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AeRmeviteen  £)je Auswechslung von eisernen Eisenbahnbricken mit Kranwagen.
Von ShrsSSng. K. Schaechterle, Stuttgart.

Die Steigerung der Fahrzeuggewichte bedingt die Verstdrkung und
Auswechslung von alten und schwachen Eisenbahnbricken. Bei der
Deutschen Reichsbahn ist ein umfassendes Verstarkungsprogramm ein-
geleitet und in Durchfihrung begriffen. Die Bauarbeiten sind den Er-
fordernissen punktlicher Betriebsabwicklung anzupassen. Der Bahnbetrieb
wird am wenigsten beldstigt, wenn die Verstarkungs- und Umbauarbeiten
ganz aullerhalb des Betriebes ausgefuhrt werden, was jedoch nur in seltenen
Féllen moglich ist. Auf eingleisigen Strecken muR die Baustelle 6rtlich
umfahren werden, was nicht unerhebliche Aufwendungen fir Damm- oder
Einschnittverbreiterungen und Hilfsgeriiste bedingt. Bei zweigleisigen
Bahnen kommt die teilweise Sperrung eines Gleises in Betracht, wobei
Kosten fir die Anderungen an den Gleisen, Stellwerken und Signalen
sowie sonstige SicherungsmaBnahmen anfallen. Mit Rucksicht auf die
Betriebsschwierigkeiten und die Sicherung des Zugverkehrs ist es erwiinscht,
die Brickenauswechslungen, wenn irgend maglich, in Zugpausen vorzu-
nehmen, wobei der zu verstirkende Uberbau in einer Zugpause ausgebaut,
durch eine Hilfsbriicke ersetzt und in verstarktem Zustande wieder in einer
Zugpause eingebaut oder aber sofort endgiltig durch einen neuen starken
Uberbau ersetzt wird.

Zum Ausheben und Einsetzen der Uberbauten in Zugpausen haben
sich Kranwagen als besonders geeignet erwiesen. Die Verwendung der
Kranwagen zum Aus- und Einheben von eisernen Uberbauten kleiner und
mittlerer Stitzweiten bietet gegeniber dem Zusammenbau der eisernen
Uberbauten an der Baustelle auf einem Hilfsgeriist und dem seitlichen
Einschieben erhebliche Vorteile:

1. Das Ausheben des alten und das Einsetzen des neuen Uberbaues

ist in kirzester Zeit erledigt.
2. Langsamfahrstellen und Gleissperren von langerer Dauer, Gleis-
schwenkungen, Weicheneinbauten, Blockstellen kénnen vermieden

werden.

3. Man spart an kostspieligen Gerlsten.

4. Der Verkehr unter der Bricke wird durch Geristeinbauten
nicht behindert. Die Gefdhrdung der Geriste durch Hochwasser
fallt weg.

5. Die gegeniiber der Werkstattarbeit teurere Baustellenarbeit wird auf
ein Mindestmall beschrankt. Die Eisenkonstruktion kann in der
Werkstatt betriebsfertig zusammengebaut werden. Der Anstrich
bedarf auf der Baustelle nur noch kleiner Ausbesserungen.

Man kann oft in der Praxis hdren, dal das Arbeiten mit Kranwagen
schwierig, ja betriebsgeféhrlich sei. Dabei wird auf die zahlreichen Un-
félle hingewiesen, die sich beim Einbau von Briicken mit Kranwagen in
den letzten Jahren ereignet haben. Es soll nicht bestritten werden, daf
derartige Arbeiten besondere Kenntnisse, Umsicht und Sorgfalt verlangen.
Aber die wirtschaftlichen Vorteile der Arbeitsverfahren mit Kranwagen
sind so grof, daR die damit verbundenen Schwierigkeiten wohl in Kauf
genommen werden koénnen. Die Scheu vor der Verwendung von Kran-
wagen erscheint nach den bei der Reichsbahndirektion Stuttgart gemachten
Erfahrungen nicht berechtigt. Der Bauvorgang muR jedoch vor der Inangriff-
nahme der Arbeiten grindlich durchgedacht, das Auswechslungsverfahren
so zweckmaRig, wirtschaftlich und betriebssicher als madglich gestaltet
werden. UnerldBlich ist allerdings, dal die Arbeiter fir das Umgehen
mit Kranwagen besonders geschult und nur geubte Leute zu den schwie-
rigen Arbeiten herangezogen werden. Der Erfolg hdngt weiter von der
Zuverlassigkeit der Kranwagen, ihrer grindlichen Untersuchung und Nach-
prifung vor der Verwendung, ihrer sachgemdfen Aufstellung, Stutzung
und Verankerung und ihrer gewissenhaften Bedienung ab.

Bis zu welchen AusmaBen und Gewichten eiserne Uberbauten mit
Kranwagen eingebaut werden koénnen, h&ngt von der Tragfédhigkeit der
Krane und Wagen, von dem Lichtraumprofil und dem Zustande des Ober-
baues und Bahnkdrpers ab. FuRwegkonsole, die bei der Beforderung auf
der Strecke hinderlich sind, werden nachtrédglich auf der Baustelle an-
gebracht. Uberbauten, fiir deren Beforderung auf den Zufahrwegen von
der Brickenwerkstdtte zur Baustelle das Lichtraumprofil nicht ausreicht,
werden mitunter auf dem der Baustelle ndchstgelegenen Bahnhof zusammen-
gebaut und von dort mit Arbeitszug zur Brickenstelle gefahren. Mit
Sonderfahrten kénnen auch sonst fur die Beférderung in Giterziigen nicht
geeignete Konstruktionen zur Baustelle gebracht werden, wenn kein Tunnel
oder sonstige feste Bauten der BefOrderung im Wege sind.

Kranwagen bis 5t Tragféhigkeit sind im Eisenbahnbetrieb fir Ver-
ladezwecke und Aufrdumungsarbeiten seit langer Zeit benutzt worden
(Abb. 1 u. 2). Die Verwendung von Kranwagen fir Brickenauswechs-
lungen ist neueren Datums; hierfir muBten zundchst Kranwagen groBter

Abb. 2.

Tragfahigkeit beschafft werden. Die bisher meist verwendeten Bauarten
von 71/2, 10 und 25t Tragfahigkeit sind in den Abb. 3 bis 5 dargestellt.
Allen diesen Wagenkranen gemeinsam ist die Schwenkbarkeit des Aus-
legers um eine Mittelachse um 360 °, die unverdnderliche Hd&henlage des
Kranauslegers bei angehé&ngter Last, der Handantrieb der Lastwinde fir
das Heben und Senken der Last, die Anordnung eines verschiebbaren
Gegengewichts, die Ausrlstung der Laufachsen mit Tragfedern und der
Langstrager mit Puffern. Fir den Gebrauch werden die Kranwagen mit
Krallen am Gleis verankert. Bei den 25-t-Kranwagen ist auflerdem eine
|
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seitliche Abstitzung auf den Bahnkérper mit Spindeln vor-

gesehen.

Um das Mitfuhren von Schutzwagen bei der Be-

forderung zu vermeiden, koénnen die Ausleger bei den 772> 10-
und 25-t-Wagenkranen umgeklappt werden. Die einzelnen
Typen weisen auferdem nachgenannte Besonderheiten auf:

7V2- und 10-t-Kranwagen, Bauart Gustavsburg: Die Gegen-
gewichte legen selbsttdtig beim Anheben der Lasten aus. Das
Schwenken geschieht mittels Zahnradantriebs. Der Kranwagen
ist in 15 Minuten gebrauchsfertig, mit angehdngter Last ver-

schiebbar.

25-t-Wagenkran, Bauart Ardeit: Der Gegengewichtsantrieb
|= ist vom Hubwerk getrennt. Das Schwenken geschieht mit
f— Zahnradantrieb. Der Kranwagen ist nur bei Lasten unter 5t

g nachfahrbar,

f  abgestutzt.
iTjj braucht.

1600------ ~-1000"™ 650

bei hdheren Lasten mit Spindeln unverschieblich
Zur Aufrichtung werden 35 bis 45 Minuten ge-

Neben den bereits aufgezdhlten Kranwagen
hat die Hauptverwaltung znm Aus- und Einbau
von Bricken und fir schwierige Aufrdumungs-

---------- arbeiten nach schweren Unfdllen zwei Kranwagen

m|t maschinellem Antrieb von 60 t grofter Trag-
fahigkeit beschafft. Der Ausleger ist verstellbar.
Der ganz aufgerichtete Ausleger hat an der
Hauptflasche eine grofRte Tragféhigkeit von 601
be[ 76 m Ausladung von Mitte Kran, oder von
2,3 m Uber Puffervorderkante und ah der Hilfs-
flasche 15t bei einer Ausladung von 9,85 m von
Mitte Kran. Der niedergelegte Ausleger trdgt an
der Hauptflasche 21 t bei 11,3 m Ausladung und
an der Hilfsflasche 15t bei 14 m Ausladung von
Mitte Kran oder 8,8 m uber Puffervorderkante.
Der Ausleger kann in 5 Minuten von der tiefsten
In die hochste Stellung aufgerichtet werden. Zur
Aufnahme des hohen Eigengewichts und der
groBen Lasten mussen vor dem Gebrauch trag-
fahige Auflager (je nach GréBe und Lage der Last
4 bis 8 Schwellenlager) fir die Stitzspindeln her-
gerichtet werden. Ohne seitliche Aufstitzung darf
der Kran nicht zum Heben benutzt werden. Zur
Aufrichtung werden je nach der Beschaffenheit
des Gelandes und der Gewandtheit der Hilfs-
krafte 2 bis 3 Stunden gebraucht.

Die Abb. 6a zeigt den Kranwagen mit Schutz-
wagen im Fahrtzustande, die Abb. 6b in Arbeits-
Stellung bei schweren Aufrdumungsarbeiten. In
Abb. 6¢c ist der Ausleger in der tiefsten Arbeits-
stellung dargestellt, wie sie bei Bruckenarbeiten
vorkommt. Der Kran besteht aus dem auf sechs
Lenkachsen federnd gelagerten Untenvagen und
dem auf diesem aufgebauten, drehbaren Teil mit
dem verstellbaren Ausleger, der im Knick die
Hauptflasche und im Kopf die Hilfsflasche tréagt.
Die 60-t-Kranwagen zusammen mit je einem
Schutzwagen und einem Personenwagen kdénnen
in luftgebremsten Giterzigen oder Sonderzigen

gQ km/std. befdrdert werden. Um kleinere
Bewegungen mit dem unbelasteten Kran an der
Verwendungsstelle ausfihren zu kdnnen, ist der

Unterwagen mit einem Fahrwerk aus-

gerustet, das entweder maschinell

oder von Hand mittels Knarre be-

dient werden kann. Wiéhrend der

Fahrt in Zugen ist dieses Fahrwerk
vh ausgeschaltet.

Bei den Briickenauswechslungen
wird im allgemeinen wegen der ge-
ringen Ausladung der Ausleger lber

1 die Puffer, der einfacheren Hand-
habung von zwei kleinen statt eines
grofRen Krans und wegen der grdéferen
Sicherheit mit zwei Wagenkranen ge-

arbeitet. Das Ausheben

und Einsetzen von

a- Bricken mit einem Kran
" kommt nur bei kleinen

-H&P Abmessungen vor. Bei
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Abb. 6a bis c.

S-Lz schweren Uberbauten
sind zwei Krane beweg-
licher, schneller und
leichter zu handhaben



Fachschrift fur das gesamte Bauingenieurwesen.

als ein Kran von doppelter Tragfahigkeit. Fir die Uberwiegende Mehrzahl
der praktisch vorkommenden Verwendungsfalle (Briicken unter 20 m Stutz-
weite) genligen Wagenkrane bis 15t Tragféhigkeit, die den Vorteil der
schnelleren Bereitschaft gegeniber den 25-t-Kranwagen haben. Die Kran-
wagen bis 10 t Tragfahigkeit brauchen keine seitliche Abstilzung, sind
also unter der Last in beschrdnktem MaRe nachfahrbar. Das Nachfahren
der Krane kann notwendig werden, um den fir die Standsicherheit gefahr-
lichen schragen Zug beim Ausschwenken der Last zu vermeiden.

Die Aufstellung der Kranwagen zum Heben, Verschwenken und Ab-
setzen von Lasten ist u. a. bestimmt durch die Bedingung, daf die Last
mit geniigendem Spiel an den Puffern vorbeikann. Wird ein Uberbau
mit auf dem durchgehenden Gleis vor und hinter der Briicke aufgestellten
Kranwagen aus der Lage | in die Lage la angehoben und in die Stellung Il
Ubergeschwenkt, um z. B. auf einen im Nachbargleis stehenden SS-Wagen
abgesetzt zu werden (Abb. 7), so nehmen die urspringlich senkrechten
und fest angeschlagenen Haéangeseile bei unveranderlicher Hohenlage der
Ausleger und feststehenden Wagen eine mit der Ausschwenkung zu-
nehmende Schraglage ein, wobei der Uberbau gleichzeitig etwas angehoben
wird. Durch die Schrdglage des Héangeseils tritt ein Schrdgzug am Kran
auf, der das Kippmoment ver-
groBert. Der schrédg gerichtete
Seilzug S und die wagerechten
Komponenten Sj und S2 des
Schrdgzuges ergeben sich aus

1S
cos BB
5t= G etgR
S2= Gtg «= tgRB;

dabei besteht zwischen <und B
die Beziehung

L7059 - ging,
Die Verschwenkkraft S2 nimmt,
was Miehlke) an einem
praktischen Beispiel nach-
gewiesen hat, mit dem Aus-
schwenkmoment sehr rasch zu
und kann nicht annéhernd
aufgebracht werden. Eine der-
artige Auswechslung bezeichnet deshalb Miehlke mit Recht als undurch-
fuhrbar.

