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Ais Baustoff fiir die Verblcndung der iiber NN —  1 m liegenden 

oberstromseitigen Kanten der beiden Pfeiler wurden Werksteine aus hcllem 

schlesischen Granit vcrwendet, die in SikkoflxzementmOrtel 1 :2 gebettet 

und in den Hinterbeton durch hakenfórmig ln ausgehauene Vertiefungen 

der Werksteinoberfiachc eingrcifende Flacheisen 40-8 von je 1 m Lange 

verankert wurden.

Den oberen Pfeilerabschlufi bildetc eine mit Erhebungen fiir die 

Aufnahme der Briickenlager versehene Auflagerbank aus stark bewehrtem 

Eisenbeton in Mischung 1: 21/2 : l / 2 (Zement: Kiessand : Splitt), die durch 

Verlegen der Eiseneinlagen in die unter ihr liegende Betonschlcht hinein 

mit dem Pfeiler einen innigen Zusammenhang erhielt.

Die Arbeitskammer wurde nach dem Erreichen der vorgeschrlebenen 

Griindungstiefe in der Weise geschlosscn, daB ais Sohlendichtung zu

nachst eine 30 cm starkę Schicht aus erdfeuchtem Sikkofixzementbeton 1 : 5 

eingebracht wurde, dem unter genauester Regelung des Luftdrucks cin 

lagenweises, sorgfaltiges Ausstampfen des restlichen

Arbeitsraumes mit Beton 1:12 folgte. Dabei ver- Monłagezustand

blieb unter der Einsteigóffnung ein Hohlraum, (Dreigefcnkbogenj
der mit einer Schmelzzemcntbcton-Mischung 1:4

sich im Hohlraum etwa 35 cm Wasser. Da jedoch wahrend des Zichens 

des Schachtrohres ein Steigen des Wassers nicht mehr zu beobachten 

war, wurde dieses ausgeschOpft und der mittlere Hohlraum in erdfeuchtcr 

Konsistenz des Betons gefiillt. Nach Einbringen einer Schmelzzement- 

Betonmischung 1:3 folgten drei weitere Mischungen 1:3 mit Sikkofix- 

zement. Dariiber wurden 13 Mischungen 1:4 (Sikkofixzement: Kiessand) 

geschiittet. Fiir die Betonierung des dann noch verblcibendcn Hohl- 

raumrestes kam vertragsgemafi normaler Beton 1:12 zur Verwcndung.

Das Absenken der Pfeiler geschah von festen Geriisten aus mittels 

Spindcln, in die die Senkkasten durch gegliederte Flacheisenstabe cin- 

gehangt waren. Standen die Pfeiler so tief im Boden, dafl keine Gefahr 

fiir seitliches Verschieben mehr bestand, só wurde die Spindelvorrichtung 

ausgebaut und zur weiteren Absenkung das Pfeilereigengewicht aus

genutzt, wobei durch Streben gegen die Wandę der Arbeitskammer und 

entsprechendes Abgraben des Bodens unter der viereckigen Senkkastcn-

ftege/zusfand 

(Standfeste Widerlagerj

Amahmezusfond 
(Versackłe Widerlager)

so beschleunigt vergossen wurde, dafi der letzte Teil eingebracht war, 

bevor das Abbinden des Anfanges begonnen hatte. Unmittelbar nach 

dem Einbringen des Schmclzzementbetons wurde der Luftdruck im 

Schachtrohr um insgcsamt 2,20 m Wassersaule verringert, so dafi die 

Porcn des Fiillbetons der 2,20 m hohen Arbeitskammer sich mit Wasser 

sattigen konnten. In dieser Hohe wurde der Druck der Prefiluft so lange 

erhalten, bis der Abschlufipfropfen erhartet war, um danach auf Nuli ab- 

gelasscn zu werden. Fiir den Fali, dafi sich durch diesen Schmelzzement- 

pfropfen keine geniigende Dichtigkeit ergab, war vorgesehen worden, den 

mittleren Hohlraum zum Druckausgleich mit Wasser zu fiillen und die 

Einsteigóffnung in der Senkkastendecke durch Unterwasserschiittung mit 

einer Mischung 1:3 auszubetonieren. Sollte auch hierdurch keine ge- 

niigende Dichtung erreicht sein, so waren weitere Schichten in Mischung 1:3 

unter Wasser in den Hohlraum einzubringen, bis dessen Sohle die nOtige 

Dichtigkeit aufwies. Diese vorsorglich getroffene Mafinahme brauchte 

jedoch nicht angewendet zu werden. Beim stadtseitigen Pfeiler zeigte sich 

nach Herstellung des Verschlufipfropfens nicht der geringste Wasserdurch- 

tritt, so dafi die Einsteigóffnung ln der Senkkastendecke im Trockenen 

mit Beton 1:5 geschlossen und der Hohlraum mit Mischungen 1:12 ge- 

fiillt werden konnte. Beim wiesenseitigen Pfeiler dagegen lagen die 

Verhaitnisse weniger giinstig. Die Prefiluftanlage mufite langer in Betrieb 

bleiben, da der Schmelzzementpfropfen nicht in der gewiinschten kurzeń 

Zeit erhartete, Ais schliefilich die Druckluft abgestellt wurde, zeigten

schneide jede gewiinschte Lage des Pfeilers erreicht werden konnte 

(Abb. 11). Beim Absenken des stadtseitigen Pfeilers wurden vom 

9. August bis 1. September 1928 4,40 m Boden in 42 Arbeitschichtcn 

durchfahrcn, wahrend beim wiesenseitigen Pfeiler fur die Uberwindung 

einer grofieren Bodenticfe von 7,60 m nur 28 Arbeitschichtcn in der Zeit 

vom 13. bis 27. September 1928 erforderlich waren. Dieser iiberraschend 

grofie Arbeitsmehraufwand beim stadtseitigen Pfeiler ist jedoch verstandiich, 

hatte doch hier der Gcschiebemergel ein derart dichtes, fast steinlges 

Gefiige, dafi er nur mit Hammer und Meifiel aufgebrochen werden konnte, 

weshalb zur Aufrechterhaltung eines clnigermafien im Rahmen des Bau- 

programms liegenden Absenkbetriebes zeitweilig sogar in drei Schichten 

gearbeitet werden mufite. Der geforderte Boden wurde in Schuten ver- 

klappt und vom Fiskus zu Uferauflandungen benutzt. Die entwurfsmaBigcn 

Griindungstiefen brauchten nicht geandert zu werden, da die bereits 

erwahnten Probebohrungen von der Arbeitskammer aus mit den staatlichen 

Baugrunduntersuchungen iibercinstimmende Ergebnisse zeitlgten.
Bemerkenswert diirfte dann noch dic Tatsache sein, dafi die Inncn- 

fiachen der Pfellerhohlraume wahrend der ganzen Absenkungszeit voIl- 

kommen trocken blieben. Selbst in den sonst in dieser Beziehung nicht 

immer einwandfreien Arbeitsfugen, die vor jedem Weiterbctonieren eine 

etwa 5 cm starkę Betonbindeschicht 1: 3 crhielten, und wo Verdiibelungen 

fiir guten Verband aneinanderstofiender BetonkOrper sórgten, war nicht 

der geringste Wasserdurchtrltt zu beobachten. Der in stark weichplastischcr

Abb. 11. Pfellerstellung bei freier Fiihrung.
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Konsistenzform eingebrachte Beton erreichte also eine vóllige Wasser- 

dichtigkeit, womit die Pfeilerbauten gegen jegliche Aggressivitat der Oder- 

wSsser sicher geschiitzt waren.

Die von besten Witterungs- und Wasserverh31tnissen begiinstigten 

Baustellenarbeiten der Firma Beuchelt & Co. erstreckten sich uber die 

Zeit von Anfang iMal bis Ende November 1928.

Am 10. Dezember 1928 ubernahm die Firma J. Gollnow & Sohn die 

Baustelle, um mit der Montage des eisernen Oberbaues zu beginnen, 

dessen System in statischer Beziehung inzwischen eine Abanderung er

fahren hatte.

Wie bereits erwahnt, sollten die Oberbriickungen der Seitenóffnungen 

im Ausnahmezustande (bei versackten Widerlagern) ausgekragte Arme des
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iiber der Mitteloffnung liegenden Zweigclenkbogens sein und 

sich in regelrechten Bolzengelenken in den ersten Obergurt- 

knotenpunkten auflerhalb der Pfeiler aufhangen. Von dieser 

Wirkungsweise des Bruckensystems mufite jedoch aus folgcn- 
dcm Grunde Abstand genommen werden:

Den Wiinschen der Stadt Gartz entsprechend erhielten dic 

beiden Seitenóffnungen massive Fahrbahnen, die zwecks 

Kostenersparnis mit den von der eingestiirzten Eisenbetonbriicke 

geretteten Kleinpflasterstelnen abgedeckt wurden. Diese Mafi- 

nahme bewirktc zwar eine Erhóhung der Standsicherheit des 

Briickenbauwerkcs, so dafi von dem Einbau besonderer Wind- 

lager und der Verankerung des Oberbaues in den Pfeilern ab

gesehen werden konnte, ergab aber lediglich Infolge der 

Kragwirkung bei nicht standfesten Widerlagern eine Ober- 

schreitung des mit 330 t veranschlagten und fur den normalen 

Dauerzustand ausreichenden Eisengewichtes. Aus den verfiig- 

baren Mitteln konnte das Mehrgewicht nicht bezahlt werden. 

Mit Riicksicht auf die aufierst gespannte finanzielle Notlage 

der Stadt Gartz war daher eine derartige Verteuerung der Ober

bauten nur zugunsten eines nlemals in bestimmter Form voraus- 

zusehenden Katastrophenzustandes nicht vertretbar, wreshalb der 

Entwurf staatsseitig eine von den vorgesetzten Dienststellen des 

Neubauamtes fur Briickenbauten Schwedt/Oder gutgeheifiene 

Abanderung erfuhr, die die Innehaltung des veranschlagten 
Gewlchtes auch im Ausnahmezustande gewahrleistete, und die 

darin bestand, dafi unter Ausbildung doppelter Stander der 

Gelenkpunkt in derselben, senkrecht zur Briickenachse liegen

den senkrechten Ebene aus dem Obergurt in den Untergurt ver- 

legt wurde (Abb. 12). Damit war die Konstruktion des Ober

baues trotz Preisgabe des freien Auskragens der Seitenóffnungen 

wieder so gewahlt, dafi gegebenenfalls ein Setzen eines oder 

beider Widerlager ohne schadlichen Einflufi auf das eiserne 

Tragwerk blieb, indem sowohl Im Regelzustande (bei stand

festen Widerlagern) ais auch im Ausnahmezustande (bei ver-



Fachschrift fur das gesamte Bauingenieurwesen. S35

Schrammborde wurden

5 cm starkę kieferne Boh- 

len verwendet, die quer 

zur Brucke iiegen, wobei 
die Schrammkante selbst 

durch einen Eisenwinkel 

50 • 50 • 5 geschiitzt ist.

