachtes an den Grubenbahnhof der Hohcn- 
zollerngrube erfolgen. Die G eländeverhältnisse am Sommerschacht und 
zwischen diesem  und der rd. 2 km entfernt liegenden Hohenzollerngrube 
sind nicht günstig. Das Gelände fällt sehr stark in der Richtung nach 
dem Sommerschacht und ist außerdem um den Spülschacht herum schon  
in starkem M aße für die Zwecke des früheren Spülbedarfs abgebaggert. 
Um keine zu stelle und zu lange Rampe zu erhalten, mußte die Fahr
bahn am Sommerschacht rd. 10 m über G elände ge legt werden. Hier
durch ergab es sich von selbst, daß die Sohle der neuen Spülstelle nur 
wenig unter das vorhandene G elände gelegt zu werden brauchte. Für 
das Bahngleis mußte dagegen ein Damm geschüttet werden.

Die neue Spülstelle sollte  so eingerichtet werden, daß sie  vorläufig 
durch eine Schmalspurbahn vom Sandfeld aus, später jedoch durch die 
Vollbahn beschickt werden konnte; deshalb wurde die Schmalspurbahn 
durch eine Rampe auf den Damm geführt. Für den Schmalspurbetrieb 
wurden zw ei neue, aus je fünf Seitenkippern, Bauart Krupp, bestehende  
Großraumwagen-Sandztige nebst schwerer elektrischer Lokom otive be
schafft.

E n tw u r f  d e r  n e u e n  S a n d e n t la d e b r ü c k e .
Für die Ausbildung der Entladebrücke waren dieselben Erwägungen 

m aßgebend, die bereits ein Jahr vorher die Preußag angestellt hatte, als 
sie zw ei neue Spülstellen auf ihrer Guidogrube und den Delbrückschächten 
bauen und in Betrieb bringen ließ 1).

Auf Grund der fast 25jährigen Erfahrungen der Preußag auf dem 
Gebiet des Spülversatzes und Sandtransportes wurde gefordert, daß dem  
aus den Selbstentladew agen ausfließenden Sand m öglichst w enig  Kon
struktionsglieder entgegenstehen, daß die Tragkonstruktion oberhalb der 
Fahrbahn liegt, daß keine Stützen im Sandsilo stehen und daß die Haupt
träger m öglichst w eit auseinander liegen.

Die Betriebsleitung der Hohenzollerngrube. sah deshalb für d ie über 
dem Sandsilo zu erbauende Entladebrücke die gleiche Konstruktion vor, 
w ie sie die Preußag für ihre neuen Brücken gewählt hatte.

') L u g s c h e id e r  u. W a lte r :  N eue Sandentladebrücken im ober
schlesischen Steinkohlenbergbau, Bautechn. 1931, Heft 37, S. 535.
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Bei diesen Entladcbrücken der Preußag handelt es sich um Fach
werkträgerbrücken mit untenliegender Fahrbahn. Die Hauptträger, deren 
Untergurt oberhalb der Fahrbahn Hegt, besitzen trotz eingleisiger Fahr
bahn mit Rücksicht auf den Entladebetrieb mit Seitenentladern einen Ab
stand von 8 m. Ferner sind nur fünf Querträger vorhanden, so daß die 
Fahrbahn selbst aus vier je 11,25 m langen Längsträgerpaaren besteht 
und die ganze Brücke eine Spannweite von 45 m besitzt. Während je
doch bei den Preußag-Brücken auf beiden Seiten der Brücke der Bahn
damm anschließt, mußte bei der Sommerschachtbrücke neben dem Spül- 
bunker noch eine Durchfahrt nach dem alten Sandfeld geschaffen werden, 
so daß an die eigentliche Entladebrücke noch ein 10 m langer Schlepp
träger angeschlossen werden mußte.

Während die Preußag ihre Brücken im Jahre 1929 sofort ausgebaut 
hat, beschloß die Hohenzollerngrube seinerzeit, da vorläufig nur mit dem  
schmalspurigen Sandtransport zu rechnen war, den Überbau zunächst nur 
in dem Umfange auszuführen, w ie er durch die Betriebsverhällnisse be
dingt war, und erst nach Aufnahme des Hauptbahnbetrlcbcs den end
gültigen Ausbau vorzunchmen.

Die bei den neuen Entladebrücken der Preußag gefundene Lösung 
bot hierzu ohne weiteres die M öglichkeit. Die vier Längsträger von 
11,25 m Spannweite bilden an sich vier normale Blechträgerhrücken, je
doch mit dem Unterschiede, daß die aneinanderstoßenden Träger unter 
Zwischenschaltung der Querträger miteinander fest verbunden sind, ohne 
daß aber damit die Wirkung des kontinuierlichen Trägers vorhanden ist. 
Es lag daher nahe, zunächst nur die Längsträger und ein kurzes Stück 
der Querträger zur Ausführung zu bringen:

Bei den schmalspurigen Selbstentladern handelt es sich um Kipper, 
die nur nach einer Seite entladen, während die Auslösung der Kipp
einrichtung von der anderen W agenseite her von Hand erfolgt. Deshalb 
mußte die Brückenkonstruktion auf der einen Seite vollkom m en frei sein, 
auf der anderen Seite aber einen Laufsteg erhalten.

Da die Haupttragkonstruktion bei der Annahme eines solchen Teil
ausbaues der Brücke fehlte, mußten die kurzen Querträgerenden auf 
Lager gesetzt werden, die auf Pendelstützen ruhen. Die Verwendung 
von Zwischcnpfeilern im Sandbunker war allerdings ungünstig, doch da 
es sich bei dieser Lösung nur um einen vorübergehenden Zustand handeln 
sollte, konnten die Nachteile vorhandener Stützen im Sandsilo in Kauf 
genom m en werden, zuma! hierdurch zunächst nur kleine Anlagekosten  
bedingt wurden.

E r s te r  A u sb a u  d e r  E n t la d e b r ü c k e .
Abb. 1 stellt eine photographische W iedergabe des ersten Aus

baues dar.

Abb. 1. Erster Ausbau der Sandentladebrücke.