Glnstiger liegen die Verhdltnisse, wenn einer der Kranwagen auf
einem Seitengleis aufgestellt wird, wobei die Schwenkkrafte klein bleiben
und wéhrend des Ausschwenkens Schrédgzige sowie Hohen&nderungen
des angehobenen Uberbaues ausgeschaltet werden kénnen (Abb. 8).

Bei den freistehenden Kranwagen ohne seitliche Spindelabstitzung
(5-, 7V2 und 10-t-Krane) kann diesenkrechte Lage des Héngeseils auch
durch Nachfahren des Wagens unter derschwebenden  Lasteingehalten
werden. Das Nachfahren ist aber nur zul&ssig, wenn die Tragkraft des
Krans nicht voll ausgenutzt ist und der festgelegte Ausleger anndhernd
in der Gleisrichtung steht. Der Wagen wird mit unter die R&der gesetzten
Hebeisen geriickt. Die Verankerungszangen am Gleis gestatten Kkleine
Bewegungen des Kranwagens, wenn sie ohne Spannung eingehédngt sind,
wobei die Zangen nachgeriuckt werden mussen.

Gegen das Verfahren des Krans mit angehdngter Last sprechen ver-
schiedene Umsténde:

1 Die Verankerung muB vor dem Nachricken gelockert werden.

2. Das Nachdricken der Rader mit Hebeisen kann, wenn die einseitig

angehéngte Last nicht durch das Gegengewicht ganz ausgeglichen
ist, zum Auflaufen der Spurkranze fihren.

Kran 7 Abb. 8.

1) Ausheben und Verschwenken von Uberbauten mit Kranwagen. Von
Oberingenieur M iehlke, Stettin. .Die Bautechnik* 1926, Heft 24.
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3. Durch die ruckartigen Bewegungen gerat die Last in Schwingungen.
4. Beim Ubergang iiber SchienenstoRliicken treten Erschiitterungen auf.
5. Der Wagen kann schon bei kleinen Gefdllen ablaufen.

Das Nachfahren der Kranwagen darf deshalb nur mit Ausleger in
Gleisrichtung auf geradem und nahezu wagerechtem Gleis und bei einem
geschulten Bedienungs- und sachkundigen Aufsichtspcrsonal zugelassen
werden, im Bezirke der R.B.D. Stuttgart ist bei Auswechslungen von Briicken
bis 18 t Gesamtgewicht das Nachfahren héaufig angewendet worden, ohne
daB sich Anstinde ergeben haben. Fiir Uberbauten {ber 18t sind wir
zu Arbeitsverfahren Ubergegangen, bei denen ein Nachfahren des Kran-
wagens nicht mehr notwendig ist.

Wegen der unglinstigen Schwenkkréfte, die durch innere Reibungs-
widerstande der Krane und durch Seitenwind noch erhdéht werden kdnnen,
und wegen der unberechenbaren Krafte beim Abheben der Lasten von
der Unterlage mit Schridgzug gilt als erster Grundsatz fir das prak-
tische Arbeiten mit Kranwagen, dal jeder Schrdgzug madglichst aus-
geschaltet wird.

In Gleiskrimmungen auf der freien Strecke ist wegen der Uberhéhung
des &uleren Schienenstrangs besondere Vorsicht in der Verwendung der
Kranwagen geboten. Der Schwerpunkt des Krans verschiebt sich gegen
den inneren Schienenstrang. Beim Ausschwenken nach dieser Seite wird
das Kippmoment vergroRert. Die Schrégstellung der Kranwagen erschwert
auch das Arbeiten mit den fur wagerechte Lage gebauten Trieb- und
Schwenkwerken. Die Hdhenlage der Last verdndert sich beim Aus-
schwenken, was unerwiinschte Folgen haben kann. Um ein Ausschwingen
der Last nach dem tiefsten Punkte zu verhindern, empfiehlt es sich, die
Uberhéhung des Gleises vor der Auswechslung zu beseitigen oder zum
mindesten herabzumindern. Werden ausnahmsweise Kranwagen auf mehr
als 3 cm (berhéhtem Gleis verwendet, so darf beim Arbeiten (ber dem
niederen Strang die Hdchstlast hdchstens zu 810 der angeschriebenen
Nutzlast angenommen werden. Die 5-, 71/2- und 10-t-Krane gestatten unter
dieser Einschrinkung das Arbeiten auf Gleisen bis 5 cm Uberhohung.
Fur schwerere Krane mit Gber 10t Tragfédhigkeit ist wagerechte Lage des
Gleises an den Aufstellungsorten der Kranwagen Vorbedingung.

Fir neu zu beschaffende Kranwagen ist eine Verdnderung der Aus-
ladung durch Verstellen der Hohenlage des Auslegers erwinscht. Die
senkrechte Einstellung der Tragseile wdéhrend des Ausschwenkens der
Last sollte wenigstens bis zu einer seitlichen Entfernung des Lasthakens
von.5 m von der Kranmitte mdglich sein.

Bei allen schweren Kranen ist ferner der maschinelle Antrieb sowohl
fir das Aufristen zur Abkirzung der Vorbereitungszeit als auch fir das
Heben und Senken der Lasten dem Handbetrieb vorzuziehen. Waéhrend
bei Handantrieb 6 bis 12 Mann auf der Wagenplattform stehen, 148t sich
die Bedienung bei maschinellem Antrieb durch 1bis 2Mann bewerkstelligen.
Der unbelastete Haken muR rasch bewegt werden konnen, wéhrend die
Hdochstgeschwindigkeit des belasteten Hakens nicht iber 3 m/Min. hinaus-
gehen soll. Von den verschiedenen Bewegungen sind gleichzeitig aus-
zufihren: Heben und Drehen, Heben und Einziehen, Drehen und Ein-
ziehen. Der Ausleger muB um 360° schwenkbar sein. Als Umgrenzungs-
linie des abgeristeten Kranwagens ist das Transitprofil einzuhalten.

Die vorhandenen 25-t-Wagen weisen einen Achsdruck von 16t auf,-
kénnen also auf 1-Strecken verkehren. Bei Erhéhung des Achsdrucks
auf 18t sind die Wagenkrane auf H- ohne weiteres, auf I|-Strecken unter
Einhaltung bestimmter Vorsichtsmalregeln verwendbar, gestatten aber
groRere Freiheit hinsichtlich der Bemessung der Ausladung, von der wieder
die GroRe des Gegengewichts abhé&ngig ist.

Die Ausladung uber die Puffer betrdgt zurzeit nur 2,5 m. Dieses
MaR ist wohl ausreichend, wenn mit zwei Kranen gearbeitet wird, hat
sich aber fur Verladearbeiten mit einem Kran als unzureichend erwiesen.
Eine VergroBerung der Ausladung ist erwinscht. Fir die Hohe des
Hakenmauls tber SO genigen 6 m. Den Schwierigkeiten bei der Ver-
wendung der Kranwagen auf Strecken mit elektrischen Fahrleitungen
sollte durch senkbare Einrichtung des Auslegers vorgebeugt werden. Die
Seillange ist so zu bemessen, dal der Lasthaken mindestens 6 m unter
SO gesenkt werden kann.

Fir dasWindwerk des Gegen-

gewichts ist Selbstsperrung er-
forderlich. Waéhrend der Fahrt
ist das Gegengewicht doppelt

festzulegen.

Die Standsicherheit der Krane
soll so in jeder Lage des voll-
belasteten Auslegers mindestens
1,5 sein. Eine Standsicherheit
von nur 125 hat sich wegen
des Ausschwingens der Lasten
beim Schwenken und bei Seiten-
wind als zu gering erwiesen.
Die Mindeststandsicherheit sollte
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auch bei unbelastetem Ausleger und vollstdndig herausgeschobenem Gegen-
gewicht vorhanden sein.

Die Standfdhigkeit des Kranwagens erfordert als kleinstes zuldssiges
Gesamtgewicht (Abb. 9)

G+ GO0+ GI= Q a~cC.
Dieses ist so zu verteilen, dal der Gesamtschwerpunkt auch bei un-
belastetem Kran innerhalb der Ré&der bleibt, daBR also

G, ((i—c)—Gk—G b+ c)< 0.

DIE BAUTECHNIK, Tieft 41,

21. September 1928.

Bei der Auslegerstellung in der Gleisrichtung ist 2 ¢ die Entfernung der
&duBersten Radachsen, bei senkrecht zur Gleisrichtung ausgeschwenktem
Ausleger ist an Stelle des groRten Radstandes die Spurweite des Gleises
in die Rechnung einzusetzen. Kranwagen von mehr als 15t Tragfdhigkeit
bedirfen der seitlichen Abstiitzung durch Spindeln. Die Stabilitdt ist fir
die unglnstigen Stellungen der Last und des mittels Zahnrades und Zahn-
stange ein- und ausschiebbaren Gegengewichts samt Trager und Wind-
druck nachzuweisen.

Fir das Aus- und Einheben von Bricken und Kranwagen haben
sich in der Praxis verschiedene Arbeitsverfahren herausgebildet.

(Fortsetzung folgt.)

Kabelkran fir die RuUsttrdgermontage leichter StraBenbricken in Ostindien.

Alle Rechte Vorbehalten.

Eine der Wegebauverwaltungen in Ostindien hatte oft zur Uber-
fihrung der im Bau begriffenen Stralen Uber verhdltnismé&Rig schmale,
aber tief ins Geldnde eingeschnittene Wasserldufe eiserne Bricken zu
errichten. Wegen der verhdltnismaRig hohen Lage der Stralen Uber den
Flissen, die plotzliche und starke Hochwasserwellen fuhren, machte die
Erstellung und Sicherung der festen Rustungen meist groBe Schwierig-
keiten, ganz abgesehen von der damit verbundenen Geféhrdung des
Bauwerkes selber. Die Verwaltung suchte daher nach anderen Montage-
arten und lieR sich Vorschldge unterbreiten, die geeignet waren, die
Montage auf fester Riustung zu vermeiden.

Abb. 1

Erleichtert wurde diese Aufgabe dadurch, daf bereits eine gewisse
Typisierung der zur Verwendung gelangenden Bricken Platz gegriffen
hatte. Vorwiegend werden Fachwerkbalken mit untenliegender Fahrbahn,
deren Haupttrdger Trapezform haben, eingebaut. Als groBte und schwerste
kommt eine solche von 51,6 m Stitzweite (50 m Lichtweite), 5 m Breite
und 70t Eisengewicht in Frage. Das verhéltnismaRig geringe Gewicht
erklért sich zum Teil durch die leichte Fahrbahn, deren Decke aus ein-
heimischem Hartholz mit 2 bis 3 cm dicker Asphaltauflage auf eisernen
Léangstragern gebildet wird, zum Teil durch die verhéltnismaBig leichte
Verkehrsbelastung, die etwa der Klasse Il unserer StraBenbrickennorm
entspricht.

Die Verwaltung untersuchte die ihr gemachten Vorschldge eines
Montageschnabels sowie eines Kabelkranes in Verbindung mit Rusttrdgern
und entschlof sich zur Beschaffung und Einreihung des letzteren in ihren
Montagepark. Der Montageschnabel, der entsprechend den vorkommenden
Brickenabmessungen in L&nge und Breite verstellbar vorgesehen war,
wurde trotz geringerer Kosten abgelehnt. Man befiirchtete hauptséachlich
Schwierigkeiten deswegen, weil die Endstdbe der Briuckengurtungen
beim Uberschieben Verstirkungen erforderten, die entweder schon bei
der neuen Bricke vorgesehen oder nachtrédglich angeordnet werden
muften.

Der Verwendung des, Kabelkranes liegt ein Montagevorgang fur die
Briicke zugrunde, der an Stelle der Ristungen Rusttrdger vorsieht. Ent-
sprechend den von 5 zu 5 m abgestuften Lichtweiten der Briickendffnungen
sind auch die Rusttrdger so konstruiert, daB ihre Stltzweite in gleichem
MaRe abgestuft werden kann. lhre Gesamtldnge ist mit 49,5 m Kkleiner
als die Lichtweite der entsprechenden Briicke derart, dal sie auf Aus-
kragungen der Widerlager oder auf dicht vor diese gesetzte Joche ge-
lagert werden kdénnen. Der Zusammenbau der Riisttrdger geschieht am
Lande hinter den Widerlagern, das Einlegen durch Vorfahren nach An-
hdngen des Vorderendes an die Katze des Kabelkranes bei gleichzeitiger
Unterstiitzung des Hinterendes durch einen Wagen oder Rollcnsatz. Beim
W iederentfernen ist umgekehrt das Hinterende an der Katze aufgehdngt
und das Vorderende am Land unterstitzt.

Von $r.=3ng. L. Caenimerer, Dortmund.

Aus dem Vorstehenden ist bereits ersichtlich, daB sich der fiir vor-
liegenden Zweck erbaute Kabelkran sehr wesentlich von den fir Tief-
bauten, z. B. Schleusenbaustellen, zur Verwendung kommenden Kranen
dieser Art unterscheidet. Hier handelt es sich nicht um die Uberspannung

Abb. 2.

einer Baustelle zur gleichmé&Rigen, schnellen Zu- oder Abfilhrung von
Material, der Hauptzweck ist vielmehr das Uberfiihren der Risttragerenden
Uber die Briickenstelle, also die Ausfihrung einiger weniger Bewegungen
wahrend der ganzen Dauer der Montage, abgesehen von den Fdllen, in
denen auch die Bruckenteile durch den Kran herangefuhrt werden. Aber
auch hierbei ist ein schnell aufeinanderfolgender Antransport ohne Be-
deutung, da die Bauteile wegen des Zusammenbaues nur in groBen Zeit-
abstdnden gebraucht werden. Dazu kommt, daR der Kabelkran meist
unter primitiven kolonialen Verhéltnissen verwendet werden muf, nach-
dem sein Herantransport vielleicht schon auf unausgebauten Wegen vor
sich gegangen ist, alles Griinde, ihn unter anderen Gesichtspunkten aus-
zubilden als die normalen Kabelkrane.