Die Quertr3ger tragen 

in der Mitte der unteren 

Gurtung Knotenbleche 
zum Anschlufi der Streben 

des K-fOrmlgen unteren 

Windverbandes, der iiber 

die ganze BriickenlSnge 
durchiauft und an den 

„GelenkquertrSgem“ be- 

weglich gelagert ist, um 

die SenkungsmOglichkeit 

der kleinen ParalleltrSger 

beim Absacken derWider- 
lager nicht zu beeintrach- 

tigen.

Querverbande zwi

schen den Gurtungen sor- 

gen fiir die Aussteifung 

des Zweigelenkbogens * Abb. 15.
gegen waagerecht wir- Briickendurchblick.

kende Krafte. Die oberen

Riegel dieser Querverbande, gleichzeitig Pfosten des oberen Windvcrbandes, 

bestehen aus vier Winkeleisen, von denen die beiden obenliegenden 

zwecks steiferen Anschlusses bis an die Aufienkante der Obergurtlamellen 

gezogen sind. Auch den unteren Querriegeln wurde in den AnschlUssen 
Wirkung auf mOgllchst grofie Eisenmassen zugeteilt, indem man die ab- 

stehenden Schenkel der beiden nebeneinander Iiegenden Winkeleisen 

mit der Unterkante des inneren, zusammengesetzten Untergurtprofils 

biindig legte, was die Konstruktion steifer Anschliisse mittels zweier 

Knotenbleche — eins unter, eins in aufgeschlitzter, abgebogener Form 

zwischen den Winkelschenkeln —  ermOgllchte (Abb. 15). Auf die Aus- 

fiihrung derart solider Verbande wurde deshalb besonderer Wert gelegt, 

weil bei dem verhaltnismafiig hohen, aber lelchten Bauwerke den Wind- 

kraften eine mafigebliche Bedeutung belzumessen war. Fiir die Quer- 

verbande wie fur den oberen Wlndverband wurde einheitlich das Rhomben- 

system gewahlt, wodurch sich in den Qucrverb3nden Infolge kiirzerer 

Knickiangen und damit kleinerer Profile an Gewicht sparen liefi. Da ais 

lichte DurchfahrthOhe fiir Heuwagen mindestens 5,50 m gefordert waren, 

konnte nur iiber der MittelOffnung ein oberer Wlndverband angeordnet 

werden. Die durch diesen aufgenommenen Windkrafte werden an seinen 

beiden Enden durch je ein Portal abgeleitet, dessen oberer Querriegel 

im Stehblech, kurz unterhalb der oberen Gurtwinkel so abgeknickt ist, 

dafi die Stegoberkante des auf den Riegel genieteten C-Eisens in die

Oberkante der Obergurtproflle 

einbindet. Bei dieser Art der 

Ausfiihrung war es elnfach, 

ohne grofie Unterfutterungen, 

schiefe Winkel u. a. m., die 

oberen Eckbleche aufzunieten 

und Portal und Haupttrager 

in einwandfreier Weise in 

den nOtlgen Zusammenhalt zu 

bringen.

In den Seitenoffnungen 

mufite fiir vorschriftsmafilge 

Seitensteifigkeit der oben 

offenen Oberbauten gesorgt 

werden. Dies geschah durch 

biegungsfesten Anschlufi der 

genieteten Quertrager an die 

vollwandigen Haupttragerstan- 

der mittels steifer Ecken, in

dem die mit Hilfe von Win- 

keln auf die Qiiertr3ger auf- 

genieteten Eckbleche in die 

entsprechend unterbrochenen 

Stehbleche der Stander hinein- 

gefiihrt und mit diesen durch 

Decklaschen und Winkel fest 

vernietet wurden. Leider 

konnte diese einfache Kon- 

Abb. 18. struktion nur bei den nor-

Der zusammengesetzte Stander. malen Standem angebracht

sackten Widerlagem) die 

Seitenoffnungen einge- 

hangte Balken darstellten, 

die den etwaigen Ab- 

sackungen der Widerlager 

folgend jede Schraglage 

einnehmen konnten.
Der Form nach be

stehen die SeitenOffnun- 

gen aus Paralleltragern 

von 3,50 m SystemhOhe 

mit abgeschragten Enden. 

Die Systemlinien des 

Ober- und Untergurtes 

des Zweigelenkbogens 

weisen iiber den Pfeilern 

einen Abstand von 4,20 m 

auf, der sich bis auf 3,30 m 

im Scheitel verjiingt. Die 

mittlere Hangestange hat 

eine Systemiange von 

13,395 m, so dafi die 

Abb. 14. grOfite HOhe des Briicken-

Fahrbahnrost der MittelOffnung. systems 13,395 + 3,30
=  16,695 m betragt.

Fiir die nun folgenden Ausfuhrungen sei allgemein auf Abb. 13a u. b 

verwiesen.

Den Fahrbahnrost bilden genietete Quertrager von 6,50 m Stiitz- 

weite, zwischen denen in kontinuierlicher Lagerung mittels oben durch- 

schiefiender Platten vier aus normalen I-Tragern bestehende Langstrager- 

strange eingewinkelt sind (Abb. 14), die in den beiden Seitenoffnungen 

noch durch zwei auf die Quertr3ger aufgekammte Z-formige Schramm- 

bordtragerstrange aus einem Stehblech mit zwei Winkeln erganzt werden. 

Auf die Langstrager der Seitenoffnungen sind mit Hilfe von Flacheisen- 

platten und Hakenschrauben Belageisen N P 9 aufgeklemmt, die zusammen 

mit den seltlichen Schrammbordtragern den Koffer fiir die von den Wider- 

lagern bis zu den Gelenkstellen massiv herzustellende Fahrbahn bilden. 

Diese zeigt im Schnitt folgende Ausfiihrung:

10 cm hohe Klelnpflastersteine In ZementmOrtel 1:2,
4 cm Zementsand 1: 3,

5 cm Schlackenbeton 1 :2 :2  (Zement: Sand : Schlacke),

1 cm doppelte Asphaltfilzschicht,

7 cm Beton bei Oberdeckung der 9 cm hohen Belageisen.

Die seitliche Begrenzung der massiven Fahrbahn bilden die beiden 

Schrammborde mit Bordschwellen aus Granitwerksteinen und einer Ab
deckung aus Eisenbetóntafeln.

Ober den Langstragern der MittelOffnung sind durch Schwellenwlnkel 

befestigte kieferne Tragschwellen angeordnet. Dariiber liegen 14 cm 

starkę Tragbohlen aus Kiefernholz langs zur Brucke und iiber diesen 

6 cm starkę Fahrbohlen aus Eichenholz quer zur Brucke. Fiir die

Abb. 16.

Der aufiere Stander.

Abb. 17.

Der innere Stander (hangend).
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werden, nicht aber bei denjenigen, wo sich die SeitenOffnungen in den 

Zweigelcnkbogen einhSngen. Hier hatten sich durch die Gelenkverlegung 

aus dem Obergurt In den Untcrgurt die Verhaltnisse zuungunsten der 
. seitcnsteifen Ausbildung verschoben, wTas an Hand der im folgenden be- 

schriebenen Aufhangekonstruktion erlautert werden soli.

Jeder 5,09 m auskragende Arm eines Haupttragers des Zweigelenk- 

bogens cndet in einem sogenannten aufieren Stander (Abb. 16). Dieser 

besteht aus zwei mit den Stegcn einander zugekehrten C-Eisen, die 

so weit gcspreizt sind, dafi jedes C-Eisen von aufien an das zugehorige 

Knotenblech im Ober- und Untcrgurt des Kragarmes angeschlossen 

werden konnte. In den durch die Spreizung gcsćhaffenen Raum zwischen 

den beiden C-Eisen sind im unteren Teile der Lage und Hohe des Quer- 

tragers ęntsprechend Aussteifungen eingebaut, die sowohl dem Quer- 

trageranschlufi dienen, ais auch die Unterkonstruktion fiir die Einhangung 

bilden. Die Aussteifungen besitzen oben eine Aufstandfiache, auf die der 

untere Lagerkórper eines quer zur Brucke verlegten festen Linienkipp- 

lagers aufgeschraubt ist. Hierauf setzt sich der mit dem oberen Lager- 

kOrper versehene Endstander des eingehangten Seitentragers (Abb. 17). 

Fiir diesen sogenannten inneren Stander wurden ebenfalls zwei C-Eiscn 

gewahlt, die in den Stegen zu einem I-fOrmigen Qucrschnitt zusammen- 

genietet und mit den Flanschen an die Innenflaćhen der Obergurtknoten- 

bleche der Seitenoffnung angeschlossen sind. Der letzte spannungslose 

Untergurtstab der Seitenoffnung hort vor Erreichung des System-Gelenk- 

punktes auf und ist dann mittels zweier, durch Winkeleiscn gesaumter 

und durch Schnallen seitlich gehaltener schriiger Bleche an die Flanschen 

des inneren Standers angehangt. Mit dieser auf dem Linienkipplager 

ruhend, kann also der durchweg schmaler konstruierte Haupttrager der 

Seitenoffnung bei etwaigem Absacken des zugehOrigen Widerlagers aus 
dem Kragarm des breiteren Zweigelenkbogen-Haupttragers herauskippen 

(Abb. 18). Der Zwischenraum zwischen den oberen Knotenblechen des 

aufieren gezogenen und inneren gedriickten Standers ist ausgefuttert, 

wobei 5 cm starkę Scheuerbleche aus Messlng ein Zusammenrosten der 

Bewegungsfugen vermeiden. Ferner sorgen Fiihrungswinkcl in Verlange- 

rung des Obergurtes des eingehangten Tragers bis zu einem gewissen Grade 

fiir seitliche Haltung des inneren Standers auch in ausgeklapptem Zustande.

