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Der Neubau der Sophienbriicke in Bamberg.
Von ®r.=3ng. Paul Miiller, Mitglied der Zentralverwaltung der Bauunternehmung Carl Brandt.1)

Ober den rechtseitigen Regnitzarm in Bamberg spannen sich drei 

altere eiserne Brucken, dereń mittiere, die Sophienbriicke, sich im Zuge 

der HauptzufahrtstraBe vom Bahnhof zum Stadtzentrum befindet. Sie ist 

bereits im Jahre 1866 ais eiserne Fachwerkbriicke iiber drei Óffnungen 

nach einem Entwurf von G erber erbaut worden. Fahrbahn und Geh- 

stelge lagen bel dieser jetzt beseitigten Briicke zwischen den beiden 

Haupttragern. Die Fahrbahn hatte eine Breite von 5,40 m, die beiden 

FuBwege eine solche von je 1,70 m. Pfeiler und Widerlager wurden aus

Eingehende Untersuchungen ergaben, daB die Sophienbriicke durch 

Verstarkung des eisernen Oberbaues nur den Wert einer Briicke zweiter 

Klasse erreicht hatte. Diese Mafinahme ware also unvollkommen gewesen, 

auch war keine einfache und wlrtschaftliche Lósung zu finden, die bisher 

5,40 m breite Fahrbahn auf eine Breite zu bringen, die dem derzeitigen 

Lastkraftwagenverkehr gerecht geworden ware.

Ein Vorschlag ging dahin, die bestehende Eisenfachwerkbriicke durch 

Anschweifien von Zulagezugeisen und Verstarken des Druckgurtes und

verkehrstechnischer, konstruktlver, wlrtschaftlicher und architektonischer 

Hinsicht zu finden.

') Das Manuskrlpt dieses Aufsatzes ist bei der Schriftleltung am 
18. 3. 1932 eingegangen.

unter die Fahrbahn zu senken und, wie oben beschrieben, zu verstarken, 

zeigte gegeniiber den EntwOrfen, die auf eine Heranziehung der alten Kon

struktion verzichteten, keine Vorteile mehr, so daB die Stadt einem neuen 

BriickenObergang den Vorzug gab. Hierfur wurden Entwflrfe fiir eiserne 

Vollwandtr3ger und fiir Ausfuhrung in Eisenbetonkonstruktionen eingeholt.

Abb. 1. Die neue Briicke. Abb. 2. Die alte Briicke.

Sandstein errichtet und auf Pfahlrost gegriindet. Dem neuzeitlichen Ver- 

kehr geniigten die Abmessungen des Oberbaues nicht mehr, die Briicke 

mufite deshalb fiir alle Fahrzeuge iiber 6 t Gewicht gesperrt werden.

Die Grilndung der Briicke erwies sich indessen nach Untersuchungen 

des stadtlschen Tiefbauamtes ais gut; auch das Mauerwerk der Pfeiler 

und Widerlager zeigte einwandfreie Beschaffenheit. Um diesen auf die 

Dauer unhaltbaren Zustand eines zu schwachen und schmalen Briicken- 

iiberbaues auf geniigend kraftigen Pfeilern zu beseitigen, entschlofi sich 

die Stadt Bamberg, verschiedene Entwurfe fiir Verstarkungen und Vcr- 

brelterungen der alten Briicke sowie fiir Neubauten in Eisen und Eisen

beton einzuholen, um auf diese Weise die geeignetste Lósung in

Ansicht

der gesamten Konstruktlonsglieder mittels Eisenbetonumhiillung auf eine 

Tragfahigkeit, die der Briickenklasse I entsprlcht, zu bringen, unter 

gleichzeitiger Verbreiterung und VerstSrkung der Fahrbahn auf die 

gesamte Breite zwischen den beiden Gurttragern und Verlegung des 

Fufigangerverkehrs auf konsolartig ausgekragte beiderseitige Gehsteige 

aufierhalb der Gurttrager. Diese Lósung hatte aber in architektonischer 

und in verkehrstechnischer Hinsicht den Nachteil, dafi die Haupttrag- 

konstruktionen uber die Briickentafel zwischen FuBweg und Fahrbahn 

hinausragten. Ein weiterer Yorschlag, die alten eisernen Haupttrager

Langsschnitt in Briickenachse

Abb. 3. Langsschnitt, waagerechter Schnitt, Unterslcht und Ansicht der Briicke.
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, . Da die oberhalb und

jf i unterhalb der Sophien-

brucke uber den rech

ten Regnitzarm fiihrenden 

Briicken bereits Eisenkon- 

struktionen sind, die sich 

•lj-i nicht organisch in das

Stadtbild einfiigen, war 

S ■Jk'1 schon aus stadtebaulichen

f Griinden der Ausfiihrung

briicke zum grOfiten Tei^ 
Abb. 4. Rammung des Lehrgeriistes unter Werkstattarbeitanfalltund

Benutzung der alten Brucke ais Rammgeriist. die Baustoffe restlos aus

den Industriegebieten be- 

zogen werden miissen, bot die Ausfiihrung eines Eisenbetoniiberbaues 

nicht nur den Bamberger Sand- und Kiesbaggereien und anderen Ge- 

werbetreibenden fiir langere Zeit Beschaftigung, sondern fiihrte auch 

eine Entlastung der Ortlichen Erwerbslosigkeit fiir geraume Zeit herbei. 

Abb. 1 zeigt die Brucke mit dem neuen Eisenbctoniiberbau und Abb. 2 

mit dem alten eisernen Oberbau.

I. Allgemeines Ober Konstruktion und Ausmafie 

des neuen Briickenbaues (vgl. Abb. 3).

Die Brucke ist berechnet nach DIN 1072, Ausgabe 1931, fiir Verkehrs- 

lasten nach Briickenklasse I unter Berucksichtigung einer 24-t-Dampf- 

walze und von Lastkraftwagen von 12 t. Die Tragkonstruktion der Brucke 

besteht aus vier Hauptbalken, die durch Einschaltung von Gelenken im 

Mittelfelde ais Gerbertrager ausgebildet sind. Die gewahiten Stiitzweiten 

von 28,80 + 45,12 + 28,80 m waren durch die bestehenden Strompfeiler 

und Widerlager bedingt, die sich —  wie eingangs gesagt —  auch fur die 

schwereren Lasten ais tragfahig erwiesen und daher fur die neuen Ober

bauten benutzt wurden. Die Stiitzweite des eingehangten Tragers im 

Mittelfelde wurde auf Grund von Yergleichsrechnungen zu 24 m gewahlt,

Abb. 5. Abbruch der alten Brucke,

2,10 m. Zur Erleichterung des Verkehrs sind zwischen Brucke und den 

anschliefienden Uferstraficn reichliche Ausrundungen vorgesehen.

II. Abbruch der alten Briicke, Lehrgeriist und Notsteg.

Da die Achsen der neuen und alten Brucke zusammenfielen, mufite 

diese zunachst abgebrochen werden. Nach Beseitigung des Fahrbahn- 

belages und der Buckelbleche wurde durch die alte Brucke hindurch 

unter dereń Benutzung ais Rammgeriist (Abb. 4) zunachst das Untergeriist 

des neuen Lehrgerustes gerammt und die alte Brucke behelfmafiig auf 

dem Untergeriist abgestutzt, so dafi dann der Abbruch mit Hilfe von vier 

Schneidbrennern und eines Turmdrehkranes ohne jede Schwierigkeit schnell 

durchgefuhrt werden konnte (Abb. 5).