Vor dem Sandsilo steht das Spülgebäude, in welchem  die Monitore 
zum Abspritzen des Sandes untergebracht sind und die Spülleitungen 
ihren Anfang haben. D ie Fahrbahn mit den drei Zwischenpfeilern und 
den kurzen Querträgern ist aus 
dem Bild deutlich zu entnehm en.
Die am Rand des Spiilbunkers 
liegenden W iderlager sind schon 
für den endgültigen Ausbau vor
gesehen . Hinter der Brücke liegt 
das alte Sandfeld.

In Abb. 2 ist der im Jahre 
1929 ausgeführte Teilausbau der 
Entladebrücke im Querschnitt dar
gestellt.

Die Längsträger bestehen aus 
Blechträgern von 1150 mm Höhe 
und besitzen einen Abstand von 
1,75 m. Sie sind entsprechend den 
Vorschriften der Reichsbahn g e 

Abb. 2. Querschnitt (erster Ausbau).
Der u rsp rü n g lich  vorgesehene  zw eite  A usbau 

ist p u n k tie r t  e inge tragen .

baut und mit normal ausgcbildetem  und unter den Zwischenquerträgern 
liegendem  Schlingerverband versehen. Zwischen den Hauptlängsträgern 
ist ein I-T räger ein gezogen , um die für das Schmalspurbahngleis er
forderliche dritte Schiene zu tragen. Die Zwischcnlängsträger haben 
jedoch nur 3,75 m Spannweite und stützen sich auf den Zwischen
querträgern ab.

Die Hauptquerträger wurden in einer Länge von 5,50 m ausgeführt, 
weil entsprechend der Ausführung der Preußag-Brücken an dieser Stelle  
der Anschluß an die Fachwerkträger unter Zwischenschaltung besonderer 
Eckbleche erfolgen sollte. Unter den Querträgern sind besondere  
provisorische Kipplager angeordnet worden, die in den Pendelstützen  
verankert wurden.

Die Querträger sind als Blechträger von 1,20 m Höhe ausgebildet und 
für eine Stützw eite von 8 m im endgültigen Ausbau, entsprechend den 
Prcußag-Biücken, berechnet worden.

In Abb. 2 ist der seinerzeit in Aussicht genom m ene Überbau punktiert 
eingetragen.

Der einseitig  angeordnetc Laufsteg war nur für den ersten Ausbau 
vorgesehen.

An den Stirnenden der Längsträger war bereits der Anschluß des 
später notw endigen Brem sverbandes vorgesehen. Er mußte an den 
Brückenenden angeordnet werden, um nicht den in Mitte der Brücke 
notw endigen freien Raum durch Konstruktionsglieder zu beengen.

Die Pendelstützen wurden aus wirtschaftlichen Gründen als Stock
werkrahmen in Eisenbeton ausgebildet.

Als Belastung wurden der Lastenzug N der Reichsbahn und der 
schmalspurige Sandbahnwagenzug der Hohenzollerngrube angenommen.

Der erste Ausbau der Sandentladebrücke ste llte  in seiner Form einen  
aus Blechträgern von 4 X  11,25 +  10,0 =  55 m G esam tlänge bestehenden  
Viadukt mit fünf Öffnungen dar.

E n d g ü l t ig e r  A u s b a u  d e r  S a n d e n t la d e b r ü c k e .
Im Jahre 1932 wurde der Sandbezug vom Sandfeld Deschow ltz end

gültig aufgenom m en, nachdem Ende 1931 die Odertalkokerei der Gräflich 
Schaffgotschschen Werke in Deschowitz in Betrieb kam. Da die Kokerei 
von diesem  Zeitpunkt ab ständig große M engen Kokskohle benötigte, die 
von der Hohenzollerngrube geliefert wird, war es naheliegend, aus fracht
tariflichen Gründen den Sandtransport von Deschowitz zur Spülstelle  
gleichzeitig  aufzunehmen. Seitens der Reichsbahn wurden daher b e
sondere Großraum-Selbstentladewagen mit 80 t G esam tgewicht der Schaff
gotschschen Verwaltung für den Kohle- und Sandtransport zur Verfügung 
gestellt. Die nach dem Odertal fahrenden Züge bringen daher Koks
kohle von der H ohenzollerngrube nach der Kokerei D eschow itz und 
kehren mit Sand beladen zurück. D ieses Spiel wiederholt sich tag
täglich.

Da der Kokereibetrieb durchaus reine Kokskohle verlangt und da 
auch das Reichsbahn-Zentralamt besonderen Wert auf gute  und leicht zu 
bew erkstelligende Reinigung der Wagen legte , w elche nur von oben her 
erfolgen kann, mußte über der Fahrbahn ein Reinigungssteg geschaffen  
werden. Da jedoch die W agen sehr hoch gebaut sind, würde bei nor
maler Ausführung der Endladebrücke der über dem Wagen zur Verfügung 
stehende Raum hierfür nicht ausreichen. Es war daher zunächst in Aus
sicht genom m en, den in H öhe des Obergurtes liegenden Windverband 
in der M itte auf 1,50 m Breite zu schlitzen, um auf d iese W eise einen 
Reinigungswagen anordnen und auf ganze Brückenlänge verschieben zu 
können. D ieses A bgehen von der normalen Brückenausführung hätte 
jedoch unbedingt eine konstruktive Erschwernis bedeutet.

Es wurde auch in Erwägung gezogen, die System höhe der Fachwerk
träger, die bei den Preußag-Brücken 5,40 m beträgt, zu vergrößern. 
Brückenhöhe und -länge hätten dann aber nicht mehr in einem  richtigen 
Verhältnis zueinander gestanden, und außer einem  unschönen Aussehen  
der Brücke wäre eine Gewichtsverm chrung nicht zu um gehen gew esen .