Bei dieser Ausfiihrung ergab sich nun die Schwierigkeit, den aus zwei 

voneinander getrennten Staben gebildeten aufieren Stander seitensteif mit 

dem Quertr3ger zu vcrbinden. Wegen der aufstehenden inneren Stander 

war dic Ausbildung einer beide C-Eisen zentrisch fassenden steifen Eckc 

oicht mOglich. Nach den Widerlagern zu mufite der auBere Stander 

offen bleiben, damit der Seitentrager die ihm zugedachte Bewegungs- 

mOglichkeit des Herauskippens behielt. Folglich konnten sich die erforder

lichen konstruktiven Mafinahmen nur auf der dem Widerlager abgekehrten 

Riickscite der aufieren Stander entwickeln, und zwrar sollte zunachst die 

Rtickwand mit einer durchgehenden Lamelle geschlossen werden. Dadurch 

w3re jedoch die Unterhaltung der Innenteile von dieser Seite her nicht 

mehr móglich gewesen. Um dies zu vermeiden, wurde die Lamelle in 

langere, fest aufzunietende Bindebleche und kiirzere Zwischenstiicke auf- 

geteilt; die letzteren sind, mit einem Handloch versehcn, auf die Flansche 

der beiden ę-Eisen und mittels Dccklaschen iiber den Stofifugen auch 

auf die langeren Bindebleche aufgeschraubt, so dafi sie fiir die Unter

haltung der inneren Stander jederzeit gelost werden kOnnen (vgl. Abb. 16). 

An die derartig zusammengesetzte Lamelle des aufieren Standers ist nun 

ein unmittelbar neben dem Quertr3ger herlaufender und iiber die Langs- 

trager des Kragfeldes gestreifter Gittertrager mit Strebenfachwerk an

geschlossen, dessen Gurtungen in gewissen Abstanden mit dem Quertr3ger 

verbunden sind. Mit dieser Konstruktion ist ein oben offener Rahmen 

geschaffen, der mit Sicherheit die auf ihn wirkenden Seitcnkrafte auf

nehmen kann. Fiir den wohl stets vorherrschenden Regelzustand erhielt 

der aufiere Stander dann auch noch auf der „offenen" Widerlagerseite 

eine weltmaschige Verg!tterung, wobei Flacheisen 70 • 10 auf die Flanschen 
der beiden C-Eisen aufgeheftet wurden. Trotz dieser Vergitterung ist 

jedoch der Ausnahmezustand nicht illusorisch geworden, denn beim Aus- 

klappen des Inneren Standers aus dem aufieren sind die schwachen Gitter- 

stabe im Vercin mit den dunnen, auf Kopfabrcifien beanspruchten Heft- 

nieten niemals in der Lage, den etwa in Bewegung befindlichen seitlichen 
Uberbau festzuhalten.

Entsprechend der statischen Wirkungsweise der Haupttrager mufite 

selbstverst3ndlich auch die Fahrbahn an den Gelenkstellen' unterbrochen 

werden. Da hier die massive Fahrbahn der Seitenoffnung mit der Holz- 

fahrbahn der MittelOffnung zusammenstOfit, liefi sich die Konstruktion der 

Fahrbahnttnterbrechung verhaitnismafiig einfach gestalten. Fur jeden 

Langstragerstrang des eingehangten Tragers wurde an den Gelenkąuer- 

trager ein aus Stehblcch und vier Winkeleiscn gebildetes Konsol angebaut. 

Mittels oben versenktcr Niete ist auf die beiden oberen Konsolwinkel 

eine Zuglasche aufgenietet, dic durch das geschlitzte Quertr3gerstehblech 

hindurchgehend an den unteren Flansch des zugehOrigen Kragarm- 

Langstragers angeschlossen ist. Auf diesen Konsolen sind nun die Langs- 

trager im Endfelde der Seitenoffnung gleitend gelagert unter Fuhrung der

L3ngstr3gerstege zwischen je zwei an den Gelenkąuertrager angenieteten 

Winkeleisen. Diese Langstrager tragen an ihren Gleitlagerenden einen 

die ganze Briickenbreite einnehmenden und nach den Widerlagern zu 

offenen Kasten aus Blechen und Eckwinkeln ais Abschlufi der massiven 

Fahrbahn der Seitenoffnung. Ein ahnlicher, nach der entgegengesetzten 

Seite offener Kasten, in dcm die Holzfahrbahn der MittelOffnung endet, 

ist auf den Gelenkquertr3ger aufgesetzt, dessen Obergurtlamelle die untere 

Kastcnwand bildet. Die durch die beiden senkrecht stehenden Kasten- 

wande begrcnzte Gelenkfuge wird durch ein Riffelblech iiberdeckt, das 

auf dem Fahrbahnabschlufikasten der Seitenoffnung mittels oben ver- 

senkter Niete fest aufgenietet ist, wahrend es auf dem des Kragarmes 

lose aufliegt.

Nach dcmselben Prlnzip sind die Fugen iiber den Widerlagern ab- 

gedeckt, nur sind hier fiir die Bewegungen der Brucke infolge Temperatur- 

schwankungen noch Dehnungsvorrichtungen angeordnet.

Die Aufstellung der eisernen Oberbauten geschah von einem festen 

Geriist aus, das schon bei Beginn der Grundungsarbeiten geschlagen 

worden war. In Strom mitte befand sich eine etwa 20 m breite Schiff- 

fahrtOffnung, dic ein eiserner Fachwerktrager iiberbriickte und in der 

besondere Leitw3nde das Baugeriist gegen SchiffstOfie schiitzten.

Mit einem auf der wiesenseitigen Rampę atifgestellten Signalarm 

wurde der durch die Baustelle gehende Schiffsverkehr geregelt.

Der Zusammenbau der Brucke wickelte sich in der Weise ab, dafi 

die auf dem oberstromseitigen Bollwerklagerplatz gestapelten Eisenteile 

mit einem Schwenkkran auf Transportwagen gehoben wurden, die auf 

einem iiber die gesamte BriickenlSnge verlegten Gleis liefen. Auf diesen 

Wagen wurde das Materiał bis an dic Verwcndungstelle weiter befOrdert, 

wo der Einbau der Konstruktionsglieder in ihre endgiiltige Lage mit Hilfe 

eines etwa 20 m hohen Montagekrans vor sich ging (Abb. 19).

W3hrcnd der Montage wurden auf die im endgiiltigen Bauzustande 

gezogenen H3ngestangen in halber Hohe C-Eisen-B3nder aufgeklemmt, 

die den Zweck hatten, dic bei unterklotztem Zugbande infolge des auf- 

lastenden Bogencisengewichtes auf Druck beanspruchten Hangestangen 

am Ausknicken in der Haupttragerebcne zu hindern. Sie bestehen aus 

je zwei Winkelpaaren und laufen in einer L3nge vom Obergurt bis zum 

Zugband durch. Ihre Vergitterungstabe sind nicht zwlschcn die Winkel 

gesteckt, sondern auf diese aufgenietet, wodurch die sehr ins Gewicht 

fallcnden Ausfutterungen erspart blieben.

Nur in Briickcnmitte konnten H3ngestange und BogenstSnder wegen 

Einbaues eines Montagegelenkes nicht aus einem Stiick hergestellt werden, 

wómit es folgende Bewandtnis hat (vgl. Abb. 12):

Im Sinne der aufgestellten statischen Berechnung war der Bogen 

hinsichtlich der Aufnahme des Eisenkonstruktionsgewichtćs ais Dreigelenk- 

bogen zu montieren, welches Ziel durch Einbau regelrechter Dreigelenk- 

bogen-Scheitelgelenke aus Stahlgufi erreicht wurde. Dabei ist dic Ver- 

legung des Montagegelenkes in den Scheitelpunkt des Untergurtes dadurch 

gegeben, dafi hier zwei Schragen zusammenlaufen. Nachdem der Bogen 

montiert und im Scheitel zusammengeschlossen war, kamen die Gelenke 

zur Wirksamkeit. Es wurde dann die Unterstiitzung der Eisenkonstruktion 

auf dem Geriist ausgebaut und damit von den Gelenken der Scheiteldruck 

aufgenommen, der aus dem Eisenkonstruktionsgewricht entstammt. Diese 
Kraft geht noch heute durch die Stahlgufikorper, doch ist dereń Gelenkig- 

keit nach der Durchbiegung des Dreigclenkbogens unter dem Eisen- 

konstruktionsgewicht durch Scheitelvernietung der beiden Dreigelenkbogen- 

scheiben beseitigt und damit der endgiiltige Zweigelenkbogen geschaffen
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■Am 12,1. Beginn der Bogenmontage-

Februar Am 2,11. Bogen fertig montiert &Am 23. H. Beginn des

Semerkung: Die Januar-Tenjperaturen sind mittels eines Mtumm-Minimm-Thermometers festgestellt Jm februar 
---------- 'rundM arz wurden die Temperaturenan einem einfachen Thermometer um V/z, 12 u.1SUbr abgetesen------

Baustellcnarbeiten ohne Unterbrechungen fort

gesetzt werden, bis Mitte Mai 1929 die Montage 

der Uberbauten gliicklich beendet war. Der Ab- 

bau des Lehrgeriistes und die restlichen Arbeiten 

an der Fahrbahn erforderten nur wenig Zeit. Im 
noch ungestrichenen Zustande fand bereits am 

5. Juni 1929 die feicrlichc Weihe und Verkehrs- 

iibergabe der Briicke statt. Wahrend des Be

triebes wurden dann in den folgenden warmen 

und trockcnen Sommermonaten die beiden Deck- 
anstrichc aufgebracht, und in rotbrauner Tónung 

fiigt sieli jetzt das Bauwerk sehr gut in das 

Stadtbild cin. Damit hat Gartz/Odcr zwei Wahr- 

zeichen: die alte Kirche und die in Abb. 21 ge- 

zeigte neue Wirtschaftsbrucke.
Nach Fertigstellung der neuen Briickenanlage 

bestand fiir den in der Hoffnung auf Wiedcreinbau 

ausgeschwommenen Bogen der eingestiirzten Eisen- 

betonbriicke keine Vcrwendungsmóglichkeit mehr. 

Der Transport des unzerlegbaren, etwa 580 t 
schweren Bogens iiber grófiere Entfernungen war 

sowohl auf dem Landwege ais auch auf dem 

hierzu vielleicht geeignet erscheinenden Wasser- 

wege unmógiich. Da auBerdem der Bauzustand 

worden. In diesen wurden dann die beiden seitlichen Paralleltrager der Holzunterbauten mit der Zeit immer schlechter wurde, entschioB

eingehangt. man sich zur Beseitigung dieses Gefahrmomentes, und Ende Dezember

Was dic Montage der eisernen Oberbauten besonders bemerkenswert 1929 ist auch dieser Bogen ais letzter Zeuge des verungliickten Briicken-

erscheinen laBt, ist die Tatsache, dafi diese in dem iiberaus strengen baues zersprengt worden.

