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Abb. 2. Lageplan der Neubaustrecke.

Aue Rechte v.rbchaitcn. Qje Hindenburgbrücke über das Seltenreintal in Löbau (Sachsen).
Von Regierungsbaudirektor E ich ler, Schwarzenberg.

Die Staatsstraßen, die von Zittau und von Rum burg nach Löbau des Durchgangsverkehrs von Löbau in Richtung Zittau und Rumburg
führen, vereinigen sich an der südlichen Bebauungsgrenze von Löbau, gew esen und drängten zu einer V erlegung dieser Staatsstraßenstrecken
am sogenannten „Rundteil“, und dringen als äußere Z ittauer Straße w eiter mit Beseitigung der verlorenen Steigung zwischen Theaterplatz und Rund
in das Stadtinnere vor. Die Teilstrecke km 0,0 bis 0,5 der Staats- teil durch Überbrückung des 18 m tiefen Seltenreintales. Die Vorarbeiten
straße Löbau— Zittau 
in Stadtflur Löbau 
führt vom hoch
gelegenen Rundteil 
mit größter Steigung 
1 :12,5 in das etwa 
18 m tief einge
schnittene Selten
reintal hinab und 
w indet sich mit ge
ringster Verkehrs
breite von 5,2 m in 
der engbebauten 
O rtslage oberhalb 
der H eiligen-G eist- 
Kirche mit gleich 
ungünstigen Stei
gungen und Krüm
m ungen am stadtseitigen H ang nach dem Theaterplatz empor.

Diese Ü belstände sind bereits vor Eintritt des in den Nachkriegsjahren 
stärker einsetzenden Kraftwagenverkehrs ein starkes V erkehrshindernis

dazu sind bereits in 
den Jahren 1905 und 
1906 vom Straßen- 
und W asserbauamt 
Zittau geleistet w or
den; die Planung 
w urde im Jahre 1912 
von der Straßenbau
direktion des sächsi
schen Finanzmini
sterium s baureif be
arbeitet; die Durch
führung w urde durch 
den W eltkrieg und 
die nachfolgenden 
wirtschaftlichen Miß
verhältnisse zurück
gestellt.

Im März des Jahres 1926 nahm das Finanzm inisterium die Planung 
wieder auf, ordnete, da der im Jahre 1912 festgestellte Entwurf nicht 
mehr den neuzeitlichen Belastungsnorm en und Verkehrsverhältnissen ge-

Abb. 1. Gesamtansicht der H indenburgbrücke von W esten.
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nügte, die N eubearbeitung und Ende Mai 1926 deren Durchführung an. 
An der künstlerischen A usgestaltung der Seltenreintalbrücke (Abb. 1) hat 
die staatl. Hochbaudirektion des Finanzm inisterium s m itgewirkt; durch die 
V erwendung des Lausitzer Granites als Baustoff waren Form und Kleid 
der Brücke gegeben.

Die N eubaulinie (Abb. 2) zw eigt vom Theaterplatz Löbau in schlanker 
Kurve mit 150 m Krüm m ungshalbm esser ab, durchschneidet das östliche 
Gelände des alten Friedhofes, überquert das 18 m tiefe Seltenreintal und 
m ündet bei km 0,5 mit einem Halbm esser von 150 m in die alte Löbau- 
Z ittauer Staatsstraße w ieder ein.

Die Rumburger Staatsstraße wird mit einem K rüm m ungshalbm esser 
von nur 40 m an die südliche Brückenram pe angeschlossen; auf einen 
günstigeren Anschluß der letzteren nach den neuzeitlichen Grundsätzen für 
den Durchgangsverkehr m ußte durch die Rücksicht auf das Rundteil
restaurant, das außerdem  sieben Parteien W ohnung gibt, zurzeit verzichtet 
werden, soll jedoch in dem künftigen städtischen Bebauungsplan für das 
Rundteilgelände verankert werden.

Der Durchgangsverkehr wird vom Theaterplatz aus nach wie vor über 
den Markt, von da durch die einspurige innere Bautzener Straße in 
Richtung Bautzen w eitergeleitet werden. Die starken Verkehrshem mungen 
des Durchgangsverkehrs im Stadtinnern w erden erst beseitigt bezw. um 
gangen w erden, wenn durch V erlängerung der nördlichen Brückenstraße 
vom Theaterplatz über die Teichpromenade nach dem N eum arkt mit An
schluß an die städtische äußere Bautzener Straße eine Ableitung des 
Verkehrs aus dem Zentrum der Stadt auf den inneren Ring sicher gestellt 
sein wird. Die Planung dazu ist von der Stadt Löbau gemeinsam mit 
dem staatlichen N eubauam t Löbau aufgestellt worden und soll dem Ver
nehm en nach in den nächsten Jahren verwirklicht werden.

D ie Seltenreintalbrücke.
Das H auptbauwerk der 470 m langen N eubaustrecke (Abb. 3) ist die 

18 m über G elände hohe Seltenreintalbrücke (Abb. 4 bis 1) mit drei 
Öffnungen von 36 und zweimal 33,5 m zwischen 6 m starken G ruppen
pfeilern w eitgespannten, im Scheitel 75 cm, an den Kämpfern 1,30 m starken 
eingespannten G ew ölben; die Pfeiler und W iderlager sind in dem 
gew achsenen Granitgebirge der Talsohle und der beiderseitigen Hänge 
gegründet. Die G rundplanung sah eine Verkehrsbreite von 9 m vor, von 
denen 6 m auf die Fahrbahn, zweimal 1,5 pr auf die Fußgangbahnen ent
fallen sollten. Der in der Nachkriegszeit stärker einsetzende'D urchgangs- 
verkehr und die Vorausberechnung der in Zukunft erw arteten Verkehrs
steigerung begründete eine Erw eiterung der ursprünglich angenomm enen 
V erkehrsbreiten und Annahme der durch die deutschen Industrienormen 
gegebenen Grundmaße für Brücken erster Ordnung mit städtischem  Ver
kehr, d. h. 7,5 m Fahrbahnbreite für dreispurige Durchgangstraßen und 
zweimal 2,25 m breite Fußgangbahnen mit zusam men 12 m V erkehrsbreite.

Die Gewölbe sind aus Bruchsteinm auerwerk in Zem entm örtel 1 :3  
hergestellt. Durch Anordnung von Längs- und Q uerspandrilgew ölben sind 
Eigengewicht und Baukosten der Brücke tunlichst niedrig gehalten worden. 
Die Stirnm auern sind durch Ankereisen und Steinverzahnung mit den 
H auptgewölben verbunden. Zur Aufnahme des quer auf die Gewölbe 
bezw. Stirnm auern w irkenden Schubes der Längsspandrilgewölbe und des 
Erddruckes der H interfüllung sind rechtwinklig zur Brückenachse Be
w ehrungseisen in den Ü berbeton der Haupt- und Spargewölbe eingelegt, 
um ein Abreißen der unter den Stirnm auern liegenden Gewölbestreifen 
von dem mittleren G ew ölbebande zu verhindern. Den seitlichen Abschluß 
der Brücke bilden 9,5 m lange Flügelm auern. Die Brüstungen bestehen 
aus 0,30 m starkem, zweihäuptigem Granitm auerwerk und sind mit 0,20 m 
starken, außen 0,10 m vorstehenden, roh gerissenen G ranitplatten 
abgedeckt.

Die liegenden Flächen des Brückentroges sind durch 4 bis 5 mm 
starke Bitum enjuteplatten, die steigenden Flächen mit einer Lage Goudronit- 
pappe Nr. 45 gedichtet. D iese Isolierschicht ist mit einer Ziegelflachschicht 
und gleichstarkem  Betonestrich abgedeckt, weil erfahrungsgem äß bei der 
H interfüllung der Brücke oft Beschädigungen Vorkommen. Auf die Deck
lage der Isolierung w urde eine 0,20 m starke Drainage, bestehend aus 
einer 0,15 m starken Klarschlag- und 0,05 m starken Feinschlagschicht, 
aufgebracht; in diese w asserdurchlässige Schicht wurde ein Netz von 
Saugröhren gelegt und dessen H auptstrang nach den ln den Tiefpunkten 
liegenden, mit Entw ässerungshauben versehenen Abfallrohren geleitet, die 
durch das Gewölbe des M ittelbogens hindurch ins Freie ausgießen. An 
den W iderlagern wird das Sickerwasser durch Drainagerohre seitlich durch 
die Flügeim auern hindurch abgeführt. Die Tagewässereinläufe der mittleren 
Brückentafel sind durch Rohrstutzen an die Sickerwasserabfallrohre des 
m ittleren Bogens angeschlossen; die der seitlichen Brückenschenkel und 
W iderlager führen in die Längsschleusen der Brückenstraßen an das 
städtische Schleusennetz ab.

Die Fahrbahn ist zunächst als w assergebundene Schotterdecke her
gestellt, während die erhöhten, durch 0,30 m breite Granitborte begrenzten 
Fußw ege mit Plänerm osaikpflaster befestigt sind. Unter dem östlichen 
Fußw eg liegen acht lochige Form stücke für Postkabel; w eitere Leitungen Abb. 9.

außer dem Lichtkabel für die Brückenbeleuchtung sind nicht in die Brücke 
eingelegt.

Die statische Berechnung der Brücke b ietet nichts Besonderes. Die 
Seitengewölbe sind als einhüftige Bogen ausgebildet, um für die alte 
Staatsstraße unter dem dritten Bogen die erforderliche Durchfahrthöhe 
sicherzustellen. Die größten Spannungen wurden mit 30,79 kg/cm2 Druck 
und 2,37 kg/cm2 Zug erm ittelt.