Grundsatzlich sind fur jede Brickenmontage entsprechend der Zahl
der Haupttrdger zwei Rusttrdger vorgesehen (s. Abb. 1). Diese sind als
Fachwerktrager und, wie bereits gesagt, in der Lange abstufbar ausgebildet.
lhre Systemhohe betrdgt 2,80 m, also bei einer grofiten Stitzweite von
49m 1:17,5 der Stlitzweite. Die Felderteilung ist2,0+ 9X 5,0+ 2,0= 49 m.
Bei Verwendung in kurzerer L&nge geschieht die Verkirzung durch Fort-
lassen von Feldern aus der Trégermitte.

Zur Aufnahme der seitlichen Krafte und zur Sicherung gegen Aus-
knicken ergibt sich die Anordnung von zwei Haupttrdgerwénden mit
1,50 m Abstand, verbunden durch Strebenverband in Obergurthéhe und
senkrechte Kreuze in den Pfostenebenen. Die zweiteiligen Obergurte
sind so stark bemessen, dal sie in der Lage sind, die bei etwaiger Ab-
stitzung der Bruckenknotenpunkte im Felde auftretenden Biegungsbe-
anspruchungen aufzunehmen. Die Gurt- und Fullstdbe sind austauschbar
angeordnet, um den Zusammenbau der Rusttrdger zu erleichtern. Natirlich
sind auch alle Montageverbindungen des oft wiederkehrenden Auf- und
Abbaues wegen geschraubt. Wie aus Abb. 2 ersichtlich, sind alle Wand-
stabe des oberen Windverbandes auf der Unterseite der Knotenbleche
angeordnet, um die Verlegung eines Bohlenbelages und der Unterlag-
balken zur Knotenpunktunterstitzung zu erleichtern. Die Kopftrager an
den Tragerenden besitzen Osen zum Anhidngen an den Flaschenzug der
Krankatze. Auferdem ist am hinteren Ende des Rusttrdgers ein Sporn,
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Abb. 3.

\
der das Einbringen erleichtern soll, vorgesehen. Mit seiner Hilfe kann

der Rusttrager auf dem Wagen liegen bleiben, bis das Vorderende in die
endglltige Lage abgesenkt ist (Abb. 2). Danach wird das Hinterende in
den Flaschenzug der Krankatze gehdngt, der dadurch entlastete Sporn
abgeschraubt und nunmehr auch dieses Trdgerende soweit abgesenkt, dal
es die gewilinschte Lage vor dem Waiderlager einnimmt. Umgekehrt ist
beim Ausbau der Riisttrdger nach beendeter Montage der Sporn am
Vorderende des Trégers nach dessen Anheben anzubringen, damit er
dort auf den Rollwagen gesetzt und nach Anhé&ngen des Hinterendes an
die Katze zum Lande hin abgeschoben werden kann.

Das Eisengewicht eines Rusttragers betrdgt bei ganzer Lange rd. 15t,
wovon die Halfte an der Laufkatze hdngt. Diese bildet das Mittel
zur Bewegung der Rusttrdger Uber der Brickendffnung und lauft auf
einem patentverschiossenen Kabel von 42 mm Durchm. Da die Geldnde-
verhdltnisse nicht immer die Aufstellung und Abspannung der Pylonen
fir den Kabelkran in Uferndhe erlauben, sind 100 m grofte Spannweite
fir den Kran vorgesehen. Bei symmetrischer Aufstellung des Kranes zur
FluBachse kommen damit die Pylonen bei der 50-m-Bricke z. B. je rd.
25 m hinter die Widerlager zu stehen. Den verschiedenen Bricken-
und damit Rusttragerstutzweiten wird auf der Baustelle der Pylonenab-
stand angepalt, um nicht etwa durch zu groBe Abstdnde unndétig grolRe
Kréafte in die Verankerungen zu bekommen. Dementsprechend sind auch
die Pylonenhdhen abstufbar vorgesehen derart, dal sie durch Fortlassen
eines Schusses von 12,60 m auf 9,80 m verkirzt werden koénnen. Die
beiden Pylonenpfosten (Abb. 3, die zugleich die Probeaufstellung im Werk
zeigt), sind in Gitterkonstruktion von quadratischem Grundril ausgebildet
und auf einen gemeinsamen C-Eisen-Rahmen gesetzt, so daR eine be-
sondere Grindung uberflissig ist, die Pylonen vielmehr auf Bohlen- oder
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Schwellenlager aufgesetzt werden kdnnen. Der lichte Abstand der Pylonen-
beine betrdgt 6 m, entsprechend 5 m groéRter Brickenbreite. Die obere
Verbindung besteht aus zwei Walztrdgern mit wagerechtem Verband und
tragt auf der Oberseite das Lager fir das Tragseil, auf der Unterseite
die Rolle fur das Zugseil des Kabelkranes, beide auf den Trdgern leicht
verschiebbar, so dal die Seile und mit ihnen die Katze jeweils lber die
zu bewegenden Tréger geschoben werden kénnen. An den vier Ecken
der oberen Biihne sind Osen vorgesehen, in denen Abspannseile zur Auf-
nahme der auftretenden Seitenkrafte befestigt werden.

Das Tragseil ist fur die groRte vorkommende Einzellast aus Rust-
trager- einschlieflich Katzengewicht (rd. 10 t) bei 100 m Stutzweite und
einem Pfeilverhdltnis 1:10 mit vierfacher Sicherheit gerechnet, wobei
auch der EinfluR der Seilbiegung durch die Laufrdder der Katze berick-
sichtigt ist. Die Auflager des Tragseiles auf den Pylonen sind mit
Hartholz ausgefuttert, um bei den vorkommenden Verrutschungen Be-
schédigungen des Seiles zu vermeiden.

Da der Raum zwischen den Pylonenbeinen fur die Montage der
Rusttrager frei bleiben muR, ist es notig, die Verankerung des Tragseiles
seitlich davon vorzunehmen. Dadurch ist auch eine Teilung des Trag-
seiles erforderlich. Da dieses jedoch in beliebigen Léngen, etwa zwischen
60 und 110 m je nach Geldndeverhdltnissen und Brickenstutzweiten, ge-
braucht wird, ist das Verankerungsseil unabhdngig davon ausgebildet.
Das Tragseil wird auBerhalb der Pylonenlager durch zweiteilige Stahl-
guBmanschetten genugender Léange zur Aufnahme der 'Seilzugkraft fest-
geklemmt. Dabei ist diese Klemmvorrichtung unter Vermeidung scharfer
Ecken so ausgebildet, dal jede Seilbeschddigung vermieden und auch das
tbrigbleibende Seilende in sanfter Ausrundung aus der Manschette heraus
zur Erde gefuhrt wird. Dies ist notig, weil bei jeder Neuaufstellung des
Kranes das Seil an beliebiger Stelle gefalt werden muB. Damit beide
Verankerungsseile auch nach einer Seitenverschiebung des Kabels ein-
wandfrei tragen, ist anschlieBend an die Klemmhilse eine Rolle an-
geordnet, Uber die das Verankerungsseil von 35 mm Durchm. l&uft. An
dessen beiden Enden geschieht der Anschlul an grofe, um Walztrager
fassende Biigel mittels Bleichertscher Backzdhne. Die Walztrdger kénnen
je nach den ortlichen Verhéltnissen eingegraben, hinter Felsen oder
Bdume gelegt oder mit Irgendwelchen Materialien in gentigender Menge
Uberdeckt werden, so daB die Aufnahme der Verankerungskraft sicher-
gestellt ist.

Die Laufkatze (Abb. 4) ist entsprechend der Lastgroe mit vier in
Kugellagern laufenden Rollen von 400 mm Durchm. versehen, die paar-
weise auf gleicharmigen, frei drehbaren Hebeln gelagert sich dem Seil-
durchhang anpassen kénnen. Sehr deutlich ist dies in Abb. 3 zu erkennen.
Der Abstand zwischen den Rollen betrdgt je 600 mm, so daB sich ein
Gesamtradstand von 1800 mm ergibt. In den Drehpunkten der Hebel ist
das Untergehdnge gelagert, das ziemlich weit nach unten verldngert ist.
Durch diese Tieferlegung des Schwerpunktes wird erreicht, daB die Katze
auch unter ungunstigen Umstdnden nicht Umschldgen kann. Diese liegen
vor, wenn keine Last an ihr hdngt und der Zug des Zugseiles nach oben
gerichtet ist, also etwa, wenn die Katze sich Uber FiuBmitte befindet.
Vorsichthalber sind auferdem noch Bugel unter den &uferen Laufrédern
angeordnet, die um das Seil fassen und ein unbeabsichtigtes Abheben
verhindern.

An die Katze ist ein normaler Schneckenrad-Flaschenzug angehéngt,
dessen Hubhdhe so bemessen ist, daB der Hd&henunterschied zwischen
hdchster und tiefster Katzenstellung ausgeglichen und dadurch die Rust-
traégerenden in die gewinschte Lage gehoben oder abgesenkt werden
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kénnen. Der Flaschenzug wird vom Rusttrdger aus bedient. Das an der
Laufkatze angreifende Zugseil von 13 mm Durchm. wird Uber die Rolle
an den Pylonen zu einer weiter riickwarts auf dem Geldnde aufgestelltcn
Kabelwinde gefiihrt und dort von Hand aufgetrommelt. Um auf dem ab-
steigenden Tragseilast ein unbeabsichtigtes Voreilen der Katze zu ver-
meiden, ist das bei umgekehrter Katzenbewegung als Zugseil dienende,
jetzt rickwaértige Seil ebenfalls am Ufer auf eine Kabelwinde gelegt und
dient somit als Rickhalteseil.

Zum SchluB sei an Hand von Abb. 5 die Reihenfolge der einzelnen
Vorgénge bei einer Brickenmontage unter Benutzung des Kabelkranes
vorgefiihrt:

1. Aufstellung des Kabelkranes.

2. Montage der beiden Riisttrdger an Land.

3. Aufhéngen des Rusttragervorderendes an die Katze, Aufsetzen des
..Sporns am Hinterende auf Wagen, und Vorfahren ber die FluR3-
o6ffnung.

4. Absetzen der Riisttrager auf die Behelfslager vor den Widerlagern
nach Entfernung des Hintersporns.

5. Verschiebung der Riisttrdger senkrecht zur Brickenachse bis
zur Erreichung des Haupttrdgerabstandes der zu montierenden
Bricke.

Alle Rechte Vorbehalten.

Die StraBBenbricke Uber
Von Prof. Dr.

Mit der am 20. Mai d. Js. stattgefundenen feierlichen Einweihung und
Verkehrsiibergabe der neuen StraBenbricke ber die Donau zwischen
Novi-Sad und Peterwardein in Jugoslawien ist ein wirtschaftlich wichtiges,
aber auch technisch interessantes Brickenbauwerk zum gliicklichen Ab-
schluBRgebracht worden. Novi- ,

Sad liegt am nérdlichen und
Peterwardein gegentuber, am
sudlichen Ufer der Donau
rd. 50 km stromauf der Ein-
mindung der TheiB und etwa
100 km, in der Stromachse
gemessen, von Belgrad ent-
fernt. Dieser Brickenbau ist
der Abschlu eines Jahrhun-
derte langen Strebens nach
einer festen Verbindung zwi-
schen beiden Donauufern, und
neben dem technischen Inter-
esse, das wir dein Bau ent-
gegenbringen, ist auch die
Entstehungsgeschichte dieser .
Briicke als typisches Beispiel
fur die Entwicklung einer
BruckenVerbindung uber einen
groen Strom hinweg Dbe-
merkenswert. Von den beiden
Bruckenkopfsiedlungen ist
Peterwardein die wesentlich
dltere, die sich wegen der
strategisch wichtigen Lage im
Norden Syrmiens und am
sudlichen Rande der grofen
ungarischen Tiefebene fruh zur wichtigen Festung entwickelte, wéhrend
Novi-Sad viel spater als Brickenkopf z.ur Sicherung der Schiffbriicken der
Festung Peterwardein entstand. Heute hat jedoch Novi-Sad wirtschaftlich
Peterwardein weit Uberholt und ist ein ansehnliches und wichtiges Handels-
zentrum geworden.

Schon Im Jahre 1267 wird in einer Schenkungsurkunde des ungarischen
Konigs Stephan V. von einer- Fahre bei Peterwardein gesprochen. mEine
Schifibriicke finden wir das- erste Mal im Jahre 1526 erwéhnt, die vom
GrolRwesir des turkischen Heeres, lIbrahim Pascha, gebaut wurde und die
der Sultan Suleiman nach der fur ihn siegreichen Schlacht bei Mohac
Uberschritt.  Ein zweites Mal benutzte Suleiman die Schifibricke drei
Jahre spéter, 1529 nach der vergeblichen Belagerung Wiens, und er hielt
auf seinem Ruckzuge auf dem Peterwardeiner Ufer Rast. Wadéhrend der
folgenden Tirkcnherrschait war Peterwardein der Hauptausfallpunkt der
tirkischen Streifziige in die ungarische Tiefebene, und erst im Jahre 1687
wurde Peterwardein von den Turken befreit, In dem Kampfe der christ-
lichen Heere gegen die Tirken wurde es die Operationsbasis der ersteren,
und in den mit wechselndem Gluck gefuhrten Kampfen finden wir immer
wieder Erwéhnung von Schiffbricken, die die beiden Ufer verbinden und
in der Hauptsache militdrischen Zwecken dienten. Damit wuchs die Be-
deutung Peterwardeins immer mehr, und als Prinz Eugen von Savoyen

Abb. 1.
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die Donau bei
Karner, Zirich.

Lageplan der Festung Peterwardein mit den beiden Schiffbriicken
aus dem Jahre 1679.