Winter 1928/1929 ausgefiihrt wurde, von dessen ungewóhnlich groBcr 

Kaite die in Abb. 20 aufgetragenen Montagetemperaturen ein beredtes 

Zcugnis ablegen. Auf der Westoder hatte sich eine 60 bis 80 cm starkę 

Eisdecke gebildet, auf der die Eiscnkonstruktionen vom Gartzcr Bahnhof 
her angefahren und bequem greifbar gelagert wurden.

Die wegen der Gefahr des Eisganges in bezug auf den Bestand des 

Geriistes gcaufierten Bedenkcn konnten von der Wasserbaudirektion in 

Stettin zerstreut werden, da sich erfahrungsgemafi bel Eisbildung das 

eingangs erwahnte Marienhofer Wehr auch in geóffnctem Zustande vóllig 

zusetzt, so dafi weder starkę Strómung noch Eis aus der Ostoder in die 

Westoder hineingelangen kann. Diese in jahrelangen Beobachtungen bei 

Durchfiihrung der Oderregulierung gcmachten Erfahrungen werden auch 

dadurch gekennzeichnet, dafi bei Eintritt von Tauwettcr nur die Ostoder 

aufgebrochen wird, um dem von oben kommenden Eise freien Abzug zu 

schaffen, wahrend auf der Westoder keine Eisbrecher in Tatigkeit gesetzt 

werden, weil hier das Eis wie bei einem stchenden Gewasser einfach 

wegtaut. Auch das Friihjahr 1929 brachte in dieser Beziehung keine 

Neuerung. Eine besondere Geriistsicherung gegen Eisgang brauchte also 

nicht vorgenommcn zu werden. Um jedoch eine Lockerung des Geriistes 

infolge wechselnder Wasserstande unmógiich zu machen, wurden die ein- 

gefrorenen Geriistteile tagtaglich Iosgeeist, wobei erwahnenswert ist, dafi 

sich iiber Nacht durchschnittlich 10 bis 12 cm Neucis bildete.

Trotz der durch die Kalte bedingten Schwierigkeiten konnten die Abb. 21. Die fertige Briicke.

i i  3. i. 5. 6. i a a io. n  12. a  n  15. 16. n  w. 19. 20. 21. 21 23 21 25.

Abb. 20. Montagetemperaturen von Januar bis M3rz 1929.

Alle Rechte vorbehalten.

an
die Knotenbleche anstoBen. 

Oben besitzt der Stander nur 

noch die beiden 16 mm star

ken Bleche. Sie sind wie die 

Stegbleche der dort ankom-

Der Stahlbruckenbau in Jugoslawien.
Von 5Dr.=2>H8. O. Eiselin, Brod a. d. Save, jetzt Elbing (Ostpr.).

(SchluB aus Heft 53/54.)

Von den Haupttragern sind im folgenden einige bemerkenswerte Bleche ebenfalls stumpf 

Punkte wiedergegeben. Abb. 16 gibt den Aufiagerpunkt an den Wider

lagern wieder. Es ist zu ersehen, wie dort die Krafte in die beiden 

Auflager-Knotenbleche iibergeleitet sind, von denen die inneren und 

grofieren 13, die aufieren 16 mm stark sind. An letzterc stofien die 

16 mm starken Stegbleche der beiden ankommenden Gurte stumpf an.

Dic oberen Winkel und Platten des Obergurtes sind abgebogen und 

gehen bis zum Ende der Konstruktion durch, ebenso wie die unteren 

Winkel des Untcrgurtes. Zur vollkommenen Ausstelfung sind iiber dem 

Auflagerpunkte kraftige Winkel und den obengenannten Knotenblechen 

je ein drittes Blech 13 mm stark beigegeben. Aus Abb. 17 ist die 

Konstruktion der Haupttrager an den Strompfeiler-Auflagern zu ersehen.

Auch hier sind die Krafte aus den ankommenden Staben In zwei grofie 

Knotenbleche 16 und 13 mm stark iibergeleitet, doch liegt hier das grofie 
13 mm starkę Blech aufien. Die innersten 900 mm breiten und 13 mm 

starken Blechc des Standers gehen bis zu dem unteren Winkel durch, die 

mittleren 10 und die aufieren 13 mm starken stofien stumpf an die beiden 

Knotenbleche an. Weiterhin gehen die samtlichen Winkel bis zu den 

Auflagerblechen durch. Die Anschliissc der beiden Untergurte sind 

ahnlich wie am Widerlager ausgebildet. Die Diagonalen sind mit ihrem 

I-fórmigen Querschnittkern soweit ais móglich zwischen und mit ihren 

4 auBeren 13 mm starken Blechen iiber die 10 mm starken Knotenbleche 

hinweg durchgefuhrt, wahrend dic dazwischenliegenden 16 mm starken

r  2L100-700-73 
2-600-16 
1l.7?0-7W-73 

j L  2-330-7]

Abb. 16. 

Knotenpunkt am Widerlager.
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Abb. 17. Knotenpunkt iiber dem Strompfeiler. | .  ̂ i L .

i : U  L :
menden Obergurte stumpf an das einzige Knotenblech gestofien. —  I ' * ~zss/6 0
Die Gelenkkonstruktion ist in Ansicht und Langsschnitt in Abb. 18 j •, I
dargestellt. Der aus dem eingehangten Tr3ger durch Enddiagonale und \-508 \ ° i J J*"'  's0°

Untergurt in zwei grofie Knotenbleche in die Konsoltrager zu iibertragende l m"\ 1 1 ^ 1 *

Auflagerdruck wandert zuerst durch einen Bolzen mit 220 mm Durchm. [| f 'S&\

in die Hangestabe, durch diese mittels eines zweiten oberen Bolzens von 18 I

ebenfalls 220 mm Durchm. in den Endstander des Konsoltragers. Die ____jjjftMtlH''

beiden Knotenbleche des eingehangten Tragers sind in der Breite des g, j f F n l  C°“*&Vr• ł • {•»» \ A K > 7
Endstanders des Konsoltragers doppelt verstarkt sowohl in Beriicksichtigung E l| • /  i

des Loches fiir den Bolzen wie des Schlitzes, durch den die Bleche des frT7!p f1 1 . i tf  « /  • : ' * • •  / A \

Endąuertragers der KonsolbrUcke an dessen Endstander angeschlossen : : S ł  ! : : * ! ? !  E  / ' •  vV°%i ’ i'l|  11 \
sind. Die unteren Bolzen sind 534 mm lang und durch zwei in den ” *l*x 5 tl-f-i-j; r  r °  ] \ \
Endstander des Konsoltragers angeschraubte Elnlagcn gegen Yerschiebung j|4|ś|j l U tJ  • • /  /° • • '#  • • ^  ! —
ln ihrer Axialrlchtung gesichert. Die Hangestabe sind ais Augenstabe Kjjj; j 5 S t S  • • • ' j i

ausgebildet, fiir die hochwertiger Siemens-Martin-Stahl mit 4600 bis ' " . * * | , '■— ----—
5200 kg/mm* Festigkeit und 20 °/0 Dehnung verwendet wurde, so dafi die _• g l . Pg 3 ^  1./ .*1‘. t

gewóhnliche zuiassige Beanspruchung um 25 %  au* '250 kg/cm2 erhijht 1 '

werden durfte. Die Lange der Hangestabe wurde auf der beweglichen Abb. 18. Gelenkkonstruktion.

Seite mit 6700, auf der festen mit 2360 mm festgelegt. Diese sehr

grofie Lange von 6700 mm wurde gewahlt, um die Neigung der Stabe Das feste Gelenk unterscheidet sich vom beweglichen nur dadurch, dafi

bei Bewegung des Gelenks ertraglich zu halten und damit sowohl die die Hangestabe kiirzer sind und die unteren Einlagen jeweils eine Nase

Relbungsarbeit ais auch die dabei entstchenden zusatzlichen Momente auf besitzen, die in ein in dem unteren Bolzen vorgeschenes Loch hinein-

die Endstander des Konsoltragers auf ein Mindestmafl zu beschranken. greift und damit die Lagerung fixiert. Es ist jedoch hier jeweils 5 mm

Spiel gelassen mit Riicksicht darauf, dafi 

den Gelenken der Windverb3nde ihre 

Bewegungsfreiheit geniigend gewahr

leistet bleibt, aus welchem Grunde

 ̂ sache mittels eines eisernen Portalkraneś
Abb. 19. Montagezustand wahrend der Geriist-Umstellung. [5  { Tragfahigkeit ausgefuhrt. In

folge Zeitmangels mufiten die glelch- 

zeitig gelieferten beiden gleichen Seiten- 

(jffnungen nacheinander von beiden 

Widerlagern aus montiert werden. Fiir 

die Montage der Mittelóffnung war ur- 

spriinglich freler Vorbau yorgesehen, 

doch sah man nachtraglich davon ab 

und montierte ebenfalls auf festem 

Geriist unter Beachtung der Bedlngung 

der Strombauverwaltung auf jederzeitige 

Einhaltung einer freien DurchfahrtOffnung 

fiir die Schiffe von mindestens 60 m. 

Dieser Bcdingung wurde dadurch Rech-

M M I f f e

Abb. 20. Ansicht der fertigen Briicke,
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WindverbandundStraDen-Fahrbahn Abb. 21. System. Eisenbahn-Fohrbahn

nung getragen, dafi die Joche 

unter den drei mittleren Haupt- 

knoten zu einem selbstandigen 

Bock ausgebildet wurden, auf dem 

die bis dahin montierte Mittel

Offnung wahrend des Umsetzens 

des iibrigen Geriistteiles ruhen 

konnte. Einige fiirsorgliche Ver- 

starkungen gaben den mittleren Kragujcvac =
Diagonalen die nOtige Aussteifung 

gegen Ausknickcn zur Aufnahme 

der vor£ibergehenden Auflager- 

driicke. Abb. 19 gibt einen Montagezustand wahrend dieses Umsetzens 

wieder. Endgiiltig wurde die Brucke im April 1927 fertiggestellt und 

nach Herstellung des Oberbaues im Juli 1927 dem Verkehr iibergeben. 
Abb. 20 gibt die fertige Brucke wieder, ihr Gewicht betragt rd. 2800 t.

IV. Die Eisenbahn- und StraBenbriicke 

iiber die Westliche Morava bei Kraljevo.