D ie Bauausführung.
Am 20. Septem ber 1926 w urden die G ründungsarbeiten für die Pfeiler 

und W iderlager begonnen. Diese sind fest in dem gew achsenen Felsen 
der Talsohle und Hänge gegründet. Die Arbeiten am Pfeiler I an der 
M ühlenstraße gingen glatt von statten, da die feste Felssohle bereits
i. M. 4 m unter G elände und Grundwasser überhaupt nicht angetroffen 
wurde, w ährend Grund- und H angwasscr den Fortgang der Arbeiten am 
Pfeiler II an der Seltenrein sehr erschwerte. Um auch hier vor Eintritt 
des Frostes die G ründung sicher- und fertigzustellen, wurden Doppel
schichten angeordnet. Die über 10 m tiefe Baugrube an dem steilen 
Talhang m ußte gu t und stark ausgesteift w erden. In Tag- und Nacht
schichten w urde mit zwei Diaphragm apumpen das W asser aus der Bau
grube gehoben und mittels Aufzuges die eingebrochenen zähflüssigen, 
schlammigen Hangmassen gefördert. Die Baugruben der W iderlager 
wurden gleichzeitig ausgehoben und ohne Schwierigkeiten freigelegt, da 
die Felssohle teilw eise zu Tage lag. M itte Januar, bei Eintritt des ersten 
Frostes des milden W inters 1926/27, waren die Pfeiler und W iderlager 
bis zu den Kämpfern hochgeführt und anschließend das Lehrgerüst für 
den südlichen, den mittleren und schließlich für den nördlichen Brücken
bogen aufgestellt. G ünstig für die Förderung des Brückenbaues war die 
Möglichkeit, den un
m ittelbar neben der 
Baustelle gelegenen 
G ranitsteinbruch von 
Kralik auszunutzen, der 
im w esentlichen das 
Steinmaterial für das 
M auerwerk lieferte, ein 
zäher, feinkörniger G ra
nit, der bei V erw en
dung des erstklassigen 
O ppelner Zementes 
eine Steigerung der in 
den Deutschen Normen 
festgelegten Festigkei
ten gestattete. Mittels 
Schrägaufzuges wurden 
die Steinmassen aus 
dem Bruch gezogen 
und mit Druckwasser 
gereinigt. Für die Mör
tel- und Betonberei
tung waren zwei
elektrisch angetriebene Abb. 8.
Mischmaschinen auf
gestellt. Der fertige Mörtel und Beton wurde mit M uldenkippern an die 
V erwendungsstellen befördert. Zwei Aufzüge ermöglichten in V erbindung 
mit einem vier Stockwerke hohen Transportgerüst eine schnelle und 
zweckmäßige V erteilung der Baustoffe auf der Baustelle (Abb. 8).

Die Lehrgerüste sind m it einer Ü berhöhung von 5 cm im Scheitel 
aufgestellt worden. Jeder Bogen erforderte infolge der verschiedenartigen
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Geländebeschaffenheit und der Rücksichtnahme auf den Durchgangs- und 
Ortsverkehr eine andere Gerüstkonstruktion. Abb. 9 zeigt das Lehrgerüst 
des M itteibogens. Der Unterbau besteht aus 35 cm starken eisenbeschuhten 
Pfählen, die bis auf den Felsenuntergrund geschlagen wurden, zum Teil 
innerhalb der städtischen Kläranlage stehen. Den M ittelbau bilden etwa 
30 cm starke, untereinander gut verstrebte Holzstempel, die die Spindeln 
tragen, auf denen der O berbau ruht. Der O berbau ist ein Strebenwerk, 
das eine gute, klare Lastverteilung bewirkt. Biegungsbeanspruchungen 
sind verm ieden worden. Ähnlich dem M ittelbogen ist das Lehrgerüst des 
nördlichen Seitenbogens ausgebildet, während das Gerüst des südlichen 
Bogens zur Aufrechterhaltung des starken Durchgangsverkehrs auf der 
alten Staatsstraße in und von Richtung Zittau und Rumburg durch zwei 
einspurige Durchfahrten für den Fährverkehr und einen Durchgang für 
Fußgänger untertunnelt werden mußte. Die Schräglage der alten Staats
straße und der Durchfahrten hatten zur Folge, daß jeder der sieben Bogen
binder anders ausgebildet w erden mußte. Daß während der Bauzeit nicht 
ein einziger Verkehrsunfall geschah, V erkehrshem m ungen nach Möglichkeit 
verm ieden wurden, obwohl die alte Staatsstraße an dieser Stelle starkes 
Gefälle und schroffe Krümm ung besitzt, ist in der Hauptsache auf die 
zw eckmäßige Lösung zur Trennung und Durchführung des Verkehrs zu
rückzuführen.

Abb. 10. Blick auf das Lehrgerüst.

Das Lehrgerüst (Abb. 10) erforderte einen Holzaufwand von etwa 
900 m3 Holz. Jede der 180 Spindeln hatte eine Last von rd. 19 t aufzu
nehm en. Das gesam te Lehrgerüst wurde in zwei Monaten aufgestellt. 
Die Lehrbogen wurden zwischen ihren Viertelfugen 1 m hoch mit Bruch
steinen belastet.

Die Gewölbe sind in Bruchsteinmauerwerk in Zem entm örtel 1 :3  her
gestellt. Jedes Gewölbe wurde in 17 Arbeitstagen fertiggestellt, die 
durchschnittliche Arbeitsleistung an W ölbm auerwerk betrug 28 m3. Um 
durch Form änderungen und Arbeitserschütterungen des Lehrgerüstes 
Neben- und Vorspannungen im Gewölbe zu verm eiden, wurden die ein- 
häuptigen Seitengew ölbe in fünf, das M ittelgewölbe in sechs Lamellen 
aufgeteilt, die mit verzahnten W ölblücken in voller Gewölbestärke ge
trennt auf dem Lehrgerüst ruhten. Den Schluß dieser W ölblücken zeigt 
Abb. 11.

Die bei der A usrüstung vorgenom m enen M essungen mit Nivellier
instrum ent ergaben Senkungen von 1 bis 6 mm. Da die einzelnen Bogen 
bei sehr unterschiedlichen Temperaturen und W itterungsverhältnissen aus
gerüstet w urden, sind diese W erte untereinander nicht vergleichbar. 
Irgendwelche Risse, auch Haarrisse, haben sich nirgends gezeigt. Die 
einzelnen Bogen konnten nacheinander ausgerüstet werden, da die 6 m 
breiten Pfeiler als Gruppenpfeiler wirkten. Die A bsenkung der Lehrgerüst
binder geschah durch Abdrehen der Spindelreihen von den Scheiteln aus, 
fortschreitend nach den Kämpfern, die m ittleren bereits abgedrehten 
Spindelreihen im mer w ieder m itnehm end, nach bekanntem  Schema.

Nach dem Ausriisten der Brückengewölbe wurden die Stirnmauern 
bis zur Brüstungsunterkante hochgeführt und die Rückenflächen der Ge
wölbe, der Stirnm auern und des O berbetons mit Zem entm örtel 1 :4  ver
putzt, g latt verrieben und der Brückentrog in der bereits geschilderten 
Welse sorgfältig gedichtet und entwässert.

Die in und über den Pfeilern angeordneten Hohlräum e sind in ihren 
A bmessungen aus dem beigefügten Brückenlängsschnitt ersichtlich, ln den 
tiefsten Punkten der Pfeileraussparungen sind Entwässerungsrohre ein
geleg t, die sich sam melndes Schwitzwasser nach dem Seltenreinbach 
ableiten. Die Sparräume sind von der Fahrbahn aus durch Einsteigschächte 
begehbar.

Die Gewölbe wurden auf Schalung gearbeitet, die Leibungsflächen 
nach Ausrüstung entgratet und mit Zementmilch zweimal geschlämmt. 
Auf Stocken der Leibungsflächen mit Druckluitstockhämmern wurde aus

Ersparnisgründen verzichtet, da die im M ischungsverhältnis 1: 3 mit dem 
vorzüglichen Groschwitzer Zem ent hergestellte Putzschicht außerordentlich 
fest und hart war.

Der Charakter der Ansichtflächen wurde durch die Eigenschaften 
des verw endeten Granitgesteins bedingt. Pfeiler, W iderlager und G e
wölbeansichten sind in Quadermauerwerk, Brüstungen und Stirnmauern 
in Polygonalverband ausgeführt. Die Fugen sind 3 cm breit verschweißt.

W ährend der gesam ten Bauzeit ist keinerlei Unfall eingetreten, eine 
Folge der guten und straffen Organisation auf der Baustelle.

Bei Durchführung der Bauarbeiten für die gesam te V erlegungsstrecke 
sind zusammen rd. 6000 m 3 Fels- und Erdmassen bew egt, 7100 m3 Bruch
stein- und Betonmauerwerk geleistet w orden; für Lehr- und Transport
gerüste sind rd. 1000 m3 Holz notwendig gewesen. Für die Durchführung 
der am 1. August 1926 vom Finanzm inisterium angeordneten Bauarbeiten 
war eine Bauzeit von 1V2 0>s 2 Jahren vorgesehen; die wirkliche Bauzeit 
betrug nur 11 Monate mit 34 500 Tagewerken, von denen 32 000 von 
vom A rbeitsnachweis Löbau überw iesenen Erwerbslosen geleistet worden

Abb. 11.

sind. An 308 Arbeitstagen haben 124 Mann täglich Beschäftigung gefunden. 
Die günstige W itterung der W interm onate 1926/27 gestatte te  eine nur in 
den W eihnachtswochen auf 14 Tage unterbrochene stetige Förderung des 
Baues, damit eine wesentliche Entlastung des Löbauer Arbeitsnachweises, 
den täglichen Einsatz von bis 230 Erwerbslosen, die gerade in den W inter
monaten, wo für gewöhnlich Bauarbeiten ruhen, voll beschäftigt werden 
konnten. Der Arbeitsnachweis Löbau hat mit Ausnahme der Poliere und 
Vorarbeiter säm tliche Bauhilfskräfte, Maurer, Zim merer und Bauarbeiter 
gestellt. Die Leistungen der Erwerbslosen waren befriedigend.

Die reinen Baukosten für die gesam te V erlegungsstrecke, ohne Grund
erwerb, betragen 480000 R.-M., davon gehen 308 000 R.-M. zu Lasten 
von Kap. 58 des sächsischen H aushaltplanes; 62000 R.-M. hatten Stadt und 
Bezirk Löbau zu tragen, 110000 R.-M. wurden, da die Bauarbeiten zur 
Linderung der A rbeitsnot des Löbauer Stadt- und Landbezirkes vom 
Landesamt für Arbeitsverm ittlung als Notstandsarbeit anerkannt wurden, 
aus der produktiven Erwerbslosenfürsorge beigetragen.

Die Kosten des Landerwerbs und der Ablösung der durch die Ver
legung der Staatsstraße Löbau—Zittau zwischen Theaterplatz und Rundteil 
entstandenen N ebenschäden sind mit 85 000 R.-M. beziffert und werden 
von der S tadtgem einde Löbau getragen.

Die Bauarbeiten für die V erlegung der Staatsstraße Löbau—Zittau 
einschl. Seltenreintalbrücke w urden zunächst auf der Grundlage der 1912 
aufgestellten P lanung öffentlich ausgeschrieben. Da die öffentliche Aus
schreibung kein befriedigendes Ergebnis hatte, wurde nach N eubearbeitung 
der Planung durch das am 1. August 1926 einsetzende staatliche N eubau
am t ein beschränkter W ettbew erb unter im Brückenbau erfahrenen säch
sischen Fachfirmen angeordnet, von denen die Beton- und M onierbau 
A.-G., Dresden, den Zuschlag erhielt. Die Baufirma hat die von ihr 
übernom m enen vertraglichen Bauleistungen zur vollen Zufriedenheit der 
staatlichen Bauleitung ausgeführt und durch sach- und fachgemäße Durch
führung des im Einvernehmen mit der Bauleitung festgesetzten kurz
fristigen Bauprogramms an der Förderung der Bauarbeiten wesentlichen 
Anteil.