21. September 1923.

6. Eigentliche Briickenmontage auf den Rsttragern, gegebenenfalls unter
Zuhilfenahme des Kabelkranes fiir den Transport der Montagestiicke.

7. Freisetzen der Briicke.

8. Seitliche Verschiebung der Riisttrager nach aufen, um den Anschlag
an die Katze zu ermdéglichen.

9. Verschiebung der Seillager auf den Pylonen in die Aulenstellungen,
Anschlagen an die Katze und Ausfahren der Rusttrdger bei gleich-
zeitiger Spornbeseitigung.

10. Demontage der Rusttrdger und des Kabelkranes.

Falls vor den Widerlagern keine die Querverschiebung der Riisttrager
zulassenden Gleitbahnen von genigender Lénge angeordnet werden,
konnen die Seillagerungen auf den Pylonen vor dem Anh&ngen der Riist-
trdger so weit nach auflen verschoben werden, dal diese nach dem Ein-
bringen und Absenken bereits in der richtigen Lage unter den Haupttragern
der Briicke liegen.

Es hat sich gezeigt, dal das beschriebene, von der Firma C. H. Jucho,
Dortmund, gelieferte Gerdt den ihm gestellten Anforderungen voll gerecht
wird. Wenn auch sein Auf- und Abbau jeweils zur eigentlichen Bricken-
montage hinzukommt, so wird doch diese Arbeit dadurch reichlich auf-
gewogen, daB die Rustungen fortfallen und damit auch die Montage nicht
durch Hochwasser gefahrdet wird.

Novi-Sad.

die Leitung der Geschicke der kaiserlichen Heere (bernahm, gestaltete
er diesen Platz zu seinem Hauptstitzpunkte aus, erbaute eine stdndige
Schiffbriicke, die er im Jahre 1694 auf dem linken Ufer durch einen be-
sonderen Brickenkopf als Vorwerk der Festung Peterwardein sicherte.
Noch im gleichen Jahre be-
wéhrte sich diese Neuanlage
am nordlichen Ufer, als die
Turken den vergeblichen Ver-
such machten, die Festung
zurlickzuerobern, und sich zu
diesem Zweck der Schiff-
bricke bemaéchtigen wollten,
um die Verbindung zwischen
beiden Ufern zu zerstoren.
Von Peterwardein aus organi-
sierte Prinz Eugen 1697 sei-
nen Zug gegen die Turken,
die er bei Zenta gladnzend
schlug. Als aber die Tirken

1716 neuerlich Anstalten
trafen, Peterwardein zuriick-
zugewinnen, sicherte er die
Verbindung der beiden Ufer
durch eine zweite Schiff-
briicke, die etwa an der
Stelle der heutigen Eisen-

bahnbriicke Uber die Donau

fhrte. Prinz Eugen fihrte
seine Heere {Uber beide
Brucken, schlug die Tuirken

entscheidend, so daR Temes-
var und Belgrad wieder in
seinen Besitz kamen und 1718 der Friede von Pozarevac erzwungen
werden konnte. Abb. 1 zeigt den Lageplan der Festung Peterwardein
zu dieser Zeit mit den beiden Schiffbricken.

Die Stadt Novi-Sad ist nun aus dem oben bereits erwdhnten, im
Jahre 1694 erbauten Brickenkopf entstanden, in dem sich serbische
Granitscharen (serbische Bewohner der Militdrgrenzgebiete) sowie Kaufieute,
Gewerbetreibendeusw.ansiedelten und sich unter dem Schutze der
Festung bald ein aufstrebendes Gemeinwesen entwickelte. Die gunstige
geographische Lage und dieglnstigen wirtschaftlichen Bedingungen
brachten es mit sich, daB 1748 diese Siedlung zur kdoniglich ungarischen
Freien- Stadt mit dem Namen Novi-Sad (Neusatz) erhoben wurde. Der
Verkehr zwischen beiden Donauufern geschah weiterhin immer mit Hilfe
von Schiffbricken, die unter militarischer Verwaltung der Festung standen,
jedoch wegen Eisgefahr im Winter immer abgebrochen werden muften.
Abb. 2 zeigt ein altes Stadtbild von Novi-Sad mit einer Schiffbriicke. Die
Unterbrechung der Verbindung der Stadt mit ihrem wirtschaftlich wichtigen
Hinterlande Syrmien wurde auf die Dauer immer unangenehmer empfunden
und der Wunsch nach einer festen Bricke, nach einer dauernden Ver-
bindung beider Ufer, immer lebhafter. Wir sehen in Abb. 3 u. 4 die
Schiffbricke, wie sie bis vor dem Kriege noch bestand; das eine Bild
zeigt den Blick auf Novi-Sad, das andere auf die malerische Festung
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Abb. 2. Biick auf die Stadt Novi-Sad mit der Schiffbriicke
von der Festung Peterwardein (nach einem alten Stich).

Schiffbricke von der Festung Peterwardein.

Peterwardein, und wir sehen bereits, wie die Briicke fir den Schiffsverkehr
einen breiten ausfahrbaren Mittelteil besitzt. Als beim Bau der Eisen-
bahnlinie Budapest—Semlin die Donau durch eine feste Eisenbahnbriicke
Uberbriickt werden sollte, stellte der Neusatzer Gemeinderat 1880 das
Ansuchen, die Eisenbahnbriicke gleichzeitig als StraBenbriicke auszubauen;
dem Ansuchen wurde aber nicht stattgegeben, und die 1883 erdffnete
Eisenbahnbriicke erhielt nur einen FuBRgéngersteg, der auch heute noch
benutzt wird. Mit den rasch ansteigenden Verkehrsbedurfnissen wurde
die Lage-anfangs dieses Jahrhunderts aber unhaltbar, und die Stadt Novi-
Sad beschlof, aus eigenen Mitteln eine feste StralRenbriicke zu erbauen.
1912 wurden endgultige Plédne aus-
gearbeitet, und im Juli 1914 wurden
die Grundungsarbeiten fur die Pfeiler
und Widerlager ausgeschrieben. Der
Krieg verhinderte zwar die Verwirk-
lichung dieser Pldne, brachte aber fir
die Osterr.-ung. Militarverwaltung die
noch dringendere strategische Forderung
nach einer dauernden Stralenverbindung
der beiden Ufer. Zundchst wurde die
Eisenbahnbricke mit einem Bohlenbelag
versehen, der den Stralenverkehr neben
dem Eisenbahnverkehr mit Hilfe von
besonderen Zufahrtrampen ermdglichte.
Gleichzeitig wurde im Winter 1914 bis
1915 stromab von der Eisenbahnbriicke
eine feste Bricke erbaut, die aus ge-
rammten Holzjochen mit funf eisernen
haloparabelférmigen Uberbauten von je
52 m Stutzweite bestand und zusammen
mit der Eisenbahnbriicke dem militéri-
schen Verkehr diente. Diese Briicke war
jedoch nur ein vorldufiger Behelf, da
auf die Dauer die hdlzernen Joche dem
Eise nicht standhalten konnten, und tat-

Peterwardein
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Abb. 4. Blick auf die Festung Peterwardein-mit der Schiffbriicke
von der Stadt Novi-Sad.
Abb. 5. Die zerstorte-behelfsméRige feste StraBenbrucke

zwischen Novi-Sad und Peterwardein im Januar 1924.

séachlich wurde die Bricke im Januar 1924 das Opfer eines Eisganges auf der
Donau, wobei zwei Offnungen mit den zugehdrigen Jochen hinweggerissen
wurden. Abb. 5,zeigt den-Rest dieser Notbricke, Von diesem Zeitpunkte
an bis zur Erstellung der neuen festen Stralenbriicke wurde durch .eine
Fahrverbindung der StralRenverkehr zwischen beiden Ufern nur auBerst
notdirftig aufrechterhalten. Fur Novi-Sad, das durch-den FriedensschluB,
eine jugoslawische Stadt geworden war, bedeutete diese fast vollkommene
verkehrstechnische Trennung vom sidlichen Donauufer eine schwere wirt-
schaftliche Sché&digung. Obwohl schon 1919 durch das serbische Bauten-
ministerium grundsatzlich der Bau einer neuen festen StraRenbriicke, dies?
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Abb.- 6. Lageplan.
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Abb. 7.

Abb. 8. Ansicht der neuen Bricke von Novi-Sad aus.
mal auf Staatskosten, beschlossen worden war, dauerte es noch recht
lange, bis die Bricke in Auftrag gegeben wurde, bis sie ferner zur Auf-
stellung gelangte und endlich — im Mai 1928 — dem Verkehr {bergeben
werden konnte.

Wenden wir uns nun dem neuen Bauwerk zu, so ersehen wir aus
Abb. 6 den Lageplan fiir die neue Bricke. Am weitesten stromauf fuhrt
die Eisenbahnbriicke der Strecke Budapest—Belgrad iber die Donau.
Die neue Straenbriicke liegt zwischen der Stelle der alten Schiffbricke
und der durch Eisgang zerstérten behelfsméaBigen Kriegsbriicke; die Lage
selbst ist durch die Bebauungspldne der Stadt Novi-Sad einerseits und
durch die ortlichen Verhdltnisse in Peterwardein anderseits bedingt. Die
Bricke besitzt drei Stromdffnungen und eine Landéffnung, deren Pfeiler
bezw. Widerlager von Peterwardein nach Novi-Sad gerechnet die Ent-
fernungen 86,7 —130,8-—— 86,7 und 30,0 m haben (s. auch Abb. 10).
Durch diese Anordnung ist die Donau mit einer mittleren grofen und
zwei Nebendffnungen iberbriickt, wéahrend die 30-m-Offnung auf der Seite
Novi-Sad eine Inundationséffnung ist, um bei Hochwasser ein genugend
groBes DurchfluBprofil zwischen den anschlieRenden Dd&mmen zu erhalten.
Waiéhrend der gesamte eiserne Oberbau als Reparationsleistung des Deutschen
Reiches an das Konigreich Serbien von deutschen Briickenbauanstalten aus-
gefuhrt wurde, sind die Widerlager und Pfeiler in Serbien selbst auf dem
Wege einer offentlichen Ausschreibung vergeben worden. Die geologischen
Verhéltnisse erforderten fir die Strompfeiler Druckluftgrindung, die mit
Hilfe von eisernen Senkkasten ausgefuhrt wurde, die schwimmend ein-
gebracht und abgesenkt wurden. Bei der Griundung des Strompfeilers
auf der Seite Peterwardein entstanden groRe Schwierigkeiten, da die
reiBende Stromung es fast unmdglich machte, die Schwimmgeriste in der
richtigen Lage zu erhalten, wodurch die Achsen der Senkkasten gewisse
Abweichungen von den theoretischen Pfeilerachsen erhielten. Bei der
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21. September 1928.

Ansicht der neuen Briicke von Peterwardein aus.

Abb. 9. Blick in das Innere der neuen
Bricke. (Von der Fahrbahndecke sind
nur die Belageisen aufgebracht.)

Grundung des Novi-Sader Strompfeilers dagegen zeigte
sich ein allméhliches Schiefstellen des Pfeilers. Bei den
Versuchen, diesen gerade zu richten, hat sich der Senk-
kasten vom Pfeilermauerweik getrennt und ist auf einer
Seite um etwa 30 cm abgesackt. Hierdurch entstand im
Pfeilferinnern ein wagerechter Spalt, der eine eingehende
und griundliche Ausbesserung erforderte, um dem Pfeiler
die Tragfahigkeit fur die spdtere Brickenauflast zu
erhalten. Diese Ausbesserung wurde von der Bau-
direktion Novi-Sad des Bautenministeriums nach deren eigenen Pldnen und
in eigener Regie ausgefiihrt. Der untere Teil des Brunnens, durch den das
Absteigrohr der Druckluftgrindung ging, wurde als neue Arbeitskammer
eingerichtet. Den Boden bildete die Decke des Senkkastens, und die
neue Decke wurde aus Eisenbeton als oberer Abschlufl eingezogen.
Nachdem die Schleuse auf diese Arbeitskammer aufmontiert und unter
Druck gesetzt worden war, wurden stromauf und stromab Stollen in das
Pfeilermauerwerk vorgetrieben, die der Hohenlage des entstandenen wage-
rechten Spaltes folgten. Der Spalt wurde sodann vom hereingedrungenen
Sand gereinigt, die beschadigten Mauerwerkteile entfernt und schlie8lich
der ganze Spalt durch Stampfbeton vollkommen geschlossen. Diese Ar-
beit ist in jeder Beziehung gelungen und dadurch dem Pfeiler die erforder-
liche Tragfahigkeit und Standsicherheit wiedergegeben worden.

Der eiserne Oberbau ist zunédchst als fertiges Bauwerk in Abb. 7 u. 8
dargestellt. Abb. 7 zeigt die Briucke von Peterwardein aus gesehen, mit
der sich weit in die Ebene ausbreitenden Stadt Novi-Sad; Abb. 8 zeigt
die Bricke vom Novi-Sader Ufer gegen Peterwardein. Obwohl in diesen
beiden Abbildungen die AnschluBrampen noch nicht fertiggestellt er-
scheinen, kénnen wir bereits erkennen, dafl sich das Bauwerk gut in die
umgebende Landschaft einfugt, daR die Linienfihrung der Gurtung ruhig
wirkt und daR auch die Ausfachung der Haupttrdggr und insbhesondere
auch die konstruktive Einzelgestaltung als durchaus gelungen zu bezeichnen
ist, was auch Abb. 9 bestdtigt, die einen Blick in das Brickeninnere zeigt.