Bei der Durchsprache des Vorentwurfes w ies der Brückendezernent 
der Reichsbahndirektion Oppeln, Reichsbahnoberrat R o lo f f ,  als Vertreter 
der Aufsichtsbehörde darauf hin, daß ein großer Teil der bei dieser Sonder
aufgabe entgegentretenden Schwierigkeiten durch Verwendung eines Drei
gurtträgers, dessen Besonderheiten durch V eröffentlichungen2) vor nicht 
allzu langer Zelt bekanntgeworden waren, entfallen würden. Er führte 
aus, daß der Dreigurtträger über dem Regellichtraum ein unausgenutztes 
Dreieck mit sich bringe, das für die Unterbringung von Reinigungs
stegen usw., w ie geschaffen sei, daß ein oberer Windverband, der bei 
tieferer Lage des Obergurtes einer Viergurtbrücke aufzuschlitzen wäre, 
ausscheide und daß nur noch die Aufgabe bleibe, den unteren Horizontal
verband den besonderen Anforderungen der Sandentladung anzupassen. 
Eine daraufhin angestellte Untersuchung des Brückenquerschnitts zeigte, 
daß die Wahl einer Dreigurtträgerbrücke auch für den vorzusehenden ein
gleisigen  Betrieb gew isse  Vorteile bringen würde.

2) T i ls :  „Der Dreigurtträger“, Bautechn. 1928, Heft 38, S. 578, und 
„Eisenbahn - Dreigurtbrücke bei Düren“, Bautechn. 1931, Heft 6 u. 8, 
S. 69/101.
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A u s b a u  d e r  E n t la d e b r ü c k e  a ls  D r e ig u r tb r i ic k e .
Die Wahl der Dreigurtbrücke war zunächst eine Frage der Anlage

kosten. Infolge der ungünstigen wirtschaftlichen Verhältnisse wurde seitens 
der H ohenzollerngrube besonderer Wert auf geringste Aniagckosten, also 
auf ein m öglichst geringes Brückengewicht gelegt. Nach den Angaben 
von T i l s 2) soll die Dreigurtbrücke mit untenliegender Fahrbahn erst bei 
einer Länge von 75 bis 80 m leichter sein als die normale Viergurtbrücke.

Die überschläglichen Gewichtserm ittlungen zeigten jedoch, daß auch 
im vorliegenden Falle bei 45 m Spannweite eine nicht unwesentliche  
Gewichtsersparnis erzielt werden konnte. D em zufolge wurde die Ent
scheidung zugunsten der Dreigurtbrücke gefällt.

Das Ausführungsgewicht der Brücke hat die Werte der überschläglichen  
Berechnung bestätigt.

Bel dem aufzustcllenden neuen Entwurf der Sandabsturzbrücke mußte 
von dem bereits vorhandenen Tragwerk ausgegangen werden. Ferner 
war das lichte Raumprofil der Reichsbahn als gegeben anzuschcn, darüber 
sollte  noch genügend Raum für einen Laufsteg vorhanden sein.

Die Fahrbahn mußte nach den aus senkrechter und waagerechter  
Belastung herrührenden Biegungsm om enten und Querkräften dimensioniert 
w erden, wobei die Längsträger als Träger auf zw ei Stützen von 11,25 
bzw. 10 m (Schleppträger) Länge berechnet wurden. D ieselbe System länge  
wurde auch dem Nachweis für die Aufnahme der Windkraft zugrunde 
gelegt, da angenom m en werden kann, daß die Querträger die W indlasten 
auf die außenliegenden Längsverbändc überleiten. Für die Aufnahme 
des Seitenstoßes wurde dagegen angenom m en, daß dieser unmittelbar 
von der ganzen Fahrbahn auf die Endquerträger übertragen wird. D iese  
Annahme erschien gerechtfertigt, w eil es sich bei dem Seitenstoß um eine  
Kraft handelt, die ihre Richtung beim raschen Befahren der Brücke ständig  
ändern kann. Zum Zwecke der Kraftübertragung wurden über den Quer
trägern Verbindungslaschen neu eingezogen, um die im oberen Flansch 
der Blechträger wirkenden und aus dem Seitenstoß herrührenden Zugkräfie 
von dem einen Längsträger auf den anderen überleiten zu können.

ln der Höhe des Untergurtes und unterhalb des Obergurtes befinden 
sich Laufstege. Der obere Steg wurde seiner Bestim m ung entsprechend

Abb. 3. Sandentladebrücke der Hohenzollerngrube. Endgültiger Ausbau als Dreigurtbiückc.

Auf Grund verschiedener Entwürfe wurde die System breite mit 9,50 m 
und die senkrechte System höhe mit 10 m angenom m en.

In Abb. 3 ist die zur Ausführung gelangte Brücke dargestellt. Alle 
notw endigen Hauptmaße können dieser Abbildung entnommen werden.

W ie die Zeichnung zeigt, wird das lichte Raumprofil der Eisenbahn 
nicht berührt. Dies geschah einmal w egen der seitlichen Unterbringung 
der Schleifleitung für den elektrischen Lokomotivbetrieb und zum anderen 
w egen der H öhenlage des Obergurtes.

Der Fahrdraht kann innerhalb der Brücke nicht über G leism itte liegen, 
da sonst die Reinigungsarbeiten vom oberen Laufsteg aus behindert werden  
würden und Lebensgefahr für das Bedienungspersonal bestände. Er mußte 
daher an Konsolen der Pfosten befestigt werden. Ein besonderer Decken
schutz verhindert, daß die Schleifleitung von oben her berührt werden kann.

Bei den Brücken der Preußag (vgl. Abb. 2) liegt der Untergurt 0,50 m 
über SOK. Der Querträgeranschluß an den Pfosten erfolgt daher unterhalb 
dieser Gurtungen. Die Wahl des Drelgurtsystcms ergab, daß die beiden  
unteren Gurtungen noch um 0,75 fn weiter nach außen rückten als bei 
den Preußag-Brücken. Dem zufolge konnten sie  auch entsprechend tiefer 
gelegt werden, ohne daß Gefahr bestand, daß sie  vom ausfließenden Sand 
getroffen wurden. Der Untergurt liegt jetzt 0,975 m unter SOK.

Für die Hauptträger wurde das K -System  gew ählt, und zwar im 
Hinblick darauf, daß das Vorhandensein von Pfosten für die Anlage und 
Befestigung des oberen Laufsteges vorteilhaft war. In statischer Hinsicht 
ist es günstig, daß Querträger und Pfosten in einer Ebene liegen und eine  
klare Rahmenwirkung ergeben. Zugleich wurden auch sehr lange, auf 
Druck beanspruchte Schrägen und Pfosten vermieden.