Am 10. O ktober 1927 w urde die N eubaustrecke einschließlich Selten
reintalbrücke durch Herrn Finanzm inister W e b e r  im Beisein von Ver
tretern von Staat und Stadt dem V erkehr übergeben. Die Seltenreintal
brücke erhielt den Namen unseres derzeitigen, hochverehrten Herrn 
Reichspräsidenten H in d e n b u rg .



F a c h s c h r i f t  für das g e s a m t e  B a u in g e n ie u r w e se n . 639

Alle Rechte Vorbehalten.

N eues Verfahren der W asserhaltung, insbesondere bei Kanalisationsarbeiten.
Von Regierungsbaum eister a. D. A lex an d er R am shorn .

(M itteilungen aus dem Arbeitsgebiet der Emschergenossenschaft.)
Die H auptaufgabe des Bauingenieurs bei H erstellung von tieferen 

Baugruben ist in den meisten Fällen die Beseitigung des W asserandranges, 
um die beabsichtigten Baumaßnahmen, wie z .B . Einbringen von Funda
menten, V erlegung von Kanalisationsleitungen usw., auszuführen. -

Zweierlei Arbeitsweisen werden hierfür hauptsächlich angewandt, 
nämlich die Einfassung der Baugrube durch Spundwände oder die G rund
wasserabsenkung; Beide Arbeitsweisen sind bekannt und in ihrer 
Art zu hoher V ollendung gediehen. Der Ingenieur wird sie bei 
passenden V erhältnissen nicht missen können; jedoch bringt ihre 
Anwendung eine erhebliche Steigerung der Kosten mit sich.
Diese sind prozentual um. so größer, je  kleiner die auszuführende 
eigentliche Arbeit ist.

Die Aufgaben der Em schergenossenschaft1) umfassen in  der 
Hauptsache die Regelung der Vorflut und Klärung der Abwässer 
im Einzugsgebiete der- Emscher. Die erste dieser beiden Auf
gaben bedingt ein m éist • tiefes Einschneiden der Vorfluter - ins 
Gelände. Der Untergrund besteht fast überall aus feinem, teil
w eise 'tonigehi Quell- öder Fließsand; dieser beginnt unter dem 
Drucke des Grundwassers, das in etwa 1 bis 1,5 m Tiefe ansteht, 
zu fließen und zu treiben. In der Nähe des Rheines sind G rund
wasserstand und -andrang von dessen W asserstand abhängig; der 
Grundwasserandrang kann nach längeren Hochwasserperioden des 
Rheines außerordentlich stark sein.

Um das Grundwasser beim Bau der neuen Vorfluter oder bei 
H erstellung von Baugruben zur V erlegung von Kanälen fernzuhalten, 
wurden bei den ersten Ausführungen der Emschergenossenschaft 
— wie überall üblich — Spundw ände geram m t, sowohl aus Holz 
als auch stellenweise aus W ellblech oder Eisen, oder es wurde 
gelegentlich auch eine G rundw asserabsenkung ausgeführt. Hierbei 
ergaben sich bei den oft gedrängten örtlichen Verhältnissen —  
enge Straßen mit starkem  Verkehr, U nterführungen unter Eisen
bahnen usw. — mancherlei Schwierigkeiten. Durch Spundwände 
hielt man zwar das W asser von den Seiten fern, minderte aber 
nicht den Auftrieb von unten. Die Pumpen förderten infolge 
quellenden U ntergrundes stark sandhaltiges Wasser, und manche Bau
grube kam zum Einsturz, weil durch Beseitigung der beim Aushub 
im m er w ieder hochquellenden Bodenmassen seitliche Hohlräum e ent
standen waren. Diese Schwierigkeiten und die dam it verbundenen hohen 
Kosten führten zur Konstruktion eines Herrn S ta s c h e n ,  Ingenieur der 
Emschergenossenschaft, durch D.R.G .M . geschützten „Sicherhcitspumpen-

abgeschlossen. Der Zwischenraum zwischen den beiden Filterrohren wird 
mit Filterkies von entsprechender Körnung ausgefüllt.

In dieser Form stellt der Sicherheitspumpensumpf also einen leicht 
beweglichen Filter mit neuartigem Bodenverschluß dar. N euartig ist ferner 
das .Verfahren des Absenkens. Bisher mußte man zur H erstellung eines 
Filters ein Futterrohr heruntertreiben, sodann Kies und Filterrohr einbringen

Gelände Gelände

im  Trockenen 
gusabebender Boden Grundtvosserstond

! ! im  Trocknen I
j | ousiubebender Boden ¡

iG rundr/osscr vorder Absenkung

Yerschbißkop!mit K/uoor ■■

Abb. 3.

I
j

Bougrybensoh¡e_ _  j

'  Sicherheilspumpensumpf 
noch der ersten [inspätong

Gelände

des

Längenschnitt Abb. 2. Sicherheitspum pen
sumpf mit Spülstange.

sum pfes“ ; im folgenden soll seine Bauart und Anwendung kurz be
schrieben werden.

Der Sicherheitspum pensum pf besteht, wie Abb. 1 und 2 zeigen, aus 
zwei ineinanderstehenden, fest m iteinander verbundenen Filterrohren; am 
unteren Ende ist ein kegelförmiger Kopf, gleichfalls aus Filterblech, an
geschweißt. In diesem Kopf befindet sich ein Verschlußstück aus H art
holz mit einer zentrischen Öffnung. Diese Öffnung wird durch eine 
mittels Federdruckes angepreßte Klappe gegen Eindringen von Fließsand

9  Vergl. .25 Jahre Emschergenossenschaft“ 
der Emschergenossenschaft.

erschienen im Selbstverlag

Schematische D arstellung eines Arbeitsvorganges zur Trockenlegung 
einer Baugrube.

und schließlich das Futterrohr ziehen; dies erforderte erheblichen Zeit
aufwand. Um den „Sicherheitspum pensum pf“ in den Boden einzubringen, 
bedient man sich des S p ü l V e r f a h re n s  in folgender W eise: Ein eisernes 
Spülrohr (vergl. Abb. 1 u. 2) wird von oben her durch die Öffnung im 
Verschlußstück geführt, bis es um ein gew isses Maß aus dem Filterkopf 
heraussteht, die Verschlußklappe öffnet sich hierbei unter dem Druck des 
Spiilrohrs nach außen. Nun wird durch das Spülrohr Druckwasser geleitet, 
das entw eder mittels Feuerwehrschlauches vom H ydranten oder von einer 
kleinen, fahrbaren Druckpumpe, die wohl jeder U nternehm er besitzt, ent
nommen w ird; der Sicherheitspumpensumpf versinkt dann in kurzer Zelt 
— bei V erw endung von Hydrantendruck und gleichm äßiger Bodenschichtung 
in etwa zwei M inuten —  in den Boden. Der Spülstrom treibt hierbei 
den durch den Sicherheitspumpensumpf verdrängten Boden an dessen 
Umfang zur Oberfläche, wo er sich ablagert; seitliche Ausspülungen treten 
niem als ein. Ist der Sicherheitspum pensum pf bis auf den W asserspiegel 
der Baugrube abgesenkt, so wird das Spülrohr herausgezogen, wobei sich 
die Verschlußklappe durch Federdruck sofort schließt; ein Eindringen des 
Fließsandes von unten her wird daher verhindert. Man hat also durch 
dieses Verfahren in einer nicht zu unterbietenden Zeitspanne einen tiefen 
Pumpensumpf heruntergebracht, der die Gewähr bietet, stets frei von 
nachtreibendem Fließsand zu sein und außerdem auf eine entsprechende 
Strecke als Filter w asserabsaugend zu wirken.

Dieses Verfahren hat in seiner Auswirkung nach vielen Seiten hin 
V orteile; im folgenden sind sie kurz zusam m engestellt. An erster Stelle 
steht hierbei die S c h n e l l ig k e i t ;  in kurzer Zeit steht ein einwandfreier 
Pumpensumpf zur Verfügung, der sofort gebrauchsfähig ist . und keiner 
U nterhaltung bedarf; dies ist besonders wichtig bei solchen Bauaus
führungen, bei denen die Baugrube nur kurze Zeit offen liegen darf, 
z. B. bei Straßenkanälen. Sodann ist die B e w e g l ic h k e i t  des Ver
fahrens hervorzuheben; der Ein- und Ausbau kann an jeder Stelle der 
Baugrube ungehindert durch Verbau, andere A rbeitsvorgänge usw. aus
geführt werden. Wichtig ist ferner die f i l t e r n d e  W irk u n g  d e s  S i c h e r 
h e i t s p u m p e n s u m p f e s ;  das Baugrubenw asser wird stets vollkommen 
klar herausgepum pt. Die Pum pen versanden und verschleißen nicht, 
außerdem wird die Vorflut durch den Pum penabfluß nicht verunreinigt. 
Besonderen Vorteil b ietet die G ewähr —  und dies ist besonders bei Aus
führung von K analisationsbaugruben wichtig —, daß s e i t l i c h  d e r  B a u 
g r u b e  k e in e  S a c k u n g e n  u n d  R is s e  a u f t r e t e n ,  da durch die Filter
wirkung der feine Sand von den Pum pen ferngehalten und dem U nter
grund nicht entzogen wird. Die K o s te n  d e s  V e r f a h r e n s  s in d  s e h r  
g e r in g . Die Sicherheitspum pensüm pfe bedürfen kaum der U nterhaltung; 
der Filterkies kann stets w ieder verw endet werden.
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a lle  Bachsohle

olle Durchlaßsohle
2m Vertiefung

neue Bachsohle / '  
erste Wasserhaltung

Abb. 6. Sicherheitspumpensumpf Abb. 7. Sicherheitspumpensumpf Abb. 8. Sicherheitspumpensumpf
kurz vor dem Einspülen. eingespült. mit angeschlossener W asserhaltung.

Für die hiesigen Verhältnisse haben sich Längen von 2 bis 3 tn be
währt; der äußere Durchmesser ist zu 45 bis 50 cm und der innere Durch
messer zu 25 bis 35 cm gewählt.

Besonders günstig und wirtschaftlich gestaltet sich das soeben be
schriebene Verfahren bei H erstellung von Baugruben für die V erlegung

von Kanälen bei starkem W asserandrang und Fließauftrieb. Im folgenden 
wird ein derartiger Arbeitsvorgang an schem atischen Zeichnungen und 
einigen Bildern erläutert.