Ein weiteres bemerkenswertes Bauwerk fiihrte die elnheimische In

dustrie, und zwar wiederum die Broder Fabrik fiir die neue Strecke 

Kragujevac— KraIjevo aus. Diese Strecke ist ein Stiick der schon unter I 

erwahnten Adriabahn, die von Belgrad vorlaufig ein Stiick der Strecke 

nach Nisch benutzt bis Lapovo, dann in siidwestlicher Richtung abzweigt 

bis Kragujevac und von Kraljevo das Ibartal hinaufiSuft bis Kosovska 

Mitrovica. Von dort faiit sie ein Stiick mit der Strecke nach Oskub 

zusammen bis Prischtina, um dann von da scharf nach Westen ab- 

zubiegen und in der Bucht von Kattaro ans Meer zu kommen. Die 

genannte Strecke Kragujevac— Kraijevo ist fertiggestellt; die Strecke 

Kra!jevo— Kosovska Mitrovica befindet sich derzeit im Bau.

Ab Prischtina ist bis heute lediglich die Trassierung durch- 
gefiihrt.

Das genannte Bauwerk ist d ie  Brucke iiber die 

W estliche  M orava 5 km vor K ra lje v o , wo man zu

sammen mit der Eisenbahn auch die StraBe den FluB iiber- 

schreiten liefi. Mit Rucksicht auf die Hóhenlage von Strecke 

und StraBe sowie mit Rucksicht auf dic Flufiverhaitnisse er- 

schien eine Stockwerkbriicke ais besonders giinstig. Es 

wurden zwei HauptOffnungen mit je 65 m mittlerer Stutz

weite und zwei Seitenoffnungen fiir die Oberfiihrung der 

Eisenbahn iiber die StraBeneinbiegungen mit je 25 m Stiitz- 

weite gewahlt (Abb. 21)°). Da der mittlere Flufipfeiler ent- 

sprechend der Flufirichtung schief zur Bruckenachse gestellt 

werden mufite, war man gezwungen, die Haupttrager der 

HauptOffnungen ungleich lang auszubilden, was jedoch allein 

in der Weite der Endfelder beriicksichtigt wurde. Die 

Bruckenbreite der HauptOffnungen wurde mit 6 m gewahlt, 

womit sich aus den weiter unten erkennbaren konstruk- 

tiven Griinden die Breite der Seitenoffnungen zu 5,356 m 

ergab. Die Systemhohen betragen 8 und 2,50 m, die Lage- 

rung der einzelnen Offnungen ist fest bei den gemein- 

samen Lagern von kleiner und grofier Offnung und beweg- 

lich iiber dem Flufipfeiler bzw. an den aufieren Auflagern 

der Seitenoffnungen. An Verbanden besteht jeweils ein 

unterer Wind-, ein Schlinger- und ein Bremsverband. Ein 

oberer Windverband konnte bel den HauptOffnungen ein- 

gespart werden durch Ausbildung der Briickenąuerschnitte 

ais steife Rahmen, was dadurch erreicht wurde, dafi oberer 

wie unterer Quertr3ger mit kraftigen Flugelblechen in die 

Stander eingebunden wurden (Abb. 22). Die Hohe beider 

Quertrager betragt 900, dic Breite der Stander 600 mm.

Mit Rucksicht auf die Kosten hat man bei der Eiscnbahn- 

fahrbahn auf eine durchgehende Bettung verzichtet und 

sich damit begnugt, die Fahrbahn zwischen den Schienen 

mit Riffelblech und aufierhalb der Schienen mit Holz ab- 

zudecken. Die Strafienfahrbahn ruht auf einem Rost von 

sechs Langstragern aus gewalzten I-Eisen mit dariiber- 

liegendem Belag aus Zoreseisen. Der Querschnitt der 

Seitenoffnungen, von denen die eine in schwacher Kriim- 

mung liegt, mufite infolge der schon angedeuteten Auflage- 

rung auBergewóhnlich breit ausfallcn, weshalb die Absteifung 

des Obergurts besonders kraftig ausgebildet werden mufite 
(Abb. 23).

°) In demselben Jahr wurde in Deutschland eine ahn- 
liche Brucke erbaut, und zwar die vereinigte zweigleisige 
Eisenbahn- und StraBenbriicke uber dic Mosel bei Bullay; 
(s. Bautechn. 1929, Heft 5: Schaper, Der Briickenbau und 
der Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn-Geseilschaft 
im Jahr 1928).

Die Ausbildung der Haupttrager der HauptOffnungen geschah nach 

dem Grundsatze grOfitmOglicher konstruktiver Einfachheit (s. Abb. 24). So 

wurde der Querschnitt des Untergurts H-fOrmig ohne untere waagerechte 

Lamellen, alle Diagonalen mit durchgehendem Stegblech und die Stander 

mit Ausnahme der mittleren in genieteter I-Form ausgebildet. Dabei 

wurde bei den letzteren die innere Kopfplatte In zwei Teilen angeordnet 

unter Belassung eines Zwlschenraums in Grófie der Stegblechstarke der 

Quertr3ger, um fiir das Durchstecken der Flugelbleche ein Schlitzen dieser 

Kopfplatten zu vermeiden. Fiir den mittleren Stander erforderte der An- 

schlufi des Bremsverbandes und die damit in Betracht kommende Be- 

anspruchung auf Biegung eine besondere Ausbildung seines Querschnitts. 

Aus Abb. 24 ist aufierdem die Auflagerung der Seitenoffnungen auf den 

Endstandern der HauptOffnungen ersichtlich. Sie besteht aus einem be

sonderen, aus vier im Kreuz angeordneten Winkeleisen 130 • 130 • 16 

bestehenden Stander, der durch Querschotten mit dem Endstandcr der 

Haupttrager der HauptOffnung fest verbunden und unten an das innere 

Knotenblech angeschlossen ist.

Abb. 22. Querschnitt der HauptOffnungen.
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Infolge der ziemlich grofien Dehnung uber dem mittleren Strompfeiler 

mufite der Unterbrechung der Strafienfahrbahn besondere Beachtung ge- 

schenkt werden. Wahrend der zwischen den schiefen Endquertragern 

bestehende Abstand in Richtung Briickenachse von 1,40 m bei der oben- 

liegenden Eisenbahnfahrbahn in einfachster Weise durch zwei besondere

und einseitig geniigend langsbewegliche I-Tr3ger iiberbruckt werden 

konnte, erforderte der Ausgleich der hier stattfindenden Dehnung fiir die 

Strafienfahrbahn eine umstandlichere Konstruktion. Man entschlofl sich 

hier zu einer kammartlgen Ausbildung, die jedoch eine vollkommene 

Abdeckung haben sollte. Abb. 25 zeigt die hier angewendete Kon

struktion in Grundrifi und Schnitt. Die den Dehnungsraum iiberbruckenden 

Elemente sind lose prismatlschc Stahlgufikorper, die von beiderseitigen 

festen Stiicken aus demsclben Materiał seitlich in Richtung Briickenachse 

gefuhrt sind. Um zu verhlndern, dafi sie bei grOfieren Zwischcnraumen, 

also bei grOficrer Kalte ln der Langsrichtung sich einseitig und unter- 

einander verschieden verschieben, sind in den unteren Fiachen dieser 

losen Rippenstilcke Rillen vorgesehen, in die die KOpfe von Spezial-

schrauben hineinragen. Uber diesem ganzen Kammrost liegen zwei Bleche 

ubereinander, von denen ein jedes auf einer Seite mit einem festen 

durchgehenden Winkel vernietet ist. Das obere ist am freien Ende ab- 

gescharft, so dafi die Rader ohne jeden Stofi die Dehnungsfuge zu be

fahren imstande sind. Bei Temperaturbewegungen schleifen diese Bleche 

aufcinander, wobei ein Abheben voneinander dadurch vermieden wird, 

dafi sie durch besonders geformte Schrauben, die in der oberen Platte 

flach und fest vernietet, in der unteren aber in entsprechenden Schiitzen 

beweglich sind, zusammengehalten werden. Abb. 26 zeigt die Kon

struktion in prob&montiertem Zustande mit den seitlich danebengelegtcn 

Abdeckplatten.

Die Montage der Brucke geschah auf festem Geriist und bot keine 

bemerkenswerten Besonderheiten. Die Briicke wurde im August 1928 

vollendet und ist in Abb. 27 in fertigem Zustande wiedergegeben. Ihr 

Gewicht betragt rd. 1260 t. —

Abb. 25. Konstruktion der Fahrbahn unterbrechung der Strafie.

Im Anschlufi an dieses Bauwerk sei noch einiges iiber die bereits oben 

und in Abschnitt 1 erwahnte Fortsetzung der Adriabahn ab Kraljevo bis 

Kosovska Mltrovica erwahnt (s. Abb. 1). —  Es wurde dort gesagt, dafi diese 

Bahn ein Hauptstiick der normalspurigen Vcrbindung zwischen dem Zentrum 

des Landesund der Adria bildet, einer Verbindung, die fiir dic ganze Weiter- 

entwicklung des Staates von der grófiten Bedeutung sein wird. Abgesehen 

von der abgelegcncn Verbindung Spalatos mit Agram besteht zur Adria 

lediglich die Schmalspurbahn Sarajevo— Ragusa, die mit ihrer Spurweite 

von 760 mm natiirllch eine nur geringe Lelstungsfahigkeit hat. Sobald ins

besondere die reichen Bodenschatze Stidserbiens erschlosscn sein werden, 

wird diese neue Adriaverbindung, abgesehen von ihrer militarischen 

Bedeutung, die wichtigste wirschaftliche Yerkehrsader Jugoslawiens sein.
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Abb. 26. Probemontage. Abb. 28. Baustelle der Ibar-Briicke ln km 20 ab Kraljevo.

Die Móglichkeit einer Kernmauer- Klammsperre bei unerreichbarem Felsuntergrund,
wie Rechte vorbehaiten. gezeigt an der Sylvensteinklamm in der Isar.

Von P. Ziegler, Clausthal.

Fiir Erddamme in Felsschluchten mit unerreichbar tiefliegendem Fels

untergrund (hoher Ausfiillung) besteht eine Schwierigkeit darln, dafi sich 

der Obergang von der sackenden Dammasse und der zusammengedriickten 

Untergrundmassc einerseits zu den starren Felswanden der Klamm, ander- 

seits plOtzlich, in bcinahe senkrechten Fugen konzentriert. Es fehlt somit 

die Móglichkeit eines alltnahlichen und sich ausgleichenden Verlaufs der 

Verformungen wie bel flach eingeschnittenen Taiern.