Mit dem fortschreitenden Abbruch der alten Eisenbriicke wurde nach- 

folgend das Lehrgeriist erstellt und sodann mit dem Abbruch der Wider

lager und Pfeiler begonnen, soweit dies fiir den Neubau erforderlich war. 

Die Pfahljoche des Lehrgerustes. stehen in der Flufirichtung, ihr Abętand 

war durch den Quertr3gerabstand der alten Briicke bedingt und erwies 

sich zur Aufnahme der anfallenden Lasten auch wirtschaftlich ais geeignet. 

Das Lehrgeriist war konstruktiv sehr einfach gehalten (Abb. 6, 7 u. 8). 

Es wurde darauf Bedacht genommen, schwierige Verzimmerung mOglichst 

zu vermeiden. Deshalb wurde das Untergeriist, soweit ais irgend mOglicb, 

bis zum neuen Briickenprofil heraufgezogen und gleichzeitig eine hoch- 

wasserfreie Lage der oberen Querversteifungen erreicht. Dies war sehr

Ansicht

neue 0scnbetonp!atfe:

Harthoiz

Beton -  Fundomenie
aites 

Widerlager

Abb. 8. Einzelheiten des Lehrgerustes
Abb. 6. Lehrgeriist im Langsschnitt,

wesentlich, da die Ausfiihrungszeit der Bauarbeiten in den Herbst und Beginn 

des Winters fiel, um welche Zeit bereits Hochwassergefahr bestand.

Auf dem Untergeriist wurden iiber den Pfahlen Spindeln angeordnet, 

die zur Anpassung an das Briickenprofil teilweise unterklotzt bzw. unter- 

standert werden mufiten. Hierauf konnte dann in einfacher Weise der 

Balkenrost fiir die Schalboden verlegt werden. Nach Einnivelllerung der 

letzteren wurden Verstrebungen zwischen ihnen und dem Untergeriist 

eingebaut. Ais neuartig ist die Abfangung des Geriistes uber den Pfeilern 

und Widerlagern zu erwahnen (Abb. 8), durch die die unnachgiebigen 

Punkte, die sich in der sonst ublichen Weise iiber den Pfeilern und 

Widerlagern ergeben, wahrend des Betonierens vermieden sind, so dafi 

die Móglichkeit einer gleichmafiigen Einsenkung des Geriistes gegeben 

war. Nach den Erfahrungen bei den bisherigen Ausfiihrungen weit- 

gespannter Briicken bestand bel der Betonierung uber den Pfeilern 

namlich die Gefahr, dafi durch Setzung des Lehrgerustes neben diesen 

festen Stiitzpunkten schon wahrend der Ausfiihrung Risse im Beton auf

treten wurden. Infolge der gewahiten Abfangung konnten die Trager 

nunmehr ohne jede sonstige Vorsichtsmaflnahme in gleichen waagerechten 

Lagen betoniert werden. Ais weitere SicherheitsmaBnahme gegen unglelch- 

mafiige Setzungen ordnete die Stadt eine Vorbelastung des Lehrgerustes 

an, die mit Kranbahnschienen vorgenommen wurde.

Da der starkę Fufig3ngerverkehr nicht umgeleitet werden konnte, 

mufite ein Notsteg oberhalb der Brucke geschlagen werden.

so dafi die Auskra- 

gungen je 10,56 m 

betragen. Mit diesen 

Stiitzweiten gehOrt 

die Sophienbrucke 

zu den grOfiten Eisen- 

betonbalkenbriicken 

Deutschlands fiir 

schwerste Verkehrs- 

lasten.

Die Gesamtbreite 

der Brucke zwischen 

den Gelandern be

tragt 13,50 m, wovon 

auf die Fahrbahn 

9 m und auf die Fufi- 

wege je 2,25 m ent- 

fallen. Die Haupt

trager liegen in 

3,20 m Entfernung, 

die Fufiwege haben 

eine Auskragung von

QuerschniH des Lehrgerustes 
mi! neuem und altem Bruckenguerschnitt

' t f—3, 2 0 — >J|

Abb. 7. Lehrgeriist im Querschnitt
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Die Fahrbahnplalte ist 18 cni dick bei 3,20 m 

Stiitzweite, mit krSftigen Vouten an die Trager an- 

geschlossen und senkrecht zur Brilckenachse ge- 

spannt. Zur Querversteifung und Lastverteilung 

wurden in AbstSnden von 6 m Quertrager angeordnet. 

.z{ Ober den Pfeilern, Widerlagern und an den Gelenk-

_ ) fugen sind diese Quertrdger zu krSftigen Quer-

rahmen ausgebildet. In den beiden Aufienfeldern 

j. §. erhielt die Briicke in ihrer ganzen Lange untere

| Querbalken zwischen den Langstragern, die Kabel-

~i ' -o , z o i|l; i |! ~__ 0,10__ j u i  un<  ̂ Rohrleitungen aufnehmen sollen und gleichzeitig
' , ..jjji, 1 |i "  i! | zur Aussteifung der Langstrflger dienen. Die Bewch-

,— ii-------------------------------------------------------------- —-- «—-i. rung der Langstrager besteht einheitllch aus Rund-

Abb. 10. eisen 50 mm Durchm., die nach Eisenlisten in den

Stelzenlager auf den Widerlagern. erforderlichen Langen bis zu 30 m angeliefert wurden
(Abb. 13 u. 14). Die Rundciscnbiigel 14 mm Durchm. 

haben durchweg einen Abstand von 60 cm. Die ge- 

Bewegtiches Lager _ Festes Lager_ zogenen Teile der Stege der am starksten bean-

des eingehangten Tragers des eingehangten Tragers spruchten Tragertclle sind auf Veranlassung der Bau-

leitung mit waagerechten Verteilungseisen verschcn 

worden, um die bei den hohen Betonspannungen bis 

zu 50 kg/cm2 etwa auftretenden Haarrisse móglichst 

gleichmafiig zu verteilen. In die JL-fórmlge Ver- 

breiterung der Zugzone des eingehangten Trageis 

wurde Maschendraht eingelegt, um die Gefahr des

Abspringens der aufieren Betonschale iiber der starken 

Bewehrung zu vermeiden (Abb. 15). Die Gelenk- 

punkte erhielten eine reichllche waagerechte Biigel- 

bewehrung (Abb. 13).

Die alten Pfeiler und Widerlager bestehen aus Sandsteinąuader- 

mauerwerk. Durch aufbetonierte Eisenbetonbanke sind die Lasten des

Oberbaues móglichst gleichmafiig auf das Mauerwerk verteilt. Die Be-

wegungsfugen sind mit Winkeleisen eingefafit und mit Schleppblechen 

uberdeckt, durch eine Kupferblechrinne nach unten abgeschlossen und 

der Hohlraum mit Weichasphalt ausgegossen. Die Fahrbahnabdeckung 

besteht aus einer Isolierung von 3 mm dicken Bitumengewebeplatten in 

doppelter Lage, worauf ein 5 cm dicker Schutzbeton mit Drahteinlage 

aufgebracht wurde. Die eigentliche Fahrbahndecke wird durch einen 

5 cm dicken zweilagigen geriffelten Gufiasphalt gebildet. Dic Fufiwege 

sind mit 2,5 cm dlckem Gufiasphalt abgedeckt. Die Fahrbahn wird in 

iiblicher Weise entwassert. Die Schrammborde sind in Eisenbeton aus- 

geftihrt, die Schrammbordkanten mit Zottmanneisen eingefafit. Das Ge- 

lander ist ais Eisenstabgelander aus Vierkantstaben ausgebildet, um die 

Briickenkonstruktion so leicht wie móglich erscheinen zu lassen.

duerschnitt in Bruckenmitte 
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Abb. 11. Abb. 12.