Die Haupttrager des eisernen Uberbaues, die Abb. 10 darstellt, sind,
abgesehen von der seitlichen 30-m-Briicke auf der Seite Novi-Sad, Gerber-
trager. Die beiden Seitendffnungen von je 86,7 m Stitzweite kragen um
26,016 m in die Mitteléffnung vor und tragen einen Koppeltrdger von
78,048 m Stutzweite. Dadurch entsteht eine Mitteléffnung von 130,8 m
zwischen den beiden Strompfeilerachsen und eine Gesamtldnge von

26016

Abgedockte Fahtbahn m itunterem Windverband

Gesamtanordnung der neuen Bricke.
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Abb. 10. Querschnitt am
Portal des Schwebetrdgers
in 19—XIX.

Abb. 10b. Querschnitt der
30-m-Flutbricke.
Querschnitt an der Pylone.

304,2 m bezw. 334,2 m mit der Land6ffnung. Die untere Gurtung ist,
abgesehen von zwei Stitzstreben an den Strompfeilern, wagerecht, bezw.
sie folgt der Stralen-Nivelette; ihre Hohenlage entspricht einer mittleren
Durchfahrthohe von 10 m fir die Schiffahrt der Hauptuffnung bei MW
und von 5 m bei HHW. Die obere Gurtung erhielt Girlandenform,
die in der Hauptdffnung aus &sthetischen Grunden, ohne Ricksicht auf
den Koppeltrdger, stetig verlduft, also mit geringster Trdgerhdhe in
Briuckenmitte gestaltet wurde. Bei gleichbleibender Feldweite bezw.
Quertrdger-Entfernung von 6,2 m fur die Seiten6ffnungen und 6,5 m fiur
die Mittel6ffnungen ist fur die Ausfachung ein System steigender und
fallender Diagonalen gewdhlt worden. Nur rechts und links von den
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Strompfeilern erstreckt sich je eine stehende Dreieckzacke uber vier
Felder, wodurch die Anordnung eines Zwischensystems notwendig wurde.
Die Wahl der Hohenlage der Dreieckspitzen bezw. die polygonale
Linienfihrung des Obergurtes ist bei der geschilderten Ausfachung so be-
stimmt, daB die aufeinanderfolgenden, gleichgerichteten Diagonalen keine
zu groBen Neigungsunterschiede aufweisen und dadurch der Briicke bei
seitlicher Betrachtung einen harmonischen Eindruck verleihen. Die Ober-
gurtstdbe von 16 bis 19 sowie die zugehdrigen Pfosten 17 u. 18 sind fir
die Haupttrager Blindstdbe und als solche beweglich angcschlossen. Die
Briuckenenden sind abgeschrégt, und die theoretischen Pfostenhihen be-
tragen in 1—1 6,5 m, in der Mitte der Hauptdéffnung in 25—XXV 7,23 m,
und Uber den Strompfeilern zwischen den Gurtungen 19,25 m und zwischen
dem Obergurt und den Auflagerpunkten 22,95 m. Die Auflagerung des
Koppeltrdgers in den Kragarmen der Seitendéffnung geschieht in den
Punkten XVIII, und zwar ist ein Gelenk fest als Bolzengelenk ausgebildet,
das zweite beweglich durch Anordnung eines Pendelstabes von 0,7 m
Hohe. Die 30-m-Offnung auf der Seite Novi-Sad ist durch einen trapez-
formigen Trager von 6,5 m Hdéhe mit sechs Feldern von 5 m bezw. mit
drei nach oben gerichteten Zacken aus steigenden und fallenden Dia-
gonalen gebildet. Architektonisch wird der Ubergang des Obergurtes der
Hauptbriicke zur Gurtung der 30-m-Offnung durch eine girlandenartige
genietete Konstruktion vermittelt, die die Obergurtenden der beiden
Bricken mit einem Beleuchtungsmast verbindet, der lber dein Zwischen-
pfeiler in der Haupttrdgerebene angeordnet ist (Abb. 8). Die L&sung ist
als wenig ansprechend zu bezeichnen, stért aber glucklicherweise den
Gesamteindruck der Briicke nicht. Die Briicke erhdlt einen durchgehenden
oberen und unteren Verband. Der obere Verband ist ein Rautentréger
mit Rauten, die Uber je zwei Fahrbahnfelder greifen; uUber dem Strom-
pfeiler erhalten die Rauten, die nach zwei Seiten geneigt sind, durch den
oberen Riegel des Querverbandes einen Mittelpfosten. Der untere Ver-
band besteht aus einem System gekreuzter Diagonalen, ebenfalls lber
zwei Felder greifend, mit einem einfeldrigen Endabschluf mit K-férmiger
Diagonalanordnung. Portale bezw. Querrahmen, entsprechend den Abb. 10b
u. 10c, sind in den Punkten 1—1, 19—XIX, sowie uber den Pfeilern in
14—XI1V vorgesehen. (Fortsetzung folgt.)

Lebensdauer und Unterhaltungsaufwand von eisernen Uberbauten, steinernen Pfeilern

Alle Rechte Vorbehalten.

und Widerlagern und steinernen Bricken.

Von Schaper.

In der letzten Zeit ist in Fachzeitschriften oft die Frage behandelt
worden, ob den steinernen oder den eisernen Bricken die grofRere Lebens-
dauer und der geringere Unterhaltungsaufwand zuzusprechen sei. Die
Frage ist dabei in dem einen und dem anderen Sinne beantwortet worden.

In dem Abschnitt XVIA .Anwendungsgebiet der eisernen Bricken“
der 5. Auflage meines Buches ,Eiserne Bricken“1, S. 775, schrieb ich:

»Stein und Beton und bei wirklich sorgfaltigem Entwurf und bei
gewissenhaftester Ausfiilhrung auch Eisenbeton sind diejenigen Bau-
stoffe, welche in erster Linie fur den Bau von Brucken in Frage
kommen. Das Eisen tritt erst dann an die Stelle dieser Baustoffe,
wenn technische oder wirtschaftliche Grinde gegen ihre Verwendung
sprechen. Diese Regel hat ihren Grund darin, daB die Brucken aus
Stein, Beton und Eisenbeton, wenn die Schutzschicht gegen das Ein-
dringen von Wasser unter der Fahrbahn einwandfrei ausgefihrt ist, im
Gegensatz zu eisernen Briicken nur geringer Uberwachung und Unter-
haltung bedurfen.*

In diesen Sétzen ist die Frage zugunsten der steinernen Bricken be-
antwortet. Ich hatte nun in diesem Jahre die Aufgabe, mir die &lteren
eisernen und steinernen Bricken der Deutschen Reichsbahn auf ihren
Unterhaltungszustand genau anzusehen. Die dabei gemachten Beob-
achtungen sind sehr lehrreich und geeignet, die Ansichten der Fach-
genossen Uber die Beantwortung der oben angedeuteten Frage in die
richtigen Bahnen zu lenken.

Die é&lteren eisernen Briicken sind, abgesehen von solchen, die lber
stark befahrenen Eisenbahngleisen liegen und hier den Rauchgasen der
Lokomotiven in ungunstigster Weise ausgesetzt sind oder die in unmittel-
barer N&he von Hittenwerken liegen oder die offensichtliche Konstruktions-
fehler, namentlich in den Fahrbahntrdgern und deren Anschliissen auf-
weisen, im allgemeinen in keinem schlechten Unterhaltungszustande.
Namentlich viele der d&ltesten noch vorhandenen eisernen Gittertrager
aus den Jahren 1860 bis 1870 sind in sehr gutem Zustande, sie zeigen
keine Alterserscheinungen und kdénnten noch viele Jahre im Betriebe
bleiben, wenn sie nicht durch die gegenwaértigen auf ihnen verkehrenden
Betriebsmittel unzuldssig hoch beansprucht wirden. Dagegen sind manche
aus den Jahren 1870 bis 1885 stammenden eisernen Uberbauten infolge
erheblicher baulicher Méangel in den Haupttrdgern und in den Fahrbahn-

D Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin 1922.

trdgem in schlechtem Zustande. Man mdochte flr diese Zeit von einem
Rickschritt in der Gite der eisernen Uberbauten gegeniiber der Zeit von
1860 bis 1870 sprechen. Man hat aus den in dieser Zeit gemachten
Fehlern gelernt und bildet die eisernen Uberbauten in ihren Fiaupttragern
und, worauf es ganz besonders ankommt, in den Fahrbahntrdgern und
ihren Anschlissen, die den Angriffen der Betriebsmittel in erster Linie
ausgesetzt sind, jetzt so aus, daR sie bei guter Unterhaltung und ohne
unerwartetes Zunehmen des Gewichtes der Betriebslasten sehr lange Zeit
ihren Zweck erfiillen werden. Fiir den Schutz der uber stark befahrenen
Eisenbahngleisen liegenden eisernen Uberbauten gegen den Angriff der
Rauchgase werden jetzt wirksame MaRregeln ergriffen. Die Fahrbahn-
tafeln solcher eiserner Uberbauten werden vielfach aus Eisenbeton gebildet,
die Fahrbahntrdger selbst mit Beton umhillt. Die untere Flache der
eisernen Uberbauten wird auch durch eine dichte Tafel aus gespundeten
Brettern oder aus elektrolytisch verbleiten Blechen gegen die Rauchgase
vollstdndig abgeschlossen. Schlieflich ist man neuerdings bei der Deut-
schen Reichsbahn auch dazu iibergegangen, alte Teile von Uberbauten,
die dem Angriff von Rauchgasen stark ausgesetzt sind, elektrolytisch zu
verbleien, nachdem Versuche, einen wirksamen Schutz gegen die Rauch-
gase durch das Metallspritzverfahren zu schaffen, nicht den erhofften
Erfolg gebracht haben.

Im Gegensdtze zu dem guten Zustande vieler der dltesten der eisernen
Uberbauten befanden sich die steinernen Widerlager und Pfeiler dieser
Uberbauten in der Regel in einem trostlosen Zustande. Der Mdortel war
fast ausnahmslos durch Auslaugen des Bindemittels durch Wasser In
Sand verwandelt. Hierdurch und durch die StoBwirkung der Betriebsmittel
war der Verband des Mauerwerks sehr stark gelockert. Die zerstérende
Wirkung der Betriebsmittel zeigte sich namentlich unter den Auflagern.
Das Mauerwerk unter den Auflagersteinen war zermirbt. Vielfach waren
die Auflagersteine in das unter ihnen liegende Mauerwerk eingehdmmert.
Von diesen Stellen aus gingen bedenkliche Risse durch das Mauerwerk
bis zu den Fundamenten. Die Auflagersteine waren oft zersprungen. Die
in ihrem Steinverbande arg gelockerten Widerlager waren oft durch den
Erddruck bedenklich ausgebaucht. Es liegt also die Tatsache vor,

dal die steinernen Pfeiler und W iderlager, trotzdem sie
reichlich stark bemessen waren und fir ihre Unterhaltung
durch wiederholtes Ausfugen und durch Ersatz schadhafter

Steinedurch neuedauernd gesorgt wurde, vollkommen alters-
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schwach waren, wéahrend die von ihnen gestitzten eisernen
Uberbauten noch keine Ermidungserscheinungen aufweisen.

Um den zerstérenden Wirkungen der StoRe der Betriebsmittel unter
den Auflagern vorzubeugen, hat die Deutsche Reichshahn inzwischen vor-
geschrieben, dal kinftig die Kopfe aller Widerlager und Pfeiler aus einer
durchgehenden Eisenbetonbank gebildet werden, die unter den eisernen
Lagern durch kreuz- oder spiralférmige Bewehrung ganz besonders kraftig
zur unmittelbaren Aufnahme der StoRe der Betriebsmittel hergerichtct
werden. Auflagersteine werden also kunftig nicht mehr angeordnet.

Die alteren steinernen Bricken zeigen vielfach ebenso wie die steinernen
W iderlager und Pfeiler der &lteren eisernen Briicken betréchtliche Schéden.
Bel den é&lteren Bauwerken fehlen die Isolierschichten teilweise ganz,
teilweise sind sie im Laufe der Zelt unwirksam geworden. Infolgedessen
ist das Wasser in die Gewdlbe und in die Pfeiler eingedrungen, hat das
Bindemittel aus dem Maéortel ausgelaugt und diesen in Sand verwandelt
und die Steine durchfeuchtet. Die durchfeuchteten Steine sind im Winter
gefroren und zersprungen. Unter den Erschiitterangen des Betriebes fallen
die zersprungenen Steine stickweise aus den Gewdlben heraus.

DIE BAUTECHNIK, Heft 41,

21. September 1928.

Bei zwei &lteren grofen Wdlbbriicken, die nicht Ubermauert sind, bei
denen vielmehr die Erdschittung bis auf die tiefliegenden Kadmpfer hinab-
geht, hat man die weitere Zerstérung der Gewdlbe durch das eindringende
Wasser dadurch zu verhindern gesucht, daB man die Wdlbbricken mit
eisernen Schutzddchern nach Art der Bahnhofshallen versah (s. die Abb).
Dies war billiger, als das Gewdlbe mit einer einwandfreien Isolierschicht zu
versehen. Die Uberdachung hat aber den gewiinschten Erfolg nicht
gehabt. Bel Schlagregen und Schneetreiben gelangte die Feuchtigkeit
doch auf die Fahrbahn der Bricke und im weiteren Verlauf zu dem Ge-
wolbe. Sicher ein merkwirdiger Gedanke, eine steinerne Bricke durch
ein eisernes Dach gegen die Witterung zu schitzen.

Bei den alteren Bauwerken fehlt wie bei den eben genannten auch
haufig die Ubermauerung der Gewdlbe. In diesen Fiillen sind die Stirn-
mauern durch den Druck der Erdschiuttung vielfach sehr bedenklich aus-
gebaucht oder vornuber geneigt, In einzelnen Fullen sind auch die Stirn-
mauern samt den unter ihnen liegenden Gewdlbestreifen seitlich heraus-
gedruckt worden, wobei sich zwischen diesen Gewdlbestreifen und dem
Ubrigen Gewdlbe klaffende Risse gebildet haben. Sind ber den Ge-
wolben Kapellen angeordnet, so sind diese in vielen Féallen durch die
hdmmernde Wirkung der Betriebsmittel zerstort.