Der seitliche Erddruck kann den senkrechten Verbindungsdruck von 

Dammlast und Untergrund nicht ersetzen. Sickeradern langs der Schlucht- 

w'3nde sind daher wahrscheinlich. Sic werden sich durch AuflOsung und 

Hinwegfiihrung des Tongehalts der Dammschiittung verst3rken.

Eine Kernwand, die auf der Schluchtausfilllung ihre Unterstiitzung 

findet, wiirde in gleicher Weise unterspult und dann, ihres Haltes beraubt, 

zerbrechen. Ist es dagegen mogllch, sie freitragend iiber die Schlucht zu 

spannen und sie tief genug in geeignete Schichten des Untergrundes ein- 

zuschneidcn, so dafi der iibrig bleibende Pfropfen der Schluchtausfiillung 

nicht herausgcspiilt oder herausgedruckt werden kann, so geniigt der 

passlve Erddruck eines luftseitigen Hinterfiillungskeiles1), um den aktiven 

Erddruck + Wasserdruck aufzunehmen. Der DammkOrper ist durch flachę 

BOschungen, begrenzt durch Filterdamme, weit auszuladen, um die Tal-

J) Wasser- und Wegebauzeitschrift 1928, Heft 20.

Abb. 29. Obersichtszeichnung einer der 100-m-Briicken.

schnitten werden mufite, so ergaben sich Stiitzweiten von 80 bis 100 m, 

und zwar 4 zu 80, 7 zu 90 und 3 zu 100, sowie eine letzte kurz 

vor Kosovska Mitrovica, woselbst sich das Tal bedeutend erweitert, mit

2 X  60 m.
In Abb. 28 ist die Baustelle der Brucke im km 20 (ab Kraljcvo

Der Bau der Strecke ist soweit gedlehen, dafi mit ihrer Fertig

stellung noch im Jahre 1930 gerechnet werden durfte. Mit ihr kann der 

Verkehr bis Oskub durchgehen, so dafi zur Vollendung dieser Adria- 

verbindung noch lediglich das Stiick Prischtina—Pctj— Kattaro der Aus- 

fiihrung harrt.

A nsich t La n g ssch n itt Guerschnitt

hr 
i

FfH 

!  1
H-580-

Die genannte Strecke, die 

iibrlgens mit kleinen Abweichun- 

gen von der heutigen Linienfiih- 

rung schon vor dcm Kriege tras- 

siert und dereń Bau auch bereits 

einer franzOsischen Gruppe in Kon- 

zession vergeben war, veriauft in 

ihrer ganzen Lange das Ibartal 

hinauf. An den Briickenbau stellte 

die Trasse insofern besondere An

forderungen, ais der Ibar auf die

ser verhaitnismafiig kurzeń Lange 

von rd. 140 km nicht weniger ais 

15 mai uberschritten wird, und zwar 

mit Ausnahme eines Falles jeweils mit einer einzigen Offnung, eine 

Notwendigkeit, die sich aus den besonderen StrOmungsverhaltnlssen 

dieses in Regcnperioden auficrordentlich stark anschwellcnden und 

reifienden Gebirgsflusses ergab. Da dieser auch meistens schief ge-

gerechnet) wiedergegeben. Die na- 

tiirliche Situation daselbst ist eine 

typischc, und zwar mufite hier der 

Ibar mit einer Brucke von 80 m 

zusammen mit einer Seitenoffnung 

von 19,2 m iiberbriickt werden. 

Das Geriist fiir die Hauptbriicke ist 

żur Zeit der Aufnahme begonnen, 

die Seitenoffnung bereits montiert, 

wahrend der Mittelpfciler noch im 

Fundament steckt.

In Abb. 29 ist schliefilich 

dic Obersichtszeichnung einer der 

100-m-Briicken wiedergegeben. Die 

Stiitzweite ist eingeteilt in 20 Felder zu 5 m , wahrend die Systemhohen 

der Haupttrager 7,20 bis 14,20 m betragen. Ihr Gewicht macht rd. 560 t 

aus. Die Konstruktion ist einfach und iibersichtlich und ln enger Anieh- 

nung an die Art des deutschen Briickenbaues ausgefiihrt.

Abb. 27. Ansicht der fertigen Brucke.
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Abb. 3. Querschnitt 

des GerOlledammes mit 

Kernmauer auf Trag- 

gewOlbe, eingehiillt von 

Filterschichtcn. Ais Fil

ter angeordnete FuB- 
damme.

Abb. 1. AufriB der Sylven- 

steinsperre in der Damm- 

achse geschnitten mit dem 

unterlrdischen Traggewolbe 

der Kernmauer.

Abb. 2. GrundriB der Isarklamm bei Sylvenstein mit Damm, Wegeverlegungen, 

Bau-Entlastungs- und Kraftstollen und Oberlauf.

sohle zu belasten und dic DurchfluBwiderstande so zu erhóhen, daB nur 

geringe, sich ausgleichende Sickermengen, ohne Spiilwirkung unter der 

Schneide hindurchtreten.

Die Filtersandeinhullung der Kernmauer schliefit selbsttatig etwa 

doch entstandene Slckeradern durch Nachfall.

Ungiinstig ware das Auftreten von tiefliegenden Grundwasserstrómen2) 

in Yerbindung mit starken kolloidal lOslichen Einlagerungen.

Eine Abbohrung der Baustelle in dem Umfange, wie z. B. bei 

der San Gabriclmauer (Eng. News-Rec. Bd. 101/733) sowie uber

haupt jede Moglichkeit einer Verbindung des Stauwassers mit dem 

Untergrundstrom durch Anschnitte, Bohr- und PfahllOcher, Spund

wande 3) u. dgl. ist dann angstlich zu yermeiden.-1)

In der Bautechn. 1923, Heft 4 u. 5 hat der Verfasser in Ge- 

meinschaft mit Obering. BO hm und Oberbergrat Re is , Miinchen, 

die Moglichkeit und Notwendigkeit einer Isar- 

regulierung untersucht. Insbesondere war ein 

Stau der Isar unter AufhOhung der Diirrach- 

Moranc bei Fali durch einen Kerndamm von 

20 m GrOBthOhe und 500 m Lange vor- 

gcschlagen wordcn. Der Bcckeninhalt wiirde 

bei + 762 NN Stauspiegel 36, bei + 765 NN 

rd. 50 Mili. m3 betragen. Ais Uberfallstrecke 

war die durch cin Wehr abgeschlossene Isar- 

klamm ins Auge gefaBt.

Von der 1,5 km weiter unterhalb ge

legenen Sylvenstein-Sperrstelle war damals 

abgesehen worden, weil der Felsen der Sohle 

unerreichbar schien.

Das N. G. betragt dort 1150 km2, wovon 

440 km2 mit 25 m3/sek max und 12 m3/sek im 

Jahresmittel in dem Walchenseewerk und 140 km2 
mit 3,5 m3/sck Im Jahresmittel in der Richtung Achen- 

seewerk ausgenutzt werden. Der Jahresniederschlag 

ist in den Jahren 1901 bis 1910 zu 1488 mm i. M. 

beobachtet. Vom 9. bis 28. September 1899 flossen 

am Sylvenstein 245 Mili. m3 und bis 900 m3/sek 

(grOBte Hochwassermenge) ab.

Mittels des Sylvensteinstaues bis + 780 durch 

einen Damm von rund 60 m Hohe — Talsohle 

+ 726 Isarbett + 725 FahrstraBe + 728 —  wiirde ein 

Becken von 250 Mili. m3 und rd. 100 Mili. kWh jahr- 

lich bel 70 m mittlerem Gefalle bis Papierfabrik Fleck 

geschaffen werden. AuBer einem Kraftgewinn ist der 

ungleich wichtigerc Hochwasserschulz fur Miinchen und 

Bad TOlz sowie die Vergleichmafiigung der Wasser- 

fuhrung der Isar ais Gewinn zu buchen.

Nachdem die Bedenken gegen hohe Erddamme 

auch in Deutschland geschwundcn sind, wurde es 

sich empfehlen, zunachst durch e in ige  BohrIOcher 

in der Dammachse, in 10 bis 20 m Abstand von den 

Talrandern zu untersuchen, ob sich die Talwande 

nicht in erreichbarer Tiefe schlieBcn (GewOlbesperre) 

oder wenigstens einander nahern.

Selbst wenn beides nicht der Fali ist, giebt es noch 

eine LOsung fiir die Errichtung eines Felstriimmerdammes mit K ernm auer.

2) Man hat sich beim Angat Rlverdamm Manila, Eng. News-Rec. 
Bd. 100/841, vor einem Grundwasserstrom nicht gescheut. Es sei hier 
bemerkt, daB die Gesamtanlage der Isarklammsperre eine gewlsse Ahnlich- 
keit mit dem Cobbel Mountain-GerOIledamm (Eng. News-Rec. Bd. 101, 
S. 125) bietet. Dieser ist 65,53 m iiber Gelande hoch und besitzt einen 
zentralen, gespiilten Tonkern.

3) Lafayettedamm Eng. News-Rec. Bd. 101/484, Pleasant Valleydamm 
a. a. O. 100/865, Garzadamm a. a. O. 100/772, Rutschungen vermutlich 
durch Spundwande veranlaflt.

4) Vgl. das Verstopfen von Bohrlochem. Spacke ler, Kalibergbaukunde, 
Verlag Knapp, Halle a. d. Saale 1925, S. 23. —  Vgl. ferner die Anwxndung 
des chemischen Verfestigungsverfahrens durch Einpressung und Erzeugung 
eines Gel aus I Kieselsaurelosung II SalzlOsung. Erfolgreich ausproblert 
an der Abdichtung eines Laugendammes und des Schachtes des Kaliwerks 
Sachsen-Weimar, Konzern Wintershall. Zeitschrift Kali und verwandte 
Salze 1930, Heft 6 , Verlag Knapp. —  Allenfalls zur Herstellung des 
Grundwasserabschlusses des Sylvcnsteindammes (Schildmauer) allein oder 
in Verbindung mit Zementeinpressungen zu verwendcn. Lizenzinhaber: 
Beton- und Tiefbaugesellschaft Mast m. b. H., Berlin SW 68 , Zimmerstr. 94.
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Sie besteht darin, daB in geniigender Tiefe unter Talsohle ein Trag- 
bogen, auf den Untergrund ais Lehre, zwischen die beiden Talwande 

gespannt und ais beiderseits bewehrte Kernmauer bis iiber Stauspiegel- 

hohe emporgefiihrt wird. Ein Tonkern wiirde sich nicht empfehlen, da 

seine Substanz durch den wahrscheinlich vorhandenen Grundwasserstrom 

und im Anschlufi an die Felswande durch das Stauwasser angegriffcn 

werden kann. Die bewehrte Kernwand zwischen den beiden Felswanden 

des Tales wird sich freitragen. Doch vermag der „elastische" Tragbogen 

von 120 m Sehnenlange ihre ganze Last mit etwa 170 kg/cm2 Hóchst- 

druckspannung aufzunehmen.

