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Pirna mit der Elbbriicke 1928.

Die Pirnaer Elbbricke und ihre Verbreiterung 1928.

Von Oberregierungsbaurat R. Lehnert, Pirna.

. Vorgeschichte der Pirnaer Elbbrucke.

Von den zwo0lf Briicken, die in Sachsen Gber die Elbe fithren (drei Eisen-
bahn-, sechs Straenbahn-, drei Eisenbahn-und StraRenbriicken), sinddieehe-
malige Augustusbriicke in Dresden (Neubau 1906 bis 1910) und die MeiRBner
Elbbricke im 13. Jahrhundert, samtliche {brigen Bricken in der Zeit
zwischen 1846 und 1900 entstanden. Zur Zeit ist wieder eine gesteigerte
Bautatigkeit festzustellen. Der Uberbau der MeiRner Eisenbahnbriicke
muBte 1926/27 erneuert und die 1872 bis 1875 erbaute Pirnaer Briicke
1928 verbreitert werden. In den né&chsten Jahren soll ein Umbau der
MeiRner Stralenbriicke und der Neubau einer finften StraBenbricke in
Dresden ausgefiihrt werden.

Die Vorgeschichte des Pirnaer Briickenbaues 1aRt sich bis 1563 zuriick
verfolgen.

In diesem Jahre lieR nach einem Bericht in der Pirnaischen Chronik
von 1729 ein Pirnaer Birger, Mattheus Heinze, den Elbstrom von der
.Pforte” bis zum ,Wert"“ fur die Zwecke einer Briickenplanung vermessen.
Der Wert (Werder) ist eine ehemalige Elbinsel, die heute infolge von
Verlandung und Verfiullung des sie vom Ufer trennenden Wasserarmes
mit dem Ufer verbunden ist (Abb. 2).

Die Briicke war als Holzbriicke im Zuge der Badergasse vom Erd-
hibel vor der Pforte nach dem Wert und zur Copitzer Gasse gedacht
und mit 40 000 meilnischen Gulden veranschlagt wordenl)- Da der Kur-
furst eine Unterstiitzung in der erbetenen HOhe nicht gewdhren konnte,
mufte der Brickenbau unterbleiben.

Als Anfang vorigen Jahrhunderts Pirna durch die Aufhebung der
Stapelgerechtigkeit und durch die Freigebung der Elbschiffahrt in kauf-
méannischer Hinsicht viel verloren hatte, hoffte
man durch Erbauung einer Elbbriicke den ge-
samten Handel des Oberelbgaues wieder ge-
winnen und Pirna wieder zum Haupthandels-
platz machen zu kénnen. Zur Verwirklichung
der 1828 vom Hofbaumeister BlaBmann im Auf-
trdge des Stadtrates aufgestellten Planung einer
Kettenbriicke nach englischen und d&sterreichi-
schen Vorbildern konnten aber die restlichen
50 000 Taler der auf 90 000 Taler veranschlagten
Kosten nicht aufgebracht werden, so daB auch
dieser Plan scheiterte.

Auch die Hoffnungen auf den Bau einer
1837 geplanten Eisenbahn von Dresden Uber
Pillnitz nach Pirna und damit einer Elb-
bricke im Zuge dieser Linie verwirklichten
sich nicht, ebensowenig die an die Errichtung
einer Amtshauptmannschaft in Pirna und an

r) 40 000 Gulden Meiner Wé&hrung hatten
damals einen Wert von rd. 190000 Mark und
wirden heute einem Werte von rd. 500000 R.-M.

entsprechen.

a vermutliche Form des ehemaligen rechten Elbarmes.

Abb. 2.

ein fur den
Hoffnungen.

Nachdem aber die Bodenbach-Dresdner Eisenbahn gebaut und die
Sudlausitzer Bahn bis Sohland genehmigt war, wurde 1870 auch die Ver-
bindungsbahn dieser beiden Linien und damit endlich die Elbbriicke bei
Pirna genehmigt. Bis zum Baubeginn vergingen noch zwei Jahre. Die
Briicke sollte in erster Linie Eisenbahnzwecken dienen, die mit zu uber-
flihrende Strale mufte sich also der Linienfihrung der Bahn unterordnen.
Daraus erklart sich die wenig ginstige Lage der Briicke zur Stadt. Ander-
seits hat diese Lage fir den neuzeitlichen Durchgangsverkehr den Vor-
teil, daB er die innere Stadt nicht zu beriithren braucht.

Die Pirnaer Bricke war damals die erste Stralenbricke auf der
56 km langen Strecke zwischen s&chsisch-béhmischer Landesgrenze und
der Dresdner Augustusbriicke. 1875 bis 1877 entstand dann noch die
Eisenbahn- und StraBenbriicke bei Schandau.

Briickenbau gegriundetes Aktienunternehmen geknipften

Il. Die Erbauung der Elbbriicke in den Jahren 1872 bis 1875.

Der mit der Planung und Ausfilhrung der neuen Briicke beauftragte
Wasserbauinspektor Hofmann aus Dresden stellte die Entwirfe einer
Eisen- und einer Sandsteinbriicke zur engeren Wahl. Die hohen Bau-
und Unterhaltungskosten und die baukinstlerisch wenig befriedigenden
Uberbauten fiihrten zur Ablehnung des Entwurfes der eisernen Briicke.
Nach dem zur Ausfiihrung gewéhlten Entwirfe einer neunbogigen Stein-
briicke, die zugleich Zeugnis ablegen sollte von der Bedeutung der Pirnaer
Sandsteinindustrie, wird der eigentliche Stromschlauch im Grundrifl in
einer Geraden von 1385 m Léange Uberschritten. Daran schlielt sich je

b altes Werthaus. C neues Werthaus

b und d aus einer um 100 Jahre &lteren Karte ubertragen.

Pirna nach der Elbstromkarte von Schlieben (1828).
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Abb. 3.

ein Bogen an auf dem linken Ufer von 250 m Halbmesser und 46,5 m
Lénge, auf dem rechten Ufer von 500 m Halbmesser und 109 m Lé&nge.
Die vier Stromodffnungen haben Brickenbogen von je 30 m 1 W. Nach
dem rechten Ufer zu folgen zwei Landbogen von ebenfalls je 30 m,
weiter je einer von 24, 20 und 16 m. Die Verringerung der Lichtweiten
ergibt sich daraus, dal das Pfeilverhdltnis aller Bogen 1:5 sein sollte,
die Pfeilndhen jedoch unter der Copitzer Rampe erméaRigt werden muBten.
Die Ricksicht auf die Schiffahrt gebot die Ausflihrung der Wdolbarbeiten
in drei Abteilungen und damit die Einschaltung von zwei Gruppenpfeilern,
die ebenso wie die Endwiderlager je 7,5 m stark ausgefiihrt wurden gegen
4,5 m Starke der ubrigen Pfeiler. In den Bogenstrecken wurden zur Ver-
meidung schiefer Gewdlbe die Pfeiler konisch ausgebildet. Samtliche
Pfeiler wurden durch Fundamentabsatze verstarkt, die bis auf 2,83 m unter
Nullwasserstand hinunterreichen.

Die Briicke ist zwischen den Stirnen 16 m breit. Durch beiderseitige
Konsolsteine wird die Gesamtbreite noch um zusammen 1,13 m grofRer.
Die Brickenfahrt wurde wie folgt eingeteilt: FuRweg der Eisenbahn
1,13 m, Bahnkérper 7,65 m, ZwischenfuBweg mit Geldnder 0,57 m, StraBen-
fahrbahn 6,08 m, FuRweg der StraRe 1,70 m.

Im Stromschlauch wurde guter, tragfahiger Baugrund erst in 4 m Tiefe
unter der FluBsohle festgestellt. Die Pfeiler wurden auf Pfahlrosten ge-
grindet, die 450 Mark/m2 Pfeilergrundflache kosteten.

Bei den Griindungsarbeiten im Strome wurden die Tragpfdhle von
schwimmenden Gerlisten aus mit Dampframmen innerhalb von Spund-
wanden geschlagen. Die rechnerische Traglast jedes Pfahles betrug 35,31
Das Aufbringen des Rostes und das Mauern der ersten Schichten geschah
zwischen Fangeddmmen bei trockener Baugrube. Die Wasserhaltung be-
reitete keine Schwierigkeiten. Die Pumpen leisteten durchschnittlich
45 1/sek bei 4,5 m Hubhohe.

Bei den Wodlbarbeiten konnten die Geriiste des ersten Abschnitts fir
den zweiten zum Teil wieder verwendet werden (Abb. 3). Die Lehrgeriste

selbst bestanden aus sieben Bindern und sechs Lehrgebinden. Zum Aus-
risten wurden elf Wdlbschrauben in jeden Binder eingebaut. Als ge-
ringste Scheitelsenkungen wurden 17 mm, als grofte 63 mm ge-

messen.

Im Juli 1872 wurde mit dem Rammen des Fangedammes fiir den
ersten Strompfeiler begonnen. Am 4. Dezember fand die Grundstein-
legung statt. Ende 1873 waren alle Pfeiler zum Wolben fertig. Im
Mai 1874 wurde mit dem W0lben begonnen. Am 24. November 1874
wurde der SchluBstein des letzten Bogens gesetzt
und am 2. Oktober 1875 die Briicke dem Verkehr
Ubergeben.

Die Baukosten waren mit rd. 2460 000 Mark
veranschlagt worden, betrugen aber nur rd.
2 150 000 Mark. Die gesamte Briicke wurde in
den Besitz und in die Unterhaltung der Staats-
eisenbahnverwaltung Ubernommen.  Erst spéter
wurde die Fahrbahnunterhaltung (ausschlieBlich
FuBweg und Gerinne) der damaligen Kgl.
Chausseeverwaltung Uberwiesen, da die Bricke
zugleich im Zuge der Staatsstrale Pirna—Stolpen
liegt. An diesen Besitz- und Unterhaltungsver-
héaltnissen hat sich auch nichts gedndert, als die
sdachsischen Staatseisenbahnen am 1. April in das
Eigentum des Reiches und im Oktober 1924 in die Verwaltung der
Reichsbahn-Gesellschaft tUbergingen.

Schnitt A~A

IIl. Vorgeschichte der Brickenverbreiterung.

Die Verbreiterung des einschlieBlich FuBweges 7,8 m breiten Stralen-
teiles der Elbbriicke wurde zum ersten Male vom Gemeinderat in Copitz
in einer Eingabe vom 26. Oktober 1911 an das Finanzministerium angeregt.
Die Notwendigkeit der Verbreiterung wurde sowohl mit dem starken
Lastenverkehr (Artillerie der Garnison Pirna) als auch dem starken Ful3-
wegverkehr (nach und von den Fabriken) begrindet.

Abb. 4.
Getrennte Herstellung von Gegengewicht und Kragplatte.
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Bau der Pirnaer Elbbriicke, 1872 bis 1875.

Nach einer Reihe weiterer Eingaben und wiederholten Verhandlungen
wurde die Verbreiterung in Gestalt einer vom Bauamt vorgeschlagenen
Eisenbetonauskragung vom Finanzministerium am 7. April 1927 unter der
Bedingung genehmigt, daB zu den auf zun&chst 150 000 R.-M. geschéatzten
Kosten die Stadt Pirna 50 000 R.-M., der Bezirk 10000 R.-M. beizutragen
habe. AuBerdem sollte der Stadtrat die Unterhaltung des FuBweges
kiunftig Ubernehmen, da sich die Reichsbahnverwaltung beharrlich
weigerte, diese Verpflichtung auch fir die verbreiterte Gangbahn anzu-
erkennen.