Die Deutsche Reichsbahn hat also mit den é&lteren steinernen Briicken
sicher nicht weniger Sorgen als mit den dlteren eisernen. Die Beseitigung
der geschilderten Schaden erfordert den Aufwand betrachtlicher Mittel.
Bei den Wiederherstellungsarbeiten ist es Grundsatz, die Gewdlbe mit
Beton voll zu Ubermauern, Kapellen mit Beton auszufillen und die
Isolierschichten auf diesen Ubermauerungen anzuordnen. Man erreicht
hierdurch zwei Vorteile, erstens daB die Stirnmauern nicht mehr durch
den Erddruck seitlich herausgedrickt werden, zweitens dall die Isolier-
schichten, die trotz sorgféltigster Ausfihrung wohl nicht ldnger als 25
bis 30 Jahre halten, ohne groBe Mihe und Kosten ausgebessert werden
konnen.

Nach diesen an &lteren Bauwerken gewonnenen Erfahrungen kann
von einer fast unbegrenzten Lebensdauer und von geringen Unterhaltungs-
kosten dieser Bauwerke nicht die Rede sein. Damit soll nicht gesagt
werden, daB sich die neuen, nach verbesserten Bauregeln und mit hoch-
wertigen Bindemitteln hergestellten steinernen Bauwerke nicht besser
verhalten werden.

Die neuzeitlichen eisernen Briicken stehen aber auch, wie schon oben
erwahnt wurde, weit besser als die alteren da.

AeRdte\atddte  Aufstellung der Hindenburgbricke Gber den Neckar bei Wimpfen.

Von Oberingenieur Schwarz, ERlingen.

Am 2. Oktober 1927 ist die Hindenburgbriicke, eine Stralenbricke,
die die Gemeinden Wimpfen und Offenau miteinander verbindet, ein-
geweiht und dem oOffentlichen Verkehr tUbergeben worden.

Die Briicke (Abb. 1) iiberspannt den Neckar in drei Offnungen, wovon
die mittlere eine Stutzweite von 70,3 m und die beiden Seitenéffnungen
eine solche von 40,7 m haben. Die Fahrbahn hat eine Breite von 55 m
und die Gehstege, die zu beiden Seiten der Fahrbahn angeordnet sind,
eine solche von je 1,5 m. Die Briicke, deren Haupttrdger aus Blechtrdgern
bestehen, wurde als Kragtragerbricke ausgefiihrt, da sie im Senkungs-
gebiet liegt und statisch bestimmte Anordnung des Uberbaues verlangt
war. Die Stehbleche der Haupttrager haben eine Hdhe von 2,1 bis 3,3 m.

Die Fahrbahntafel besteht aus einer 19 cm starken Eisenbetondecke,
die zwischen den 1,45 m voneinander entfernten L&ngstrdgern gespannt

Abb. 1.

ist, undeiner daruberliegenden Asphaltschicht von 6 cm Starke. Der
Gehstegbelagbesteht aus Eisenbetonplatten von 8 cm Stérke.

Der eiserne Uberbau, der fiir eine Verkehrslast durch eine Dampf-
walze von 23 t, einen Lastkraftwagen von 9t und ein Menschengedrange
von 500 kg/m2 berechnet worden ist, hat ein Gewicht von 400 t. Die
Hauptkonstruktionsteile bestehen aus St 48.

Im nachstehenden soll eine kurze Beschreibung der
aufstellung, deren Arbeitsvorgang manches Interessante bietet,
werden.

Die Konstruktionsteile der Bricke konnten auf dem Wasserwege zur
Baustelle geschafft werden. Dies und die Forderung des Bestellers, eine
Durchfahrtéffnung von -20 m fur die Schiffahrt frei zu lassen, war be-
stimmend fur die Anordnung der Montageriustung. Mit einem fahrbaren

Bockkran von 15t Tragkraft, der auf dem Gerlst der
linken Seiten6ffnung stand, sollten samtlicheKonstruk-
tionsteile aus den Transportkdhnen gehoben und stoB-
weise zusammengebaut werden. Die Laufbahn fir den
Bockkran war nach beiden Seiten der Aufzug6ffnung nur
so weit vorgestreckt, dal mit dem Kran zwei neben-
einanderliegende Haupttrdgersticke samt Quer- und
Langstrdgern zusammengebaut werden konnten. Auf zwei
Verschubbahntrédgern aus 136, die in Haupttrdgerentfernung
Uber die ganze Ristung verlegt waren, wurde die auf-
gestellte Konstruktion von der Zusammenbaustelle weg-
gezogen.

Briicken-
gegeben

Es ist beabsichtigt gewesen, mit der Aufstellung des
rechten Brickenendes zu beginnen und die Konstruktion
entsprechend dem Fortschritte des Zusammenbaues in
Richtung Offenau Uber die freie Schiffahrtéffnung vor-
zuziehen. Leider konnte dieser Aufstellungsplan nicht
vollstdndig durchgefuhrt werden. Waéhrend des Baues
der Ristung, und zwar zu einer Zeit, als die Rustarbeiten
schon weit vorgeschritten waren und eine Uménderung des
Gerustes nicht mehr maoglich war, wurde von den Schiff-
fahrtgesellschaften fur die Schiffe eine freie Durchfahrt-
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Abb. 2.

Offnung von 30 m verlangt. Bei einer weit gespannten Offnung war es
nicht mehr mdoglich, die Konstruktion der Briicke von dem linken Teile
der Ristung auf den rechten Teil hinlberzuziehen. Der Kragarm auf
der Offenauer Seite mufte von der Schiffahrtoffnung aus zusammengebaut
werden.

Zu diesem Zwecke sind links und rechts vom Strompfeiler und der
bereits fertiggestellten Rustung zwei Schwenkmaste von 12t Tragkraft
aufgestellt worden (Abb. 2 u. 3). Mit diesen wurden die Haupttrdgerstucke
aus den Kahnen gehoben und auf Verschubwagen, die auf den Verschub-
bahntrdgern bereitgestellt waren, abgesetzt.

Die Haupttrager des Kragtragers wurden in je finf Teilen, von denen
der schwerste bei 11,5 m L&nge ein Gewicht von 11 t hatte, angeliefert,
der Reihe nach, und zwar mit den auf der Offenauer Seite liegenden
Endstiicken beginnend, einschl. Quer- und Langstrdger zusammengebaut

Abb. 4. Abb. 7.

und jeweils so weit verfahren, als Platz zum An- und Zusammenbau der
ndchstfolgenden Teile der Haupttrdger gebraucht wurde.

Die zum Vorziehen der Bricke verwendeten Verschubwagen sind in
Abb. 4 dargestellt. Diese Wagen, die bei Brlckenverschiebungen mit
gutem Erfolge verwendet worden sind, haben eine niedrige Bauhdhe
und fuhren sich infolge der breiten Rollenlagerung sehr gut. Die Kabel-
winden zum Verfahren der Bricke waren am Fufe der Rustung auf-
gestellt.

Wiéhrend des Zusammenbaues des rechten Kragtragers ist die Ristung
auf der Wimpfener Seite fertiggestellt worden. Die ankommenden Schiffe
wurden mit dem auf der Ristung stehenden Bockkran entladen. Das
rechte Ende des Mittelstiickes, dessen Haupttrdger ebenfalls in je finf
Stiicken angeliefert worden sind, wurde zuerst zusammengebaut. Sobald

<_Wlmpfen
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Abb. 3.

ein StoBRstick mit den Quertrdgern und Lé&ngstrdgern zusammengebaut
und angeschlossen war, wurde die Konstruktion in gleicher Weise wie
auf der Offenauer Seite verfahren.

In der Ubersicht der Gesamt-Montageanordnung (Abb. 5) befindet
sich das zusammengebaute Mittelstick kurz vor seiner letzten Fahrt.
Um beim Verfahren tber die Strom6ffnung das Gleichgewicht zu halten,
ist an das linke Ende des Mittelstiickes der erste Teil des Kragtrégers
der Wimpfener Seite angeh&dngt und dieses noch mit dem folgenden

Abb. 6.

HaupttrdgerstoB belastet worden. Die zusammengebaute Konstruktion
stutzte sich in diesem Augenblick nur auf die beiden mittleren Doppel-
verschubwagen a und b und am Ende des ersten Kragtragerstickes auf
einen einfachen Verschubwagen. Die von den Doppelwagen auf-
zunehmende Last betrug 60t. Da ein Wagen nur eine Tragfédhigkeit von
30t hat, sind zwei Wagen durch eine Traverse gekuppelt worden. In
Abb. 6 ist der Querschnitt der Ristung Uber der Zusammenbaustelle
und in Abb. 7 ein Doppelwagen mit Traverse dargestellt. Die zwei
Handkabelwinden zum Verziehen der Bricke waren auf dem linken
Brickenpfeiler aufgestellt.

Auf Abb. 8 u. 9 befindet sich das Mitteistick der Briicke kurz
vor dem ZusammenschluB mit dem bereits aufgestellten Kragtrégerstiuck
der Offenauer Seite.

Offenau
->

Abb. 5.
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Nachdem der AnschlufR mit dem Kragstiick der Offenauer Seite her-
gestellt war, ist der restliche Teil der Briicke zusammengebaut worden.
Das Abnieten des Mittelstiickes der Bricke wurde ausgefihrt, solange es
noch (ber der Ristung stand. Nietungen {ber der freien Schiffahrt-
o0ffnung sind dadurch vermieden worden.

Nach beendetem Zusammenbau wurde die Bricke mit Druckwasser-
pressen auf die Lager abgelassen.

Der gewahlte Arbeitsvorgang beim Aufstellen des eisernen Uber-
baues hatte den besonderen Vorteil, dal der Zusammenbau der Einzel-
teile an ein und derselben Stelle ausgefihrt, ein zeitraubendes Hin- und

DIE BAUTECHNIK, Heft 41,

21. September 1928.

Herfahren des Montagekranes vermieden und dadurch ein flieRender
Arbeitsgang durchgefiihrt werden konnte.
Die Eisenkonstruktion der Bricke wurde in den Werkstatten der

Maschinenfabrik ERlingen und der Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg,

Werk Gustavsburg, und die Aufstellung des eiserner* Uberbaues von
der Maschinenfabrik ERlingen allein ausgefihrt.

Die Griundung, die Pfeileraufbauten und sonstigen Arbeiten wurden
von der Tief- und Eisenbeton-Gesellschaft Stuttgart und der Rheinischen
Betonbau A.-G., Mainz, ausgefihrt.

Die Verstdrkung und Abdichtung kontinuierlicher Brickengewdlbe in Hamburg.

Alle Rechte Vorbehalten. Von Rcichsbahnrat Karl

Die aus der Richtung Hannover und Bremen in den Hamburger
Hauptbahnhof einlaufenden Ziige haben hinter der Norderelbbriicke das
in der Niederung der Elbmarsch gelegene Geldnde des sogenannten
»Hannoverschen Bahnhofs*“ zu uberqueren.

Zum Ausgleich des Hohenunterschiedes, der einerseits durch die
Fahrbahn der Norderelbbriicke, anderseits durch die zweigeschossige Dreh-
brucke Uber den Oberhafenkanal und die Bahnsteige des auf dem Geest-
ricken gelegenen Hauptbahnhofs bedingt ist, wurde im Jahre 1904 unter
Oberbaurat Caesar die Pfeilerbahn erbaut.

Dieses Bauwerk stellt auf einer Strecke von rd. 900 m eine fortlaufende
Reihe von Pfeilergewdlben in Klinkermauerwerk (Abb. 1) dar, die, im
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Hieber, Aschersleben.

Gegensétze zu den sonst in mancher Beziehung &hnlichen Briickenl) der
Stadtbahn Berlin auf durchlaufenden, durch eine Lage von 16 Elsen-
bahnschienen bewehrten Betonsohlgewdlben gegriindet sind. Der Unter-
grund besteht aus feinem, von Moorschichten durchzogenem Sand und
ist durch die Nachbarschaft des Oberhafens der auswaschenden Wirkung
von Ebbe und Flut ausgesetzt.

Die Strecke wird taglich von 185 Ziigen befahren.
der eisernen Uberbauten der Norderelbbriicke sowie
Briicken wird sie fir Lastenzug N eingerichtet.

Im Verlauf einer nahezu 20-jahrigen Betriebsdauer, wdahrend deren
Lokomotivgewichte und Fahrgeschwindigkeit auf dieser zweigleisigen
Strecke erheblich Zunahmen, haben sich
an dem Bauwerk betréchtliche Schéden
gezeigt, die allerdings im wesentlichen
auf andere Ursachen zuriickzufihren sind,
als auf die seinerzeit als gewagt er-
schienene Grindungsweise auf durch-
gehender Sohlplatte ohne Pféhle.

Ganz allgemein sind die Querschnitt-
abmessungen zu sparsam gehalten (Ab-
bild. la), fur die Druckverteilung der
Verkehrslast stehen Uber dem Gewdlbe-
scheitel nur 45 cm, von Unterkante

Nach Erneuerung
einiger kleineren

IM 111M |

D Vergl. Grapow, Die Instandsetzung
der gewdlbten Bricken der Berliner Stadt-
bahn. ,Die Bautechnik” 1925, Heft 40,
S. 525

Querschnit
nachFerigstelung

S>SrSickerhaube
* Stampheton

VAXAY)

Abb. la.
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Schiene gemessen, zur Verfugung, und seitlich
und Stirnmauer nur 20 cm Raum fur die Bettung.

Diese unmittelbare Lastubertragung im Verein mit den bei Bahn-
bauten durch jedes Befahren auftretenden Erschutterungen hat bewirkt,
dal die Isolierung der Gewdlbe, ein Asphaltfilzbelag von 1 bis 2 cm Stérke,
an vielen Stellen gelitten hat und daB infolge des seitlichen Schubes H,
verursacht durch die wagerechte Komponente der Verkehrsbelastung, auf

ist zwischen Schwelle

Abb. 2. Bohren der Locher fur die Verankerung

der Stirnwéande.

weite Strecken Kklaffende Spalten entstanden sind (Abb. 2), die
Ansicht als wagcrechte RiRlinie in Erscheinung treten.