Das Segment unterhalb des Tragbogens kann durch eine aufgehangtc 

diinne Schildwand —• in diesem Fali sogar durch eine Spundwand5), 

deren Kopf im Tragbogen einbetoniert wird —• abgeschlossen werden. 

Zur Not lafit sich ein zweiter Tragbogen in Talsohlenhóhe anordnen.

Obwohl eine Anzahl Móglichkeiten zur Verfiigung stehen, ist die 

Ausfiihrung der Kernmauer bis zu geelgneten Schichten des Untergrundes 

kein einfaches Unternehmen. Nach den B óhm -O sdw a ld schen6) Ruten- 

untersuchungen vom August 1929 sind eine obere Grundwasscrschicht, 

darunter eine kreldeartig-tonige Feinsandschicht und darunter wieder 

wasserfiihrende, vermutlich artesische Schichten anzunehmen. Lctztere 

wiirde der skizzierte Tragbogen gerade durchschneiden. Der wasserdichte 

untere Abschlufi des Pfropfens, den die natiirliche Talausfiillung und die 

Dammlast bilden —  d. h. die Unterkante Kernmauer —  diirfte, wenn die 

artesische Schicht bestatigt wird, ohne Gefahr des Durchdriickens hóher zu 

legen sein, um das Anschneiden wasscrfiihrender Schichten zu vermeiden.

Die Móglichkeit ist nicht ausgeschlosscn, die Kernmauer im offenen 

Einschnitt mit Getricbezimmerung unter ein- oder zweimaliger Ver!egung 

des Flufibettes auszufuhren (vgl. Z ie g le r , Talsperrenbau, Bd. I, S. 118

u. f.: Wanaąue, Yarrow, Piute, Tinemouth-Damm u. a.).

Da indessen ein, besser zwei Umleitungsstollen fiir dic Entnahme, 

vielleicht auch ais Abfiihrung eines Schachtiiberfalles notwendig werden, 

so ist ihre Anlage schon zu Bauzwecken zu empfehlen. Ein Querschnitt 

von rd. 50 m2 ist fiir hóchstes Hochwasser erforderlich. Um die Einlauf- 

stauhóhe, die durch den wasserseitigen Fufidamm zu erzielen ist, unter

®) In aufgepfropften Teilhóhen bis zu dichten Schichten.

6) Technisch-geol. Rutengangerbiiro (Teogcoru) Miinchen, Agnesstr. 6'.

ungefahr 8 bis 10 m zu halten, uqd zur Erleichterung der Bauausfiihrung 

mag auch ein Doppeistoilen —  Sohle etwa in Flufibetthóhe —  in Betracht 

kommen. Zur Entwasserung, zum Materialtransport und um zwei Angriffs- 

punkte zu erschliefien, ist ein Fensterstollcn in Talsohlenhóhe (in der 

Zcichnung n ich t angedeutet), in Richtung Kernmauer am Platzc.

Sollten die Bohrungen die Móglichkeit ergeben, die Kernmauer in 

bergmannischem Betrieb, von der Sohle aus beginnend, aufzubauen, so 

diirfte an Aushub, Ausbau, Wasserzudrang und Wasserhaltung gespart 

werden kónnen. Vor allem ist aber die Gefahr der Ausspiilung und Auf- 

lockerung des Untergrundes aufs aufierste beschrankt. Die Zugangschachtc 

sind aus diesen Griinden vom Talhang oder Fensterstollen aus im festen 

Felsen, nicht von der Talsohle hinabzufiihren. Doch kónnen die wasser

dicht verrohrten Bohrlócher zur Einfiihrung von Gufibeton und cin Bc- 

sichtigungsstollen nebst aufgesetzten Schachten zum Verstiirzen des Aus- 

bruchs und zu dessen Transport nach den Felsschachten dienen. Sollten 

die Stollenaufschlusse in der Sohle der Kernmauer ungiinstlg sein, so ist 

eine Tiefcrlegung leicht móglich. Oberhalb des Tragbogens zieht sich 

die Baugrube wesentlich zusammen. Oberhalb Flufibctt ist dic Kernmauer 

in kiinstlicher Baugrube (vgl. Zeitschr. f. Wasser- und Wegebau 1928, 

Heft 20) emporzutreiben und móglichst tief greifend in Filterschichten 

einzupacken.

Ais Oberfall wurden zwei Walzenwehre von 5 m Durchm. und jc 

25 m Lange geniigen. Wird der Schacht ais Zugang zu Maschincnraumen 

iiber den Entnahmestollen bcnótigt, so bietet ein Randkanal nach dcm 

Schronbach, einem linkseitigen Isarzuflufi, ais Absturzkaskade keine 

Schwierigkeiten.
(Doppelte Sicherheit durch beide Einrichtungen). In Abb. 2 ist der 

ais Steinbruch und Oberfallkanal geraumig ausgehobene Schiitz ais Pumpen- 

speicher fiir trockene Z e iten  in Aussicht genommen. Er erhalt zu dem 

Zwecke ein bcweglichcs Abschlufiwehr und einen Zubringer vom Schron

bach aus, der die Pumparbeit vermindert.

Der Weg nach VorderriB kann ais Dammvorlage in Steigung 1 : 15 

auf der luftseitigen Bóschung liegen. Eine Serpentine wird anschliefiend 

in gleicher Steigung bis zur Oberfallkaskade (Schronbach) und zuriick- 

biegend nach dem linken Dammende und einer Oberbriickung des Walzen- 

wehrs gefiihrt. Bei allen diesen Arbeiten kann der Abraum in den Damm 

verbaut werden, dessen Inhalt rd, 1,2 Mili. m3 betragen wiirde.

Yermischtes.
Technlsche Hochschule Aachen. Dr. 2)i\=3ng. C. W ie se lsbe rge r , 

bisher am Kaiser-Wilhelm-Institut far Strómungsforschung in Góttingen, 
ist zum ordentl. Professor der Technischen Hochschule Aachen ernannt.
Ihm ist vom I. November 1930 ab die ordentl. Profcssur fiir angewandte
Mathematik und Strómungslehre verllehen worden.

Technlsche Hochschule Karlsruhe. Die Wurde eines Doktor-
Ingenleurs ehrenhalber wurde verliehcn dem Relchsbahndirektor Geheimen 
Baurat A ckerm ann , Mitglied der Hauptvcrwaltung der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft, in Anerkennung der Verdienste, die er sich durch wissen- 
schaftliche und praktische Erforschung des Fahrzeugwesens, insbesondere 
durch Schaffung der deutschen Einheitswagen und deren Vervollkommnung 
hinsichtlich Betrlebssicherheit und wirtschaftlicher Herstellung, um die 
deutsche Technik erworben hat.

Technlsche Hochschule Stuttgart. Die Wiirde eines Doktor-
Ingenieurs ehrenhalber wurde verliehen dem Professor Dr. Mirko Roś, 
Eidgenóssische Technlsche Hochschule Ziirich, in Anerkennung seiner 
Verdienste um die Stoffkunde und um die Materialpriifung.

Hermann Zimmermann 85 Jahre alt, Am 17. Dezember vollendete 
der Wirki. Geheime Oberbaurat ®r.=3jng. cl;r. Dr. phil. Hermann Z im m e r 
m ann sein 85. Lebensjahr. Zu seinem 80. Geburtstag brachten wir eine 
ausfiihriiche Beschreibung1) seines Lebens und seiner Arbeit. Der am 
Schlusse der Lebensbeschreibung geaufierte Wunsch, dafi uns Hermann 
Zimmermann noch lange in kórperlicher und geistiger Frische erhalten 
bleiben móge, ist in Erfiillung gegangen. Hermann Zimmermann ist 
geistig und kórperllch noch ebenso frisch wie vor fiinf Jahren. Die letzten 
fiinf Jahre haben ihm weitere Erfolge und ehrenvolle Anerkennungen 
gebracht. In diesem Jahre erschien seine allseitig bekannte Rcchentafel 
in zehnter Auflage 2) und sein weltbekanntes Buch „Die Berechnung des 
Eisenbahn-Oberbaues" in neuer Auflage3), ein Beweis, dafi sein vor 
42 Jahren geschriebenes Buch noch heute die Grundlage fiir die Berech
nung des Eisenbahn-Oberbaues bildet. Seine Forschungen und Erkennt- 
nisse der letzten Jahre auf dem schwierigen Gebiete der Knicksicherheit 
gedriickter Stabe fafite Zimmermann in diesem Jahre in dem ausgezeich- 
neten Buche „Die Lehre vom Knicken auf neuer Grundlage" zusammen. 
Die Akademie des Bauwesens verlieh ihm in diesem Sommer bei ihrer 
Jubelfeier ihre „Goldene Medaille*. Unsere herzlichsten, aufrichtigsten 
Wiinsche begleiten den betagten, jugendfrischen Gelehrten und Forscher 
auf seinem weiteren Lebenswege. Schaper.

i) Bautechn. 1925, Heft 55, S. 775.
3) Desgl. 1930, Heft 52, S. 769.

2) Desgl. 1930, Heft 52, S. 771.

Die Hauptversammlung 1930 der Deutschen Gesellschaft ftir 
Bauingenieurwesen fand am 1. November in Berlin statt. Der erste 
Teil der Tagung umfafite im wesentlichen den von Dipl.-Ing. Baer cr- 
statteten Geschaftsbericht iiber das verflosscne Jahr sowie den Antrag, die 
seit 10 Jahren bestehende Deutsche Gesellschaft fur Bauingenieurwesen 
aufzulósen, um in der neu gegriindeten Deutschen Gesellschaft fiir Bau- 
wesen aufzugehen. Ministerialrat Busch gab einen Uberblick iiber die 
Bestrebungen nach Zusammenfassung und Vereinheitlichung der Ingenieur- 
verb3nde des Bauwesens und ihre Ziele, iiber die dazu aufgestcllten 
Richtlinien und Bedlngungen sowie iiber den Verlauf der Entwicklung 
bis zur Griindung der Deutschen Gesellschaft fiir Bauwesen am 1. Sep
tember 1930. Die Auflósung zum 31. Dezember 1930 und der Ubergang 
in die Deutsche Gesellschaft fiir Bauwesen wurde beschlossen.