Die StralRenbaudirektion lieR nun gemeinsam mit der Hochbaudirektion
ein Modell der Bricke mit den verschiedenen fir die Verbreiterung in
Frage kommenden &uBeren Ausgestaltungen der Kragplatte herstellen.
Das alte Bruckenbild sollte durch den Verbreiterungsbau nicht wesentlich
veréndert, das Stadtebild nicht beeintrdchtigt werden. Der Vorzug wurde
allgemein dem spater auch ausgefiuhrten Entwirfe gegeben, der eine
zinnen- oder zahnschnittartige Begrenzung der ganz einfach gehaltenen
Platte am Briuckenstirnmauerwerk vorsah. Fir die Zukunft ergibt sich
nun folgendes: Die Reichsbahnverwaltung ist Eigentimerin der gesamten
Brucke. Die Unterhaltung der Bricke und der eisenbahnseitigen Wasser-
einldufe der Stralenfahrbahn ist ebenfalls Eisenbahnsache, die Fahrbahn
und das Kragbauwerk der FuBgangbahn hat die StaatsstraBenbauverwaltung,
die FuBbahn mit Bord, Gerinne, Geldnder und Treppe die Stadt Pirna
zu unterhalten. Die Planung erforderte noch verschiedene Umarbeitungen,
wobei sich zugleich die Notwendigkeit einer Hoherlegung und Um-
pflasterung der ganzen Fahrbahn ergab.

Bei der nochmaligen rechnerischen Durchprifung der Kragkonstruktion
waren dem Bauamte Bedenken gekommen, ob nicht bei Ausbildung der
Gegengewichtplatte in einer waagerechten Lage die statisch unklare
Lagerung der Platte einerseits auf Mauerwerk, anderseits auf Erdauffillung
so unterschiedliche Elastizitatsverhéltnisse zur Folge haben wirde, da
die verschiedene Vibration zu Torsionsspannungen und Rissen in der
Platte fihren muRte. Es berichtete deshalb Uber einen Abé&nderungs-
vorschlag der Eisenbetonbau AG. vormals Vetterlein & Co. an das Finanz-
ministerium, wonach das Gegengewicht fir sich hergestellt und unmittelbar
auf das Gewdlbemauerwerk aufgesetzt werden sollte. Die Kragplatte
dagegen sollte in Formstiicken von je 2t Gewicht auf die Baustelle ge-
fahren und durch Dampfkran auf die Stirnmauern der Bricken aufgelegt
und an dem Gegengewicht befestigt und verankert werden (Abb. 4). Der
Vorteil dieser Bauart wiirde im Fortfall der Ristung, in der Verkiirzung

Schnitt3 - Schnitt C-C

Vorschlag der Eisenbeton-AG.

der Bauzeit und damit in der Verringe-

rung der Verkehrsbeldstigungen und -be-

schrdnkungen bestanden haben. Nach-

teilig waren die vielen Fugen und die

Schwierigkeit der Herstellung ebener Flachen der gesamten Kragplatte
gewesen.

Das Finanzministerium teilte die Bedenken des Bauamtes hinsichtlich
der unklaren Lagerung nicht und konnte sich auch fiir den Vetterleinschen
Vorschlag nicht erwérmen. Es beauftragte im Méarz 1928 das Bauamt,
die Arbeiten nach der Zeichnung der Stralen-Baudirektion vom Mai 1927



Fachschrift fur das gesamte Bauingenieurwesen.

auszuschreiben, hierbei aber den sich bewerbenden Firmen Gelegenheit
zu geben, zur Erzielung von Vereinfachungen und Verbilligungen bei
Herstellung der Ristungen Gegenvorschldge zu machen.

IV. Ausschreibung der Verbreiterungsarbeiten.

Der der Ausschreibung zugrunde gelegte Entwurf sah die Verbreiterung
der 7,8 m einschlieBlich des FuRweges breiten Strale durch Auskragung
einer Eisenbetonplatte auf 10 m vor (7 m Fahrbahn, 3 m FuBweg) und

zugleich eine Héherlegung der gesamten Pflasterfahrbahn um im Héchst-
falle 18 cm (Abb. 5). Die Eisenbeton-Kragplatte mit Gegengewicht war
aus hochwertigem Portlandzement im Mischungsverhéltnis 1:2%2'21/2
mit 3 cm starkem Vorsatzbeton nach dem nebenstehenden Querschnitt
auszufuhren. Die Bewehrung bestand danach aus Rundeisen von 8 und
10 mm Durchm. Je m3Eisenbeton waren 65 kg zu verlegen. Der grofte
Abstand der einzelnen Eisen betrug im Gegengewicht 15 cm, in der Krag-

latte 3,5 cm. Als grofte Eisenspannung waren 1000 kg/cm2 zugelassen,
nd als groBte Druckspannung im Beton ergaben sich 21 kg/cm2.

In den Ausschreibungsbedingungen wurde gefordert, dal die Fahr-
dhnbreite mit Ricksicht auf den starken StraRenverkehr (nach der Herbst-
ihlung 1928 gegen 4000 t/Tag und taglich 10000 bis 15000 FuRganger
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und Radfahrer) nicht mehr als auf héchstens 140 Ifd. m und nicht mehr als auf
3 m Breite eingeschrankt werden durfte (Gesamtlange der Baustrecke
375 m). Auch der Eisenbahnverkehr durfte weder gefdhrdet noch ge-
hindert werden. Fur den Schiffsverkehr mufite wenigstens eine der beiden
Schiffahrtoffnungen zu ungehinderter Durchfahrt offen bleiben (Abb. 6).

Dem Angebot war ein ausfiihrliches Bau- und Rustungsprogramm bei-
zufuigen. Bis spatestens 31. Oktober sollten samtliche Arbeiten beendet
sein. Den Bewerbern wurde anheimgestellt, auferdem noch Vorschlédge
fir eine andere Ausbhildung der Kragplatte
oder Uberhaupt fur eine andere Bauart zu
machen.  Voraussetzung blieb aber, daR
das Brickenbild der Ausschreibungsplanung
nicht verdndert wurde. Die Verbreiterung
wurde beschrédnkt, aber mit Ricksicht auf
die vielseitige Bewerbung bewéhrter Firmen,
unter 13 Firmen ausgeschrieben, von denen
einschliellich der Sondervorschldge ins-
gesamt 18 Angebote eingingen, die sich
zwischen 183056 und 285271 R.-M. be-
wegten.

An besonderen Arten von Ristungen
waren auller Hangegeriisten ohne néhere
Erlduterung und Rustungen von Grund auf
folgende vorgesehen worden:

Die Firma Odorico (183056 R.-M.)
wollte zwischen den Uber die Brickenstirn
vorspringenden Pfeilerkdpfen Holzbogen ein-
spannen und darauf Schutz-, Schalungs- und Arbeitsgeriist aufbauen. Die
halbkreisformigen Pfeilervorspriinge, die ungleichen Pfeilerabstdnde, die
zu erwartende ungleiche Setzung der Rustungen und Beschadigung des
Mauerwerks sprachen gegen diesen Ristungsvorschlag, den das Bauamt
deshalb nicht empfehlen konnte.

Die Firmen Holzmann (223201 R.-M.), Dyckerhoff & Widmann
(247444 R.-M.) und Eisenbetonbau AG. vorm. Vetterlein
(241 299 R.-M.) sahen eine Rustung auf in das Gegengewicht einzu-
betonierenden I-Trdgern vor, und zwar wollten Dywidag und Vetterlein
zunéchst das Gegengewicht fir sich betonieren, Holzmann dagegen die
Tréger auf der Gegengewichtseite mit Ballast beschweren, um dann erst
einristen und Platte mit Gegengewicht gleichzeitig betonieren zu kdnnen.
Danach wollte Holzmann von einem an die mittlerweile erhértete
Kragplatte angehdngten Arbeitsgeriist aus die I-Trdger autogen abschnei-
den, die Steinmetzarbeiten usw. ausfiihren und schlieflich das Gerist
wieder abbauen. Die Auswechslung dieser an einer Winde aufgehangten
Héngegeriste sollte so stattfinden, daBR sie auf einen in der Elbe ver-
ankerten Prahm herabgelassen, verfahren und wieder hochgezogen wurden
(Abb. 7). Vetterlein wollte sich eines besonderen Abristungsschlittens
bedienen.

Fir die Ausfiihrung der Verbreiterung nach der staatlichen Planung
mufBte diesem'Holzmannschen oder einer Kombination des Holzmannschen
mit dem Vetterleinschen Vorschldge, nach dem die Ausfiihrung spéter ja
auch gemacht wurde, der Vorzug gegeben werden.

Besondere Vorschlédge fir eine andere Bauart der Kragplatte hatten
die Firmen Dyckerhoff &Widman n (225302 R.-M.), Riide (224019 R.-M.
und 254 463 R.-M.), Wayss & Freytag (285271 R.-M) und V etterlein
(216 542 R.-M.) gemacht. Nach den Vorschlagen der drei erstgenannten
Firmen sollten zur Ersparung von Ristungen und Bauzeit fertige Werk-
sticke versetzt werden, und zwar nach dem Vorschldge der Firma
Dywidag 4,8 m lange und 0,5 m breite Werksticke des gesamten Quer-
schnitts der Krag- und Gegengewichtsplatte von je 2,4t Gewicht. Die
notwendige Léngsversteifung sollte durch Eisenbetonldngsbalken am Ende
des Gegengewichtsteiles und der Kragplatte erzielt werden. Diese Balken
sollten nach Verlegung der Platte an Ort und Stelle betoniert, und in

alte Briickenkante
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Abb. 8. Vorschlag Ride:
Die Kragplatte mit dem Eisengerist
fur das Gegengewicht.
sie sollten die aus den Werksticken hinaus-

ragenden Rundeisenenden eingebunden werden.

Nach dem Riideschen Vorschlage, dem auch
der von Wayss & Freytag ahnlich war, sollte da-
gegen nur der vordere, Uber das Stirnmauerwerk
der Wolbbriicke auskragende, zugleich aber die
Eiseneinlagen fiir den Gegengewichtsteil ent-
haltende Teil der Platte in der Form von Werk-
stlicken versetzt, das Gegengewicht selbst dagegen
erst an Ort und Stelle betoniert werden (Abb. 8).
Dadurch ware die Verwendung wesentlich breiterer
Werkstiicke maoglich geworden. Seitlich war ein
Falz vorgesehen, der die Genauigkeit der Verlege-
Arbeit und das nachtragiiche Vergiefen der Fugen
erleichtern sollte.

Die Werksticke sollten durch einen Kran ver-
legt und an Kippern auf einem fahrbaren Gerist
verankert werden (Abb. 9). Nach Verlegung von
je vier Werksticken auf diese Weise sollte in
einem Zuge das Gegengewicht mit hochwertigem
Zement betoniert werden, so daB nach etwa zwei
Tagen die Verankerung hétte geldst werden
kénnen.

Diese Vorschldge zeichneten sich ebenso wie
der der Dywidag durch den Fortfall jeder Ristung
und durch wesentliche Abkirzung der Bauzeit aus
(Ende August und Ende September). Allerdings
standen sie hinsichtlich der Hohe der Kostenanschlage erst an vierter und
spéterer Stelle. Mit Ricksicht auf die ungleiche Elastizitdt des Wider-
lagers und zur Vermeidung ungleicher Setzungen war ferner eine Auf-
teilung der Platte in einzelne Teilstiicke nicht erwinscht. Schlieflich
wirde das Arbeiten mit den schweren Platten und einem Dampfkran auf
der aulerordentlich verkehrsreichen und beengten Bricke voraussichtlich
zu allerhand Unzutraglichkeiten und Verkehrserschwernissen gefiihrt
haben, und die erforderliche Genauigkeit bei der Verlegung der Werk-
stlicke wére nur schwer einzuhalten gewesen.