Es soll j.. B. eine Baugrube von rd. 3 m Tiefe für das Verlegen eines 
Kanalisationsrohres ausgehoben werden. Der Fließsand möge in etwa
1,5 m Tiefe anstehen. Bis zur Tiefe des Grundwasserstandes kann der 
Boden ungehindert ausgehoben und die Baugrube verbaut w erden. An 
geeigneter Stelle —  entw eder seitlich in einer Aussparung für einen zu
künftigen Schacht oder auch in der Achse der Baugrube —  wird nach 
dem beschriebenen Verfahren ein Sicherheitspumpensumpf so tief ein- 
gespiilt, daß seine O berkante mit dem G rundwasserstand abschließt. 
Durch Abpumpen des Wassers aus dem Sicherheitspumpensumpf sinkt

Abb. 10. Ausmündung des vertieften Durchlasses 
mit zwei Sicherheitspumpensümpfen.

der Grundwasserstand in dessen unm ittelbarer Nähe sehr schnell, so daß 
der Boden ringsherum etwa nach Abb. 3 ausgehoben werden kann. Um 
nun die absaugende W irkung des Sicherheitspum pensum pfes noch zu ver
größern, wird er durch aberm aliges Einführen des Spüirohres tiefer g e 
spült, etwa wie Abb. 4 zeigt. Durch w eiteres tieferes Abpumpen wird 

die Baugrube auf größere Strecken hin trocken
gelegt, so daß die ersten Rohre verlegt werden 
können. Der soeben beschriebene Arbeitsvorgang 
spielt sich je nach W asserandrang und bei ein
gearbeiteten Leuten innerhalb 2 bis 3 Stunden ab. 
Es empfiehlt sich in jedem  Falle, unter den 
Rohren eine Sohlenentw ässerung, aus 1 bis 2 Drain
rohren in grober Asche oder sonstigem F ilter
material verlegt, anzuordnen. Eine w eitere Fun
dierung der Rohre erübrigt sich unter normalen 
V erhältnissen; der trockengelegte Fließsand ist ein 
ausgezeichneter Baugrund. Durch die Verlegung 
einer S o h le n d r a in a g e  ist man in der Lage, den 
W irkungskreis des Sicherheitspumpensumpfes er
heblich zu vergrößern, da sie auf w eitere Ent

fernung vom Sicherheitspumpensumpf das aus dem U ntergrund und von 
den Seiten her drängende W asser aufnimmt und abführt. W ährend nun — 
ausgehend vom Sicherheitspumpensumpf a — die Rohre verlegt werden, 
wird w eiter voraus ein zw eiter Sicherheitspumpensumpf b eingespült und 
durch einen H eber —  es genügt ein 1- bis 2 zölliger Gummischlauch — 
mit dem ersten verbunden (Abb. 5). Die dort aufgestellte Pum pe fördert 
dann das W asser aus b e id e n  Sicherheitspum pensüm pfen; dadurch wird 
eine w eitere Strecke für die V erlegung der Rohre wasserfrei. Ist diese 
bis zum Sicherheitspumpensumpf b gediehen, wird er tiefer gespült, der 
Sicherheitspumpensumpf a herausgezogen und w eiter voraus w ieder ein
gesetzt und durch H eber mit dem nunm ehr tiefgespülten Sicherheits
pumpensumpf b verbunden. Dieser Arbeitsvorgang w iederholt sich dann 
bis zum Schluß der Arbeit. Die Entfernung der Sicherheitspumpensümpfe 
richtet sich nach dem W asserandrang und der Bodenbeschaffenheit. Es 
sei hierbei erwähnt, daß die Sicherheitspumpensümpfe ohne Schwierigkeit 
durch Lehm- und Tonschichten gespült werden können, falls darunter
liegende Fließsandschichten zu entwässern sind. Das Einspülen und 
Herausziehen geschieht ohne Unterbrechung und Behinderung der Rohr
verlegungsarbeiten. Zur W asserhaltung werden mit Vorteil maschinell 
betriebene, fahrbare Diaphragm apumpen verw endet, deren Leistung dem 
W asserzufluß gu t angepaßt werden kann und die gegen M itsaugen von 
Luft ziemlich unempfindlich sind. Bei diesen Pum pen erübrigt sich auch 
jeder Saugkorb und das schwere, lästige Rückschlagventil.

Abb. 6 zeigt einen Sicherheitspum pensum pf kurz vor dem Einspülen; 
das Spülrohr mit Schlauchanschiuß ist gu t sichtbar. Auf Abb. 7 ist der 
bis auf den Grundwasserstand abgesenkte S icherheitspum pensum pf. zu 
sehen, und auf Abb. 8 ist die W asserhaltung bereits in Tätigkeit.

Abb. 9 und 10 zeigen in Zeichnung und Bild die schwierige V er
tiefung eines Bachdurchlasses von rd. 30 m Länge unter einer Eisenbahn. 
Die Sohle und die W iderlager w urden um 2,20 m vertieft. Da der ge
sam te Zugverkehr w ährend der Arbeit über die Baustelle ging, durfte 
nicht die geringste Senkung auftreten. Dies ist durch den Einbau der 
Sicherheitspumpensümpfe durchaus gelungen. Abb. 10 zeigt zwei neben
einander heruntergespülte Sicherheitspum pensüm pfe an der Ausmündung

dicnerneiTspumpensumpte
nach dem Tieferspülen Abb. 9. Vertiefung eines Durchlasses.
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des Bauwerks. Das Maß der ausgeführten Vertiefung und das neue U nter
fangungsmauerwerk ist deutlich zu sehen. Der Bachlauf wurde während 
der Bauzeit in einem eisernen Rohr durch den Durchlaß geführt.

Die folgende Berechnung soll zeigen, daß dem Verfahren durch Fort
fall der Spundwände auch wirtschaftliche Bedeutung beikom mt. Den 
Preisen sind die Verhältnisse des rheinisch-westfälischen Industriebezirks 
zugrunde gelegt.

K o sten an sch lag
für die V erlegung eines Kanals 50/75 cm in 3,50 m Tiefe bei einem G rund

wasserstande von 1,50 m über Sohle.

A. A u s f ü h r u n g  m it S p u n d w ä n d e n .
4.2 m3 Bodenmassen ausheben, w ieder einfüllen und den Rest

abfahren, einschl. Verbau der Baugrube, je m3 3,50 . 14,70 R.-M.
1.2 m2 Chaussierung auibrechen und w ieder hersteilen, je

m2 6,— .................................................................................   . 7,20 .
1.0 m Drainrohre von 12,5 cm 1. W. in einer 20 cm starken

Sickerschicht zu verlegen einschl. Lieferung, je  m . . 3,60 „
1.0 m Rohr von 50/75 cm Q uerschnitt zu liefern und zu verlegen 15,50 „
5.0 m2 Spundwände 6 cm stark zu liefern und einzurammen,

je m2 10,— ....................................................................... .....  50,—
für 1 lfd. m zusam men 91,—  R.-M.

B. A u s f ü h r u n g  u n te r  V e rw e n d u n g  e in e r  G r u n d w a s s e r 
a b s e n k u n g s a n la g e  ü b l i c h e r  B a u a r t .

a) Kosten des K an a ls ...................................................................... 41,— R.-M.
b) Einrichtung und Betrieb einer G rundwasserabsenkung etwa 40,—  „

für 1 lfd. m zusammen 81,—  R.-M.

C. A u s f ü h r u n g  o h n e  S p u n d w ä n d e  u n te r  V e rw e n d u n g  v o n  
S lc h e r h e i t s  p u m p e  n sü m p fe n .

a) Kosten des K a n a ls ......................................................................41,— R.-M.
b) Kosten der M ehrwasserhaltung einschl. Vorhalten der Ge

räte, je m rd ................................................................................... .....  14,—
für 1 lfd. m zusammen 55,— R.-M.

Der unter Benutzung der Sicherheitspumpensümpfe hergestellte Kanal 
kostet demnach nur 60 %  bezw. 68 °/o der Kosten, die für den gleichen 
Kanal unter V erwendung von Spundw änden bezw. Einbau und Betrieb 
einer G rundwasserabsenkung üblicher Bauart aufzuwenden gew esen wären. 
Zu ungunsten des Anschlags C ist hier unberücksichtigt gelassen, daß 
bei der Ausführung gem äß Anlage A ebenfalls eine W asserhaltung nötig 
ist und in vielen Fällen infolge des weichen U ntergrundes eine Stein
oder Betonschüttung ausgeführt werden muß.

Alle Rechte Vorbehalten.

Über Maßnahmen zur H erabsetzung und A usschaltung der Schw indspannungen  
bei Bauwerken aus Beton und Eisenbeton.

Von 2)r.=3ng. K. S ch aech te rle , Stuttgart.
(Schluß aus Heft 40.)

Ü ber die technisch-konstruktive A usbildung der G elenke nur ein 
paar Worte. Die einfachste Form der vorübergehend wirksamen G elenke 
für kleine Bauwerke besteht in keilförmigen Aussparungen im Scheitel 
und bei den Kämpfern, wodurch die Eigengewichtsstützlinie in den Kern 
verlegt wird (Abb. 21).

lenk nicht durchlaufen, sondern müssen getrennt werden. Die Eiseneinlagen 
sind erst vor dem Schließen der G elenkiücken zu verbinden. Schlaffe 
Eiseneinlagen werden am einfachsten mit einem Spannschloß verbunden 
oder zusam mengeschweißt. Profileisen von M elanbogen werden unm ittel
bar vor dem G ewölbeschluß vernietet oder verschraubt.

Abb. 21. Abb. 22.

Für kleine und m ittlere Bauwerke kommen Bleiplatten in Betracht 
(Abb. 22).

Für mittlere und größere Gewölbe sind G elenke aus Stahlschienen 
(Kranbahnschienen nach Abb. 23) zweckmäßig, die den G elenkdruck un
mittelbar oder durch Elsenkasten auf den Beton übertragen.

Abb. 26a.

Bei w eitgespannten Gewölben sind die üblichen Wälz- und Bolzen
gelenke, jedoch mit kleineren Abmessungen als bei Dreigelenkbogen wegen 
der geringen Kräfte und der kurzen Dauer ihrer W irksamkeit zu ver
w enden (Abb. 24 u. 25).

W enn trotz des Einbaues vorübergehend wirksamer G elenke eine 
Bewehrung des Gewölbes notwendig ist oder aus allgemeinen Sicher
heitsgründen gew ählt 
wird, muß Sorge dafür 
getragen w erden , daß 
die Eisen durch die 
Scheitelsenkung beim 
A usrüsten und bei w ei
terem Schwinden des 
Betons nicht gedrückt 
oder gezogen werden 
und damit der W irkung 
der G elenke entgegen
arbeiten. Die Eisen dür
fen also über dem Ge- Abb. 24.

Abb. 26 d.

Zur Vornahme dieser Arbeiten müssen genügend große Aussparungen 
vorgesehen werden. Nach der V erbindung der Eisen werden die Aus
sparungen an G ewölben mit Beton ausgefüllt.

Abb. 26 c.
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Zum Vergleich geben wir noch eine G egenüberstellung der eisen
bew ehrten Betongewölbe mit Gewölben aus Quader- oder Bruchstein
mauerwerk gleicher Spannweite und gleicher Pfeilhöhe (Abb. 26a bis d). 
Die Abmessungen der gem auerten Steingewölbe sind für die gleiche Ver
kehrsbelastung und die gleichen äußeren Tem peraturunterschiede wie bei 
den bew ehrten Betongewölben errechnet worden. Für die Querschnitts
bem essung waren in allen Fällen die Zugspannungen maßgebend. Die 
Berechnung wurde nach der Elastizitätstheorie für E  =  80 000 kg/cm-,

oc —  ^  , ¿ = ± 1 0 ° ,  Eoct =  6,4 durchgeführt.