S t a t i s c h e  U n t e r s u c h u n g  d e r  B r ü c k e .
D ie statische Berechnung ist für die ganze Brücke neu aufgestellt und 

im Zusammenhang behandelt worden. Der Berechnung wurden die Be
rechnungsgrundlagen für eiserne Brücken der Reichsbahn zugrunde gelegt.

nur für eine Nutzlast von 250 kg/m 2, der untere für eine solche von 
400 kg/m 2 berechnet. Die Längsträger des unteren Steges sind als durch
laufende Träger über fünf Stützen bei 11,25 m Feldw eite berechnet worden.

Das Hauptsystem ist unter Zugrundelegung der vorhandenen g eg en 
seitigen Neigung der Hauptträger und deren tatsächlich vorhandener 
System höhe berechnet worden, w obei angenommen wurde, daß das Eigen
gewicht der Hauptträger in den Ober- und Untergurtpunkten angreift. 
Die von den Querträgern übertragenen Lasten der Fahrbahn greifen da
gegen in den Viertelpunkten des Untergurtes an.

Aus den auf die Fahrbahn wirkenden und durch die Querträger über
tragenen Windkräften werden ebenfalls Stabkräfte im Hauptsystem erzeugt, 
die besonders nachzuweisen waren.

Die Querträger sind, w ie bereits erwähnt, mit den Pfosten biegungs
steif verbunden und bilden som it Dreieckrahmen, die als solche für alle  
möglichen Belastungsfälle als dreifach statisch unbestim m tes System  b e
rechnet worden sind. Die größten Beanspruchungen aus B iegung erfahren 
die Querträger, die Pfosten werden nur zum geringen Teil auf Biegung  
beansprucht.

Im G egensatz zu der üblichen Ausbildung von Fachwerkträgerbrücken 
und insbesondere zu der Dürener Reichsbahnbrücke fehlt aus den schon 
genannten Gründen bei der neuen Brücke am Sommerschacht der W ind
verband zwischen den Untergurten. An seine Stelle  sind zw ei außen
liegende Längsverbände von je 2,50 m System höhe getreten. Auf d iese  
Träger wirken die aus der Fahrbahn und dem Untergurt herrührenden 
Windkräfte, die in den Viertelpunkten angreifen. Es ist nun angenom m en  
worden, daß jew eils der leese itige  Verband bei einer Länge von 45 m die 
Horizontalkräfte aufnimmt (erster Belastungsfail).

Die Längsverbände dienen zur Aufnahme der waagerechten Lasten 
und haben die Aufgabe zu erfüllen, der Brücke die notw endige Ver
windungssteifigkeit zu geben. Durch die Außenlagc der beiden unteren



Durchbildung des Gurtes.
Der Untergurt (Abb. 5) besteht aus zw ei Stchblechen 6 0 0 -1 0  mit 

innenliegenden Gurtwinkeln. Der untere innenliegende W inkel ist jedoch 
nach außen gekehrt, um die Bildung einer Wasserrinne zu verm eiden.
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B a u l ic h e  D u r c h b ild u n g  d e r  B r ü c k e .
Der Obergurt ist als Kastenträger ausgebildet worden; für die übrigen 

Stäbe wurden zusam m engesetzte Querschnitte gewählt.
Der Obergurt besteht nach Abb. 4 aus drei Stehblechcn 500/10 mit 

obenlicgender Kopfplatte 1050/10. Entsprechend der Zunahme der 
Stabkraft ist der Querschnitt durch Auflegen von Platten 250- 12 auf die 
äußeren Stehbleche verstärkt, und zwar so, daß sich die Lage des Schwcr-

Scfin/f/c-d 12-110-10 LS0S0-10 

Abb. 5. Untergurtknotenpunkt.

Die notwendigen Verstärkungen des Querschnitts erfolgten durch Auflagen 
von 0  1 8 0 -1 0  auf die Stehbleche, ohne daß hierdurch eine Änderung 
der Schwerachse eintrat.

Für die stark belasteten Schrägen wurden Stehbleche 350-,12 mit 
Gurtwinkeln gewählt; die Schrägen der beiden inneren Felder sind aus 
C 24 gebildet.

Die Knotenbleche wurden beim Untergurt und den Zwischenstäben 
aufgelegt, beim  Obergurt dagegen eingezogen (vgl. Abb. 4 u. 5).

Der Querträger ist ln Abb. 6 dargestellt, und zwar ist oben der 
Endquerträger und unten der normale Querträger w iedergegeben. Da 
für d iese Träger ursprünglich nur eine Stützw eite von 8 m angenommen  
war, d iese aber nunmehr 9,5 m beträgt, mußte der Querschnitt durch 
Aufnieten weiterer Lam ellen nachträglich verstärkt werden.

An die vorhandenen Trägerenden wurden die neuen Eckblcche an
geschlossen. Um eine einwandfreie Kraftübertragung auf die Hauptträger 
zu erhalten, wurden d iese Eckbleche durch den Steg  der Pfosten durch
gesteckt, so daß die Stehbleche dieser Stäbe gestoßen werden mußten.
G leichzeitig konnte auf d iese W eise ein sehr solider Anschluß für die
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Abb. 6 . Ausbildung der Querträgeranschlüsse,

1 3 2 W a lte r ,  Dreigurt-Fachwerkträgerbrücke der H ohenzollerngrube in Beuthen O.-S.
OER STAHLBAU

Beilage zu r Z e itsch rift „D ie B au tech n ik “

Horizontaliräger wird diese Funktion nicht erfüllt. Aus diesem  Grunde 
sind neben den Endquerträgern waagerechte Fachwerkscheiben angeordnet 
worden, w elche die beiden Längsverbände miteinander verbinden. Die 
Gurtungen der Längsverbände werden durch die Längsträger der Laufstege 
gebildet.