Einen sehr beachtlichen weiteren Vorschlag, der hinsichtlich der
Hohe des Kostenanschlages (216 542 R.-M.) an zweiter Stelle stand, hatte
die Firma Vetterlein gemacht. An Stelle der reinen Eisenbetonplatte
war eine Melan-Bauweise unter Verwendung von genieteten Blechtragern
mit darangehangter Schalung und darangehédngtem Arbeitsgerist vor-
gesehen (Abb. 10). Das tragende Bauwerk sollte also selbst zur Auf-
h&ngung der Ristung verwendet werden. Fir eine hinreichende Lé&ngs-
verbindung in der Fahrbahnrichtung sollte durch eine Querbewehrung
zwischen den in 60 cm Abstand zu verlegenden Blechtrdgern Sorge
getragen werden. Das Betonieren sollte von der Gegengewichtseite her
stattfinden, so daB gefahrliche Tragerschwankungen hatten vermieden
werden kénnen. Das Gegengewicht hatte (ber den fertig verlegten Krag-
trdgern in einem Zuge durchbetoniert werden konnen.

SchnittA-R

Den Hauptvorteilen des Vetterleinschen Anschlages: einfache Rustung,
kurze Bauzeit (15. September) und damit geringe Verkehrsbeschrankungen,
stand allerdings der Nachteil des immerhin erheblichen Kostenunterschiedes
von 33500 R.-M. im Vergleich zum Odoricoschen Anschlage gegeniiber
(= rd. 20% mehr).

Die Firma Odorico hatte mittlerweile noch den aus der Zeichnung
ersichtlichen weiteren Vorschlag einer Ristung mit Hilfe von uber die
Platte hinweggefihrten Konsoltrdgern eingereicht (Abb. 11).

Wegen der bei dieser Ristung ndétigen Beschrankung der Fahrbahn-
breite um weitere 80 cm durch das Gegengewicht und der Gefahr von
WagenstoBen gegen das Gegengewicht und die Ristung konnte auch
dieser Vorschlag nicht zur Annahme empfohlen werden. Dagegen wurde
das Angebot der Firma Odorico vom Finanzministerium als das billigste

DIE BAUTECHNIK, Heft 51,
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Abb. 9. Verlegung der Rudeschen Kragplatten.

Schematische Darstellung
der Querbewehrung.

Abb. 10. Vorschlag Vetterlein einer Melan-Bauweise.

schlieRlich angenommen, nachdem die Firma sich zu einer den Vorschldgen
Holzmanns, Vetterleins und der Dywidag dhnlichen Ristung fir die Platte
in den Stromoffnungen entschlossen hatte.

Querschnitt

Abb Weiterer Ristungsvorschlag der Firma Odorico.
Einschlieflich der vom Bauamt unmittelbar zu bewirkenden Leistungen

belief sich der nunmehr vom Finanzministerium am 2. Juli 1928 genehmigte

Gesamtkostenanschlag auf 195000 R.-M. (SchluB folgt.)
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Alle Reente Vorbenalten. Die StraRenbricke Uber den Rhein in Kdéln - Miulheim.

Redaktionelle Bearbeitung Professor ®r.=3ng. eijr. G. Kapsch, Minchen.
(Fortsetzung aus Heft 50.)

b) Gerlste.

Das Versteifungstragergeriust. Das Geriist in den
Seitenéffnungen und in den beiden seitlichen Dritteln der
Mitteloffnung diente zur Abstlitzung der Haupttragwénde.
Die Versteifungstrdger ruhten an jedem Quertrdgeranschluf-
punkt auf zwei Druckwasserpressen, die auf eine eiserne
Verteilungskonstruktion aufgesetzt waren. Dadurch wurde
die Knotenlast in den Seiten6ffnungen auf vier Pfosten
gleichmagig verteilt. In der Mittel6ffnung, in der die Kon-
struktionsteile schwerer waren, wurde die Knotenlast durch
den Verteilungsrost auf sechs Pfosten verteilt (vgl. Abb. 92).

Zwischen den beiden Tragwdnden der Bricke diente
das Gerist lediglich als Arbeitspodium; es konnte daher
mit einer Belastung von 60 kg/m2fiir die Gerlstteile zwischen
den Versteifungstrdgern gerechnet werden. Fiur die Trag-
hélzer (6,5 m Stitzweite und 1,125 m Abstand) wurde zu-
sétzlich eine Einzellast von 300 kg angenommen. Die
eisernen Unterziige (9,13 m Stitzweite, 6,5 m Abstand)
wurden aufer fir die angegebene, gleichmaRig verteilte
Belastung noch fiir eine Einzellast von 1t bemessen. AuRer-
halb der Versteifungstrdger wurde je eine weitere Pfahlreihe
gerammt, die zur Stitzung einer Kranbahn diente. Die
Gesamtbreite der Ristung ergab sich daraus zu 28 m.

Fur das Versteifungstragergerist wurden im ganzen etwa
1000 Pfahle geschlagen und 3000 m3 Holz verzimmert.

Die Montagehilfspfeiler. Die beiden Montage-
pfeiler in den Drittelpunkten der Stromdéffnung hatten die
Eisenkonstruktion zu stiitzen, bis die Versteifungstrager an
den Seilen angehdngt waren. Die Auflast von 2500 t fur
jeden Hilfspfeiler wurde von den Versteifungstragern zu-
néchst an eine etwa lim hohe eiserne Pendelwand ab-
gegeben (vgl. Abb. 93).

Die Pendelwand gab den Druck auf zwei Trégerroste
weiter, die die Kréafte auf hdlzerne Pfahljoche (bertrugen.
Die beiden Pfahlgruppen wurden zum Schutze gegen Schiff-
stoRe und Eisangriff von einer eisernen Spundwand um-
schlossen.

Die eisernen Bodcke wurden als Pendel ausgebildet,
damit die abgestitzten Punkte der Versteifungstrdger den
auftretenden waagerechten Bewegungen in der Richtung der
Bruckenachse folgen konnten. Die
Lange der Pendelwande betrug
dem Haupttragerabstand  ent-
sprechend oben 222 m. Unten
waren die Bodcke auf eine Ent-
fernung der Stutzpunkte von
13,3 m zusammengezogen, damit
die Pfeiler moglichst kurz wurden.

Zwischen den Bocken und
den Tragerrosten wurde eine Ab-
senkvorrichtung angeordnet, die
es ermoglichte, die Versteifungs-
trdger an den unterstiitzten Punk-
ten 17 bis zu 80 cm abzusenken.
Diese Vorrichtung sollte gleich-
zeitig dazu dienen, ein zu starkes
Setzen der Pfahljoche oder Héhen-
unterschiede zwischen den beiden
Hilfspfeilern auszugleichen. Ferner
war die Maglichkeit vorgesehen,
eine seitliche Verschiebung der
Unterstlitzungspunkte der Briicke
vorzunehmen, falls die von beiden Schnitt a.-b
Ufern aus vorgestreckten Verstei-
fungstragerenden in der Mitte
nicht Zusammentreffen wirden.
Dazu sollten bewegliche Lager,
die von den Flutbricken entnom-
men werden konnten, quer zur
Briickenachse eingebaut werden.
Es wurde dadurch mdglich, die
beiden Briickenhélften, jede fir
sich, um die Pylonenpfeiler zu
schwenken. Die Lage der beiden Schnitt c-d
Versteifungstrager stimmte jedoch,

Abb.

Abb. 93.

813

Abstitzung des Versteifungstragers am Gerlst in der Mitteléffnung.

Montagehilfspfeiler in der Strom6ffnung.
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als die Strommitte erreicht war,
so gut Uberein, daB man auf einen
besonderen Héhen- und Seiten-
ausgleich verzichten konnte.

Die Trégerroste Uber jedem
der beiden Pfahljoche eines Pfei-
lers waren aus zwei Quertradgern
und neun Lé&ngstragern fir den
rechten bzw. sieben fir den linken
Pfeiler zusammengesetzt. Da der
Rhein am rechten Hilfspfeiler eine
groRere Wassertiefe hatte, so wur-
den dort mehr Pfahle geschlagen;
damit waren auch mehr Léangs-
trager erforderlich als am linken
Pfeiler.

Die Holzjoche des rechten
Hilfspfeilers bestanden aus 108 lot-
rechten und 24 schragen Pfahlen,
die sehr sorgféltig miteinander ver-
zimmert wurden. Die Schrég-
pfahle dienten zur Aufnahme des
Winddrucks, der mit 150 kg/m2
senkrecht getroffener Flache zu
110t ermittelt war. Sie wurden
zur Hélfte mit einer Neigung 1: 3,
zur Halfte in der Neigung 1: 6 ge-
rammt. S&mtliche Pfahle wurden
durch Unterwasserverspannungen in Richtung der Briickenachse und senk-
recht dazu gegen seitliche Krafte gesichert.

Die die Pfeiler umschlieRende Spundwand wurde aus Larssenbohlen
Profil Nr. Ill gerammt und durch einen eisernen Rahmen 2,7 m oberhalb
des Mittelwassers ausgesteift. Der Rahmen war unabhéngig von den

Abb. 94.

Holzjochen, damit die Spundwand Sto6Re auffangen konnte, ohne die
Tragkonstruktion des Pfeilers zu belasten.
-32,00
A
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Abb. 95.
Montagegerust
\V/ fur die Pylonen.
Die Absenk Vorrichtung an den Ankerpfeilern. Die Ver-

steifungstrdger muBten sowohl in der Mitteléffnung wie in der Seiten-
o0ffnung in einer anderen Lage zusammengebaut werden, als dem End-
zustand entspricht.

Nach dem Entfernen der Rustungen in den Seitendffnungen wurde
jedes Versteifungstrdgerende auf einer eisernen Pendelwand von 2,7 m
Hohe abgestitzt, die den Auflagerdruck von 650 t durch zwei StahlguB-
Waagebalken auf vier |-Tréger ubertrug (vgl. Abb. 94). Die I-Tréger
lagen auf Holzstapeln auf, die drei oberen Schichten bestanden aus Eichen-
holz und die unteren Schichten aus Kiefernholz. Durch den Einbau von zwei
PreRkdrpern, die sich ebenfalls auf Holzstapel stutzten, war es maéglich,
die Pendelwand zum gegebenen Zeitpunkt allméhlich abzulassen. Damit die
Holzstapel nicht umkippen konnten, wurden sie zwischen Blechwéanden
aufgeschichtet, die gleichzeitig zur Fihrung des Waagebalkens dienten.

DIE BAUTECHNIK, Heft 51,

22. November 1929.

Abstitzung des Versteifungstragers am Ankerende nach dem Abbruch der Geriste

in den Seitendffnungen.

Das Pylonengeriist. Die Pylonen wurden von zwei 63 m hohen
eisernen Geriisten aus montiert, die in Geldndeh6he auf je 48 Rammpféhlen
abgestutzt wurden.