Die Ableitung des Tagwassers, neben der Abdichtung der empfindlichste
Konstruktionsteil bei Massivbriicken, geschah durch ein Sickergewdlbe
Uber den Pfeilern nach auBen. Hier setzen die Angriffe der Nésse zu-

in der

erst ein: Das in Zementmortel hergestellte Kiinkermauerwerk wurde von
dem eindringenden Wasser von innen heraus physikalisch durch Aus-
waschen im Sommer und durch Sprengen im Winter, chemisch durch

Angriff der schwefelsdurehaltigen Tag- und Maschinenabwaésser, die stdndig
durch das Schotterbett tropfen, angefressen. Die Zerstdrung war all-
mahlich so weit fortgeschritten, daRl bei verschiedenen Gewdlben ganze
Stlicke der inneren Leibung bis zu einem Stein Stdrke herausfielen. Zur
vorldufigen Sicherung wurden daher einige Gewdlbe abgestutzt, und bei
einer groBen Anzahl der Ubrigen Gewdlbe wurde der die Beobachtung
erschwerende Putz abgeschlagen, und die leeren Gewdlbefugen wurden

Abb. 3.
Zerstorungserscheinungen am Endwiderlager.

so tief als mdoglich mit gutem Zementmdortel gefullt. Die letztere MaR-
nahme erwies sich dann auch als ausreichend bis zum Beginn der end-
gultigen Verstarkungsarbeiten.

Im Jahre 1923 waren zwei Gewdlbe versuchsweise durch Eisenbeton-
unterwdlbung um 35 cm verstarkt worden. Die Abdichtung kam zwischen
das bestehende und das neue Gewdlbe zu liegen. Diese neuen Eisen-
betongewdlbe haben sich zwar bis jetzt gut gehalten, ein groBer Nachteil
bestand jedoch darin, dal die alten Mauergewdlbe dabei weiterer Zer-
stdrung ausgesetzt waren, obwohl sie nach Beseitigung der Schdden sehr
wohl zum Tragen herangezogen werden konnten. Auf Grund mehrerer
engerer Ausschreibungen wurde der Entwurf der Grin & Bilfinger A.-G.,
die durch &hnliche Bauten in Berlin Uber besondere Erfahrungen verflgt,
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zur Ausfilhrung bestimmt. Danach werden zundchst die schadhaften
Pfeiler- und Gewdlbeflaichen mit Drucklufthdmmern aufgerauht und an
den Pfeilern nischenférmige Aussparungen ausgestemmt (Abb. 3). Die
Verteilung der Nischen geschieht in der Weise, dal auch wdahrend des
Baues keine Schwéchung des Pfeilerquerschnitts eintritt. Nunmehr werden
die neuen Pfeiler in 1V2, und die Gewdlbe in 2 Stein Stdrke mit Zement-
mortel 1:3 gemauert und die ersteren durch Anker mit durchgehenden

Abb. 4. Schacht und Gleisabfangung uber Pfeiler 13.

Abb. 5. Auspressen der Gewdlbefuge.

Abb. 6. Mauern der Gewdlbe.
Bogen 2 vor dem Ausschalen. Bogen 3: Mauern des Scheitels.

Flacheisensplinten mit dem Pfeilerkern verbunden. Waéhrenddessen wird
das Gewdlbe durch den Einbau eiserner Behelfsbriicken entlastet, der
Oberbau samt Bettung entfernt und die alte Isolierung unter der Gleis-
abfangkonstruktion wdahrend des Betriebes abgestemmt.

Fur den Ein- und Ausbau der Behelfsbricken steht in der Regel eine
nachtliche Zugpause von 0 bis 5 Uhr zur Verfugung, wobei ein fahrbarer
10-t-Kran mit Handantrieb verwendet wird.

Die fur den Umbau der Behelfsbriicken notwendige Zeit wird wesent-
lich verkirzt durch feste Anordnung der Schwellen auf den eisernen Trag-
konstruktionen, so daBR die Bricke samt Schwellen vom Kran angehoben
und eingesetzt werden kann. Die Behelfsbricken werden auf Beton-
fundamente gelagert, die zuvor in Schéchten iber dem Pfeiler hergestellt
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werden, wobei die Gleise Uber den Schéachten an einer Hangevorrichtung
mit Blgeln gehalten werden (Abb. 4).

Wéhrend dreijdhriger Bauzeit haben sich die Umbauten reibungslos
und ohne Uberschreitung der Zugpausen abgespielt. Auch der Kran hat
nie zu Stérungen Anlal gegeben.

Zwischen altem wund neuem Gewdlbemauerwerk wurde eine Fuge
von 3 bis 5 cm Stdrke belassen, damit der hochwertige Zement des
Mértels frei von Erschitterungen abbinden kann. Diese Fuge wird nach-
traglich mittels Torkretzementinjektors unter Verwendung von Druckluft
ausgepreBt, so daR ein statisch einheitlich zusammenwirkender Bauteil
entsteht (Abb. 5).

Das Mauern der Gewdlbe geschieht nach der Tunnelbauweise, d. h.
die Steine werden nicht von der Stirne eingebracht, sondern von den
Kampfern nach dem Scheitel zu
hochgemauert bis zum Bogen-
schluB (Abb. 6), der senkrecht
zur Gleisachse von der Mitte des
Bogens nach beiden Stirnseiten
hin vorgetrieben wird.

Fiir die oberste Schicht des
neuen Gewdlbes werden die
Frevertschen Formklinker (Abb. 7)
verwendet, die eine gleich-
maRige Verteilung des einge-
preten Mdrtels und ein' Inein-
andergreifen vom Fugenverband
zwischen Mortel und Mauerwerk
ermdglichen.

Fir die statische Unter-
suchung kann das Gewdlbe als
Dreigelenkbogen aufgefallt werden.
einen StoRzifferzuschlag ®#=1,5
sichtigt.

Unter Zugrundelegung des Lastenzuges N treten am unverstarkten
Bauwerk folgende Beanspruchungen auf:

a) Spannung in der Gewdlbefuge zwischen Scheitel und Kéampfer
ohne Bericksichtigung der Zugspannungen max a = 53,5 kg/cm2
mit Berlicksichtigung der Zugspannungen <t = 17,1 kg/cm2,

«©= — 7,7 kg/lcmz2;

XauEerschichl,

Binderschicht

Abb. 7.

Die Erschitterungen wurden durch
auf die ruhende Verkehrslast berick-

b) Spannungen an der unteren Pfeilerfuge.
Es treten Zugspannungen auf:
1= 20,2 kg/cm2
€= — 11,3 kg/cm2

Die Beanspruchungen im verstdrkten Gewdlbe betragen unter den-
selben Annahmen (Abb. 8):
a) Spannung in der Gewd0lbefuge
ohne Bericksichtigung der Zugspannungen max <— 5,85 kg/cm2
mit Bertcksichtigung der Zugspannungen = 5,65 kg/cm-,
= — 0,82 kg/cm2;
b) Spannungen in der unteren Pfcilerfuge
<= 4,10 kg/cm2,
<, = 1,8 kg/lcm2
Die Abdichtung geschieht in der Weise, dal im Schutze der Behelfs-
brucken der aufgerauhte Gewdlbericken mit einer Glattstrichunterlage
versehen wird. Zur Aufnahme des Lastenschubes auf die Stirnmauer wird
Uber den Gewdlben eine~Stirnwandverankerung angeordnet. Statt wie
bisher das Tagwasser Uber den Pfeilern nach auBen zu leiten, werden
die Tiefstpunkte des Gefélles zwischen Scheitel und Ké&mpfer verlegt.
Unter Betonsickerhauberi (Abb. 9), die mit einem Kiesfilter umschuttet

Verm

StraBenkreuzungen im Park von Chicago, In Chicdgo_sind nach
einem Bericht in Eng. News-Rec. 1928, S. 703, im Zuge der grof3en
Verkehrswege zwischen den Geschéfts- und den Wohnvierteln einige
bemerkenswerte Beispiele flr StraBenkreuzungen mit besonderen Verkehrs-
regelungen im vergangenen Jahre angelegt worden, wodurch eine Reihe
von Gefahrenquellen fiir den starken Kraftwagenverkehr beseitigt ist.
Eine dieser neuen Anlagen befindet sich im Lincoln Park, wo die Lake-
Shore-Strale die Stockton-StraBe Uberquert und mit dieser durch acht-
formige Zu- bezw. Umfahrtrampen verbunden ist. Abb. 1 zeigt das mit
Hausteinen verkleidete Briuckenbauwerk von der Westseite aus gesehen,
Abb. 2 stellt den Grundrif der Anlage mit einem Ld&ngsschnitt dar. Die
Lake-Shore-Strale ist auf der Briicke 24,38 m breit. Die beiden Fahrt-
richtungen sind durch einen Bordstreifen mit unterbrochenem Geldnder
getrennt.  Der nordwérts fiuhrende Fahrdamm zweigt auf die ostwadrts
nach dem Michigan-Seeufer gerichtete Beach-Strale ab.

Fir den auBerordentlich hohen Morgen- und Abendverkehr von etwa
je 20000 Kraftwagen ist eine besondere Regelung getroffen worden, und
zwar ist die tber die Uberfiihrung laufende Gabel der StraRe ausschlieRlich

DIE BAUTECHNIK, Heft 41,

21. September 1928.

werden, sammelt sich das Wasser
Entwéasserungsrohre abgeleitet.
Die konische Form der

und wird durch je vier konische

guleisernen Rohre (D. G. M.) (Abb. 10)

bezweckt, Verstopfungen, insbesondere den Eisansatz im Winter, zu er-
LastenzugN
StoRziferls
Zu Abb. 8.
Sicherhaube
Abb. 9.

schweren und dadurch Wasseranstauungen in der Bettung zu vermeiden.
Diese Entwésserungsrohre haben sich im strengen Winter 1927/28 sehr
gut bewdhrt. Von Hunderten konischen Rohren ist kein einziges voll-
stdndig zugefroren.

Auf der Glattstrichunter-
lage werden zwei' Lagen
Asphaltjute, Tektolith, der
Malchow A.-G. verlegt, wobei
die obere auf die untere mit
versetzten StoRen aufgeklebt

Schnitdurchdie Entwasserung

SBam anscheier uqd die Oberflache _ mit
Bitumenklebstoff gestrichen
MitesG ew afr. wird. Die untere Lage liegt
"tZieget)” also auf dem Mauerwerk frei
auf, so daB sie durch dessen
etwaige Bewegungen nicht zer-
NeuesG em be\ stort werden kann.
XIKtnhens S\ Den Ubergang zwischen
Belag und Entwdasserungs-

rohren bilden Bleimanschetten.

Uber die Abdichtung kommt
Koniches eine 5 cm starke Monier-
=* Entwasserungsm . . . .
rohr schutzschicht mit einer Ein-
Abb. 10. lage aus gewelltem Draht-
gewebe; diese Betonschicht

wird ihrerseits zweimal mit Schutzanstrich Orkit gestrichen.
Die vorbeschriebene Art der Verstdrkung und Abdichtung der Pfeiler-
bahn dirfte auf lange Zeit allen Beanspruchungen geniigen.

ischtes.

fir sudwaérts fahrende Wagen am Morgen und fir nordwérts fahrende am
Abend bestimmt. Im allgemeinen ist nur Rechtsfahren in der Stralen-

Abb. 1
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Lahe ShoreStrage * 01 u t ‘o-st NorcH. Stidprofiy

3.16 % firrou

iOee

Ost-uWestprofUe  ffft
WIi7 ParkAllee Abb. 4.
Bittersweet Platz Abb. 3.
kreuzung gestattet  bis kreuzenden Lamellen durch Bolzen mit federnden Unterlagscheiben

auf nordwarts laufende
und westwaérts abbiegende
Fahrzeuge.

Ein zweites ebenfalls im Zuge der Lake-Shore-Strale gelegenes Bei-
spiel dieser neuen Wegekreuzungen ist an der Unterfuhrung der Irving-
Park-Strale ausgefiihrt. Dieses hat im Gegensatze zum ersten Beispiel
einen rautenférmigen Grundril mit geradelaufenden Umieitungsgabeln.

Die Fahrrichtungen fir den Ubergang zwischen den einzelnen Zweigen
und Kreuzungslinien ist in Abb. 3 aus den eingetragenen Pfeilern erkennbar.
Die Léngsschnitte in dieser Abbildung zeigen auch die fiir die Rampen
gewdhlten Steigungen. Bei der Uberfiihrung an der Stockton-StraRc be-
ginnt die Steigung in den Rampen dagegen mit 1%. um dann auf 1,63%
lberzugehen. Die 8,23 m breiten Ubergangskurven steigen dann bei jenem
Beispiel bis zu 2% bei einem Krimmungshalbmesser von 24,4 bis zu 36,6 m.

Alle Uberfilhrungsbriicken sind gleichartig ausgebildet. Die Trag-
konstruktion und Fahrbahndecke ist aus dem Schnitt in Abb. 4 ersichtlich.

Zs.

Abb. 2.