Auflagerung des eingehangten Tragers,Abb. 9. Hauptąuerschnitte

III. Konstruktive Einzelheiten.

Die Tragcrhóhen waren im wesentlichen durch das vorgeschriebene 

Schiffahrtprofil und das Langenprofll des Strafienzuges gegeben. Um eine 

gefailige Linienfiihrung zu erhalten, wurden die zur Verfiigung stehenden 

Konstruktlonshóhen nicht iiberall ausgenutzt.

Die Hauptąuerschnitte Abb. 9 zeigen eine charakteristische I-Form, 

wie sie bei gróBeren Briicken bisher noch nicht zur Ausfiihrung gekommen 

ist. Um die Eiseneinlagen beąuem unterzubringen, erhielten die Trager 

in der Zugzone eine doppelseitige Verbreiterung fiir die mittleren und 

eine einseitige Verbreiterung fur die Randbalken. Ein grofier Vorteil 

dieser Querschnittausbildung Ist bei grofien Tragcrhóhen die erhebliche 

Gewichtersparnis. Die normale Stegbreite betragt iii den Feldern 40 cm, 

die fiir derartige Stiitzweiten beim Verglelch bisher ausgefiihrter Briicken 

ais sehr gerlng bezeichnet werden darf. Ober den Pfeilern sind die 

Druckzoncn der Trager zur Aufnahme der groBen negativen Momente

<iuer schnitt A -B im Feld

JĆÓ0124)36

■zmischnittige Biigel ^11mm, e -0,80 cm- 
1450, ____

........................ ....... .............. 28,80---------------------------------- ------------ w,SB------------- »i

Abb. 13. Bewehrung des Tragers der Seitenóffnung mit Kragarm.

Bewehrung des eingehangten Mitteitragers foerschnitt C-D uber dem PFeiter

r~ r~ ri 1<t>36_1#S0\ horizontale Biigel 11 $ ''Maschendraht

„ l ‘ j '  w*0 IV. Statlsche Berechnung.

■ ! Der Berechnung lagen die Berech-

0,2JL ,'o L  -2° nungsgrundlagen fur masslve Briicken
| | 5- DIN 1075, Ausgabe 1930, zugrunde.

Die Fahrbahnplatte ist ais durch- 

| gehende Platte iiber vier Stutzen mit

j Kragenden unter Beriicksichtigung der

■— I--- veranderlichen Tragheitsmomente mit

[ . Hilfe von Einflufilinien berechnet, wo-

bei in den Randtragern teilweise Ein- 

spannung angenommen wurde. Hier- 

Abb, 15. Querschnitte durch wurde fiir die Platte eine bei 

des eingehangten Tragers einer Stiitzweite von 3,20 m geringe 

in Feldmitte. Plattendicke von 18 cm erzielt, ohne die

zulassigen Druckspannungen voIl aus- 

zunutzen. Eine Berechnung ais kreuzweise bewehrte Platte hatte zwar eine 

geringere Plattendicke ergeben, jedoch keine wirtschaftlichen Yorteile ge-

zneischnittige Biigel ćL-mmm 
e-60cm

'15 <P50mm 1 1 <P36mm 
Mmax = 586, V TTit

gleichfalls I-fórmig verbreitert. Auch an den Gelenkpunkten wurden die 

Trager wesentlich breiter ausgebildet, um die zulassigen Schubspannungen 

einzuhalten.

Die feste Auflagerung wurde auf die Pfeiler verlegt, und zwar liegt 

Beton unmittelbar auf Beton ohne Zwischenschaltung besonderer Lager, 

um an Konstruktionshóhe zu gewinnen, an Abbruch der alten Pfeiler zu 

sparen und um die Lagerfiachen ohne besondere Vorkchrungen hochwasser- 

frei legen zu kónnen. Auf den Widerlagern sind die beweglichen Lager 

in Form von Stelzen aus Stahlgufi Stg. 52.81 (vgl. Abb. 10) angeordnet. 

Die Verwendung von Eisenbetonpendeln auf den Widerlagern wurde 

gleichfalls In Erwagung gezogen, ihre Ausfiihrung unterblieb jedoch wegen 

der in diesem Falle hóheren Kosten. Da der Auflagerdruck auf den

Endlagern in einem bestimmten Belastungsfalle nur geringe positive 

AuflagerkrSfte ergab, wurden sicherheitshalber die Trager mit dem Wider

lager gegen Abheben verankert. Der eingehangte Trager ruht auf je 

einem festen Kipplager und einem befestigten Rollenlager aus StahlguB 

Stg. 52.81 (Abb. 11 u. 12).

bracht. Ais zulassige Betondruckspannungen, hervorgerufen durch posi- 

tive Momente, wurden fur die Plattcn und Balken 60 kg/cm2 zugelassen 

und fiir die negativen Momente iiber den Pfeilern 70 kg/cm2.

Die grófiten Momente und Querkrafte der Haupttrager wurden gleich

falls mittelspiinfluBlinien berechnet. Ais gróBtes positives Moment ergab
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sich im eingehangten TrSger maxAf =  586,4 tm und ais grófites negatives 

Moment iiber den Pfeilern min AJ = —  1579,6 tm. Die zugehórigen Rund- 

eiseneinlagen betrugen fiir die Feldquerscbnitte 15 Stiick 50 mm Durchm. 

im Felde und 24 Stiick 50 mm Durchm. fur dic Querschnitte iiber den 

Pfeilern. Der grófite Aufjagerdruck eines Tragers auf dem Pfeiler betragt 

unter Beriicksichtigung der Stofizuschiage fiir die Verkehrslasten 352 t. 

Die Auflagerkraft auf den Gelenkkonsolen betragt 105 t und wurde zu- 

gunsten der Sicherheit ganz durch schrage Eisen aufgenommen.

V. Bauausfilhrung.

Schwierigkeiten fiir die Baustellcneinrichtung bereitete der raumllch 

eng begrenzte Platz, der auf den anschlieBenden StraBen zur Verfiigung 

stand, da der Verkehr nicht ganz gesperrt werden konnte. Das Vorrichten 

der Hólzer fiir das Lehrgeriist und die Schalungen muBte daher auf den 

tiefgelegenen Ufern des Regnitzarmes stattfinden. Die Materialschuppen

Abb. 16. Bewehrung der Fahrbahnplatte.

und Mannschaftsbaracken, Kieslager und der Platz zum Elsenblegen konnten 

dagegen bei hochwasserfreier Lage nur auf den zur Verfiigung stehenden 

eng begrenzten StraBenfiachen untergebracht werden. Nachst der Briicke 

wurde stromab’ ein Hilfsgeriist geschlagen (Abb. 7), auf dem ein Turm- 

drehkran von 3000 kg Tragkraft lief, der die ganze Brucke und die an- 

schlleBenden Lagerplatze bestreichen konnte. Die Verwendung eines 

solchen Kranes erwies sich fiir alle Arbeiten ais sehr zweckmaBig und 

wirtschaftlich. Der Abbruch der alten Brucke konnte mit Hilfe des 

Kranes auf eśnfachste Art ausgefiihrt werden. Der Kran faBte die mit 

Schneidbrennern herausgeschnittenen Briickenteile im Gewicht bis zu 3 t 

(Abb. 5) und setzte diese Teile unmittelbar auf Lastwagen zum Abtransport 

ab. Er wurde ferner zum Hochziehen der schweren Rundbolzpfahle fiir 

das Lehrgeriist, zum Transport samtlicher Bauhólzer vom Lagerplatze zur 

Verwendungstelle und zum Verlegen der schweren und langen Rundeisen 

von 50 mm Durchm. benutzt, wobei nur zwei Mann zur Hilfe notwendig 

waren, wahrend ohne Verwendung des Kranes zehn bis zwólf Mann zur 

Verlegung der langen, bis 460 kg schweren Eisen erforderlich gewesen 

waren. Zeitwelse wurde der Kran auch bei den Betonlerungsarbeiten 

eingesetzt.