Die Geristtirme waren aus einzelnen Schissen von etwa 6 m Hoéhe
zusammengesetzt; am StoR je zweier Schisse war ein waagerechter Rahmen
eingebaut (vgl. Abb. 95). Die beiden Turme waren oben durch eine
Briicke verbunden. Die Haupttragwénde dieser Verbindungsbriicke konnten
nicht gegenseitig abgestitzt werden, weil dann der fahrbare Kran auf
dem Geriist nicht hatte arbeiten kénnen; es wurden daher wie bei Lauf-
kranen auflen Hilfstrager angeordnet und zwischen diesen und den Haupt-
tragwanden waagerechte Verbande eingebaut.

c) Baugerate.

Fir die Montage der Eisenkonstruktion der Hangebriicke im Gewicht
von rd. 10000 t standen nur neun Monate zur Verfligung. Die Baustelle
mufte daher mit einer grolfen Anzahl von Kranen versehen werden,
damit der Zusammenbau in der vorgesehenen Zeit durchgefiihrt werden
konnte (vgl. Abb. 91). Es wurde gleichzeitig auf der Kdolner Seite und
der Milheimer Seite montiert und groftenteils auf beiden Seiten gleich-
zeitig in der Seiten6ffnung und Mittel6ffnung.

Auf jeder Rheinseite war ein Ausladekran vorgesehen, der keine
weitere Aufgabe hatte, als die auf dem Wasserwege angelieferten Kon-
struktionsteile hochzuziehen und auf der Bricke auf Loren abzusetzen.
Die beiden Ausladekrane waren fiir '25t normale Tragfahigkeit gebaut.
Auf der Kolner Rheinseite wurde ein eiserner Schwenkmast aufgestellt,
der von der Briicke Uber den Versteifungstrdger hinausreichte und die
Lasten auBerhalb des Briickenbandes aus den Ké&hnen in die Hohe zog
Auf der Milheimer Seite wurde ein Portalkran aufgestellt und an der
betreffenden Stelle ein Fahrbahnfeld offen gelassen, so daR zwischen den
beiden Versteifungstrigern eine Offnung von rd. 11 m Lénge und 22 m
Breite frei blieb. Durch diese Aufzugsoffnung griff der Lasthaken des
Portalkranes und falte die hochzuziehenden Teile im Schiff.

Der Schwenkmast stand fest auf der Fahrbahn, der Portalkran bewegte
sich in der Léngsrichtung der Bricke auf einer Laufbahn, die auf den
Versteifungstrager aufgesetzt war und ber drei Felder reichte.

Die ersten Briickenteile konnten also nicht mit diesen Gerédten hoch-
gezogen werden. Fir das Ausladen der ersten Konstruktionsteile mufliten
zwei besondere Krane aufgestellt werden, die spater als Montierkrane
benutzt wurden. Diese hatten Portalform, waren mit einer vollwandigen
Briicke versehen und liefen bei 28 m Stitzweite auf einem Holzgerist, das
mit der Versteifungstragerristung in fester Verbindung stand. Mit diesen
Portalkranen wurden die 34 t schweren Stahlgufteile der PylonenfuRlager
sowie die Teile fur die ersten Felder der Mitteléffnung hochgezogen und
aufgestellt. Damit war der Unterbau fir die beiden eigentlichen Auslade-
krane geschaffen, und diese konnten in Betrieb gesetzt werden. Die
Montierkrane wurden hierauf ihrer Hauptaufgabe zugefihrt, die von den
Ausladekranen abgesetzten und auf Loren fortgezogenen Konstruktions-
steile in den Seitendffnungen anzuheben und einzubauen. Fir die
Montage der weiteren Felder der Mittel6ffnung, die bis zu den Hilfs-
pfeilern auf festem Gerist und von da ab im freien Vorbau geschah,
wurden Freivorbau-Derricks benutzt.
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Diese Krane konnten auf der bereits montierten Fahrbahn verschoben
werden und bestanden je aus einem Unterwagen und dem oberen eigent-
lichen Derrick. Der Unterwagen war als Portal konstruiert, damit die
auf den Loren anrollenden Konstruktionsteile unter dem Derrick hindurch-
geschoben und von dem nach vorn gerichteten Ausleger gefalt werden
konnten. Auch diese Derricks wurden fir 25t Normalbelastung bei
waagerechter Stellung des 17,5 m langen Auslegers gebaut; bei geneigter
Auslegerstellung konnten noch grofRere Lasten gehoben werden. Der
Drehwinkel des Schwenkmastes betrug rd. 270°.

Abb. 96. Portalkran fir die Montage der Kabelschellen

auf der Mulheimer Seite.

Fir die Montage der Pylonen war auf jedem der beiden Pylonen-
geriiste ein Laufkran erforderlich. Mit diesen Laufkranen wurden die
beiden Pfosten und der obere Querriegel der Pylonen montiert. AuRer-
dem wurden die Krane bei der Seilmontage dazu benutzt, die Seile hoch-
zuziehen und auf die Sattellager der Pylonen aufzulegen. Bei der Montage
wurden die Pylonenteile von den Loren zwischen den beiden Pylonen-
pfosten abgehoben; die Seile wurden von den FuBwegen aus auflerhalb
der Pylonen hochgezogen.

Die Krane zur Montage der Kabelschellen traten erst in Téatig-
keit, nachdem die gesamte Eisenkonstruktion montiert war; sie konnten
daher auf der Fahrbahn laufen, und es kam eine Nutzlast von rd. 81t in
Betracht.

Auf der Milheimer Seite stand ein Portalkran zur Verfiigung, dessen
Pfosten sich  aufje zwei Laufrdder abstutzen (vgl. Abb. 96). Seitliche
Streben, die  diePfosten gegen Umkippen um die Laufbahn sicherten,
waren auf besonderen Rollen abgestitzt. Um die Stellung der Krane dem
verschiedenen Fahrbahngefdlle anpassen zu kdnnen, waren zwischen den
Streben und ihren Laufradern Unterlagplatten und Spindeln angeordnet,
die es ermdglichten, die Kranpfosten stets lotrecht zu stellen. An einem
I-Trager auf demKran hing rechts und links je ein Rahmen, der durch
eine Katze hochgezogen werden konnte. In diesem Gestell wurden die
Schellen um das Kabel herumgelegt.

Auf der Kolner Seite wurde fir die Anbringung der Kabelschellen
ein fahrbarer Stdnderbaum benutzt, der durch Strebenfachwerk nach
drei Seiten abgestitzt war (vgl. Abb. 97). Am oberen Teil des Mastes
hingen zwei Ausleger, an denen die Rahmen zur Schellenmontage auf-
ziehbar angeh&ngt waren. Waéhrend der Belastung durch die Schellen
wurde der Kran durch Drahtseile gehalten.

Die eben beschriebenen Krane und die zahlreichen auf der Baustelle
vorhandenen elektrischen Winden wurden gréRtenteils den Bestdnden der
ausfihrenden Firmen entnommen. Aus diesem Grunde waren Spannung
und Stromart nicht bei allen Baustellenmotoren die gleichen. Auf jeder
Rheinseite war daher noch ein besonderer Umformer aufgestellt, der
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bei einer Leistung von 56 kW den aus dem stddtischen Netz gelieferten
Wechselstrom 220/380 V in Gleichstrom von 220 V umwandelte.

Um mdoglichst handliche Aufreibemaschinen fir die Nietlécher in
den betréchtlichen Eisenstadrken verwenden zu kénnen, wurden besonders
leistungsfahige Hochfrequenz-Bohrmaschinen beschafft. Dazu mufte auf
jeder Briickenhdlfte durch einen Periodenum former von 10 kW Leistung
der normale 50periodische Wechselstrom (220/380 V 35/20 A) in 100 periodi-
schen Wechselstrom (135 V 86 A) transformiert werden.

Zur Erzeugung der auf der Baustelle erforderlichen PreBluft dienten
vier Kompressoren; sie preBten die Luft in zwei Stufen auf 7 at und
lieferten zusammen 1600 m3 Luft in der Stunde.

Um kleinere Ausbesserungen an den Montagegeraten vornehmen und
kleinere Hilfskonstruktionen auf dem Bauplatz hersteilen zu konnen,

Abb. 97. Fahrbarer Stdnderbaum fur die Montage
der Kabelschellen auf der Kolner Seite.

wurde die Baustelle mit einer W erkstatt ausgerlstet. Neben kleineren

Gerdten — wie Schleifstein, AmboB, Schraubstock, Lochplatte und
Feldschmiede — waren eine Gleitspindeldrehbank, eine Gewinde-
schneidbank, ein Haérteofen fir Dopper, Bohrer und Reibahlen, eine

Schmiedeesse Bohrmaschinen
aufgestellt.

Zur Abstltzung der Versteifungstrager auf die Verteilungskonstruktionen
der Ristungen waren an jedem QuertrdgeranschluBpunkt zwei Hebebdcke
angeordnet. Im ganzen waren zu diesem Zweck 80 Pressen mit 100 t
und eine gleiche Anzahl Pressen mit 701 Tragkraft vorhanden. Zum
Ablassen der Konstruktion an den Ankerpfeilern wurden 16 Pressen von
250 t und zur Regelung der Hohenlage an den Montagehilfspfeilern acht
Pressen von 500t Hebekraft beschafft. Fur das Nachstellen der Stell-
muffen an den Seilkdpfen standen vier besonders schmal konstruierte,
sehr lange 50-t-Prefkdrper mit 300 mm Hubhdhe zur Verfugung. Vor
dem Verschrauben der Schellen wurden die Seile durch vier Pressen
von je 300t Druckkraft zusammengepreRt. Im ganzen standen bei der
Brickenmontage 194 hydraulische Hebebdcke in Verwendung.

mit Rauchfang und Geblédse und zwei

d) Verlauf der Montage der Hauptbriicke.

Versteifungstrdger auf fester Rustung. Die allerersten Arbeiten
auf der Baustelle hatten unter der Ungunst der Witterung zu leiden.
Kaum war am 13. Februar 1928 in der Seitendffnung der erste Pfahl ge-
schlagen, als die Arbeiten wegen Hochwassergefahr unterbrochen werden
mufBten. Die bereits auf dem Bauplatz liegenden Pfahle muften abgeseilt
und mit steigendem Wasser an Land gezogen werden. Am 15. Februar
stand die ganze Baustelle unter Wasser, und erst nach funf Tagen war
es madglich, dieRammarbeiten  fortzusetzen. ~ Wahrend der weiteren
Rustungsarbeiten  trat durch Hochwasser keine Behinderung ein. Am
19. April konnte der erste Pfahlim Rhein von einer Schwimmramme
geschlagen werden. Die letzten Pfdhle der Seiten6ffnung wurden am
24. Mai, die letzten Pféhle der Mitteléffnung— mit Ausnahme der
Pfahle des Hilfspfeilers — am 7. Juni 1928 gerammt.



816

Die Aufstanderungspfosten wurden wie die Rammpfahle unbearbeitet
auf dem Wasserwege angeliefert. Der gesamte Abbund der Holz-
konstruktion geschah auf der Baustelle. Die Pfosten wurden mit Zangen
und Streben sorgféltig verblattet und verkdmmt.

Fir den Bau der Hilfspfeiler waren besondere Vorkehrungen nétig.
Zwei Pontons wurden durch eine Bricke verbunden. Bei 8 m lichtem
Abstand der Schiffe konnten dann Spundbohlen und Holzpfahle von einer
auf der Bricke fahrenden Ramme zwischen den Pontons geschlagen
werden; die Ramme wurde dabei auf der Briicke hin und her gefahren,
um die Arbeiten in der ganzen Pfeilerbreite ausfiihren zu koénnen. Zur
Sicherung ihrer genauen Lage wurden die Pontons an mehreren vorher
eingerammten Diickdalben befestigt.