Wegen des niedrigen Elastizitätsmoduls des M auerwerkes, der 
kleineren W ärm edehnungszahl, des geringeren W ärm eleitungsvermögens 
und des Wegfalls der Schwindeinflüsse ergeben sich w esentlich günstigere 
Spannungsverhältnisse als bei Beton- und Eisenbetongewölben. Die 
Spannungen infolge Temperaturabfalls und Schwinden sind im eingespannten 
Betongewölbe m indestens 8 mal größer als bei dem gleichen Gewölbe 
aus M auerwerk. In Abb. 27a bis g  sind zum Vergleich einige neuere 
Ausführungsbeispiele von gew ölbten Steinbrücken unter Hauptbahn
gleisen der Schweizerischen Bundesbahnen w iedergegeben.4) Abb. 27g.

Man erkennt, daß die Eigenschaften des Baustoffes einen w esentlichen 
Einfluß auf die Form gebung des Gewölbes haben. Die Steingewölbe 
sind ungleich dicker als die Eisenbetongew ölbc. Bei diesen sind mög
lichst schlanke Form und möglichst geringe Scheiteldicke anzustreben. 
Die untenstehende Tabelle gibt den M assenvergleich der untersuchten 
Stein- und Eisenbetongewölbe.

Die Kosten eines Steinquadergew ölbes betragen unter der Annahme 
eines Einheitspreises von 150 bis 200 R.-M. für I m3 Q uaderm auerwerk 

gegenüber 60 bis 90 R.-M. für 1 m3 Eisenbeton ein 
mehrfaches der Kosten eines Eisenbetongewölbes

 s s s r r r r r  W' gleicher Tragfähigkeit. Die Lehrgerüstkosten sind
bei den gem auerten Gewölben trotz der größeren 
Massen durch die Ausführungsmöglichkeit in Ringen

   zwar etwas billiger als bei Eisenbetongew ölben,
 = 1̂ trotzdem bleiben ganz erhebliche Ersparnisse zu

gunsten des Eisenbetons.
Hieraus erklärt sich ohne viele Worte die 

Erscheinung, daß die E isenbetongew ölbe die Stein
gew ölbe m ehr und m ehr verdrängt haben.

Bisher haben wir. M aßnahmen behandelt, die eine H erabsetzung der 
Schwindspannungen in Beton- und Eisenbetongew ölben ermöglichen. Man 
kann aber noch w eiter gehen und versuchen, das Schwinden des Betons 
zur Erzielung einer günstigen Spannungsverteilung nutzbar zu machen.

Wir betrachten ein Gewöibestück (Abb. 28), das einseitig durch Eisen 
stark bew ehrt ist. Der unbew ehrte Teil des Gewölbestücks schw indet 
stärker als der bew ehrte Teil, das Schwindmaß des Betons kann je  nach 
Art und Grad der Bewehrung auf die Hälfte und noch w eniger ver
mindert werden. Durch das verschiedene Schwinden in dem oberen und 
unteren Gewölbeteil tritt also neben der achsialen Verkürzung des G ewölbe
stücks eine gegenseitige V erdrehung der Endquerschnitte ein. Es gilt 
nun, diese V erdrehung so auszunutzen, daß eine möglichst günstige 
Spannungsverteilung im Gewölbe erzielt wird. W erden z. B. die Einlagen 
im Scheitel im unteren Teil, an den Kämpfern im oberen Teil angeordnet,

M eßgehalte m:

S llrnm aucrn  
bezw . au f

ge löstes  
T ragw erk
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solen
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gesam t
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4) Die Brückenbauten der Schweizerischen Bundesbahnen in den d) Eisenbeton . 2289 1403 — 83 50 3825
Jahren 1901 bis 1926. Von Ing. A. B ü h le r ,  Sektionschef bei der /  3017 1 /  3601 . - n
Generaldirektion der S. B. B„ Zürich, Septem ber 1926. M auerwerk . ^  4 4 4 /  \  1153/ 14 j 83 50 bözj
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so treten beim Schwinden Verdrehungen auf, die den bei Verkürzung der 
Bogenachse und Scheitelsenkung auftretenden V erdrehungen entgegen
gesetzt sind. Es ist also möglich, durch eine entsprechende Verteilung 
der Einlagen die Randspannungen im Scheitel und im Kämpfer günstig  
zu beeinflussen, oder was das gleiche ist, die Stützlinien im Scheitel 
nach unten und im Kämpfer nach oben zu verlegen.

Zur Berechnung der durch das ungleichmäßige Schwinden im Gewölbe 
auftretenden Spannungen gehen wir von der in Abb. 30 dargestellten 
Form änderung eines G ew ölbeelem entes aus.

Die Gleichungen 
1 1  1 1

JM x d s
! : J

l'N x d s  cos if
y + J

[ /VI d s
J  - f o — x + J
O

E F

’ N x d s  sin i

110 d s  cos ip — <x I J  t  • - y  —  0,

E F

. rfS-  =  0

— oc f t 0 d s  sin f  +  « f  j  t d s
Ti

x  =  0.

liefern für

und

M x  =  M ■ H y +  V x ,  
Ar,. cos </■ s s  / / ,

P ~  0
x

N x  sin <

/ d s
E J

0, r  d s
I T T

= o , / Ids
7

x  y =  0,

für ein sym m etrisches Gewölbe die Werte
i i

H--

V = 0 ,

M  —  —

7
Lo

T>
i

J E

t0 d x  + 5jt d s
h

d s
+m

d s
h

7■ d s
T

Schnitt
Eigen- 

| gewicht 
kg/cm2

Verkehrslast: 
Dampfwalze 

16 t, 
M enschengedr. 

0,45 t/m 2 T
em

pe
ra

tu
r

än
de

ru
ng

en
 

i 
± 

15
° 

C 
1

Sc
hw

in
de

n 
(— 

15
° 

C
)

G renzwerte
der

Randspannungen

Scheitel (<fo
\«ii

+  11,70 
+  6,42

+  5,27 
+  1,89

- 0 , 8 6  
— 3,72

db 10,00 
±  12,10

+  10,00 
— 12,10

+  36,97 
+  20,41

+  10,84 
—  21,50

Kämpfer jdo
\<r«

+  6,67 
+  12,10

+  3,54 
+  2,56

— 1,79
— 2,89

=F 11,30 
10,90

— 11,30 
+  10,90

+  21,60 
+  36,46

—  17,63 
+  9,21

, Im Scheitel treten Zugspan
nungen an der unteren Leibung, 
in den Kämpfern an den oberen 
Leibungen auf. Zur V erhütung 
von Zugrissen sind beim Scheitel 
unten und bei den Kämpfern 
oben Eisen einzulegen. Durch 
die einseitige Bewehrung ent
sprechend Abb. 32 werden infolge 

des ungleichen Schwindens des Betons an der oberen und unteren 
Leibung Zusatzspannungen hervorgerufen, die denen durch Verkürzung 
der G ewölbeachse entgegengesetzt sind. Für ein J t  =  5° ergibt sich:

Abb. 32.

s h s
h J t

~-“ 4 y J t - y - T

2,0 0,86 2,325 +  5 +  11,62 +  1,35 +  15,69
2,04 0,96 2,125 +  5 +  10,62 +  1,12 +  11,90
2,10 1,06 1,981 +  5 +  9,90 +  0,65 +  6,44
2,25 1,21 1,859 — 5 — 9,29 —  0,16 +  1,51
2,50 1,37 1,824 — 5 —  9,11 — 1,43 +  13,02
3,00 1,53 1,960 — 5 — 9,80 — 3,28 +  32,14
3,20 1,71 1,871 — 5 — 9,35 — 5,68 +  53,14

H -
E  a E  J  t  • y  • 

E x l ' J t
Al -

s
h

, s 
' F  

s  
' h

21-133 ,81 -2 
2 -126,663 =  +  22,19 t,

21 -(— 5,40)
s_
J

32,83 +  3,45 tm,

und damit

Scheitel
\ M k =  

“  <  =

Kämpfer

Scheitel

Kämpfer

+  3,45 -2 2 ,1 9 - 1 ,5 0 3  =  — 29,9 tm, 

+  3 ,4 5 -2 2 ,1 9 -1 ,2 3 7  =  — 24,0 „ 

+  3,45 +  22,19 - 6,905 =  +  156,7 „

|  M k" =  +  3,45 +  22,19 ■ 7,155 =  +  162,2 »

2 400000 
426 700 

_2 990 000 
~ 426 700 

16 220 000 
2 160 000 

15 670 000

+

2 160 000

=  — 5,6 kg/cm- 

- =  +  7,0 „

=  +  7,50 „

=  —  7,25 ,

womit die Randspannungen in bekannter W eise zu berechnen sind.

In gleicher W eise können näherungsweise die Randspannungen be
rechnet werden, wenn statt der Eiseneinlagen die Querschnitte aus Steinen 
und Beton zusam m engesetzt werden (Abb. 31). Dabei ist das Schwind

maß auf der Betonseite mit dem vollen Wert (z. B. j q ^ J  und auf der 
Q uaderseite mit Null einzusetzen.

Die Spannungsverteilung kann um so günstiger beeinflußt werden, je 
größer die Spannw eite ist. Bei w eitgespannten Straßenbrücken ist es in 
vielen Fällen möglich, Zugspannungen ganz auszuschließen, d. h. die Ge
wölbe ln Stam pfbeton ohne Bewehrung auszuführen.

Wir betrachten beispielsweise das Gewölbe einer Straßenbrücke von 
27,40 m Spannw eite und 8,40 m Pfeilhöhe, 4,0 m G ewölbebreite, 0,80 m 
Scheitel- und 1,80 m Kämpferdicke. Die auf Grund der E lastizitätstheorie 
errechneten Randspannungen im Scheitel und in den Kämpfern für Ver
kehrslasten, die der Brückenklasse II entsprechen, also Dampfwalze von 16 t 
D ienstgewicht und M enschengedränge von 0,45 t/m 2 auf 5 m Fahrbahn
breite, sind aus folgender Tabelle zu ersehen.