Die Horizontalverbände bilden som it einen geschlossenen Viereck
rahmen aus Fachwerkkonstruktion mit drei Zwischenriegeln, d ie durch die 
Querträger gebildet sind.

punktes der einzelnen Querschnitte nicht ändert. Die Schwerachse fällt 
sow ohl mit der System linie der Hauptträger als auch mit der oberen Ecke 
des Querrahmens zusammen, so daß zusätzliche Biegungsm om ente ver
m ieden werden und auch das für die Querrahmen gew ählte System den 
wirklichen Verhältnissen entspricht.

Hierdurch unterscheidet sich der Entwurf vorteilhaft von dem der 
Dreigurfbrücke bei Düren, bei welcher dieser Übereinstim mung zu große 
Schwierigkeiten enlgegenstanden. Im übrigen zeigt Abb. 4 d ie konstruktive
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Sandtransport von D eschow itz war bereits begonnen worden, ehe der 
zw eite Ausbau in Auftrag gegeb en  war. Daher war bei der Aufstellung 
der Haupttragkonstruktion die Bedingung zu erfüllen, daß der Sand- 
entladebetrieb mit dem Großraumwagen nicht gestört werden durfte. 
D iese Forderung ist restlos erfüllt worden.

Zunächst wurden durch einen auf der Fahrbahn stehenden verfahr
baren M ontageschwenkm ast die mittleren drei Querträger verstärkt und 
die außenllegenden Eckbiechc mit den Konsolen angebracht. D iese 
dienten dann zum Tragen einer provisorischen Fahrbahn für den M ontage
portalkran (Abb. 7). Mit dem  schwenkbaren Auslegerm ast wurden auch 
der Untergurt und der außenliegende Verband eingebaut. Hierauf wurden 
felderw eise die Füllungsstäbe aufgestellt, und gleichzeitig  wurde, im 
G egensatz zu der Dürener Brücke, der Obergut vorgestreckt. Um die 
Schwierigkeit des Einfädelns dieses Gurtes mit senkrechtstehenden  
Flanschen zu verm eiden, wurden die außenliegenden Stehbleche erst auf 
der Baustelle fest angenietet.

M essungen ergaben eine Senkung der Brückenmitte unter dem Einfluß 
des E igengew ichtes um 7 mm (rechnerisch 9,5 mm). Die Überhöhung 
betrug vor dem Absenken entsprechend der statischen Berechnung 
26 mm.

Das Gewicht der gesam ten Dreigurtbrücke beträgt 294 t. Hiervon 
entfallen auf die Fahrbahn ohne den Schleppträger 74 t. Der obere Lauf
steg, d ie Laufschienen für zw ei Reinigungswagen, die Schleifschienentrag
konstruktion, der Laufkatzenträger am Obergurt und alle sonstigen aus 
betrieblichen Gründen bedingten zusätzlichen Einbauten besitzen ein 
G ew icht von 29 t, so daß die eigentliche Haupttragkonstruktion 1 9 1 t  
w iegt.

Das Gewicht der Brücke erscheint zunächt hoch, doch darf nicht 
unbeachtet bleiben, daß es sich um eine Sonderkonstruktion handelt, bei 
welcher der Sandentladebetrieb besondere Bedingungen an die bauliche 
Ausgestaltung stellte. Daß die Dreigurtträgerbrücke leichter ist als eine 
Viergurtbrücke wird durch einen Vergleich mit den beiden Brücken der

Abb. 8 . D ie Brücke kurz vor der Vollendung.Abb. 7. Aufstellung der Brücke m ittels Portalkranes.

Abb. 7 gibt ein anschauliches Bild über die Durchführung der Montage. 
Insbesondere erkennt man recht deutlich, daß der Entladebetrieb auch 
während der M ontage durchgeführt werden konnte. Es fällt auch auf, 
daß, abgesehen von den Nietbühnen, keinerlei Sonderrüstungen benötigt 
wurden. Ein Ausbau der Entladebrücke in Eisenbeton wäre in einer 
solchen, den Betrieb in keiner W eise störenden Form undurchführbar 
gew esen .

Aus Abb. 8 ist schließlich die aufgestellte, jedoch noch nicht vo ll
ständig abgenietete Brücke zu entnehm en.

Nach beendeter N ietung wurde der neben der Fahrbahn liegende  
provisorische Laufsteg entfernt. Späterhin sollen  rechts nnd links von  
der Fahrbahn verfahrbare Reinigungsbühnen eingebaut werden, für die 
bereits Fahrschienen vorgesehen sind, damit die Großraumwagen auch 
von unten her besichtigt und gereinigt werden können.

Schließlich erfolgte das Absenken der Brücke durch Entfernen der 
Kipplager zwischen den Querträgern und Pendelstützen. Die angestellten

Preußag bew iesen. Jede dieser Brücken hat ein Gewicht von 336 t. Hier
von muß ebenfalls das Gewicht der durch den Betrieb mit Selbstentlade
wagen, „System van der Z ypen“ erforderlichen Entladekurven, B edienungs
stege usw., w elches 40 t beträgt, abgezogen werden. Es steht som it ein 
Ausführungsgewicht von 296 t bei der Viergurtbrücke einem  solchen  
von 265 t bei der Dreigurtbrücke gegenüber, so daß eine Ersparnis von  
rd. 10%  vorhanden ist.

D ie Ausführung der gesam ten Brücke erfolgte durch die D o n n e r s -  
m a r c k h ü t te  in Hindenburg. D ie Projektierung und Berechnung der 
Entladebrücke als Dreigurtbrücke und die Durchsicht der Werkstatt
zeichnungen geschah durch die B. W a lte r  G e s .  für I n g e n ie u r b a u  
m. b. H., G lelwitz.

Die Dreigurtbrücke der Hohenzollerngrube ist die zw eite Ausführung 
eines solchen System s als Eisenbahnbrücke. Durch sie ist der Beweis 
geliefert worden, daß auch schon bei einer Stützw eite von 45 m das 
Dreigurtsystem  mit Vorteil angew endet werden kann.