Abb. 98.
Einbau der Gelenkteile in der Seitendffnung.

Als erste Eisenteile trafen am 20. Juli 1928 die PylonenfuBlager auf
dem Bauplatz ein (vgl. Abb. 87). Wegen der groBen Abmessungen und
des groRen Gewichtes verursachte ihr Transport zur Baustelle einige
Schwierigkeiten. Die Lagerteile waren auf acht Spezialtiefgangwagen
von der StahlgieRerei nach Kdéln zum Rheinauhafen gefahren worden;
dort wurden sie mit dem sog. Herkuleskran auf Pontons geladen, zur
Baustelle geschleppt und hochgezogen.

Da es sich hier um Kugelschalen-Kipplager handelt, muBten die
oberen Lagerteile gegen die unteren allseitig abgestlitzt werden, bis die
Pylonenpfosten durch die Riegel verbunden und die Portale durch Seile
gehalten waren.

Auch die beweglichen Versteifungstragerlager auf den oberen Pylonen-
fuBlagern muften bis zur Verbindung der beiden Versteifungstragerhélften

i«

Abb. 100. Montagezustand am 7. November 1928.

DIE BAUTECHNIK, Heft 51,
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in der Brickenmitte festgestellt werden. Auf jedem Pylonenlager wurden
deshalb neben dem Versteifungstragerlager zwei Blechkonstruktionen auf-
geschraubt, die die oberen Lagerplatten der beweglichen Lager durch
Kopfschrauben hielten.

Die ersten Teile der eigentlichen Eisenkonstruktion erreichten die Bau-
stelle am 24. Juli. Von den angelieferten Feldern der Mittel6ffnung wurde
als erstes der Versteifungstragerteil bei Punkt 8 mit den Kipplagern auf die
Versteifungstragerlager gesetzt. An dieses Stick schloR sich in der
Mittel6ffnung zunéchst ein halbes Feld an. Von dort aus lagen die StoRe
im Versteifungstrager in 11,13 m Abstand stets in der Mitte zwischen
zwei Quertrdgeranschlissen. Die wegen ihrer GroBe und ihres Gewichtes
in vier getrennten Teilen angelieferten Versteifungstragerabschnitte wurden
auf dem Gerlist zusammengenietet; hierauf wurden die Quertrager und
zuletzt die Lé&ngstrdger eingebaut.

In der Seitendffnung konnten wegen des geringeren Gewichtes die
beiden unteren Halften der Versteifungstragerwande mit den Schotten
zusammengebaut angeliefert werden. Auf der Baustelle waren dann nur
noch die Obergurtteile beizulegen.

Der Gelenkpunkt in der Seiten6ffnung erforderte besondere Sorgfalt.
Die beiden StahlguBlager wurden durch die Bolzen und die Ringe mit-

Abb. 99.
Blick auf die montierten Ankerenden der Versteifungstréger.

einander verbunden und, wie aus Abb. 88 zu ersehen ist, durch Flach-
eisen gegen Drehen um die Achse gesichert. Aus Abb. 98 ist der Einbau
dieser Stahlgufteile gegen die vorher montierte innere Blechwand des
Versteifungstragers und gegen die durch AbschluBwéande verdeckten
Rippenkdrper zu entnehmen. Die &uBere Wand wurde als letztes mit
den Rippen verbunden.

Das Ankerende des Versteifungstragers mit den Einbauten fir die
Verankerung der Tragseile wurde aus sechs rd. 25 t schweren, zwei-
wandigen Teilen zusammengebaut. Zum Einbau des Umlenklagers mufiten
Teile des Obergurtes und der Zwischenschotte zundchst fortgelassen
werden. Die Stelzen des Umlenklagers wurden wegen des Léangens der
Seile beim Ablassen der Bricke um 30 mm nach auswaérts schraggestellt;
in dieser Lage blieben sie durch die Feststellvorrichtung bis zum Schluf3

der Seilmontage festgehal-
ten. Die fertig montierten,
bis zu 12 m hohen Ver-
steifungstrdgerenden  zeigt
Abb. 99.

Am 7. November 1928
wurden beim Zusammen-
bau des Versteifungstragers
auf der festen Ristung die

Hilfspfeiler erreicht (vgl.
Abb. 100). Der in der
Mitteloffnung  befindliche

Teil wurde durch Ablassen
der hydraulischen Hebe-
bocke von der Rustung frei-
gesetzt und ruhte von da
ab auf den Pylonenpfeilern
und den Hilfspfeilern auf

(vgl. Abb. 101). In den
Seitendffnungen lagen die
Ankerenden der Verstei-

fungstrédger zu dieser Zeit
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noch nicht auf den Absenkvorrich-
tungen auf; die Konstruktion mufte hier
weiter auf dem Gerist liegenbleiben.
Infolge der Durchbiegung des frei-
gesetzten Teiles in der Mitteléffnung
hoben sich die Gelenke in den Seiten-
o0ffnungen, und es multen dort die
hydraulischen Hebebdcke, den verdnder-

ten Hohenlagen entsprechend, nach-
gestellt werden.

Sofort nach dem Freisetzen in der
Mitteléffnung  wurde dort mit dem

Abbruch der Gerliste begonnen. Die
Arbeiten wurden jedoch zweimal durch
Hochwasser unterbrochen, so daB die
Ramtnpfdhle erst in der zweiten
Hélfte des Dezembers gezogen werden
konnten. Die Gerlste in den Seiten-
6ffnungen  wurden zu Beginn des
Sommers 1929 entfernt.

(SchluB folgt.) Abb. 101.
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Montagezustand nach Abbruch der Ristungen in der Mittel6ffnung.

EinfluB der ungunstigsten Laststellung bei Berechnung der Standsicherheit der Ankerplatten

Alle Rechte Vorbehalten

von Bollwerken.

Von Dipl.-Ing. H. Blum, Dortmund-Barop.

Im AnschluB an den von Herrn Regierungsbaurat G. Franzius,
Kolberg, in der ,Bautechnik* verdffentlichten Aufsatzl) sei der zahlen-
maRige EinfluB der unglnstigsten Laststellung noch kurz zusammen-
gestellt.

Fir Berechnung der
Wand und Bestimmung
der Ankerzugkraft wird
wohl  Gberall in  der
Praxis mit der gegebenen
Auflast gerechnet, wah-
rend diese bei Bestim-
mung des auf die Anker-
platte entfallenden Erd-
widerstandes  unberiick-
sichtigt bleibt. Jedoch wird
der Einfachheit wegen
meist der aktive Erd-
druck auf die Platte ver-
nachléssigt. Es ist also
von Bedeutung festzu-
stellen: Wie grof ist der
EinfluR des Erddruckes
im Verhéltnis zum mog-
lichen Erdwiderstand, ins- L
besondere bei einseitiger Anker t-S =f 1
Auflast? A

In Abb. 1u. 2 ist der X I\ v =l
restlich verbleibende Erd- Y Dl
widerstand nach Abzug & OfiTi
des Erddruckes rechne-
risch dargestellt.2

Es sei die Flache
DEFG der nach der be-

Tigp
3~k h ;gpJp-fo
Abb. 1

Auflast.tf" tim2

gafa.'A; g<fja.
Abb. 2.

i9P"fp

kannten Gleichung rechnerisch ermittelte Erdwiderstand (Rankinescher
Sonderfall: waagerechtes Geldnde, lotrechte Wand)
h2
E=f- y bzw- g=f'h' wonn

fur Erddruck (aktiven Erddruck). . fa= ytg2M5— 5

fur Erdwiderstand (passiven Erddruck) fp = y tg2”45 + ist.

Bei dieser Erddruckbestimmung ist aber die Wandreibung zwischen
Platte und Hinterfullung noch nicht beriicksichtigt. FUr einen Reibungs-

winkel <5'=-%— vergroBere sich der passive Erddruck auf das ,«“fache3),

1) ,,Die unglinstigste Belastung durch Platten verankerter Bollwerke®,
von Regierungsbaurat Georg Franzius, Kolberg, ,Bautechnik 1929,
Heft 34.

2 Der Ubersicht wegen sind die gleichen Buchstabenbezeichnungen
gewadhlt wie in dem Aufsatze Franzius.

3 Zahlenwerte siehe Tabelle.

wéhrend die Verminderung des aktiven vernachldssigt werde. In Abb. 1u. 2
ist diese VergroBerung durch die Flache EG G'E’ dargestellt. Der ge-
samte maogliche passive Erddruck ist dann DEE'G' mit der mittleren
Ordinate n-gp. Der auf die Platte wirkende aktive Erddruck

(Abb. 1) DEE'D’ mit der mittleren Ordinate ga

(Abb. 2) D EE"D" mit der mittleren Ordinate ga+ggq
ist in Abzug zu bringen.

Zur Aufnahme der Ankerzugkraft verbleibt infolgedessen

in Abb. 1 die Flache D'E'F'G"' mit der mittleren Ordinate n-gp—ga
in Abb.2 die Flaiche D"E"F'G"' mit der mittleren Ordinate n myp —ga—gg-
Es sei dann
Flache D'E' F' G' =
Flache D" E" F' G’=

« *DEFG
« *DEFG

(Abb. 1)

und (Abb. 2).

Die Werte « und oi lassen sich aus folgenden Gleichungen fir die ver-
schiedenen Bodenarten und Belastungsfélle leicht errechnen:

n-gp—sa n-gp- ga g9
k=n %
« = n
(1t
@) x=n- R. worin
9 .
® 0=1 + vh Ist.

Die Grofe von < ist nur von dem Bé&schungswinkel q abhéngig, wahrend
oi auferdem von dem Raumgewicht, der Auflast und der Hohenlage der
Ankerplatte abhéngt. Die Zahlenwerte «und «' geben an, welcher
Anteil oder welches Vielfache des rechnerisch ohne Wand-
reibung erm ittelten Erdwiderstandes zur Aufnahme des Anker-
zuges vorhanden ist. Hierbei ist allerdings der Inhalt der gesamten
Trapezflache eingesetzt, wéahrend bei symmetrischer Platte (Ankerangriffs-
punkt in der Mitte) nur eine symmetrische Lastverteilung moglich ist
(etwa D" E" FX Y in Abb. 2). Diese Vereinfachung ist zuldssig, da
insbesondere bei der vorgeschriebenen Sicherheit, die sich rechnerisch
ergebende rechteckférmige Verteilung innerhalb des Trapezes bleibt.
Liegt jedoch die Ankerplatte dicht unter der Geldndeoberflache, was man
nach Mdglichkeit vermeiden wird, so ist entweder eine unsymmetrische
Platte zu wéahlen oder entsprechend der Druckverteilung mit einer h6heren
Sicherheit zu rechnen. Fir den praktischen Gebrauch sind in folgender
Tabelle die Werte « und oi fir verschiedene Verhéltnisse zusammen-
gestellt. Die gleichen Werte sind in Abb. 3 graphisch aufgetragen, was
den Vorteil hat, daR fir beliebige Zwischenwerte von R die GroRe oi
ohne Schwierigkeit abgelesen werden kann. Ferner sind in der Tabelle
die Zahlenwerte ,n“ fir die in Frage kommenden Bdschungswinkel
angegeben. Sie sind aus den Erddrucktabellen von Prof. Krey er-
mittelt.
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Tabelle fiur n, « und «'
9 n fa_ @ o
fp
fir s= -~ fur ¢3=1,0 ¢3=1,5,3=2,0 ¢(3=2,5:3=3,0 =85
go° 1,18 0,240 0,940 0,820 0,700 0,580 0,460 0,340
25° 1,26 0,165 1,095 1,013 0,930 0,848 0,765 0,682
30° 1,38 0,111 1,269 1,214 1,158 1,103 1,048 0,992
35° 1,55 0,073 1,477 1,440 1,403 1367 1,330 1,294
oo 1,78 0,047 1,733 1,709 1,686 1,662 1,638 1,615
Fir normale Bodenverhdltnisse ? = 30° kommen etwa folgende

Werte in Betracht:

hohe Belastung mittlere Belastung

J= 4t/m2 q=2t/m2
i = 1,5m A=15m
y = 11 t/m34) r= 18t/m3
?7=30° ? = 30°
Hierfir ergibt sich nach GI. 3:
und aus Abb. 3:
«'=1,00 «'= 1,19.