Setzt man diese Zusatzspannungen mit den oben angegebenen G renz
werten der Randspannungen aus Eigengewicht, Verkehrslasten, Tem peratur
änderungen ±  15° und Schwinden — 15° zusam m en, so ergeben sich 
folgende W erte:

G renzw erte der
Zusatz

Grenzwerte
: Randspannungen aus der Randspannungen

Schnitt Eigengewicht, Ver spannungen unter Berücksich
kehrslasten, Tem J t =  5 tigung der

peraturänderungen 
und Schwinden

( H i  = 1 0 ) Zusatzspannungen
J t

Scheitel ■

Kämpfer

+  36,97 +  10,84
|

+  20,41 ' — 21,50
|

+  21,60 — 17,63 

+  36,46 +  9,21

— 5,6 + 3 1 ,4 + 5,2
< - 11,2) (+ 25,7) ( - 0,4)
+ 7,0 +  27,4 --- 14,5

( + 14,0) (+34,4) ( - 7,5)

+ 7,50 +  29,1 -- 10,1
(+ 15,0) 1 (+36,6) ( - 2,6)
-- 7,25 +  29,2 + 2,0

( - 14,5) : (+22,0) ( - 5,3)
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Die in Klammern gesetzten W erte entsprechen einem J t  = — 10°, 
wobei im Scheitel oben und im Kämpfer unten kleine Zugspannungen 
auftreten, die aber unbedenklich sind. Die Gegenwirkung der einseitigen 
Bewehrung wird praktisch zwischen den beiden W erten liegen. Es dürfte 
auf alle Fälle genügen, die einseitige Zugbewehrung für die W erte 
—  14,5 kg/cm2 (statt — 21,50 kg/cm2) im Scheitel und — 10,1 kg/cm2 
(statt — 17,63 kg/cm 2) bei den 
Kämpfern zu bemessen.

Eine andere Art der G egen
wirkung mit dem Ziel, die durch 
die Verkürzung der Gewölbeachse 
hervorgerufenen Randspannungen 
günstiger zu gestalten , wird er
reicht, indem man im Scheitel 
und bei den Kämpfern Lamellen 
mit eisernen Druckstützen nach 
Abb. 33 anordnet. Die Verkürzung dieser Schlußlamellen darf auf der

5 25
starkbew ehrten Seite mit , auf der unbew ehrten Seite mit - y a n 
genomm en werden.

Die Durchführung der Rechnung für J t  —  20° auf die Länge der 
Schlußlamellen ist sehr einfach.

5 h
S
h

J t y J t
s

• y j

1,00 0,835 1,20 +  20 | +  24,00 +  1,36 + 32,64
1,00 1,775 0,56 — 20 — 11,26 — 6,65 — 74,88

Scheitel

Kämpfer

77 =

V  =  

/W =

=

21 - 2 -1 0 7 ,52 _ 
2 • 126,663

0,
21 - 2 .  12,74

+  17,83 t,

: — 8,15 tm,

Af„

Scheitel

Kämpfer

2 • 32,83
=  — 8 ,15— 17,83-1,503 =  — 34,95 tm,

=  - 8 , 1 5  —  17,83-1,237 =  — 30,21 „

8,15 +  17,83 • 6,905 =  +  114,97 „

15 +  1 7 ,8 3 -7 ,1 5 5 =  +  119,42 .

3 021 000 
426 700 

3 495 000
 426 700
11942000 
2160000 :

J 4 \ = - 8 ,

K = - 8’

- =  —  7,08 kg/cm 2 

=  +  8,20 ,

=  +  5,54 ,(/o — +
11497000 _  

~  2160000
Diese W erte sind w ieder mit den Randspannungen aus Eigengewicht, 

V erkehrslasten, Tem peraturänderungen (± 1 5 ° ) .  Schwinden (— 15°) zu
sam m enzusetzen. Es ergeben sich die in folgender Tabelle angegebenen 
G renzw erte:

Schnitt Eigen
gewicht

Verkehrs
lasten

T
em

pe
ra

tu
r 

± 
15

°

Sc
hw

in
de

n 
tr-

 
15 

°)

Z
us

at
z

sp
an

nu
ng

en
J

t

Grenzwerte der 
Randspannungen 

unter Berück
sichtigung von 

J t

( 11
Scheitel °

H

Kämpfer |  °

+  11,7 
+  6,42 
+  6,76 
+  12,10

+  5,27— 0,86 
+  1,89 — 3,72 

+  3,54—  1,79 
+  2,56 — 2,89

||
=F 10,001+ 10,00 
± 1 2 ,1 0  — 12,10 

±  11,30 — 11,30 
=F 10,90 +  10,90

— 7,08 
+  8,20 
+  5,54!
— 5,34

+  29,89 — 2,67 
+  16,51 i— 13,30 

+  1 5 ,7 5 — 11,79 
+  31,12 +  3,87

Man erkennt aus der Zusam m enstellung den Einfluß der Gegen
wirkung, die von den steif bew ehrten Schlußlam ellen herrührt. Im Scheitel 
treten bereits an der oberen Leibung kleine Zugspannungen auf, während 
bei den Kämpfern noch ein Drucküberschuß vorhanden ist. Durch eine 
Verkürzung der Scheitellam ellen können die Zugspannungen an der oberen 
Scheitelleibung zum Verschwinden gebracht werden. W eiter ergibt die 
Rechnung, daß es dem vorliegenden kleinen Gewölbe noch nicht möglich 
ist, Zugspannungen ganz auszuschließen.

W esentlich günstiger liegen die Verhältnisse bei den weitgespannten 
Wölbbrücken, wobei sich durch die Gegenwirkung J  l die Zugspannungen 
in vielen Fällen ausschließen lassen. Der Beweis wird im folgenden für 
das Gewölbe einer Straßenbrücke von 100 m Spannweite und 25 m Pfeil
höhe, 7,20 m Gewölbebreite, 2 m Scheitel- und 3,50 m Kämpferdicke er
bracht. Als Verkehrslasten sind zwei Dampfwalzen von je 23 t Dienst
gewicht und M enschengedränge von 0,45 t,/m2 angenommen.

Die Grenzwerte der Randspannungen für den Scheitel- und die Kämpfer
querschnitte sind in folgender Tabelle angegeben.

Schnitt Eigen- 
| gewicht

Verkehrslasten

T
em

pe
ra

tu
r

än
de

ru
ng

en
 

+ 
15

°

Sc
hw

in
de

n 
— 

15
°

G renzwerte der 
Randspannungen

Scheitel i 0
H

Kämpfer f 0
r «

+  28,29 
+  19,31 

+  18,17 
+  28,60

+  9,20 
+  4,56 

+  9,73 
+  7,05

— 2,93
— 7,18

— 5,68
— 7,41

=F 5,65 
± 6 ,3 5  
±  7,12 
=)= 6,81

+  5,65
— 6,35
— 7,12 
+  6,81

+  48,79 
+  23,87 

+  27,90 
+  49,27

+  25,36
— 0,57

— 1,75 
+  21,19

Um die Zugspannungen auszuschalten, wird eine leichte einseitige 
Bewehrung angenomm en, und zwar im mittleren Teil bis zur Schwerachse 
der elastischen G ewichte an der unteren Leibung, in den übrigen Teilen 
an der oberen Leibung. Die G egenw irkung wird durch U i  =  5 °  berück
sichtigt.

S h
5

"

.
J t

J t - Th
y J t

s
y ' T

5,00 2,00 2,50 +  5 +  12,50 4 5,44 + 68,0
5,02 2,02 2,48 +  5 +  12,40 + 5,08 + 63,0
5,08 2,05 2,48 +  5 +  12,40 + 4,44 + 55,0
5,20 2,10 2,48 +  5 +  12,40 + 3,17 + 39,3
5,25 2,20 2,38 +  5 +  11,90 + 1,53 + 18,2
5,60 2,30 2,44 — 5 — 12,20 — 0,61 + 7,4
5,85 2,40 2,44 — 5 —  12,20 — 3,38 + 41,2
6,30 2,60 2,42 — 5 —  12,20 — 6,84 + 82,8
6,95 2,80 2,48 — 5 —  12,40 — 10,83 + 134,2
7,75 3,15 3,46 — 5 —  12,30 — 16,37 + 201,4

7 7 =  +  

V = 0 ,  

A4 =  —

2 1 .2 - 7 1 0 ^  
2-300,044

2 1 -2 -0 ,4

Scheitel
1 " * .

2-7,81 
=  — 1,07

■ 1,07 tm,

K äm pfer1 0- I

Scheitel

49,74-5,81 =  —  290 tm 

1,07— 49,74-5 ,15  =  — 257 „ 

1,07 +  49,74 • 19,08 =  +  949 tm 

+  987 . 

25 700 000

|  M ku =  —  1,07 +  49,74 • 19,86

— 4_
4 800 000 

29 000000 — _L_— 1 

=  +

4 800000 
98 700 000

— m

=  +
Kämpfer - 94 900 000 

14 700 000 =  — 6,45

Hiermit ergeben sich die G renzw erte im einseitig bew ehrten Gewölbe 
unter Berücksichtigung der G egenwirkung J  t:

Schnitt
G renzwerte der 
Randspannungen 
im unbew ehrten 

Gewölbe

G egen
wirkung

J t

G renzw erte der Rand
spannungen im einseitig 

bew ehrten Gewölbe unter 
Berücksichtigung von J  t

Scheitel f 0
K

Kämpfer j °

+  48,79 
+  23,87 
+  27,90 
+  49,27

+  25,36
— 0,57
—  1,75 
+  21,19

—  5,35 
; +  6,05

+  6,71
— 6,45

+  43,44 
+  29,92 
+  34,61 
+  42,82

+  20,01 
+  5,48 
+  4,96 
+  14,74

Die Zugspannungen sind ganz ausgeschaltet, es ist sogar noch ein 
kleiner Überschuß an Druckspannungen im Scheitel unten und im Kämpfer 
oben vorhanden.

Zu dem gleichen Ergebnis gelangen wir, wenn wir Schlußlamellen 
von je 5 m Länge Im Scheitel und den Kämpfern entspr. Abb. 33 einseitig 
mit Eisen aussteifen.

s h 5

11 \
J t y J t . y . j .

2,50 2,00 1,25 \ +  20 +  25,00 +  5,46 +  136,50
5,00 3,30 1,515 — 20 — 30,30 — 17,50 +  530,25
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/-/ =
21 - 2-666,75 

2 • 300,044 '
+  46,67 t,

V

M

■0,

Scheitel

Kämpfer

Scheitel

Kämpfer

M h

M h

M .
M k =

do  === —  

du  =  +  

do  =  +  

du  —  —

21 . 2 .  (— 5,30) , . .
=  =  + 14>2° tm>
=  +  14,25 -  46,67 • 5,81 =  — 256,9 tm
= -K 14,25 — 46,67 • 5,15 =  — 226,1 „

+  14,25 +  46,67 • 19,08 

4- 14,25 +  46,67- 19,86

22 610 000 _  _
4 800 000

b 5,36

+  904,7 
+  941,1

4,70 kg/cm2

25 690 000 
4 800 000 

94110 000 
14 700 000 
90 470 000 
14 700 000

=  +  6,40 

=  —  6,15

Schnitt Grenzwerte 
im Betongewölbe

G egen
wirkung

J t

Grenzwerte im Beton- 
gew ölbe mit Eisensteifen 

in den Schlußlamellen

(</„
Scheitel

H
+  4 8 ,7 9  

+  2 3 ,8 7

+  2 5 ,3 6  

—  0 ,5 7

—  4 ,7 0  

+  5 ,3 6

+  4 4 ,0 9  

+  2 9 ,2 3

+  2 0 ,6 6  

+  4 ,7 9

Kämpfer J 0
K

+  2 7 ,9 0  

+  4 9 ,2 7
—  1 ,7 5  
+  2 1 ,1 9

+  6 ,4 0  

—  6 ,1 5

+  3 4 ,3 0  

+  4 3 ,1 2
+  4 ,6 5  
+  15 ,0 4

Wenn die vorstehende A bhandlung zu w eiteren Untersuchungen 
anregt, so ist der Zweck der Veröffentlichung erfüllt. Die Er
probung der Vorschläge in der Praxis ist erwünscht. Das Ergebnis 
ist abzuwarten. Immerhin darf gesagt w erden , daß im Wölb- 
brückenbau durch enges Zusam m engehen von Wissenschaft und Praxis 
noch Fortschritte möglich und wirtschaftliche Vorteile in Aussicht zu 
nehmen sind.