In dem anschliefienden wissenschaftlichen und óffentlichen Telle der 
Tagung sprach zuerst Ministerialrat Dr. S chm id t, Berlin, iiber „Dic Be- 
schaffung von Bauarbeiten im Winter". Die Frage der Arbeitslosigkeit 
ist auf das engste mit dem Beschaftigungsgrade des Baugewerbes ver- 
kniipft. Wenn auch 1930 die Anzahl der arbeitslosen Bauarbeiter den 
Stand des Vorjahres bisher nicht wesentlich iiberschritten hat, so haben 
doch etwa 40%  von ihnen im Laufe dieses Jahres tiberhaupt noch keine 
Arbeit erhalten. Die herrschende Kapitalknappheit gestattet nur die Auf- 
wendung geringer Mittel fiir Bauzwecke, die móglichst wirtschaftlich und 
gleichmaBig verteilt werden miissen. Die groBen Schwankungen in der 
Bautatigkeit, dic hauptsachlich auf den Witterungsverhaltnissen beruhen, 
und die in der Baustoffindustrie noch starker hervortreten, miissen daher 
móglichst ausgeglichen werden; Konjunkturforschung und geelgnete Um- 
stellungen des Baubetriebes sind erforderlich. Damit gewinnt der Winter- 
bau eine erhóhte Bedeutung. Die Voraussetzungen fiir den Erfolg sind 
nicht nur technischer Art, sondern miissen auch durch entsprechende Ge
staltung der Winterpreisc gegeben werden. Von amerikanischen Er
fahrungen darf vor allem die Auffassung iibernommen werden: Winterbau 
ist nicht Technik, sondern Sitte und Gewohnheit. Ein grofier Teil von 
Bauarbeiten (z. B. Innenarbeiten, Instandsetzungen usw.) kann in die 
Wintermonate verlegt werden, ohne dafi dadurch Mehrkosten entstehen. 
Auch bei kalter Witterung lassen sich zahlreiche Vorarbeitcn fiir Bau- 
vorhaben ohne nennenswerten Mehraufwand erledigen. Die Durchfiihrung 
der Bauarbeiten selbst im Winter wird ermóglicht und gefórdert durch 
Anwendung der Skelettbauweise, Verarbeitung kaltesicheren Mórtels und 
vorgewarmter Baustoffe, Benutzung von Umhiillungen bzw. Umschalungen 
der Baustoffaufbereitungsanlagen und des Bauwerks, Beheizung u. a. m. 
Die Mehrkosten fiir die Winterarbeit betragen in Deutschland bei Tief- 
bauten etwa 5 bis 6% , bei Hochbauten etwa 3 bis 4%  der Bausumme; 
weitere Ermittlungen, besonders hinsichtlich des Wohnungsbaues, sind 
erwiinscht. Ftir die Durchfiihrung des Winterbaues ist es zweckmafiig,
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dafi einerseits die Notstandsarbeiten auch auf die Wintermonate ausgedehnt 
werden, und dafi anderseits das Etatsjahr nicht (wie bisher) im April, 
sondern im November beginnt, damit die Baugelder noch rechtzeitig zum 
Winter zur Verfugung stehen. Die Beschaffung von Bauarbeiten im Winter 
und gleichzeitig die bevorzugte Verwendung inlandischer Baustoffe wird 
daher nicht nur eine fiir Hersteller und Verbraucher bedeutsame Ver- 
minderung der Konjunkturschwankungen, sondern auch eine Verringerung 
der Arbeitslosigkeit herbeifiihren kónnen. —  In der Aussprache wurde 
betont, dafi auch die Baufristen nicht so kurz gestellt werden diirfen, 
und dafi auf die sorgfaltige Durcharbeitung der Entwiirfe und Zeich- 
nungen vor Baubeginn besonders zu achten ist.

Danach sprach Mag.-Oberbaurat U s inger, Berlin, iiber „Berlins 
Briickcnbau in den letzten 10 Jahren; seine Beziehungen zum Stadtebau". 
Der Vortragende zeigte an Hand von Lichtbildern die Zusammenhange 
zwischen der Entwicklung der Stadt Berlin und ihren Briickenbauten seit 
dem 13. Jahrhundert. Die Geschlchte lafit schon friihzeitig einen weit- 
blickenden Ausbau erkennen. Wahrend im Jahre 1876 nur 98 Brucken 
zur Stadt gehOrten, ist ihre Zahl nunmehr auf 833 in Grofi-Berlin an- 
gewachsen. Allein in den letzten 10 Jahren wurden 69 Briickenbauten 
ausgefiihrt, davon 40 Neubauten und 29 Instandsetzungen bzw. Er- 
weiterungen. Dabei sind besonders zwei Gruppen beachtenswert: Brucken 
fiir die Erschliefiung der Wasserstrafien und deren Ausbau fiir 600-t-Schiffe 
sowie Brucken fur die grófieren Verkehrsstrafien der Innenstadt bis zur 
Ringbahn. Etwa 15 bedeutende Einzelbauwerke wurden in ihrer Anlage 
und Ausfiihrung erlautert.

Ais ErgBnzung zu dem Vortrage war in den Nebenraumen des Vor- 
tragsaales eine Ausstellung von Zeichnungen und Bildern ausgefiihrter 
Berliner Ingenieurbauten aus dem letzten Jahrzehnt veranstaltet worden.

Dr. R.

Zum Wettbewerb um den Entwurf der Westbriicke in Stockholm.
In der Bautechn. 1930, Heft 44, S. 662, gibt der Berichterstatter, Herr 
23t\=2>ng. K o llm ar , zu meinem Entwurf „Im Fels verspannt“ folgende 
Aufierung des Preisgerichts wieder:

„An den Kampfern miissen nach der Ansicht des Preisgerichts 
Verankerungsanordnungen zur Aufnahme von Zugspannungen angebracht 
werden, die die Entwurfsverfasser nicht vorgesehen haben".

Der Detroit-Kanada-Tunnel. In dem Aufsatze von Regierungs
baumeister Schw eg le r, Detroit, iiber den Detroit-Kanada-Tunnel, Bau
techn. 1930, Heft 46, S. 702 heifit es, dafi der bel diesem Bau verwendete 
Schild „der grofite aller bisherigen* gewesen sei. Mit Bezug hierauf 
werden wir darauf aufmerksam gemacht, dafi der von der Firma Griin & 
Bilfinger AG. beim Bau des zweigleisigen Distelrasentunnels bei Schliichtern 
(Strecke Frankfurt a. M.— Bebra) in den Jahren 1911 bis 1914 konstruierte 
und verwcndete Druckschild erheblich grófiere Abmessungen gehabt hat. 
Er war mit 11,43 m Breite und 10,83 m Hóhe der grófite Druckschild 
der Weit.

Patentschau.
Bearbeitet von Regierungsrat Donath .

Verfahren zur Herstellung von Stampfbetondecken. (KI. 19c, 
Nr. 494512 von B au indus tr ie- G ese llscha ft m .b. H. in Krefeld.) Bei 
den Stampfbetondecken entstehen unter der Witterung Risse, die zur 
ZerstOrung fiihren; aufierdem sind die zur Neuverlegung von Kabeln und 
Leitungsrohren erforderlichen Umbrucharbeiten bei Vorhandensein einer 
geschlossenen Betondecke umstandlich und zeitraubend. Um diese 
Mangel zu vermeiden, wird die Beton- 
deckeunmittelbar auf der abzudecken- -y-—^ ^
den Bodenfiache in einzelnen błock- 
fórmigen Abschnitten so hergestellt, ŚT...
dafi jeder neue Błock sich mit den 
anliegenden wellenfOrmig gestalteten
Oberflachen der NachbarblOcke beim ŚS?
Stampfen selbst falzartig verbindet;
die Vereinigung der Betonmasse der
bcnachbartcn Blocke wird durch in die
Fugen lose eingebrachte Isoliermittel
verhiitet. Wahrend bei den bekannten
Vcrfahren Zwischcnwande zwischen
den einzelnen BlOcken vorhanden
sind, treten bei dem neuen Verfahren die einzelnen Blocke mit ihren 
Nachbarblócken schon bei ihrem Entstehen in unmittelbare Beriih- 
rung und falzartigen Verband. Das Verfahren bietet den Vorteil, dafi 
man nach Zerschlagen zweier benachbarter BlOcke die Betondecke 
Błock fiir Błock aufnehmen kann, ohne die einzelnen BlOcke zu zer- 
trummern.

Aus Wulst und Klaue bestehendes Schlofi fiir eiserne 
Spundwande. (KI. 84c, Nr. 497956 vom 20. 2. 1927 von 
A rthu r M auterer in Dortmund.) An der Wurzel des Wulstes 
ist eine etwa bis zur Klauen- 
mitte reichende ein- oder <\ a

^  • beiderseitige Ausnehmung
•§• vorgesehen, so dafi beim 1 ~ i Ji ̂  | ->■

,§■ Auftreten von Zugkraften N ^
in Richtung der Wandachse â ~ <a

\$> durch die Einwirkung des
Wulstes auf die Klaue
keine das Lósen des Wuł- n
stes von der Klaue herbei- ---- ;

— fiihrenden Biegungsmomente C/P)\
entstehen. Die Umrifilinie -r~l )  f
a—b—a des Wulstes ver- Q  s
lauft (Abb. 1) nur bis zu

den Punkten a—a , die etwa auf dem senkrecht zur Bohlenrichtung
stehenden Durchmesser liegen, parallel zur Kriimmung der Klaue, 
wahrend an der Wurzel des Wulstes nur auf der einen Seite (Abb. 2)
oder belderseits (Abb. 1) eine Ausnehmung F  vorgesehen ist. In Rich
tung der Wandachse auftretende Krafte// bewirken, dafi die Punkte a 
des Wulstes an die Punkten ’ der Klaue heranriicken, so dafi in dieser 
keine oder nur geringe Biegungsmomente auftreten kOnnen.

LagerkSrper werden 
einbetoniert s
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Personalnachrichten.
Deutsches Reich. R e ichsbahn- G ese ilscha ft. Ernannt: der 

Vizepr3sident N iemann  in Magdeburg unter gleichzeitiger Versctzung 
zum I. 1. 1931 nach Berlin zum Direktor des R. Z. A. fiir Bau- und Betriebs- 
technik, dic Direktoren bei der Reichsbahn Ś)t.=2ing. Spl ro zum Direktor 
des R. Z. A. fur Einkauf, Werner Bergmann  zum Direktor des R. Z. A. 
fiir Maschinenbau und Gaier  zum Direktor des R. Z. A. fiir Rechnungs- 
wesen.
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