4 y fur Boden unter Wasser,
herauszugreifen.

um den mdglichst ungunstigen Fall

DIE BAUTECHNIK, Heft 51, 22. November 1929.

Wird also bei normalen Bodenarten fir die Standsicherheit der Anker-
platte nur mit dem ohne Wandreibung ermittelten Erdwiderstand
ohne Abzug des Erddruckes gerechnet, so ist die Vereinfachung

nur zugunsten der Standsicherheit geschehen. Es ist mithin zuldssig,
bei einem Boschungswinkel von etwa 30 0 und bei einer Tiefenlage des
Ankerendes von min-
destens 1,5 m unter
Gel&ndeoberflache
den Erddruck auf die
Platte unter gleich-
zeitiger Beriicksich-
tigungder einseitigen
Auflast zu vernach-
lassigen, was die
Rechnung verein-
facht. Andert sich
der Béschungswinkel
wesentlich, so st
der Wert, um den
sich die angesetzte
Sicherheit verringert
oder vergroBert, aus
der Tabelle bzw.
aus Abb. 3 fur die
jeweilige  GroRe B
sofort ablesbar. Bei
bei der mit einer gebrochenen Druckverteilung
1aRt sich eine ausfiihrliche Bestimmung nicht

Abb. 3.

verkirzter Ankerlange,
gerechnet werden muR,
umgehen.

Vermischtes.

Technische Hochschule Hannover. Die akademische Wiirde eines
Doktor-Ingenieurs ehrenhalber wurde verliehen dem Staatssekretdr im
PreuRischen Ministerium fur Volkswohlfahrt Adolf Scheidt in Berlin,
dem verdienstvollen Fihrer zu einem gesunden Wohnwesen und dem
geistvollen Mitarbeiter auf dem Gebiete des Stadtebaues.

Internationale Vereinigung fur Brickenbau und Hochbau. Auf
Einladung des beim 2. Internationalen KongreB in Wien 1928D bestellten
Komitees versammelten sich in der Technischen Hochschule in Zirich
am 29. Oktober 1929 etwa 25 Vertreter von 14 Staaten. Nach der Tages-
ordnung sollten die Statuten beraten und die Vorsitzenden und Geschéfts-
fuhrer gewdhlt werden, auch sollte das Arbeitsprogramm fiir den néchsten
KongreR behandelt werden, der im Jahre 1932 in Paris stattfinden soll.

Ausgehend von dem Gedanken, dal es notwendig ist, der inter-
nationalen Zusammenarbeit in den Fragen des Briickenbaues und Hoch-
baues eine festere Grundlage zu geben, wurde die ,Internationale Ver-
einigung fir Brickenbau und Hochbau®“ gegriindet. Die Schweiz hat das
groBe Verdienst, den internationalen Kongre fur Briickenbau und Hoch-
bau einberufen zu haben (1926 in Zirich) Es war daher selbstverstandlich,
daB die Schweiz mit dem Vorsitz der Vereinigung betraut wurde. Dem-
entsprechend soll der Sitz vorlaufig in der Schweiz (Zirich) sein.

Der Zweck der Vereinigung ist, die internationale Zusammenarbeit
zwischen den Vertretern der Wissenschaft und denjenigen der Industrie
und des Bauwesens auf dem Gebiete des Briicken- und Hochbaues zu
sichern und den Fortschritt durch den Austausch von Gedanken und
Bekanntgabe von Versuchsergebnissen und Erfahrungen zu férdern.

Hauptmittel zur Erreichung dieses Zweckes ist die Organisation
von Kongressen in Zeitrdumen von drei bis finf Jahren. Auch sollen
Anregungen zur Durchfiihrung wissenschaftlicher Versuche gegeben und
Berichte und sonstige Mitteilungen herausgegeben werden.

Die Muitgliedschaft kdnnen sowohl einzelne Personen als auch
Behdrden, offentliche Verwaltungen, Firmen und Korperschaften, die am
Briickenbau und Hochbau Interesse haben, erwerben.

Die Vereinigung wird geleitet von einem stdndigen AusschuB, bestehend
aus einem bis zwei Delegierten fur jedes Land. Lé&nder mit weniger als
50 Mitgliedern haben Anrecht auf einen Delegierten, solche mit 50
und mehr Mitgliedern auf zwei Delegierte. Die Delegierten jedes Landes
und ihre Vertreter werden dem Présidenten benannt.

Der standige AusschuB hat sich jedes Jahr mindestens einmal zu
versammeln. Er wéhlt seinen Vorstand; er hat die ndtigen Vorarbeiten
entsprechend dem umschriebenen Zwecke vorzubereiten und diesbezugliche
Beschliusse zu fassen; er priuft und genehmigt die Verwendung der Geld-
mittel der Vereinigung; er bezeichnet den Ort und bestimmt den Zeit-
punkt des néchsten Kongresses, sowie den Vorsitzenden des Ausschusses,
dem die Aufgabe zuféallt, diesen KongreR vorzubereiten.

Der Vorstand, der auf zwei Jahre gewéhlt wird, besteht aus einem
Prasidenten, drei stellvertretenden Prasidenten, einem Hauptgeschéftsfihrer
und zwei Geschaftsfihrern fir wissenschaftliche Fragen und Arbeiten.
Samtliche Amter der Vereinigung werden ehrenamtlich verwaltet.

Der Hauptgeschaftsfihrer fuhrt den Schriftwechsel der Vereinigung,
vereinnahmt die Beitrdge, besorgt die allgemeinen Geschéfte der Ver-

X Vgl. ,,Die Bautechnik® 1928, Heft 46, S. 689 u. f.

einigung und trifft die Vorbereitungen fir die Sitzungen des standigen
Ausschusses. Der Hauptgeschaftsfuhrer muR dem Lande, in dem der Sitz
der Vereinigung ist, angehéren. Im Einverstdndnis mit dem Prasidenten
kénnen die Hauptgeschaftsfihrer und die Geschaftsfuhrer fiur wissenschaft-
liche Fragen bezahlte Arbreitskrafte anstellen. Die Entschadigung fir die
Hilfskréafte wird von dem Vorstand festgesetzt.
Wenn auch sadmtliche Amter ehrenamtlich sind, so erfordert die
Bearbeitung wissenschaftlicher Fragen und die Herstellung der Druck-
sachen doch viel Geld. Es wurde daher fiir jedes Einzelmitglied ein
Jahresbeitrag von 2 Dollar festgesetzt. Bei Behorden, Firmen und Kdorper-
schaften werden die Beitrdge nach der Zahl der jeweils gewiinschten
Druckexemplare berechnet, die laufend zugeteilt werden sollen, wobei
fir jedes Exemplar 5 Dollar berechnet werden. Der Beitrag wurde fir
die Einzelmitglieder absichtlich niedrig gehalten, damit die Vereinigung
eine maoglichst breite Grundlage erhdlt. Es ist zu hoffen, daf der Ver-
einigung maglichst viele Einzelmitglieder beitreten, die als Gegenleistung
die wertvollen Druckschriften laufend erhalten sollen.
Es wurden gewabhlt:
zum Préasidenten: Dr. Rohn (Schweiz),
zu Vizeprasidenten: Dr. Klon ne (Deutschland), E. Pigeaud (Frankreich)
und J. Mitchell Morcrieff (England).

Den Generalsekretar stellt die Schweiz (Ros).

Als wissenschaftliche Sekretdre wurden gewahlt: Dr. Bleich, Wien (Stahl-
bau), Campus, Littich (Eisenbeton).

Die erste Tagung des stdndigen Ausschusses soll
am 4./5. April 1930 stattfinden.

Die gewdhlten Ménner biurgen dafir, daB die ,Vereinigung* ihren
Zweck erfillen wird. Uber das Arbeitsprogramm konnten noch keine
endgultigen Beschlisse gefalt werden. Ko.

in der Schweiz

Vorlaufiges Merkblatt fur die Oberflachenbehandlung von
StraBendecken mit Kaltasphalt (vom Oktober 1929)1). (Auszug.)

A. Bauverfahren.

Steinschlagdecken. Als ungeeignet auszuscheiden sind StralRen-
strecken, die
a) schlecht abtrocknen infolge schattenreicher Lage in Einschnitten oder
im Walde und die einen feuchten Untergrund haben. Ortsstrallen
kénnen behandelt werden, wenn sie gut entwdssert sind und schnell
auftrocknen;
b) starkeres Quergefélle als 4% haben;
c) schlechtes Profil haben oder stark geflickt werden missen,
deren Geflige gelockert ist;
d) lehmhaltige Decken haben;
e) Uberwiegend Pferdeverkehr in Steigungen aufweisen.
Bei neuen Decken, die fir Oberflachenbehandlung in Aussicht ge-
nommen sind, soll die Querneigung 4 bis 3% betragen. Dabei ist die

oder

X Das vom Ausschull , Asphaltstralen“ der Studiengesellschaft fir
Automobilstralenbau ausgearbeitete Merkblatt ist erschienen im Verlage
der Studiengesellschaft fir AutomobilstraBenbau, Charlottenburg, Knese-
beckstr. 30, und zum Preise von 0,20 R.-M. zu beziehen.
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flachere Neigung in Steigungen und bei giinstiger Lage der StraBe, die
starkere bei unglnstiger Lage zu waéhlen.

Im bergigen Geldnde kénnen Steigungen von 6 bis 7% behandelt
werden; bei geringem Quergefélle bis zu 7%. bei starkerem Quergefalle
nicht Uber 6%. In jedem Falle ist eine Mischung von grobem Korn
(s xveiter unten) anzuwenden, um eine verstérkte Griffigkeit der StraBe zu
sichern.

Die Fahrbahn wird mit Stahl- und Piassavabesen (oder mit Druckluft)
steinkornrein ausgekehrt und der Staub mit weichen Besen abgefegt. Wo
Wasser zur Verfligung steht, empfiehlt es sich, die Strale unter Druck
grundlich auszuspritzen.

Neue Walzdecken missen vor Ausfilhrung der Oberflaichenbehandlung
mehrere Wochen dem Verkehr freigegeben werden, um sie entsprechend
zu dichten. Alte Walzdecken missen gut instand gesetzt werden. Schlag-
lI6cher und Mulden sind einige Zeit vor der Oberflachenbehandlung durch
Flickwalzungen oder durch Einbringen, Feststampfen und Abrammen von
reinem Splitt, unter Trdnkung mit Kaltasphalt, auszubessern. Der Splitt
darf hochstens halb so groRB sein, wie das Schlagloch oder die Mulde tief
ist. Die ausgebesserten Stellen missen bindig mit der Stralenoberflache
liegen. Neben dem Abrammen ist auch Abwalzen zu empfehlen. Die
weitere Verdichtung kann dem Verkehr iberlassen werden.