D as M g r .-S ch r ijn en -H a u s  in Heerlen.
Von Ir. F. P. J. P eu tz  b. i. B. N. A. und Dipl.-Ing. Karl F röh lich , Heerlen.

ln Heerlen, dem rasch aufblühenden Mittelpunkt des holländischen 
K ohlenzechengebiets in der Provinz Limburg, geht ein Bauwerk seiner 
V ollendung entgegen, das als S t a h ls k e l e t t b a u  w egen  seiner in Europa 
n e u a r t ig e n  A u s b i ld u n g  d e r  A u ß e n w ä n d e  Beachtung verdient. Das 
G ebäude soll nach seiner Fertigstellung als Exerzitienhaus dienen und 
trägt seinen Namen nach dem vor ungefähr Jahresfrist verstorbenen Bischof 
von Roermond, Mgr. Schrijnen.

Der Hauptgrund, der den Architekten bew og, als Traggerippe ein 
Stahlskelett zu wählen, war die Rücksicht auf die in dieser G egend zu 
erwartenden B e r g s c h ä d e n .  D iese Rücksichtnahme leitete den Erbauer 
zu dem Grundsatz, alle Einzelheiten bei diesem  Bauwerk so auszuführen, 
daß bei einer etwaigen Senkung einzelner Stützen die anderen Bauteile  
so w enig w ie möglich in M itleidenschaft gezogen  werden und damit die 
Auswirkungen von Bergschäden auf ein M indestmaß heruntergedrückt 
werden.

Obwohl der Architekt bem üht war, den Grundriß des Bauwerks 
den wirtschaftlichen und konstruktiven Anforderungen der Stahlskelett
bauw eise —  regelm äßige Stützeneinteilung, g leiche G eschoßhöhe bei 
aneinander anschließenden G ebäudeteilen —  m öglichst anzupassen, er

gaben sich w egen der M annigfaltigkeit der verschiedenen Räume, die in 
einem  solchen halb sakralen, halb profanen Zwecken dienenden G ebäude 
unterzubringen sind , die in Abb. 1 dargestellten Grund- und Aufriß- 
elnteilungen. Aber gerade hierbei zeigte sich die unbeschränkte M öglich
keit jeder architektonischen G estaltung durch die Anwendung von Stahl 
mit seiner hohen zulässigen Beanspruchung bei kleinen Querschnitts
abm essungen. So zeigt Abb. 2 die Unterfangung einer durch vier G e
schosse laufenden Stütze durch einen doppelwandigen genieteten  Träger 
im Erdgeschoß, dessen Höhe durch die Deckenabm essungen auf ein Maß 
von 38 cm beschränkt ist. Er überträgt einen größten Auflagerdruck von 
60 t bei 3,5 m Spannweite. An einer anderen Stelle mußte eine bereits 
m ontierte Empore von 11,3 m Spannweite zur Erzielung einer besseren  
Raumwirkung um 1 m gesenkt werden; auch d iese Aufgabe bereitete 
keinerlei Schwierigkeit.

Für die statische Berechnung der Stahlkonstruktion war m aßgebend, 
daß mit Rücksicht auf etw aige Stützensenkungen nur statisch bestim m te  
System e angew endet werden konnten. D ie im Stahlskelettbau m eistens 
ausgeführten R a h m e n g e b i ld e  zur Aussteifung gegen  waagerechte Kräfte 
kamen auch schon w egen der unregelm äßigen Stützenstellungen —  die
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Stützen stehen sich in den Längswänden nicht gegenüber — , w elche durch 
die Fensteraufteilung bedingt waren, nicht in Frage. Zur Übertragung 
der beträchtlichen Windkräfte wurden daher horizontale W indverbände in 
der Ebene der Decken angebracht, w elche die Windkräfte nach den 
Giebeln und den Wänden der T r e p p e n h ä u s e r  und des Fahrstuhl
schachtes leiten, wo sic  durch vertikale Verbände im Verein mit ein
gespannten Stützen und der Eigensteifigkeit der Wände nach dem  
Fundament iibcrgeleitet werden. Da die Decken als steife Scheiben 
wirken, hätte man die horizontalen Verbände nur für die W indbelastung 
während der M ontage zu bem essen brauchen; die örtliche Baupolizei 
hatte jedoch Bedenken, ob die Windkräfte von den Außenwänden auf 
diejenigen Deckenscheiben, w elche a u f  den Deckenträgern aufliegen, wie 
es im untersten Geschoß und im Dach der Fall ist, einwandfrei übertragen 
würden. Daher mußte der Berechnung der Verbände der vo lle  Winddruck 
auf das fertige Gebäude zugrunde ge legt werden. Diese W indaussteifungen

ruhen die Unterzüge auf Fachwerkträgern auf, für die der Zwischenraum  
zwischen zwei Lichtbändern zur Verfügung stand. D iese Fachwerkträger 
bilden gleichzeitig  eine gute Längsverstelfung des G ebäudes.

Die Stützen sind durchweg aus zw ei C-Profilen konstruiert, die so weit 
gespreizt sind, daß die Unterzüge hindurchgesteckt werden konnten (Abb.31. 
Die teilw eise Einspannung, die der gezeichnete Anschluß zur F olge hat, 
wurde bei der Berechnung vernachlässigt. Nur wo der waagerechte Abstand 
der Fenster ein Spreizen nicht zuließ, sind die H -Profile mit dem Steg  
aufeinander genietet. D iese Stützen sind an den Anschlußstellen der 
Deckenunterzüge unterbrochen (Abb. 4); den Vorteilen einer einfacheren 
Montage steht hierbei eine geringere Steifigkeit des Skeletts gegenüber.

Die Bindebleche der Stützen sind sämtlich geschw eißt. D ie Stützen
füße der nur auf Druck beanspruchten Stützen sind, w ie  Abb. 5 zeigt, sehr 
einfach ausgeführt, die Auflagerdrücke werden durch den gefrästen Stützen
fuß unmittelbar auf die 50  mm dicke Fußplatte übertragen. Da die Stützen

Abb. 2. 
Unterfangung einer Stütze.Abb. 1. Gesamtanordnung.