Verm ischtes.
V erw en d u n g  von P ilzd eck en  bei den  R am p en b au ten  d e r  n eu en  

H eb eb rü ck e  ü b e r  den  H ack en sack flu ß  in N ew  Je rse y , U. S. A. Die
an besseren V erkehrsverhältnissen interessierten Kreise waren mehrfach 
vergeblich an das amerikanische Kriegsministerium herangetreten, um zu 
erreichen, daß die bestehende H ebebrücke über den Hackensackfluß 
w ährend der Stunden ihrer Höchstbeanspruchung durch den Eisenbahn
verkehr dauernd geschlossen bleibe. Infolgedessen beschloß die Delaware, 
Lackawanna & W estern Railroad, Hoboken, N. J„  eine n e u e  H e b e b r ü c k e  
mit einer auch im geschlossenen Zustande weit größeren Lichthöhe über 
dem H öchstw asserstande (12,2 m gegenüber 3,65 m) zu erbauen.

Diese inzwischen fertiggestellte Brücke besteh t in der M ittelöffnung 
aus einer eisernen H ebebrücke von etwa 60,5 m Auflagerstützweite und 
einer größten Lichthöhe von 41 m. W ährend die übrigen Flußöffnungen 
mit eisernen Trägern, denen eine Betondecke überlagert ist, überspannt 
sind, bestehen die Z u f a h r t r a m p e n  aus t r ä g e r l o s e n  P i l z d e c k e n ,  
die auf Pfeilern gelagert, deren Längsentfernung rd. 6,9 m und deren 
Q uerabstand rd. 5,5 m beträgt. Jeder Stützpfeiler besteht aus drei um

gedacht wurden, w obei die auf die Diagonalrichtungen entfallenden 
M om ententeile im Verhältnis ihrer größeren Stützw eite berücksichtigt wurden. 
Bezüglich der Aufteilung der Q uerm om ente auf die Diagonalstreifen 
wurde die Hälfte der Q uerm om ente unter die Quer- und Diagonalstreifen 
entsprechend ihrer Spannw eiten aufgeteilt. In ähnlicher W eise geschah 
die Aufteilung der M omente des Eigengewichtes. Die Plattenstärke 
der Pilzdecke w urde mit 55 cm, die der Säulenkopfplatten mit 25 cm 
bem essen; die letzteren hatten quadratische Form, 2,58 X  2,58 m.

Diejenigen Säulen und die W iderlager, die hinterfüllt w urden, er
hielten einen dicken Asphaltanstrich, dem Asbestfasern beigem engt waren.

Als K onstruktionsneuheit sind die aus dicken Blechen bestehenden 
Säulenschalungen erwähnenswert, die an den Fugen durch W inkeleisen 
verstärkt und sowohl ln der Längs- und Quer- als auch in der D iagonal
richtung gestü tzt wurden.

Die Schalungen für die einzelnen Felder der Pilzdecke, sowie für 
die Säulenkopfplatten wurden unm ittelbar auf Bolzen abgestützt, die 
m ittels eiserner W alzprofile in die Betonsäulen eingelassen waren (Patent 
M. H i r s c h th a l ,  Betoningenieur der Delaware, Lackawanna & W estern 
Railroad); dadurch entfiel die Notw endigkeit der Anordnung langer 
Stützglieder. —  lg —

G röß te M om ente und  Q u e rk rä fte  d e r  B rücken  fü r re g e lsp u rig e  
N eb en b ah n en . Zu den M itteilungen unter 'd ie se r Überschrift in der 
„Bautechnik“ 1928, Heft 33, S. 476 wird, um Irrtümer zu verm eiden, 
darauf hingewiesen, daß die in den Abb. 1 und 2 angegebenen Belastungen 
gem äß Erlaß des Reichsverkehrsm inisters E. II. 22 Nr. 2095 vom 26. 6. 1926 
und Erlaß des Preuß. Ministers für Handel und G ew erbe J.-Nr. VI. 
15. 2739 vom 24. 8. 1926 nur fü r  d ie  N a c h r e c h n u n g  d e r  b e s t e h e n d e n  
B rü c k e n  der regelspurigen p r i v a t e n  N ebenbahnen G ültigkeit haben.

Zugleich wird durch die folgende Tafel, die an Stelle der Tafel 1 auf 
S. 476 zu setzen ist, ein nachträglich gefundener Fehler berichtigt.

schnürten Betonsäulen, die an ihrem Fuße durch Betonbalken verbunden 
sind, die entw eder auf Beton- oder Holzpfählen, teilweise auch auf Senk
kasten aufruhen. Je  zwei nebeneinanderliegende Pfeiler sind durch 
Stützbalken, die sich in der äußeren Säulenreihe befinden, miteinander 
verbunden. Die Brückenfahrbahn trägt drei Gleise im gegenseitigen Ab
stande von rd. 4 m.

Die Berechnung der Pilzdecke ist nach dem Vierbahnensystem durch
geführt, und zwar w urde die N utzlast so angenom m en, daß daraus die 
größten Auflagerlasten für die äußeren und mittleren Säulenreihen en t
standen unter gleichzeitiger Ermittlung der größten positiven und nega
tiven M om ente für die dazwischenliegenden Felder.

Die Säulen haben wegen der großen Höhe von 11 bis 12,5 m einen 
Durchmesser von 1,12 m. Um die M om ente in der Querrichtung zu 
berechnen, wurde ein Belastungsgleichwert so angenom m en, daß er 
den Größtm omenten infolge der Lokomotiveinzellasten entsprach; dieser 
wurde dann in der Querrichtung auf die A chsenentfernung der Gleise 
umgerechnet. Die größten Querm om ente wurden aus den ungünstigsten 
Laststellungen, die der Belastung eines oder m ehrerer G leise entsprechen, 
berechnet. Die M omente, die infolge dieser gleichförmig verteilten Nutz
last entstehen, wurden den beiden Diagonalstreifen und den halben 
Längsgurtstreifen zugeteilt.

Die Lastaufteilung geschah so, daß die für die größten positiven 
M omente in Betracht kom m enden und auf G leisentfernung verteilten 
Nutzlasten durch zwei halbe Längs- und zwei Diagonalstreäfen im um 
gekehrten V erhältnis ihrer Entfernung vom Lastmiftelpunkt aufgenommen

T afe l 1.

M aßgebende Belastung
Q uerträger

entfernung a
m

Q u e rträ g e rb e la s tu n g  
fü r e inen  

S ch w ellen trflg ers tran g  
t

8 t ‘

f - a - i

f

i f e

L

F - a - f

f  f- W i
-  a. - f

t  7 t 7 t 
iso

0,00— 1,50

1,50—3,00

3,00—5,70

8,00

2 1 -  19>6 
a

28 4° '6
f— a —

S t 7t
1 vo  i w

- a - 4
’t  7 t 7 t 
V o\uo\ 5,70— 10,00

a

36

r — a  — a  1
Das Reichsbahn-Zentralam t teilt uns hierzu ergänzend mit, daß 

gemäß den beiden genannten M inisterialerlassen1) für n e u e  oder u m z u 
b a u e n d e  Brücken der regelspurigen privaten N ebenbahnen nur der 
bekannte Lastenzug G  in Frage kommt, der in den „Vorschriften für Eisen
bauw erke der Deutschen R eichsbahn-G esellschaft“ (BE) vom 25. 2. 1925 
(Verlag von W ilhelm Ernst & Sohn) genau angegeben ist. (Vergl. u. a. 
auch „H ütte“, Des Ingenieurs Taschenbuch, 25. Aufl., III. Band, 1928,
S. 1095 u. 1162.)

*) Die M inisterialerlasse sind maßgebend für die Privatbahnen des 
allgem einen Verkehrs sowie für die K leinbahnen und Privatanschluß
bahnen.
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T echn ische  H ochschule  B reslau . Die Würde eines D oktor-Ingenieurs 
ehrenhalber ist verliehen worden dem Geheimen Baurat B rä u n in g  
wegen seiner großen, sein Lebenswerk ausm achenden V erdienste um den 
Ausbau der wirtschaftlichen Grundlagen des Eisenbahnoberbaues.1)

24. H au p tv e rsam m lu n g  des D eu tschen  E ise n b a u -V e rb a n d e s  am  
18. und  19. O k to b e r 1928 in D arm stad t. Am Donnerstag, den 18. Oktober, 
finden geschäftliche Verhandlungen (im G artensaalc des Städt. Saalbaues) 
und ein Begrüßungsabend statt. Am Freitag, den 19. Oktober, ab vorm. 
9,30 Uhr werden (für M itglieder und Gäste) Vorträge in der Technischen 
Hochschule, Hörsaal 326, Eingang Hochschulstraße 1, gehalten, und zwar 
w erden sprechen: Direktor Dr. O e le r t ,  Berlin, „Zur wirtschaftlichen L age*; 
Direktor Sv.=$>ng. S c h u lz ,  Dortmund, über „Rostschutz und schwerrostende 
S täh le“ ; Direktor Sr.=gng. cfjv. E r l i n g h a g e n ,  Rheinhausen, über „Die 
Arbeiten des Deutschen Normenausschusses und ihre Zusamm enhänge 
mit dem Deutschen E isenbau“ ; Direktor S c h m u c k le r ,  Berlin, über die 
„Vorzüge des Eisenbaues unter besonderer Berücksichtigung des Skelett
baues“ ; endlich Direktor Dr. O s te r n ,  Hannover, über „Eisenbau und 
Berufsgenossenschaften“.

V o rträg e  d es „H auses d e r  T e c h n ik “, E ssen , im W in te rse m e s te r  
1928/29. Das „Haus der Technik“ in Essen bringt soeben das neue 
Vorlesungs-Verzeichnis für das W intersem ester 1928/29 heraus. Die 
Zusam m enstellung der Vorträge läßt erkennen, daß auch diesmal hervor
ragende V ertreter der technischen Wissenschaften und Praxis für die zur 
Behandlung komm enden Themen gew onnen worden sind. Die erste der 
durchweg abends (7 bis 9 oder 6 bis 8 Uhr) stattfindenden Vorlesungen hält 
Universitätsprofessor Dr. Fr. D e s s a u e r  am 23. O ktober 1928 über 
„Technik und Erziehung“.