Der Kaltasphalt ist auf der Decke, die feucht, aber nicht tropfnall
sein darf, moglichst gleichmdaBig zu verteilen (GieRkannen, fahrbare Hand-
druckspritzen und Sprengwagen, bei denen der Kaltasphalt unter Druck
auf die Decke aufgespritzt wird). Gleich nach dem Aufbringen des Kalt-
asphaltes ist mit Gestein (Edel- oder Doppelgrus) abzudecken. Fir Sauber-
haltung des Gruses wéhrend der Lagerung an der Strale ist Sorge zu
tragen, ebenso fur S&duberung vor jedem einzelnen AufguBR. Fur die erste
Behandlung ist im allgemeinen gréberes Korn, etwa 6 bis 12 mm, zu ver-
wenden. Fir eine etwaige zweite Behandlung ist feineres Korn, und
zwar etwa 3 bis 6 mm, zu wahlen, wobei schwerer Verkehr das kleinere
Korn, Steigungen das groRere Korn erfordern.

Es ist vorteilhaft, die Decke jedesmal gleich abzuwalzen. Jedenfalls
muB die Decke einige Stunden fur den Verkehr gesperrt werden.

Bei der ersten Behandlung ist nicht zu viel AufguBmenge zu ver-
wenden, sondern dafir eine Nachbehandlung etwa nach 2 Wochen vor-
zunehmen. Der nicht gebundene Grus ist bei sonnenlosem Wetter schon
nach 3 bis 4 Tagen abzukehren, weil sonst die abgebundene Decke wieder
zerstért wird.

Bei der aufzubringenden Menge des Kaltasphaltes ist zu beachten,
dal man es mit Emulsionen zu tun hat, die bis zu 50% Wasser enthalten,
das sich nach dem Aufbringen abscheidet. Es missen daher wesentlich
groRere Mengen Masse verwendet werden als bei der Heiasphaltierung.

Fir Dauerbehandlung mit Kaltasphalt wird empfohlen, die Decke ent-
weder in demselben Jahre, etwa nach 2 Monaten, oder im folgenden Jahre,
etwa im April oder Mai, zu wiederholen, jedenfalls offen gewordene
Stellen sofort zu sdubern, zu asphaltieren, zu grusen und abzurammen.
Bei jeder folgenden Bestreuung ist ein feinkdrnigeres Mineralgemenge zu
verwenden.

Oberfldéchenbehandlungen gelingen nicht bei Frost. Vorbedingung
fur die Haltbarkeit der behandelten Flachen ist ferner, dal sie grindlich
austrocknen konnen. Daher sind Oberflachenbehandlungen gewdhnlich
nur in der Zeit vom 1. April bis 15. Oktober auszufihren.

Im Gegensadtze zu den Heilverfahren kdnnen Emulsionen auf noch
gerade feuchter Decke, weniger gut bei Regen aufgebracht werden. Nach
Regen ist ein oberflachliches Abtrocknen abzuwarten. Starke Regenglsse
kénnen zudem die Emulsionen je nach ihrer Brechungszeit ganz oder
z. T. wegspulen. Auf jeden Fall wird die Haltbarkeit der Kaltasphaltierung
durch schlechte Witterung beeintrachtigt.

Der Splitt- oder Grusverbrauch belduft sich auf etwa 1 m3Im2 an
gemahlener Eisenschlacke oder Sand wird auf 200 m2 etwa 1 m3 gebraucht.

Steinpflasterstralen. AuszuschlieBen ist Steinpflaster mit zu
engen oder wasserundurchldssigen Fugen. Etwaige Vertiefungen in der
Pflasterbahn sind durch das Flickverfahren auszugleichen; tiefe Mulden
missen gehoben, starke Buckel tiefergelegt oder niedergerammt werden,
Profilausgleichungen der Pflasterbahn missen mindestens 14 Tage vor der
Behandlung mit Kaltasphalt vorgenommen werden.

Um die Pflasterbahn wieder méglichst profil-
maBig herzustellen, werden die Pflasterfugen ent-
weder mit Druckwasser ausgespritzt oder 4 bis
5 cm tief ausgekratzt und mit Druckluft oder
Besen griindlich gereinigt und dann durch Uber-
streuen und Einfegen mit Feingrus ausgefullt,
oder die ganze Pflasterflache wird durch Uber-
streuen in 1cm Stdrke abgedeckt.

Diese Fugenfillung sowie auch die Uber-
deckung der Pflastersteinkdpfe werden mit Kalt-
asphalt getrankt. Dieser Aufguf wird mit dem-
selben Grus oder auch Splitt leicht abgestreut;
kleinere Vertiefungen sind dabei auszugleichen,
was durch Abziehen mit einem Gummischieber
— ohne Hin- und Herziehen — erzielt wird.

Nachdem die Abstreuung 1 bis 2 Tage aus-
getrocknet und durch den Verkehr genigend
verdichtet ist, wird die Flache mit einem weichen
Besen abgefegt, gesdubert, mit Kaltasphalt ge-
trankt und mit gemahlener Eisenschlacke, Basalt-
sand 1 bis 3 mm oder scharfem, lehmfreiem
Sand % cm hoch abgestreut; auch diese Ab-

Abb. 1.

das gesamte

Grundrif der Hochwasserschutzmauer
fur 2,9 Mill. m3 Fassungsraum.
Gestrichelt:

Bauingenieurwesen. 819

Streuung wird mit dem Gummischieber glattgezogen. Nachdem die
letzte Trankung ausgetrocknet und durch den Verkehr verdichtet ist,
werden die nicht mit Kaltasphalt durchzogenen Mineralstoffe abgefegt.
Zur Ausfiihrung dieser Arbeiten ist trockenes Weiter erforderlich.

Die Abdeckung soll nur die Fugen ausfiillen und dichten und Un-
ebenheiten des Pflasters ausgleichen.

B. Die Prufung der Emulsion
hat voildaufig nach den »Vorschriften fir die Prifung und Lieferung von
Asphalt und Teer enthaltenden Massen“ (aufgestellt von der Zentralstelle
fir Asphalt- und Teerforschung, DIN 1995 und 1996, Beuth-Verlag,
Berlin S 14) zu geschehen, soweit nicht die einzelnen Bauverwaltungen
noch besondere Verfahren vorschreiben.

C. Anforderungen an die Emulsion.

Das verwendete Asphaltbitumen soll reiner, nahezu paraffinfreier
Petroleumdestillationsriickstand sein. Es soll nach dem Zerfall der Emulsion
den ,Vorschriften fir die Prifung und Lieferung von Asphalt und Teer
enthaltenden Massen* (aufgestellt von der Zentralstelle fir Asphalt- und
Teer-Forschung, DIN 1995 und 1996, Beuth-Verlag, Berlin S 14) ent-
sprechen,

Erweichungspunkt des Asphaltbitumens (nach Kraemer-Sarnow): 30
bis 40° C, Erstarrungspunkt: unter— 18° C, Streckbarkeit (Duktilitat) nicht
unter 30 cm, Fadenldnge im tropfenden Zustande nicht unter 10 cm,
Aschengehalt der fertigen Emulsion héchstens 2%.

Der Wassergehalt der Emulsion soll nicht mehr als 50% betragen.

Der Zerfall der Emulsion soll spéatestens 3 Stunden nach dem Auf-
bringen auf die StralBe auch bei kiihlem, feuchtem Wetter beendet sein.
Anderseits soll die Emulsion auch in angebrochenen, aber verschlossen
gehaltenen F&ssern mindestens 3 Monate ohne besondere Malnahmen
bestdndig bleiben.

Eine Staumauer als Hochwasserschutz im Oberlauf des Albigna.
In einem bereits friher aufgestelltem Entwurf flir das Albigna-Wasser-
kraftwerk war nach einem Bericht der ,,Schw. Bztg.”“ 1929 vom 17. August
im Oberlauf des Albigna eine Stauwand vorgesehen, die gleichzeitig auch
dem Schutz gegen Hochwassergefahr dienen sollte. Die Hochwasser-
katastrophe in Graubiinden im Herbst 1927 riickte nun die urspriinglich
nebensachliche Aufgabe der geplanten Staumauer in den Vordergrund,
um zukinftige Schaden von den im Tal gelegenen Wohn- und 6ffentlichen
Bauten fernzuhalten.

Die Albigna hat ihren Ursprung in dem gleichnamigen Gletscher
und 1aBt sich ohne einen wirksamen Hochwasserschutz im unteren Teil
nicht in engen Grenzen halten. Die Stauwand war daher so zu bemessen,
daR die Hochwasserspitzen des Flusses herabgemindert werden. Aus
dem zeitlichen Verlauf der letzten Hochwasserkatastrophe ergab sich die
Notwendigkeit eines Staubeckens von 2,9 Mill. m3 Nutzinhalt. Dem-
entsprechend wurde zunéchst fir die vorliegende Aufgabe eine 185 m
hohe Hochwasserschutzmauer von 132,5 m Lénge vorgesehen, deren Krone
Uberstrombar auszubilden ist.

Lageplan und Querschnitt sind in Abb. 1 gegeben. An den Tief-
stellen erhalt die Staumauer zwei Durchldsse als Zugdnge zum Revisions-
gang der kinftigen groBen, fir die Kraftanlage bestimmten Mauer, die
vorlaufig durch waagerechte Gewdlbe abgeschlossen werden. Fir die
Abfiilhrung des Wassers wdéhrend des Bauvorganges ist ein Stollen vor-
gesehen, der den Fels ganz aulerhalb der Stauwand durchdringt. Der
AbfluR wird durch eine disenartige Verengung des Stollens geregelt,
deren Querschnitt und Lage so bemessen ist, daf ihre DurchlaBfahigkeit
bei tieferen Wasserspiegellagen des Staubeckens abnimmt. Hierdurch
wird bei normalem Hochwasser die sekundlich abflieBende Wasser-
menge verhéltnismaRig niedrig gehalten, wdahrend nur bei ganz un-
gewdhnlichem Hochwasser eine AbfluBmenge von 11 m3sek auftritt. In
Abb. 2 ist auBer dem Profil der Hochwasserschutzmauer auch das der
spateren Mauer fir das Kraftwerk dargestellt. Die erstere erhdlt an der
Luftseite Abtreppungen und an der Wasserseite eine Verzahnung fir
einen besseren Zusammenschlug mit dem Korper der kunftigen Stau-
mauer. Zs.

usf. mo

offener Auslauf

26m,
Abb. 2. Lotrechter Schnitt
in der Achse des Umleitstollens.

Endgiltige Staumauer. Gestrichelt: Schnitt im Talweg.
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Deutsche Gesellschaft fir Bauingenieurwesen, Ortsgruppe
Brandenburg. Montag, den 25. November 1929, 7,30 Uhr abends findet

im GroRen Saal des Ingenieurhauses, Berlin NW 7, Friedrich-Ebert-StralRe 27,
ein Vortrags- und Ausspracheabend lber ,Gesichtspunkte fir Ver-
hitung von Brandkatastrophen durch bauliche MaBnahmen
und Feuerschutzeinrichtungen“statt. Vortragende: Mag.-Oberbaurat
Lihmann (Stadt. Baupolizei Berlin) und Branddirektor Dipl.-Ing. W agner
(Zentralamt der Berliner Feuerwehr).