Eine groBe Versammlungshalle in Houston. Die fur die Tagung
der Nationalversammlung im Juni d. J. in Houston, Tex., erbaute Halle ist
nach einem Bericht in Eng. News-Rec. ein
reiner Holzbau. Die Dachkonstruktion be-
steht aus einem Netzwerk aus Holz-
lamellen, das uns unter der Bezeichnung
»Zollbauweise* * bekannt ist. Diese La-
mellenbauweise wurde vor etwa drei
Jahren in den Vereinigten Staaten aus
Europa eingefuhrt. Die Aufstellung des
Bauwerks begann am 12. Mérz. Der ganze
Bau war einschl. der Verschalung bereits
am 7. April bis auf die Dacheindeckung
fertig hergestellt. Die Halle Uberdeckt
7430 m2 Grundflaiche und enthdalt fir
20 000 Personen Sitzplatze. Die Anord-
nung des Tragwerks ist aus Abb. 1 zu ent-
nehmen. Abb. 2 zeigt das Bindersystem,
den GrundriB der Halle und einige Kon-
struktionseinzelheiten.

Die Mittelhalle hat eine Spannweite
von 36,58 m. Der Scheitel des Zweigelenk-
bogenbinders (mit Zugband) liegt 17,47 m

zusammengeschlossen (Abb. 2).

Far den Entwurf galt als Hauptforderung die Billigkeit des geplanten
Bauwerks. Hier zeigte sich das Lamellendach in der gewdhlten Aufteilung
als besonders vorteilhaft. Vom ingenieurtechnischen Standpunkte wére es
freilich noch sparsamer gewesen, drei Hallen von gleicher Spannweite zu
waéhlen. Dieses hétte jedoch der geforderten architektonischen Gestaltung
nicht genigt.

Der Mittelbogen ruht auf schweren Holzfachwerktrdgern, die durch
zwei Reihen im Inneren der Halle liegender Sdulen gestitzt sind. Die
Saulenentfernung betrdgt 12,35 m. Der Obergurt der L&ngstrdger bildet
gleichzeitig das Widerlager fur das Netzwerk der Haupthalle, wéhrend
sich die Seitenhallen auf die Untergurte der Ldangstrager abstiitzen. Die
Zugbéander der Bogen greifen in den Ober- bezw. Untergurten in einem
gegenseitigen Abstande von 3,95 m an.

Das Dach ist fur Eigenlast und eine unsymmetrische Belastung von
78 kg/m2 berechnet, auRerdem auch fur eine gleichm&RBig verteilte Be-
lastung von 147 kg/m2 Da Schneelast nicht mehr zu bertcksichtigen
war, kam zu den genannten Lasten nur noch die vorgeschriebene Be-
anspruchung infolge Winddrucks in Frage.

In der Léngsrichtung der Halle wird der Winddruck von vier Reihen

Uber dem FuBboden. Zu beiden Seiten 76-3560m Di |

sind Nebenhallen mit Spannweiten von Lamellen 'erlztgeoi?ﬁr:

23,05 m und Scheitelhohen von 1275 m . . S,f-25,vem ! g

: . . Héngeitange  Lamellen *

in etwa gleicher Bauform vorgesehen. Die

Mittelhalle ist 99 m lang, waéahrend die IwZugstange JJ

Seitenhalien nur eine Lénge von 80,78 m Zugstange VersteifungfiirdieAuRen*

haben. An den Enden der Hallen schlieBen
entsprechend der geforderten Raumgestal-
tung flache Dacher an. Mit Rucksicht auf
die Bestimmung der Halle als Versamm-
lungsraum ist im Inneren besonderer Wert
auf eine freie Sicht gelegt.

Die Lamellen —» also die Stdbe des
Netzwerks — sind bei der Mittelhalle aus
Bohlen 7,6 X 35,6 cm geschnitten, die an
der Oberseite rund gesdgt und an ihren
Enden entsprechend dem Rautenwinkel
abgeschrégt wurden. Fur die Nebenhallen
kamen entsprechend geformte Lamellen
aus 51 X 25,4 cm starken Bohlen in An-
wendung. Aus diesen zur Verfigung
stehenden Bohlenstdrken ergaben sich die
gewdhlten Spannweiten. Die einzelnen
Lamellen wurden in der bekannten Weise
an ihren Enden an dem Mittelteil der sie

» Vertf- .Die Bautechnik®

Heft 25, S. \136.

1928,

Querschnitt durch die Halle

wandu. Tragekonstrufrtion
fu r die Sitzpfatze

-36,58
L&ngsschnitt

Lamellenform

Zugstange

PunktD

Lamellenrerbindung Punkt C

diibe!

PunktA Abb.
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Abb. 3.

von Sdulen aufgenommen, die oben in den L&ngstrdgern des Daches ein-
gespannt sind. Der auf die Seitenflachen entfallende Winddruck wird von
den &uBeren Sd&ulenreihen aufgenommen, die etwa in % ihrer Hohe mit
dem Gerlst fur die seitlichen, erhdhten Sitzplatze steif verbunden sind. Das
Dach stellt einen Zweigelenkbogen mit Zugband dar. Die Spannungen wurden
nach erprobten, fur diese Art von Dé&chern gultigen Formeln ermittelt.

Fur die Aufstellung sdmtlicher Bogen wurden bewegliche Bocke ver-
wendet, die auf einen hohen, auf Schienen verschiebbaren Gerusttisch
aufgestelit wurden (Abb. 3). Diese fahrbaren Gerlste hatten eine Lé&nge
von 152 m und eine Breite von 9,1 m. lhre H6he betrug 12,75 m fir
die Mittelhalle und 10,35 m fur die seitlichen Bogendécher.

Bei Herstellung der Seitenhallen wurden die Gerlste tdglich zweimal
gerickt, so daB also am Tage 100 Ifd. m fertiggestellt waren. An diese
Arbeit schloB sich die Errichtung des Mitteldaches, wobei téglich nur
eine Gerustlange fertiggestellt werden konnte.

Die fir die Mittelhalle in Frage kommenden 2000 Lamellen haben
eine L&nge von 3,65 m. Fir jede Seitenhalle sind je 1864 Stiick Lamellen
von 2,75 m verbraucht. Die Lamellen wurden durch einen Hebebaum
hochgezogen, der bis zum Scheitel der Hallen hinaufreichte.

Von besonderer Wichtigkeit war die Einhaltung der fir die Her-
stellung gesetzten Frist. Die Vorbereitung und Ausfihrung der Holz-
arbeiten geschah in 18 Tagen, wovon auf die Aufstellung allein nur
9 Tage entfielen.

Obwohl die Anwendung eines fahrbaren Gerlistes von betrachtlicher
Hohe nicht die sparsamste Bauausfihrung fir Lamellendécher darstellt,
wurde diese Herstellungsweise doch aus Griinden der Schnelligkeit und
Sicherheit gewdhlt. Zs.

XV. Jahresbericht der Tung-chi Technischen Hochschule in
Woosung (China).) Der vorliegende Bericht der bekanntlich als ,tech-
nische Fakultdt® der Staatl. Tung-chi Universitdt von der chinesischen
Regierung unterhaltenen Hochschule umfalt die Zeit vom 1. Januar bis
31. Dezember 1927. Der Anfang des Berichtsjahres verlief sehr unruhig,
da der fruhere Machthaber der Provinzen Chekiang und Kiangsu schon
im Herbste 1926 in kriegerische Verwicklungen mit den nationalistischen
Generalen geraten war und der Endkampf um Shanghei mit den Festungs-
werken in Woosung sich im Frihjahr 1927 bis vor die Tore der Anstalt
abspielte. Der Schulbetrieb muRte wochenlang ruhen. Durch die politischen
Ereignisse wurde auch die chinesische Leitung der Anstalt in Mitleiden-
schaft gezogen, bis von der nationalistischen Regierung Tsai Y uan-Pei,
ein hervorragender Schulmann mit deutscher Universitatsbildung, zum
Unterrichtsminister ernannt wurde, der dann seinem Studienfreunde
Chang Dschung-Su die Leitung der Universitdit Ubertrug, wodurch
endlich wieder ein geordneter Geschéftsgang hergestellt wurde.

Am 30. Oktober 1927 verstarb der verdienstvolle Dekan der Technischen
Fakultdt Prof. Dr. Berrens2; sein Nachfolger wurde Prof. Dipl.-Ing.
Slotnarin. Trotz der unglnstigen Verhdltnisse, unter denen das Schul-
jahr begonnen hatte, wurden im Herbst 1927 174 Schuler (darunter
30 Schulerinnen) in die der Universitdit angegliederte Mittelschule (mit
sechsjahrigem Kursus) aufgenommen. Nach der Reifeprifung kdénnen sich
die Absolventen dieser Mittelschule zur Aufnahme in die Technische oder
Medizinische Fakultat der Universitdt melden, die ein Studium von zehn
Semestern verlangen. Die Technische Fakultdt besteht aus einer Abteilung
fur Bauingenieure und einer Abteilung fur Maschineningenieure; an diesen
bestanden am 22. September je 9 Kandidaten die AbschluBprifung.

Den von den Landesregierungen gutgeheienen friheren Beschlissen
der deutschen Technischen Hochschulen, dal den Absolventen der
Tung-chi Technischen Hochschule die Ablegung der Vorprifung an der
betreffenden deutschen Hochschule zu erlassen ist, hat sich inzwischen
Darmstadt angeschlossen. Die Vorbehalte von Stuttgart und Minchen
sind gegenstandslos geworden. Es steht hiernach gegenwdértig nur noch
die Entscheidung von Dresden aus.

Die Gesamtzahl der Studierenden beider Fakultdten, einschlieBlich
der Mittelschule und Werkmeisterschule, betrug 552. Ls.

9 Vergl. ,Die Bautechnik®” 1927, Heft 29, S. 424.
2 Ebenda, Heft 49, S. 726.
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Patentschau.
Bearbeitet von Regierungsrat Donath.

Einrichtung zum Austiefen oder Schiffbarmachen von flieRenden
Gewaéssern durch Einengung der Strémung zwischen Spulschiffen
oder dergl. (KI 84a, Nr. 440 690 vom 2. 8. 1924, von Carl Julius Baer
in St. Louis, V. St. A)) Die Einrichtung besteht aus einem Mutterschiff A
und einer Anzahl von Baggerschiffen ,, R2 die bei der Benutzung
entgegen der Strdmungsrichtung des zu bearbeitenden Flusses vor dem

Mutterschiff liegen und mit
diesem verbunden sind, um
das Wasser in eine engere

Bahn zu zwingen und
gleichzeitig das Bett mit
Kratzern innerhalb dieser

5 verengten Bahn zu bearbei-
ten. Die Baggerschiffe wer-
den wahrend der Bearbei-
tung stromaufwadrts durch
das Mutterschiff getrieben,

wobei sie ihre Lage mdglichst beibehalten. Das Mutterschiff selbst ist
mit breiten, von Hindernissen freien Docks versehen, um die Bagger-
schiffe aufzunehmen und nach der Verwendungsstelle zu fordern. Das
Mutterschiff A hat sehr geringen Tiefgang und ist mit Antriebsvorrichtungen 1
versehen, die durch Motoren angetrieben werden; zwecks Regelung des
Tiefgangs ist es mit Wasserrdumen, Ventilen und Pumpen ausgeristet;
es hat einen Vordersteven 4 und ein Heck 5 mit geneigter Oberflache 6,
die mit Gleisen oder Trdgern 7 versehen ist. Die Baggerschiffe Bu B2....
sind wesentlich kleiner als das Mutterschiff; sie sind an allen Seiten mit
Platten ausgeriistet. Zur Anderung des Tiefganges dienen Abteile, in
denen sich durch Ventile gesteuerte Kanéle befinden. An den Seiten
der Baggerschiffe sind Zugorgane befestigt, die Ansatze tragen, um die
Geschwindigkeit des Fahrzeugs zu verringern.

-0 1273 5

Soll z. B. ein Kanal eingeschnitten werden, so werden die notwen-
digen Baggerschiffe an Deck des Mutterschiffes A gebracht; die ersten
Einheiten B werden unter der Bricke 3 des Mutterschiffes hindurcli
befordert, bis eine genlgende Anzahl auf dem Vorderteil von A sich
befindet; sodann werden die restlichen Baggerschiffe so verteilt, daf
das Mutterschiff richtig belastet ist. Letzteres fahrt nun zur Arbeitstelle,
worauf die Einheiten B unter eigener Kraft auf den Gleisen 7 abwarts ins
Wasser bewegt werden; sie schliefen alsdann den herzustellenden Kanal
ein.  Nachdem das Mutterschiff und die Einheiten oberhalb des zu
bearbeitenden FluBRbettes in richtige Lage zueinander gebracht sind,
werden durch Offnen der Ventile 4 die Einheiten teilweise versenkt,
bis die Zugmittel auf dem FluBbett ruhen. Die Seitenplatten 57, 58, 59
und 60 werden in die Tiefstlage gesenkt, wobei die Platten 55 und 56
selbsttatig vorwéarts bezw. rickwérts verschoben werden. Alsdann wird
das Mutterschiff zum Sinken gebracht, und die Platten 9 und 12 werden
in Richtung der geneigten Seitenwandungen des Vorderteils nach aus-
warts geschwungen. Einheiten B und Mutterschiff werden alsdann strom-
aufwérts bewegt, wobei sie sich unter eigener Kraft entlang des FluR-
bettes verschieben. Durch die sich lUberlagernden Platten 55 und 56 wird
ein WasserabschluR gebildet, um das Wasser einwdrts gegen die mitt-
leren mit Kratzern versehenen Einheiten B, und B2 abzulenken. In-
zwischen kommen die vom Zugmittel 39 der Einheiten getragenen Kratzer
in Berohrung mit dem FluBbett und l6sen dieses. Das mit grofer Ge-
schwindigkeit zwischen Bl und R 2 hindurchflieRende Wasser reit Schlamm
usw. mit und schleudert die geldsten Teile gegen die Seiten des Vorder-
teils von A, die das geldste Erdreich unterhalb der Einheiten 8 7 ablenken.
Das Wasser stromt unterhalb dieser Einheiten nach dem Mutterschiff-Vorder-
teil und wird nach den Platten 9 und 12 geleitet, die es nebst Schlamm
usw. auBerhalb der Bahn des bereits eingeschnittenen Kanals ablenken.
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