Bemerkenswert ist, dafi die Brucke nicht abschnittweise, sondern auf 

die ganze Lange elngeriistet wurde, und dafi die Trager vor dem Ver- 

legen der Eisenbewehrung unter Offenlassung kleinerer Kontrollóffnungen 

zugeschalt wurden. Die Bewehrung wurde hierbei von oben in die 

Tragerschalung abgelassen. Auf diese Weise stand ais Transport- und 

Arbeitsbiihne die ganze eingeschalte Brfickentafel zur Verfiigung, und 

besondere Hllfsgeriiste eriibrigten sich (Abb. 16). Die oft gewahlte Aus

fuhrung mit zunachst einseitiger Verschalung der Trager, um beąuem die 

Eisen einbringen zu kónnen, hatte beim Zuschalen der zweiten Trager- 

seite weit grófiere Schwierigkeiten gemacht ais das Verlegen der Eisen 

von oben in die 40 cm breiten Tragerstege. Diese Breite erwies sich 

gerade noch ais ausreichend fiir kleine und geschickte Arbeiter zum Aus- 

richten und Flechten der Eisen. Die Bewehrung der Fahrbahnplatte 

(Abb. 16) wurde erst nach Betonierung der Tragerstege verlegt. Die 

Betonierung geschah mittels zweier Mischmaschinen mit je 500 1 

Trommelinhalt in stetigem Arbeltsgang, wobei in einer acht- bis zehn- 

stiindigen Schicht betoniert wurde. Die Reihenfolge des Betonlerens 

war diese:

Zuerst wurde der rechtseitige Briickenteil bis zur Gelenkfuge beto

niert, dann die Mischmaschinen auf das andere Ufer umgesetzt und sofort 

anschliefiend der linkę Briickenteil bis zur Fugę betoniert. Inzwischen 

waren die Eisen im eingehangten Trager verlegt, so dafi auch dieser 

gleich anschliefiend betoniert werden konnte. Um einen dichten Beton 

zu erzielen, und um bel der zum Teil in drei Lagen liegenden starken 

Bewehrung die Móglichkeit von Nesterbildungen auszuschliefien, wurden 

die Tragerschalungen wahrend des Betonierens mit Prefilufthammern ab- 

geklopft, eine Mafinahme, die sich sehr gut bewahrte. Drei Wochen nach 

beendeter Betonierung wurde der aufgehangte Tragerschalboden iiber den 

Pfeilern abgelassen und die Auflagerąuader mit Beton i. M. 1 :3 unter 

Verwendung von schnellbindendem Tonerdezement satt untergossen. 

Infolge der Betonmassen, die die Trager fafiten, mufiten bis zur Betonie

rung der Fahrbahnplatte tellweise Pausen bis zu drei Tagen eintreten, 

bevor der Beton der Fahrbahnplatte aufgebracht werden konnte. Um 

zwischen Trager und Platte in den Arbeitsfugen gute Verblndung zu er

zielen und um Rlsseblldungen zu vermelden, mufite daher ein zu rasches 

Abbinden des Betons verhindert werden. Aus diesem Grunde wurde nor- 

maler Portlandzement verwendet, zumal die Wiirfelproben mit normalem 

Zement geniigende Betonfestigkeiten zeigten. Da die Hauptmassen des 

Betons Anfang November eingebracht wurden, mufite mit einzelnen Nacht- 

frósten und kiirzeren Frostperioden gerechnet und dementsprechende Vor- 

sorge getroffen werden. Auf Veranlassung des Bauamtes wurde deshalb ein 

Helfiwasserkessel, der fiir die Bereitung des Betons angewarmtes Wasser 

liefern sollte, bereit gestellt und fiir ein etwaiges Vorwarmen der Zu

schlagstoffe Sorge getragen. Zum Schutze des frischen in Schalung 

stehenden Betons wurde eine Heizung mittels Koksófen und eines mit 

Heifidampf gehelzten Rohrsystems, das an der Schalung aufgehangt war, 

durchgefiihrt. Diese Vorsichtsmafinahmen erwiesen sich ais durchaus 

zweckmafiig, da tatsachlich des ófteren Nachtfróste und kiirzere Frost

perioden eintraten; aufierdem hatten sie bei der oft sehr feuchten Witte- 

rung den weiteren Vorteil, den eingebrachten Beton schneller auszu- 

trocknen.

Der Abbruch der alten Briicke wurde am 13. August 1931 begonnen 

und am 21. September beendet. Fiir den weiteren Bau standen dann 

bis zur termingemafien Beendigung der Betonierungsarbeiten am 26. No- 

vember 1931 noch 56 Arbeitstage zur Verfiigurtg, die bei dem flotten 

Bautempo noch um sieben Tage unterschritten werden konnten. Fiir den 

gesamten Eisenbetoniiberbau wurden gebraucht rd. 860 m3 fertiger Beton, 

rd. 200 t Rundeisen und rd. 3900 m2 Schalung.

Entwurf, Berechnung und Ausfiihrung der Brucke besorgte die Bau- 

unternehmung Carl Brandt, Bamberg, unter engster Fiihlungnahme mit 

dem Siadtlschen Tiefbauamt Bamberg, das unter seinem Leiter, Oberbaurat 

G u r le t t i und unter Mitarbeit von Dipl.-lng. Schenk umfassende Vor- 

arbeiten geleistet hatte. Die Frage der Baugrunduntersuchung, der Nach- 

weis der Tragfahigkeit der alten Pfeiler und Widerlager und die Frage 

der zweckmafiigsten Briickengestaltung waren auf das ausfuhrlichste schon 

vor Vergebung des Auftrages ausgearbeitet und geklart, so dafi die Aus

fuhrung in der kurzeń Bauzeit reibungslos vonstatten gehen konnte. Die 

Bauoberleltung und die Prufung der Berechnung des zur Ausfuhrung 

gelangenden Entwurfes waren von der Stadt Herrn $Dr.=!gttg. L. Berger, 

Munchen, iibertragen, der am guten Gelingen des Bauwerkes hervor- 
ragenden Anteil hat.

Neues Arbeitsschiff zur Unterhaltung von Binnenwasserstrafien.
Von Regierungs- und Baurat Lasser, Kónigsberg (Pr.).

Im Bereiche der Wasserbaudirektion Kónigsberg ist im Jahre 1931 

ein neues Arbeitsschiff zur Unterhaltung von Binnenwasserstrafien in Betrieb 

genommen worden, das nachstehend beschrieben wird.