Donnerstag, den 5. Dezember 1929, 3 Uhr nachm. findet eine Be-
sichtigung des Neubaues des Stadtbades in Berlin N, Gartenstr. 5/6, statt.
Treffpunkt: 3 Uhr vor dem Eingang des Bades. — Voranmeldung an
die Geschéftstelle der Deutschen Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen,
Berlin NW 7, Friedrich-Ebert-Str. 27. Gaste willkommen.

Unfallstatistik des Deutschen Ausschusses fur Eisenbeton Nr. 39.
Einsturz eines zweistéckigen Anbaues infolge mangelhafter Beton-
erhartung bei kuhler Witterung. Der in Abb. 1u. 2 im Grundrif und
Querschnitt skizzierte Anbau an ein bestehendes Gebdude gleicher Kon-
struktion hatte Umfassungswande aus Ziegelmauerwerk. Die Decken und
Innenstiitzen bestanden aus Eisenbeton. Die Platten waren kreuzweise
bewehrt.

Etwa 7 Wochen nach dem Betonieren der Dachdecke stiirzte der An-
bau in ganzer Hdéhe einschlieBlich der Kellerdecke plétzlich ein. Ein auf
dem Bau beschaftigter Arbeiter wurde getdtet, zwei weitere wurden
schwer verletzt.

Am Unfalltage standen im obersten Geschof noch Notstiitzen unter
den Balken. Die ibrige Schalung der Dachdecke war etwa 1 Woche, die
Schalung der brigen Geschosse etwa 5 Wochen vor dem Unfalltage ent-
fernt worden. In den unteren Geschossen standen keine Notstiitzen mehr.

Unmittelbar vor dem Unfall hatte der Maurerpolier im obersten Ge-
scho an der in Abb. 1 mit a bezeichneten Stiitze einen vom FuRboden
etwa 80 cm heraufreichenden schrédgen Rif8 beobachtet, der sich vor seinen
Augen erweiterte. Der Polier hatte noch gerade Zeit, die Arbeiter durch
Zuruf zu warnen und sich selbst in Sicherheit zu bringen, als das Ge-
badude schon einstirzte. Ein Zeuge beobachtete, dal sich hierbei zuerst
die Dachdecke senkte.

Bei der Untersuchung der Trummer fand sich von den unteren rund
1,6 m langen Stick der gerissenen S&ule nur noch ein loses Gemenge
halbfeuchter, wenig erhdrteter Betonteile vor, so dal eine Probeentnahme
nicht mdglich war. Einzelne Schalen von etwa 3 cm Starke, die die
aduBere Umhillung der Sdule gebildet hatten, waren gut erhartet. Der
Beton des oberen, fast nicht beschadigten Saulenteils hatte durchweg gutes
Gefiige, war aber auch nicht vollstdndig erhértet. Die Deckentrimmer
zeigten ungleichmé&Bige Erh&rtung. Der Baugrund war einwandfrei, die
Fundamente hatten nicht nachgegeben.

Von 6 aus den Trimmern der Decken und Sdulen der unteren beiden
Geschosse entnommenen Betonproben hatten 5 im Alter von 90 bis
100 Tagen (4 Wochen nach dem Einsturz) eine Druckfestigkeit von 60 bis
80 kg/cm2 und 1 Probe eine solche von 134 kg/cm2 wéhrend die aus den
Trimmern des Dachgeschosses entnommenen Probestiicke eine Druck-
festigkeit von 100 bis 185 kg/cm2 im Alter von etwa 70 Tagen aufwiesen.
Bei der Untersuchung ergab sich ein Mischungsverhéltnis von 1:5,2 bis
1:10,9. Die Untersuchung einer aus den Resten auf der Baustelle ent-
nommenen Zementprobe ergab keine Anstdnde. Der verwandte FluBKkies-
sand war etwas sandarm, galt aber allgemein als brauchbar. Die Stand-
sicherheitsberechnung enthielt keine wesentlichen, fir den Unfall ur-
sachlichen Fehler.

Die herangezogenen Sachverstindigen fiihrten den Einsturz auf das
Versagen der Séule a im 2. ObergeschoB infolge zu geringer Druck-
festigkeit des Betons zuriick. Diese sei eine Folge der kihlen und zeit-
weise regnerischen Witterung wéhrend der Bauausfiihrung. In der Zeit
zwischen dem Betonieren und Ausschalen der beiden unteren Decken hatte
die hochste Tagestemperatur zwischen 0 und + 13°, die niedrigste Nacht-
temperatur zwischen +1 und —5° geschwankt. Von den 42 Tagen,
wéhrend deren die Dachdecke und die zugleich mit ihr betonierten S&ulen
des Obergeschosses in der Schalung standen (im Dezember und Januar),
herrschte an 15 Tagen Frost von 0 bis — 16° und an 6 Tagen Kkihle
Witterung von 0 bis + 5°. An den restlichen 21 Tagen betrug die héchste
Tagestemperatur + 6 bis + 14°, die niedrigste Nachttemperatur aber 0 bis
+ 5°. Der eine Gutachter wies darauf hin, daf in dieser Jahreszeit die
fir das Erhérten des Betons malgebliche mittlere Tagestemperatur viel
naher bei der niedrigsten als bei der hochsten Temperatur liege, da diese
nur ganz wenige Stunden herrsche. Bis zum Ausschalen habe die Dach-
decke also fast nur unter dem EinfluR von kihler Witterung und Frost
gestanden, so daf eine nennenswerte Erh&drtung nicht zu erwarten und
das Ausschalen verfritht gewesen sel. Die Druckfestigkeit des Betons sei
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zur Zeit des Einsturzes wahrscheinlich nicht unerheblich kleiner gewesen,
als die 4 Wochen spater ausgefiihrten Versuche ergaben, da die Beton-
inzwischen in glinstigere Temperaturen gekommen und nach-
erhartet seien. AuRerdem sei die Belastung der sehr groBen Dachdecken-
felder dadurch erhdht worden, daB die erst kurz vor dem Unfall mit
Pappe iberklebte Bimsbetonschicht (Abb. 2) sich mit Regenwasser ge-
sattigt habe. Die Entlastung der DachgeschoBsaulen durch die Notstlitzen
sei wahrscheinlich durch starke Durchbiegungen der Balken der mittleren
Decke nicht unwesentlich vermindert worden. Diese Durchbiegungen
hatten auch Biegungsspannungen in den oberen Saulen erzeugt, auf die
wohl auch der beobachtete Rif in der S&ule a zurlckzufuhren sei.

Wahrend der eine Gutachter den Oberingenieur der ausfihrenden
Firma, den Baufiihrer und den Betonpolier fir den Unfall verantwortlich
machte, hielten die anderen Gutachter nur den Betonpolier als fir die
MaRnahmen auf der Baustelle verantwortlich. Das Ergebnis der nach-
traglichen Ermittlung des Mischungsverhaltnisses sei aber sehr unsicher
und koénne nicht gegen den Polier verwandt werden. Der Betonpolier
habe die Ausschalungsfristen mit Rucksicht auf den Frost bestimmungs-
gemal verldngert und sich in Ublicher Weise durch Abklopfen von der
Erhdrtung des Betons Uberzeugt. Er habe jedoch den EinfluR der kiihlen
Witterung in seiner groBen Geféahrlichkeit nicht gekannt und auch nicht
zu kennen brauchen, da selbst sehr erfahrene Praktiker hieriber noch im
unklaren seien und damals die grundlegenden neueren Versuche von
Grafl) noch nicht veroffentlicht waren. Der Gegengutachter wies dem-
gegenuber darauf hin, dal der schadigende EinfluR der Kélte auf die
Erhdartung des Betons auch schon friher aus der Praxis und aus den
Versuchen von Gary2 im Jahre 1910 bis 1912 bekannt war.

Das Amtsgericht lehnte die Eréffnung des gegen den Oberingenieur,
den Baufithrer und den Polier wegen fahrlassiger Tétung und Kérper-
verletzung beantragten Hauptverfahrens ab, indem es sich dem Stand-
punkt der Mehrzahl der Sachverstindigen anschlo. Die gegen diesen
BeschluB von der Staatsanwaltschaft erhobene Beschwerde wurde vom

proben

Landgericht verworfen. We.
Patentschau.
Bearbeitet von Regierungsrat Donath.

Brucke mit vergroRertemAbstande der Haupttrager. (KI. 19d,
Nr. 476 546 vom 22. 7. 1927 von Karl Daub in Ddusseldorf.) Um
den Verkehr wéhrend des Baues der
Briicke aufrechterhalten zu kénnen und
|I 1 um eine grofere nutzbare Breite der
* Brickentafel zu erhalten, sind an den

neuen Haupttragern h' als Kragtrager q'
ausgebildete Verldangerungsstiicke der
I alten Quertrager q angebaut. Man wahlt
I solche Kragarme, dal ihr Gewicht und
das der zugehorigen Fahrbahnteile im
mittleren alten Teil der Quertrager ein
so groRes aufwartsgerichtetes Moment
3 erzeugt, dal die Quertrdger trotz ihrer
. vergroRerten Stiitzweite nicht oder nicht
wesentlich verstarkt werden missen. Die
alten Haupttrdger h fallen weg, so dal
j-* erheblich an nutzbarer Breite fir den
Fuhrwerkverkehr gewonnen wird.

Personalnachrichten.

PreuBen. Der Regierungs- und Baurat (W.) Loli bei der Wasser-
baudirektion in Minster i. W. ist zum Oberregierungs- und -baurat er-
nannt worden.

Der Regierungsbaumeister (W.) Heinrich Casper ist unter Wieder-
aufnahme in den Staatsdienst der Rheinstrombauverwaltung in Koblenz
Uberwiesen worden.

Die Staatsprifung haben bestanden: die Regierungsbaufihrer Gustav
Kdrte, Johannes Engelke, Friedrich Poppe, Helmuth Wolter (Wasser-
und StraBenbaufach); Willy Schneider, Ernst Wintgen, Ludwig Kraus-
kopf (Eisenbahn- und StraBenbaufach).

X Deutscher Ausschuf3 fir Eisenbeton, Heft 57: Versuche iber den
EinfluR niederer Temperatur auf die Widerstandsfdhigkeit von Zement-
mortel und Beton. Von O. Graf. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn.

2 Deutscher AusschuB fiir Eisenbeton, Heft 13: Versuche uber den
EinfluR der Kalte und Wé&rme auf die Erhartungsfédhigkeit von Beton.
Von Prof. M. Gary; gleicher Verlag.

INHALT: Die Plrnaer Elbbriicke und Ihre Verbreiterung 1928, — Die StraBenbriicke iber
den Rhein in Kiln -Milheim. (Fortsetzung). — EinfluR der ungiinstigsten Laststellung bei Berech-
nung der Standsicherheit der Ankerplatten von Bollwerken. — Vermischtes: Technische Hoch-
schule Hannover. — Internationale Vereinigung fiir Brickenbau und Hochbau. — Vorlaufiges Merk-
blatt fir die Oberflachenbehandlung von StraBendecken mit Kaltasphalt. — Eine Staumauer als
Hochwasserschutz jin Oberlauf des Alblgna. - Deutsche Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen, Orts-
gruppe Brandenburg. — Unfallstatistik des Deutschen Ausschusses fir Eisenbeton Nr. 39. Ein-
sturz eines zweistéckigen Anbaues infolge mangelhafter Betonerhédrtung bei kiihler Witterung. —
Patentschau. — Personalnachrichten.

Schriftleitung: A. Laskus, Geh. Regierungsrat, Berlin-Friedenau.
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin.
Druck der Buchdruckerei Gebriider Ernst. Berlin.