Kellergeschoß in Eisenbeton 

o  Durch olle Stockwerke taufende Stütze

• Stütze nur im Kellergeschoß

»  Unterfangene Stütze

°  Stütze nur bis zum Doch des einen
ßebäudeteils durchlaufend

wurden allerdings nur in dem 20 m hohen Hauptgebäude und den in 
der Längsrichtung seitlich sich anschließenden Kapellen von 12 m und 
11 m H öhe vorgesehen, während bei den übrigen G ebäudeteilen, deren 
Höhe rd. 7 m beträgt, angenom m en ist, daß sie  die auf sie  auftreffenden 
Windkräfte m ittels ihrer z w is c h e n  die Deckenträger betonierten Dach- 
und Deckenscheiben an die anderen Teile des Gebäudes abgeben.

Da die örtlichen Bauvorschriften für derartige Bauwerke unzureichende  
Bestim m ungen enthalten, wurden die folgenden Beiastungsannahmen für 
Nutzlast der Berechnung zugrundegclegt:

D ach ...................................... 100 kg/m 2
Wohnkammern . . . 150 
Fluren, Säle . . . .  400

Für die Belastung durch Wind ist mit 100 kg/m 2 getroffene Fläche 
gerechnet worden. (Nach dem neuen holländischen Entwurf für Bauvor
schriften hätte in Rechnung gestellt werden m üssen: an der L uvseite 0,8 X  80 
=  64 kg/m 2 Druck, an der Leeseite 0,6 X  80 =  48 kg/m 2 Sog, für die  
Berechnung der Verbände also 64 +  4 8 =  112 kg/m 2. D ie Zahl 80 gibt 
den für das Binnenland geltenden Staudruck an.)

Da die Nutzlasten gegenüber den ständigen Lasten verhältnismäßig 
gering sind, wurde von einer Ermäßigung der Nutzlasten für die Berechnung 
der Stützen abgesehen.

Als zulässige Beanspruchung des Stahles konnte in Anlehnung an 
ältere Vorschriften nur mit 1200 kg/cm 2 gerechnet werden, w eil zur Zeit 
der Ausführung der Stahlkonstruktion der obenerwähnte Entwurf für Bau
vorschriften, der ähnlich w ie die preußischen Bestim m ungen bis zu 
1600 kg/cm 2 zulässige Beanspruchung vorsieht, noch nicht bekannt war.

Bei diesem  Stahlskelett sind nur vereinzelt gen ietete  Träger an
gew en det worden. Die Deckenträger sind I-P rofile  14 bis 22, für die  
Unterzüge sind ebenfalls I-P ro file  verwendet. Da d iese nicht höher 
als 40 cm sein durften, um zu große Deckendicken zu verm eiden, sind 
bei den Unterzügen von über 8 m Spannweite zw ei I-T räger m ittels 
LJ-Schotten zu einem  Doppelträger verbunden. Im Hauptgebäude sind 
diese  Unterzüge auf der einen Seite an die Stützen angeschlossen; Einzel
heiten dieses Anschlusses zeigen  die Abb. 3 u. 4. Am anderen Ende

mit einer Lage Asphaltpapier um hüllt sind (Abb. 8), können etw aige  
Senkungen durch Hochwinden auf einfache W eise beseitigt werden, ohne 
daß die feuerbeständige Um m antelung oder die anschließenden Wände
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Abb. 4. Unterzuganschluß  
bei beschränkter Stützenbreite.

W andabschluß gegen die Decke.

in M itleidenschaft gezogen werden. Das K ellergeschoß des G ebäudes ist 
teilw eise (s. Grundriß in Abb. 1) in Eisenbeton hergestellt. Hierdurch 
ergaben sich bei der Verankerung der Stützen über diesem  Teil Schwierig
keiten, da die Eiseneinlagen ein einwandfreies Anbringen der Anker nicht
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Abb. 9. 
Befestigung des 
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stäbe mit 10 mm Durchmesser auf
geschw eißt. an w elche die Drahtschlaufen, die das Steeltex  tragen, be
festigt sind (Abb. 9). Während die Befestigung in Amerika m eist so 
geschieht, daß in den senkrechten W inkeln in Abständen von rd. 10 cm 
Löcher angebracht werden, wo das Steeltex festgeknüpft wird, wurde

gern und schnell mit ihm gearbeitet. 
Das Lichtbild Abb. 12 zeigt die Tragkonstruktion für diesen Putzträger, 
und läßt erkennen, w ie bereits in der reinen Stahlkonstruktion die 
architektonische G estaltung des G ebäudes und die Aufteilung der Wand
flächen zur G eltung kommen.
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Den inneren Abschluß der Außenwand bildet eine Wand aus 
Naturbim ssteinen, die mit einer Putzschicht verkleidet ist. Auch
hier werden in dem Zwischenraum zwischen Außenputz und Innen
wand alle Leitungen, auch die für die Regenabfuhr, verlegt; im
übrigen wird dieser Raum, 
ausgefüllt mit lose g e 
schüttetem  Bim skies.

In den Abb. 7 u. 8 ist 
auch der Anschluß der 
Stahlfenster an die übrige 
Stahlkonstruktion ange
geben. Als Dichtungsmit
tel wurde ein Teerkitt ver
wendet. Das Anbringen 
der Fenster geschah teil
w eise bei starkem Frost, 
ebenso das Befestigen des 
S tee ltex , während alle 
anderen Bauarbeiten ruhen 
mußten.

Zum Schluß mögen  
noch einige allgem eine Angaben folgen.

Das G esam tgewicht der Stahlkonstruktion beträgt 370 t, wovon  
auf das Skelett selbst 280 t oder 17 kg/m 3 umbauter Raum entfallen.
Bei einem Vergleich mit Bauwerken ähnlicher Art muß die niedrige

Abb. 13. Gesamtansicht.

zulässige Beanspruchung, mit der hier gerechnet w urde, berücksichtigt 
werden.

Mit der M ontage des Skeletts wurde Mitte August begonnen, Mitte 
Oktober stand es fertig, während bereits im September mit dem Ein

schalen und Stampfen 
der Bim sbetondecken an
gefangen werden konnte. 
Mit dem Anbringen der 
Steeltex  -Tragkonstruktion 

wurde Anfang Novem ber  
begonnen. Im D ezem 
ber wurden die ersten 
Rollen Steeltex verlegt 
und Anfang Januar war 
die gesam te Stahlkonstruk
tion fertig. Einen G e
samteindruck des wuchti
gen G ebäudes verm ittelt 
Abb. 13 nach einer Ent
wurfszeichnung des Archi
tekten.