Das Wasserbauamt Marienburg hatte nach dem Kriege Bedarf an 

kleineren Geraten, wie Rammen, Pumpenprahmen, einem Greifbagger, einem 

Pfahlzlehprahm und einem schwimmenden Drehkran, dereń Beschaffung 

ais Einzelgerate unwirtschaftlich gewesen ware. Alle diese Gerate werden 

fast nie an verschledenen Orten gleichzeitig gebraucht. Ferner ist es bei 

der beschrankten Anzahl von Arbeitskraften erwunscht, auf einer Fahrt 

móglichst alle, noch so verschiedenartigen Wasserbauarbeiten ausfiihren

zu kónnen. So entstand der Plan, ein Gerat zu bauen, das alle fiir der- 

artige Wasserbauarbeiten nótigen Einrichtungen an Bord hat, ein Arbeits

schiff, wie es die folgenden Ausfiihrungen zeigen.

Nach Ausarbeitung des Entwurfes und Erhalt der erforderlichen Mittel 

wurde das Arbeitsschiff im Sommer 1930 ausgeschrieben. Den Zuschlag 

auf Bau und Lieferung erhielt die Schiffswerft Otto Kuczewski, Kónigs

berg (Pr.), die das Gerat in der in Abb. 1 u. 2 dargestellten Ausfuhrung 

im Fruhjahr 1931 fertigstellte.

Seine Hauptabmessungen waren bedingt durch die Abmessungen der 

Schleusen und Briicken des Marienburger Bauamtbezirks. Sie sind:
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und Stage wie iiblich gehalten. Fiir das Durchfahren von Briicken kann das 

Ladegeschirr durch die Zentralwinde an Deck mit Hilfe eines Jiltbaumes

umgetegt werden. An den Ladebaumen kann auch ein Einsetlgreiferkorb

von etwa 0,5 m3 Fassungsvermógen benutzt werden, dessen Seil eben- 

fails von der Windę betatigt wird.

Die hOizerne Ramme hat eine NutzhOhe von 9 m. Die Ruten sind 

so angesetzt, dafi sie neigbar ist. Der Rammbar wiegt 750 kg. Die 

Rammwinde ist fur den Betrieb mit Nachlaufkatze eingerichtet und wird 

durch eine Transmission vom Maschinenraum aus angetrieben. Die Ramme 

kann durch ein iiber einen Biock am Mast gefiihrtes Seil, das auch auf 

die Zentralwinde lauft, auf einen Pralim geklappt werden.

Am Bug des Schiffes ist ferner noch eine Pfahlziehvorrichtung an- 

gebracht, dereń Bock sich nach hinten u m klappen lafit.

Diese Etnrichtung mit der zugehOrigen Seiltrommel der

Zentralwinde ist so bemessen, dafi sie eine Zugkraft am 

Haken von 10 t entwickeln kann.

Der Maschinenraum befindet sich mittschiffs. Sein mit 

einer Montage- und Ladeluke versehener Aufbau ist aus 

Eisen. Ais Antriebmaschine (Abb. 2) dient ein llegender

Abb. 1.

Lange iiber S tirnw ande.............................................10,50 m

Lange iiber Scheuerlelsten....................................... 10,80 „

Breite uber S p a n te n ..................................................5,80 „

Breite iiber Scheuerleisten....................................... 6,10 „

S e lte n h o h e .................................................................. 1,30 .

Tiefgang einschl. voller Ausriistung (Ramme usw.) 0,50 „

Tiefgang einschl. Ausriistung und 15 t Zuladung . 0,75 ,

Die Lange war dadurch beschrankt, dafi sich das Schiff bei dem Aus- 

pumpen von Schleusenkammern breitseits an die Dammbaikenverschlusse 

legen soli und durch die Leitwerke nicht daran behlndert werden darf. 

Auch sollen noch an den Leitwerkdalben die Ramme und die Pfahlzieh- 

vorrlchtung verwendbar sein. Die vordere und achtere Aufkimmung erhielt 

der SchtffskOrper, damit er sich mOglichst leicht schleppen lafit und bis 

dicht an die BOschungen herankommen kann. Die abgerundete Form des 

Bugs entstand aus der Erwagung, dafi der vordere Ladebaum, besonders 

beim Arbeiten mit dem Greiferkorb, nicht behindert wird. —  Die Raum- 

einteiiung und die Einrichtungen sind aus Abb. 1 u. 2 ersichtlich.

Der SchiffskOrper entspricht im allgemeinen den Vorschriften des 

Germanischen Lloyd fiir die Kiasse 100 A41, ist jedoch in den meisten 

Verbanden seinem Zweck entsprechend wesentlich verstarkt, vor allem 

die Aufienhaut mit 5 mm Blechdicke, die Bodenwrangen, die Spanten und 

die Deckbalken. Auch wurden besonders schwere Deckunterziige und Kiel- 

schweine eingebaut. Die Scheuerleiste 150/200 mm besteht aus Eichen- 

holz. Das rings um das Deck laufende Gelander bilden umlegbare 

Gelanderstiitzen mit doppeltem Kettendurchzug.

Die an beiden Schiffsenden angeordneten Trimmtanks gestatten ein 

Ausglelchen der Schiffslage bel jeder vorkommenden Arbelt, unterstiitzen 

vor allem aber die weiter unten beschriebene Pfahlziehvorrichtung in 

ihrer Wirkung. Die Untertellung der Tanks durch Langsschotte verhindert 

die Bewegung des Trimmwasserspiegels und gewahrleistet eine ruhige 

Schiffslage bei der Arbeit. Auch ein Trimmen ubereck wird durch diese 

Schottanordnung ermOglicht.

Das Ladegeschirr ist, wie Abb. 1 zeigt, ais umlegbarer Mast mit zwei 

Ladebaumen von je 2 t Tragfahigkeit ausgefiihrt; es wird durch Wanten

Abb. 2.

Viertakt-Dieselmotor, Type MIH 328, der Humboldt-Deutz-Motoren AG. 

Er lelstet 15 bis 18 PSe bei 450 bis 540 Umdreh./min. Die Kiihlwasser- 

Kolbenpumpe wird besonders durch Riemen angetrieben.

Der Antriebmotor treibt iiber eine Wellenleitung die Rammwinde, eine 

Kreiselpumpe mit etner FOrderleistung von etwa 1,5 m3/min zum Auspumpcn 

von Schleusen, eine Wasserpumpe (Schlammkolbenpumpe) zum Lenzen, 

Trimmen - und Deckwaschen mit etwa 10 m3 stiindlicher FOrderleistung.

Abb, 3. Ansicht des Arbeitsschiffes.

Die Spiilpumpe, die mittels eines unter der Wasserlinie am Heck 

ansetzbaren Russels den Bodenschlamm aus den Schleusenkammern saugen 

kann und somit auch das Gerat ais Saugebaggcr verwendungsfahlg macht, 

wird durch einen besonderen, im Bedarfsfalle aufzulegenden Riemen von 

der Motorschwungschelbe unmittelbar angetrieben, Die Spiilpumpe sowie



372 H a ile r , Beitrag zur Berechnung gekriimmter Trager
DIE BAUTECHNIK

Fachschrłft f. d. ges. Bauingenieurwesen

die vorerwahnte Kreiselpumpe sind mit ihren Rohrleitungen unter Deck 

so aufgestellt, daB durch Aufbau der erforderlichen Rohrleitung iiber Deck 

das Fahrzeug ais Schutensauger oder, hinter einen Eimerbagger gekuppelt, 

ais Spiilbagger arbeiten kann. In diesen Failen arbeitet die Kreiselpumpe 

ais Zusatzwasserpumpe.