Die Hörerkarten sind in den bekannten Essener Buchhandlungen, 
beim V erkehrsverein, der Bergschule, aber auch noch an der A b e n d 
k a s s e  eines jeden Vortrages zu erhalten. Die H örergebühr beträgt 
2 R.-M. für jeden Vortragsabend (zwei Vortragsstunden).

N eues S ch u tzm itte l g eg en  E rsc h ü tte ru n g e n . Bei dem Bau des
Graybar-Gebäudes, das über den Gleisen der Grand Central Terminal-Bahn 
zwischen der 43. und 44. Straße, dem Depew-Platz und der Lexington- 
A venue in New York errichtet wird, w urde nach dem „Contract Record“ 
eine neue Abdichtung verw endet, um die von den unter dem G ebäude 
fahrenden Eisenbahnzügen herrührenden Erschütterungen abzudämpfen. 
Die gew ählte Abdichtung besteht aus einem tiegelförmigen, im Beton
fundam ent eingelagerten Bleiblech. In diese Bleiblechschale w urde eine
9,5 mm dicke A sbestscheibe eingelegt, auf die ein Eisenblech folgt, dann 
kom m t w ieder eine Asbestschicht, die nun endlich w ieder von einem 
Bleiblech überdeckt wird. Wie die „M ünchener P o st“ schreibt, wird 
behauptet, daß durch diese Zwischenlagen die Erschütterungen aufgefangen 
und vollkommen abgedäm pft werden.

Zuschriften an die Schriftleitung.
P rü fung  von  S chw ingungen  und  d y n am isch en  S p an n u n g en . Be

kanntlich hatte die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft vor einigen Jahren 
ein Preisausschreiben zur Erlangung eines Spannungsm essers für die Be
stim m ung dynamischer Beanspruchungen eiserner Brücken erlassen, über 
dessen Ergebnis vor einigen Monaten im Aufträge des Preisgerichts die 
Herren H o r t und H ü ls e n k a m p  öffentlich ausführlich berichtet haben. 
Eine der wesentlichsten Feststellungen war die der Eigenschwingungs
zahlen, und zwar wurde durch sorgfältige M essungen für den Spannungs
messer von Dr. G e ig e r ,  der mit zwei anderen als ein w esentlicher Bei
trag zur Lösung des Problems anerkannt wurde, eine Eigenschwingungs
zahl von 58 in 1 Sek. gefunden.

W enn dem gegenüber in dem Aufsatze von O e l s c h l ä g e r  in der 
„Bautechnik“ 1928, Heft 22, S. 297, die Eigenschwingungszahl des 
Geigerschen Instrum entes mit 300 in 1 Sek. angegeben wird, so ist das 
m. E. nicht zu rechtfertigen. Herr Oelschläger kann doch wohl nicht 
über diese unparteilichen und wissenschaftlichen M essungen der Eigen
schwingungszahl mit Stillschweigen hinweggehen und die von Herrn 
Dr. G eiger v o r  der Prüfung durch das Preisgericht verm utete und sicherlich 
in gutem  Glauben angegebene Zahl beibehalten wollen. Nach dem 
G esam tergebnis der Ausschreibung ist für den nüchternen Beurteiler auf 
eine erhebliche Steigerung der Schwingungszahl über etwa 100 in 1 Sek. 
bei mechanischen Spannungsm essern kaum noch zu hoffen. Das wird 
auch durch die vergeblichen Versuche der Herren Hort und Hülsenkam p 
bestätigt, die mit einem unter Benutzung aller Erfahrungen entstandenen 
neuen M odell ebenfalls nur bis zu 80 in 1 Sek. gelangten. H err Oel
schläger m eint aber, daß der Geigersche Spannungsm esser durch Sonder
anordnung auch zur Registrierung von Schwingungszahlen über 1000 in 
1 Sek. gebracht werden könne.

Es wäre außerordentlich interessant zu erfahren, warum Herr O el
schläger die Feststellung der Eigenschwingungszahl des Geigerschen 
Spannungsm essers durch das Preisgericht nicht gelten lassen will.

Berlin, den 19. Juni 1928.
Prof. Sr.=3ng. S k u ts c h ,  Reichsbahnoberrat.

*) Geheim rat S r .^ t tg .  eljr. B r ä u n in g  ist der V erfasser des bekannten 
W erkes: „Die Grundlagen des G leisbaues“. Berlin 1920. Verlag von 
Wilhelm Ernst & Sohn, ln der „Bautechnik“ 1923, Heft 27, findet sich 
von ihm der Aufsatz: „Ober Berechnung und Beobachtung des Eisenbahn
oberbaues.“

E r w i d e r u n g .
Die Eigenfrequenz von 58 i. d. Sek. ist nur bei dem einen, zum W ett

bew erb des Reichsbahn-Zentralamts eingerichteten Apparat vorhanden. Bei 
den normalen, von Lehmann & Michels gebauten Apparaten ist sie w esent
lich höher. Der W ettbew erbsapparat war also in dieser Hinsicht mit Rück
sicht auf andere, beim W ettbew erb verlangte Bedingungen ein Rückschritt.

Bei der Frequenz von 1000 i. d. Sek. handelt es sich um folgende 
Anordnung. Ein G itterhebel wird (s. Abb.) mit der G abelnadel verbunden, 
die durch die normale Feder auf eine Blattfeder von den Abmessungen wie 
etwa bei der Eisenbahnwagenfederung drückt. Zu dieser Anordnung kam 
Herr ©r.:gng. G e ig e r  auf dem W ege über eine Schütteleinrichtung mit 
sich drehender Welle, die mit mehr als 30 000 Umdrehungen i. d. Min. 
nicht betrieben werden konnte. Um zu sehen, ob die Schreibvorrichtung 
als solche noch raschere Schwingungen aufzeichnen kann, wurde die 
genannte A nordnung getroffen, bei der die Blattfeder durch Anschlägen 
in Eigenschwingungen versetzt wurde. Die Änderung der Eigenfrequenz 
war dadurch leicht möglich, daß die schwingende Länge größer oder 
kleiner gew ählt wurde. Tatsächlich erzielte man dadurch als höchste 
Schwingungszahl 1000 i. d. Sek. Die aufgezeichneten Schwingungen sind 
allerdings sehr klein, so daß bei einer W iedergabe hier in natürlicher 
Größe das Diagramm zu undeutlich wird. Der mechanisch registrierende 
Schwingungsmesser kann als Ganzes natürlich nicht zur Registrierung von 
Schwingungen von 1000 i. d. Sek. gebracht w erden, voraussichtlich auch in 
Zukunft nicht, sofern man nicht nur qualitativ, sondern auch quantitativ ge
treue W iedergabe verlangt, ln den letzten Monaten ist es Herrn Sr.sgng. 
Geiger gelungen, in V erbindung mit Lehmann & Michels den Spannungs
messer w eiter so zu entwickeln, daß er eine Eigenfrequenz von 258 i. d. Sek. 
besitzt, was einen erfreulichen Fortschritt darstellt, der das Gerät, auch 
wenn man hohe Anforderungen hinsichtlich richtiger W iedergabe der in 
Brücken auf tretenden Spannungsschwankungen stellt, für praktische M essun
gen wohl geeignet erscheinen läßt. J u l i u s  O e l s c h l ä g e r .

Patentschau.
Bearbeitet von Regierungsrat D o n a th .
V o rrich tu n g  zum  H alten  von P u tz le is ten . (Kl. 37d, 

tc Nr. 455 163 vom 11. 2. 1926, von Adolf L ü d e r s  sen. in
ry-* Lüneburg.) Um die üblichen Zwischenklötze oder Brettchen

zum Halten von Putzleisten zu verm eiden, wird in die 
J _  Mörtelfuge ein H altestift b fest eingeschlagen, dann wird

die in einer Kapsel a quer verschiebbare Druckklammer c 
so weit auf dem Haltestift C  und nötigenfalls in der 
Kapsel a verschoben, bis die gebogene Angriffsfläche der 
Druckklammer c auf der Putzleiste aufliegt. Einige leichte 
Hammerschläge auf die Kapsel a genügen , um die Putz

ig—  leiste fest an das M auerwerk zu drücken. Das Lösen der
Druckklammer geschieht durch Lockerung des H altestiftes. 

1 Die Putzleiste kann beliebig stark und breit sein, da die
Vorrichtung sowohl in der Tiefe als auch quer ver
stellbar ist.  _

Personalnachrichten.
P reu ß en . G estorben: der O berbaurat a. D. Max S tü n d e c k  in 

Düsseldorf, früher M itglied der Eisenbahndirektion in Elberfeld.
W ü rttem b e rg . D er Staatspräsident hat den Regierungsbaum eister 

M a n g o ld  beim Technischen Amt der M inisterialabteilung für den Straßen- 
und W asserbau und den Regierungsbaumeister J. W e im e r  beim Straßen- 
und W asserbauam t Ellwangen zu Bauräten (Bes.-Gr. 4b) im Geschäfts
kreis der M inisterialabteilung für den Straßen- und W asserbau ernannt.

INHALT : Die H in d en b u rg b rü ck e  ü b e r  d as  S e lte n re in ta l Lübau (S achsen). —  N eues V er
fah ren  d e r  W asserha ltung»  in sb e so n d e re  bei K an a lisa tio n sa rb e ite n . — Ü ber M aßnahm en  zu r 
H erab se tzu n g  und A u ssch a ltu n g  d e r  S c h w in d sp an n u n g en  bei B auw erken au s  B eton u n d  E isen 
b e to n  (Schluß.) — V e r m i s c h t e s :  V erw endung  von P ilzdecken  bei d en  R am p en b n u ten  d e r  neuen 
H ebebrücke  ü ber den  H ackensackfluß  in New Je rse y , U. S. A. — G rößte  M om ente  und Q u erk räfte  d a r  
B rücken  fü r  reg e lsp u rig e  N ebenbahnen . — T ech n isch e  H ochschu le  B reslau . — 24. H a u p tv e rsam m lu n g  
d es  D eu tsch en  E isen b au -V erb an d es  am  18. und  19. O k to b e r 1928 in  D a rm sta d t. — V o rträg e  des 
.H a u s e s  d e r  T ech n ik " , E ssen , im W in te rse m es te r  1928/29. — N eues S ch u tzm itte l gegen  E rschü tte«  
ru n g en . — Z u s c h r i f t e n  a n  d i e  S c h r i f t l e i t u n g .  — P a t e n t s c h a u .  — P e r s o n a l n a c h 
r i c h t e n .  -----------------------------

S ch riftle itu n g : A. L a s k u s ,  G eh. R egierungsrat, B e rlin -F ried en au .
V erlag  von W ilhelm  E rn st & Sohn, Berlin.

D ruck der B uchdruckerei G ebrüder E rnst, Berlin.