Der Gesamtentwurf und die Ausbildung der baulichen Einzelheiten  
stammen von dem ersteren der beiden Verfasser, Entwurf und Aus
führung der Stahlkonstruktion sind das Werk der N .V .C o n s tr u c t ie -W e r k -  
p la a t s  „L im bu rg"  in Hoensbroek bei Heerlen.

Ein n eu a r tig er  H o ch b eh ä lter  für 5675 m 3 in E van ston , Hl., USA.
Um DruckschwanKungen des Bewässerungsnetzes in einem  Teile der Stadt 
Evanston auszugleichen, ist kürzlich ein Hochbehälter von 31,7 m Durch
messer, 7,62 m Füllhöhe und 
28 m H öhenlage über dem  
Boden in Betrieb genom m en  
worden, der sich durch seine  
eigenartige Bodenform und 
Auflagerung auszeichnet.

W ie aus Abb. 1 u. 2 
hervorgeht, besteht der Bo
den aus Tonnenblechen, die  
auf 16 radial angeordneten  
Trägern aufruhen, mit G e
fälle nach dem Steigerohr 
in der M itte. Jeder dieser  
durchlaufenden Träger ist 
einm al am Umfang des S teige
rohrs von 3,05 m Durch
m esser und außerdem auf zw ei w eite
ren Stützen, die radial angeordnet 
sind, gelagert.

D iese Art der Lagerung bedingt 
eine zuverlässige Gründung, um so 
m ehr, als Probebohrungen bis zu
7,65 m Tiefe blauen Ton, darunter 
ein G em isch von Ton, Sand und 
Kies feststellten und daher eine ge 
wöhnliche Ausbildung von Flächen
fundamenten nicht in Frage kam.
Auf Grund von Probeversuchen wären 
über 21,4 m lange Holzpfähle zur 
Gründung erforderlich gew esen , deren 
Köpfe jedoch nach den städtischen  
Vorschriften 5,5 m unter der natür
lichen Erdoberfläche liegen sollten.
Daher wurde die ganze Fläche von
31,7 m Durchmesser etwa 5,5 m tief 
ausgeschachtet und entsprechend  
kürzere Pfähle verwendet. Zu jedem  
der 49 Betonpfeiler von 2,44 X  1,83 m 
Querschnitt gehören acht Pfähle mit 
je rd. 187 t Belastung. Über den 
Pfeilerköpfen erheben sich kurze 
Elsenbetonsäulen, die in 1,2 m Tiefe unter Erdoberfläche frostfrei durch 
radial und tangential liegende Balken miteinander verbunden sind und 
dem Ankerplan der sich darüber erhebenden Stützen ein spinnw ebennetz
förmiges Aussehen geben.

Jeder der 12,5 m langen Radialträger zur Unterstützung des Bodens 
besteht nach Abb. 1 aus einem  Stehblech 1525 X  9,5 mm, einer unteren 
Gurtplatte 315 X  12 und einem  oberen Gurtstab aus Quadratstahl von
63,5 mm. Mit zum Obergurt wurde ferner ein Teil der Bodenbleche  
des Behälters gerechnet. Die Blechträger kamen fertig geschw eißt zur 
Baustelle und wurden da durch Schw eißung mit den Bodenblechen als 
Obergurtplatte und den Stützen aus breitflanschähnlichen Profilen von 
30 cm H öhe bzw . dem Blechm antel des Steigerohrs verbunden. Selbst
verständlich wurden auch die Bodenbleche unter sich und die Stützenfüße 
verschweißt.

Der Radialabstand der Stützen war so gewählt, daß gleiche Stützen
drücke entstehen sollten.

Bei leerem Behälter und 100 Stunden nach dem Vollfüllen wurden
Niveauablesungen in Höhe 
der Stützenfüße vorgenom 
men. Dabei wurde ein 
durchschnittliches Setzen der 
Pfeiler von 6 mm fest
g este llt , das aber 72 Stun
den nach dem Entleeren 
des Behälters verschwand. 
D ieses vorübergehende  
Setzen der Pfeiler war in 
der M itte stärker als außen. 
Auch Spannungsm essungen  
am Flansch der Stützen 
zeigten keine dauernden 
Form änderungen, wohl aber 
eine um 11 °/o größere B e

lastung der mittleren Stützenreihe 2 
gegenüber der äußeren Stützen
reihe 3. Dies wurde auf das un
gleichm äßige Setzen der Pfeiler 
zurückgeführt. Dem entsprechend ver
kleinert sich das M om ent über der 
Stützenreihe 3 und vergrößert sich 
über Stützenreihe 2 gegenüber der 
angenom m enen H öhenlage in einer 
Geraden. (Eng. N ew s - Rec. vom
1. Dezem ber 1932.)

A. D ü r b e c k .

E rneueru ng p en n sy lv a n lsch er  
Straßenb rü ck en . Das gesam te Er
neuerungsprogramm der pennsyl- 
vanischen Staatsstraßenverwaltung, 
mit dessen Durchführung im vori
gen Jahre begonnen wurde, um 
faßt die Erneuerung bzw. Ver
stärkung von 2000, im Zuge des 
21 565 km langen Straßennetzes
liegenden, Brücken. Nach einer
M itteilung im Eng. N ew s-R ec .  
vom 1. Juni 1933 sind davon im 

Jahre 1932 in Verbindung mit den Maßnahmen zur Linderung der 
Arbeitslosigkeit 303 alte Holz- und M assivbrücken, die ein Befahren 
mit den neuerdings zugelassenen 13 t-W agen nicht mehr gestatteten, 
durch g e s c h w e i ß t e  S t a h lü b e r b a u t e n  mit einer G esam tspannweite  
von 4497 m und einem  Kostenaufwand von 983 000 $ ersetzt worden. 
W eiter wurden 81 ältere Stahlbrücken verstärkt.
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Abb. 1. Schnitt durch den Behälterboden.

Abb. 2. M ontage des Behälters. Verschweißen der Bodenbleche.