Das Wendegetriebe der Zentralwinde ist eine dem besonderen Zweck 

entsprechende Sonderkonstruktlon der Schiffswerft Kuczewski und wird 

vom Motor unmittelbar durch einen Kettentrleb angetrieben. Es ist fiir 

jede Drehrichtung mit je einer ein- und ausriickbaren Kegelkupplung ver- 

sehen, die auch von Deck aus bedienbar ist. So wird zum Anhalten und 

Umsteuern des Getriebes auf Deck ein gewohnlicher Wendegetrlebehebel 

in Richtung der Windenachse bewegt, der oben langs der Zentralwinde 

eine Querstange trSgt, um eine Bedienung der Windę von jedem Arbeits- 

platze aus zu ermOglichen.

Die auf Deck stehende Zentralwinde, ebenfalls eine Sonderkonstruktion 

der Firma, hat fiinf Seiltrommeln, die allen erdenklichen Zwecken dienen

kOnnen. Die Trommeln lassen sich einzeln leicht ein- und ausrucken 

und auch jede einzeln durch eine breite Innenbackenbremse festsetzen. 

Die SpillkOpfe an den Wellenenden kOnnen zum Verholen des Arbeits- 

schiffes dienen.

Zur Beleuchtung des Gerates dienen Petroleumlampen, da der Ein

bau einer elektrischen Anlage bei dem rauhen, doch meistens am Tage 

durchgefiihrten Betriebe nicht lohnend oder ratsam erschien.

Mit allem sonstlgen Zubehór und Werkzeugen ausgeriistet, vereinigt 

somit das Arbeitsschlff eine Schwimmramme, einen Pfahlziehprahm, ein 

Hebe- und Transportschlff, einen Greifbagger, einen Pumpenprahm, einen 

Saugebagger und ein Spiilschiff. Die Leistungen der einzelnen Ein- 

richtungen sind dennoch so bemessen, dafi sie den Bedtirfnissen bei Wasser- 

bauarbeiten kleinerer Art, hauptsachlich bei Unterhaltungsarbeiten, auf 

Binnenwasserstrafien reichlich geniigen.

Das Gerat ist im Laufe des Sommers 1931 zu den vielseitlgsten 

Arbeiten eingesetzt worden (Abb. 3) und hat sich durchaus bewahrt.

Alle Rechtc yorbehalten.

Ais ErgSnzung der ln der Bautechn. 1927, Heft 46, S. 676, gebrachten 

Formeln zur Berechnung des aus zwei Viertelkrelsen und einer Zwischen- 

geraden bestehenden Balkontragers mOge nachstehend eine andere eben

falls in der Praxls vorkommende Tragerart berechnet werden, die aus 

einem Viertelkreise und einer Geraden besteht (Abb. 1). Die beiden 

Enden sind starr eingespannt. Vorausgesetzt sei unveranderlicher Quer- 

schnitt des Tragers und gleichmafiig verteilte Last.

Der Trager ist dreifach statisch unbestimmt. Er wird bei B (Abb. 2) 

aufgeschnitten, die in den Schnittfiachen wirkenden inneren Krafte werden 

durch die Unbekannten X , Y und Z  ersetzt. X  ist ein Biegungsmoment, 

Y eine Querkraft; beide wirken in der Ebene senkrecht zum Querschnitt. 

Z  ist ein Verdrehungsmoment und wirkt in der Ebene senkrecht zur 

Stabachse.

Beitrag zur Berechnung gekriimmter Trager.
Von J. Hailer, Erfurt.

Hierin ist

—**wcm 

Abb. 3. Abb. 2. Abb. 4.

Unter diesen Voraussetzungen berechnet sich (ahniich wie im friiheren 

Aufsatze) das Biegungsmoment fiir einen Querschnitt unter beliebigem 

Winkel ip des Bogens A B :

(1) Mb -p r2( 1 —  cos <p) + X  • cos p + y  r  ■ sin p — Z  ■ sin <p

und in einem Querschnitt x  der Geraden B C:

(2) - P * L  + X - Y x .

Das Verdrehungsmoment an der gleichen Stelle des Bogens A B be

rechnet sich aus

(3) M d - p r2(p —  sin rp) -f- X  ■ sin p + Yr (1 — cos <p) + Z  • cos p

und in der Geraden B C :

(4) -Z.

Die drei Unbekannten berechnen sich aus den bekannten Beziehungen:

(5 )

f M b

fM b

M ,

d M b

d X

d M b

d Y

d M b

d Z

• ds + k f  M d 

■ ds + k J  M d

• ds  + k f  M d •

d M d 

d X  

d M d 

d Y 

d M d 

d Z

■ds =  0

■ ds =  0

• d s =  0.

(6)
E J  

O J „

104 J J p

eine nur von den Querschnittabmessungen abhangige Zahl; dabei bedeutet 

J  das Tragheitsmoment in der Biegungsebene in cm4,

J  das polare Tragheitsmoment des Querschnitts in cmf,

F  die Querschnittfiache in cm2.

Gl. 1 bis 4 und ihre Differentialąuotlenten

d M h
und

dM L

d X  d X

in Gl. 5 eingesetzt und ausgewertet, fiihrt zu den drei Beziehungen:

(7)

I. -  0,215 p r 2(\ +  0,777 ■ + k) + 0,785 X(\ -t

—  0,5 Y r(~ - 1 + k

II. + 0,5 p r- 1 + 0,25 •

+ 0,785 Yr 1+0,424

- 0,328 k 

f  0,452 k

1,274 a + k) 

+ 0,5 Z  (k—  1) =  0 

0,5 X  iJj- —  1 +/sj 

0,785Z(1—0,274 ̂ )= 0

III. 0,5p  r* (1 +  2,140 k) + 0 , 5 X { k  —  \ )  —  0,785 Yr (1 — 0,274 k )  
+ 0,785 Z  [1 + 6(1 + 1,274 a)] =  0 

aus denen sich die statisch unbestimmten GrOfien X, Y und Z  auf ein

fache Weise berechnen lassen.

Zahlenbeispiel.

Untersucht werde der in Abb. 4 dargestellte Trager mit r- 

a =  3 m; der rechteckige Querschnitt (Abb. 3) ist 60 cm 

40 cm breit.

Aus Gl. 6 berechnet sich

40 • 603 / 40 • 60s , 60 • 403 \

= 2 m und 

hoch und

104 -
12 12

. + .
12 )

(40 • 60)4

Vorstehende Werte in Gl. 7 eingesetzt, ergibt die Beziehungen:

I. —  7,091 p  + 5,355 X  — 5,50 K + 0,50 Z  =  0

II. + 5,75 p  + 2,75 X  + 7,483 Y — 0,355 2  =  0

III. — 10,56 p + 0,50 X —  0,710 Y +  8,356 Z  =  0

und hleraus

X =  + 0,775 p; Y =  —  0,428/>; Z = + l ,1 7 4 p .

Aus_Gl. 1 u. 2 berechnen sich alsdann die Biegungsmomente 

im  B ogen  A B\

<P =  0; M b =  + 0,775 p 

(p =  30 0 ; M b — — 0,666 p 

P  =  90 ° 

im S tabe  B C: 

x  =  0; M b =  + 0,775 p 

x =  0,75 m ; M b =Ą -  0,815p

M b

M b = 6,030 p

x =  1,50 m; M b 

x =  2,25 m ; M ,

-1,757 p 

- 3,000 p

+ 0,292 p 

: —  0,793 p

x  —  3,00 m ; M b =  —• 2,441 p  (Einspannmoment).

Die Verdrehungsmomente berechnen sich aus Gl. 3 u. 4 zu 

im  Bogen A B :

tp =  0; M d =  + 1,174 p  

P  =  30°; M d =  + 1,194p 

=  90 0 ; 

und im S tabe  B C:

r p :

p - .

= 45°; 

: 60°;

M d == + 0,815 p 

M d =  + 0,106 p

M d =  - 2,365 p  (Einspannstelle)

■ — Z  =  —  1,174 p  (glelchbleibend).

Abb. 4 stellt den Ver!auf der M b- und yVfd-Linie dar.
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Alle Rechte vorbehalten.

Bericht des Deutschen Stahlbau-Yerbandes (DStV) iiber das Geschaftsjahr 1931.1)

In der Mitgliederversammlung des Deutschen Stahlbau-Verbandes 
am 4. Mai d. J. erstattete Direktor Dr. O e le r t den Jahresbericht, aus dem 
folgendes ais besonders bemerkenswert wiedergegeben werden soli:

Die allgemeine Not der Wirtschaft hat sich in der deutschen Stahl- 
bauindustrie besonders stark ausgewirkt. Wir stehen heute einem 
B innenm ark t gegeniiber, der seine Kaufkraft so gut wie vólllg verloren 
hat, und einem A u s la n d m a rk t , zu dem kaum noch Verblndungen vor- 
handen sind. Die Auswirkungen der Wirtschaftskrlse, die auch durch den 
Einsatz der staatlichen Machtmlttel nicht gemeistert werden konnten, 
auflerten sich in der Stahlbauindustrle in dem Zusammenbruch vieler 
Firmen. Abgesehen von den Failen, in denen es noch mOglich war, sich 
aufiergerichtlich zu rangieren, muBten doch iiber 10 °/0 der Firmen in das 
Vergleichsverfahren gehen. In einigen Fallen folgte die.KonkurserOffnung, 
in einigen anderen Fallen mufite dies mangels von Masse unterbleiben. 
Manche Firmen muBten wieder ihre Selbstąndigkeit aufgeben; die noch 
in Betrieb befindlichen Firmen halten die Fabrlkation nur noch um derent- 
willen aufrecht, ohne Riicksicht auf die entstehenden Selbstkosten.

Soweit die Verhaitnisse Vergleiche iiberhaupt noch zulassen, zeigt 
sich ein R iic k gan g  der In la nd au ftr3 g e  um rd. 45 %  (gegeniiber 26 °/0 
im Geschaftsjahr 1929/30 zu 1928/29 und 5 °/0 im Geschaftsjahr 1928/29 
zu 1927/28). Die A u s fu h r , die sich bislang immer noch in aufsteigender 
Linie bewegte, weist e b e n fa lls  einen R iickgang , und zwar etwa von 
rd. 40 %  auf.

Diese Zahlen geben immer noch ein geschminktes Bild der wirklichen 
Lage. Sie sind noch beeinfluBt von den besseren Verhaitnissen Ende 1930 
und auch von Anfang 1931. Ein zutreffenderes und der jetzlgen Lage 
entsprechendes Bild stellen die A u ftra g e in g an g s zah le n  eines der 
le tz te n  M o na te  dar, wonach auf das Inland rd. 2500 t, auf das Aus- 
land rd. 1500 t entfielen. Dabei gehOren etwa 100 Firmen dem Ver- 
bande an.

Dafi bei solchen Verhaltnissen auch die P re is b ild u n g  fiir die Stahl- 
bauerzeugnisse eine schllmme Entwicklung genommen hat, liegt auf der 
Hand. Es sind Konstruktionen zu einem Preise auf den Markt gekommen, 
die kaum teurer waren ais das in ihnen verarbeitete Walzeisen. Das 
R epa ra tio nsgescha ft wurde Mitte 1931 durch die Annahme des Hoover- 
Feierjahres fast ganz zum Stillstande gebracht.

In der Berichtszeit sind die E isenp re ise  zweimal gesenkt worden. 
Die Preissenkungen entsprangen aus der Erwagung, dem Markt einen 
Impuls zu geben, eine Wirkung, die sich indessen unter dem Druck der 
sonstlgen auf ihm lastenden Verha!tnisse nicht durchsetzen konnte. Auch 
die O berp re ise  wurden nur in einem AusmaB herabgesetzt, das den 
Forderungen der Eisen verarbeitenden Industrie nach den verschiedensten 
Richtungen hin nicht entspricht.

Auf dem Gebiete der A u B e n b a n d e ls p o lit ik  ist fiir Deutschland 
keinerlei Erleichterung eingetreten. Dem gegenseitigen AbschlieBen der 
V0lker durch Zollschranken u. dgl. leisten die gegenwartigen Wahrungs- 
verhaltnisse weiter Vorschub.

Die V e rd ln g u n g so rd nu n g  fiir B a u le is tu n g e n  (VOB) hat in den 
mafigebenden Kreisen, auch bei den Kommunalverwaltungen, immer 
weiteren Eingang gefunden.

Die durch die Notverordnung vom 8. Dezember 1931 angeordnete 
E rhO hung  der U m satzs teue r auf 2 °/0 hat unsere Industrie stark ge- 
troffen. Neu zur Einfiihrung gekommen ist die sog. A u sg le ic h s te u e r , 
die auf dieEinfuhr erhoben wird, weiterhin auch die A us fuh rve rg u tung .

Die Beziehungen zu den T echn ischen  H ochschu len  wurden in 
der bisherigen Weise aufrechterhalten. Die Zuschiisse fiir die Druck- 
legung von Doktordissertationen mufiten in ihrer HOhe den Verhaltnissen 
angepafit werden.

Die Arbeiten der In te rn a t io n a le n  V e re in ig u ng  fiir Briicken- 
bau und H ochbau  betrafen im Berlchtsjahr zunachst den inneren Aus
bau der Organlsation, dann die Vorbereitung ihres Kongresses in Paris 
im Mai 1932. Wir haben tatkraftig hieran teilgenommen.

Einem vielfach geaufierten Wunsch entsprechend wurde im September 
vergangenen Jahres der F achnorm enausschu fi fiir S tah lb a u  beim 
Deutschen NormenausschuB ins Leben gerufen. D IN  1612 ist inzwischen 
herausgekommen, ohne daB die bekannten Schwierigkeiten in einer allseits 
befriedlgenden Lósung der Aufpre is-  und A bm afifrage  beseitigt waren. 
Die Frage der zulassigen Beanspruchungen von Stahlbauwerken bei be- 
stimmten Belastungsfailen und Konstruktionsarten wird durch Beratungen 
in den zustandigen E.T.B.-Ausschiissen neu aufgegriffen werden.

Im Eachausschufi fiir Schweifitechnik ist im Sommer 1931 D IN  4100 
fiir die Berechnung und Ausfiihrung geschweifiter Stahlbauten heraus- 
gebracht und zur amtlichen Vorschrift seitens des PreuBischen Ministeriums 
fiir Volkswohlfahrt und der Deutschen Relchsbahn-Gesellschaft erhoben

*) Der Bericht umfafit den Zeitraum vom 1. 7. 1930 bis 31. 12. 1931. 
Gemafi Beschlufi der Hauptversammlung von 1930 bildet in Zukunft das 
Geschaftsjahr das Kalenderjahr.

worden2). Inzwischen haben auch die meisten anderen BehOrden diese 
Vorschrift iibernommen. Eine Grundlage der Beratungen zu der Heraus- 
gabe von DIN 4100 bilden die von der D R G  und vom DStV im Versuchs- 
und Materialprufungsamt an der Technischen Hochschule Dresden durch- 
gefiihrten Versuche mit geschwelflten Einzelverblndungen.

Fiir die allzu stiirmlsche Entwicklung der SchweiBtechnlk ist es be- 
zeichnend, daB schon jetzt eine Neubearbeitung der DIN 4100 zu erwarten 
ist. Wie diesen Beratungen, so haben wir iiberhaupt der Entwicklung 
der S chw e ifite chn ik  unsere volle Aufmerksamkeit gewidmet. Hierbei 
nehmen wir aber auch bei Gelegenheit Stellung gegen Aufierungen und 
VeroffentIichungen iiber Wirtschaftlichkeit geschweiBter Stahlbauten, die 
der Entwicklung vorauseilen und ein falsches Bild iiber die erzielbaren 
Ersparnisse vermitteln.

Unter unserer Mitarbeit wurden die Normen fiir Strafienbruckcn 
DIN 1071 und Beiblatt, DIN 1072 und Beiblatt sowie DIN 1073 im Berichts- 
jahr neu herausgegeben. Ferner haben wir an der Neureglung und Er- 
gflnzung der Bestimmungen iiber Ńietabstande und Streichmafie Anteil 
genommen.

Mitgewirkt haben wir ferner bei der Einleitung von Versuchen der 
DRG, die bei verschiedenen Baustahlen, Nietdurchmessern und Langen 
einen Vergleich der einzelnen N ie te rw a rm u ng sve rfah ren  und des 
damit erzielbaren Druckstauchungsgrades der Niete ermóglichen sollen.

Die vom Ausschufi fiir Versuche im Stahlbau meist in Gemcinschaft 
mit der DRG durchgefiihrten Versuche stehen nach Abschlufi der umfang- 
reichen Knickversuche in erster Linie im Zeichen von D auerf estigke its-  
v e rsu ch en 3). Schon seit Jahren sind Dauerversuche mit Nietverbin- 
dungen verschiedener Baustahle im Gange, die gezelgt haben, wie viel- 
faitige Einfliisse sich bei Dauerbeanspruchungen iiberlagern und wie sehr 
die Ergebnisse vom Baustoff, vom Werkstoff und von den Abmessungs- 
verhaitnlssen der Niete, vom Nletblld sowie der Bauart des Versuchs- 
kórpers selbst abhangig sind. Um diesen Elnfliissen nach Móglichkeit 
getrennt nachgehen zu kónnen, ist z. Z. ein neues Versuchsprogramm an 
drei Materialpriifungsamtern in der Durchfiihrung begriffen. Der grofie 
Umfang dieser Versuche und der dementsprechend grofie Kostenaufwand 
lassen erkennen, welche Bedeutung der Frage der Dauerfestigkeit unserer 
Bauwerkteile beigemessen wird. Gleichzeitig werden hierbei auch dic 
hochwertigen Baustahle einer entsprechenden Priifung auf Dauerfestigkeit 
unterworfen.

Mit Riicksicht hierauf ist es erklarlich, daB auch die weiteren Ver- 
suche iiber die zweckmaBige Durchbildung geschw eiB ter K o n s tru k 
t io n e n , die dynamischen Beanspruchungen ausgesetzt sind, ais Dauer- 
versuche durchgefiihrt werden. Bei der bereits erwahnten aufierordentlich 
raschen Entwicklung der Schweifitechnik im Stahlbau macht es sich not- 
wendig, diese Priifungen beschleunlgt in Angriff zu nehmen.

Der Fachausschufi fiir Schweifitechnik beim V D I hatte zu diesem 
Zweck im Berichtsjahr das K u ra to r iu m  fiir D aue rfes tig ke itsve r-  
suche an S chw e iB ve rb in dunge n  ins Leben gerufen, um weitere 
Stellen sachlich und finanzlell an der Durchfiihrung dieser auBerst wlch- 
tigen Versuche zu interessieren, dereń vollstandige Ergebnisse allerdings 
erst am Ende d. J. vorIlegen werden. Inzwischen sind diese Versuche 
in glelcher Weise sowohl im Staatlichen Materialprufungsamt Berlin- 
Dahlem ais auch im Versuchs- und Materlalpriifungsamt an der Tech
nischen Hochschule Dresden in Angriff genommen worden. Eine ahnliche 
Versuchsreihe wird aufierdem in der Materialpriifungsanstalt Stuttgart4) 
durchgefiihrt^ In diesem Kuratorium ist der DStV ebenfalls vertretcn 
und beteiligt sich an den zu leistenden Arbeiten. Auch an den Beratungen 
und Arbeiten des Fachausschusses fiir Schweifitechnik beim V D I haben 
wir teilgenommen.

Die bereits vorbereiteten Brand-versuche mit verschiedenartig um- 
mantelten Stahlstiitzen werden demnSchst aufgenommen werden kónnen.

Schliefilich sei in diesem Zusammenhang auch auf die Inangriffnahme 
von Versuchen mit e in b e to n ie r te n  S ta h ls t iitz e n  hlngewlesen. Die 
Ergebnisse sollen Klarheit iiber den Grad, die Art und die Zuverlassigkeit 
der Verbundwirkung zwischen Betonausfiillung und Stahlstiitze bringen. —

Der Bericht gibt in groBen Ziigen einen Oberbllck iiber die ernste 
Lage unseres Industriezweiges, er iafit aber auch erkennen, dafi trotz 
allem an den Aufgaben und Zieleń des DStV mit allen Kraften gearbeitet 
wird. Von grófiter Wlchtigkeit fiir die Lósung der Fragen unserer Wirt- 
schaftskrise durfte die Erkenntnis sein, dafi man nicht langer an dem 
Zwang, „dem Gegner aller slttlichen Machte unserer Kultur", festhalten 
darf, sondern dafi der privaten Initiative einer verantwortungsbewufiten 
Arbeitgeber- wie Arbeitnehmerschaft endlich die nótige Freihelt gelassen 
wird.

2) Auch im Verlage von Wilh. Ernst & Sohn erschienen.
3) Vgl. Bautechn. 1932, Heft 22 u. 23.
4) Hieriiber wird demnachst ein Bericht In der Bautechnik von G raf 

erscheinen.

Yermischtes.
Eine neue Staumauerform. In Eng. News-Rec. 1932, Bd. 108, Nr. 6 

vom 11. Februar, S. 214, wird eine neuartige konstruktive Ausbildung fiir 
Stauwande in engen und hohen Talschluchten eriautert und im besonderen 
fiir solche Verhaitnisse empfohlen und In Vergleich gestellt, wie sie bei 
der zur Zeit im Bau befindlichen Hoover-Mauer im FluBtal des Colorado

zu finden sind. Der Verfasser des Berichtes, C. H, H o w e ll, der ais 
leitender Ingenieur des „Mexiko Office of The I. G. White Engineering Corp.,
S. en C.“ die neue Bauform entworfen hat, erwartet von seiner seitllch 
gegen die Talhange abgestiitzten, aus einzelnen nebeneinanderstehenden 
Strebepfeilern bestehenden Wand grofie Sicherheit gegen Kippen und
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iichen Schwergewichtmauern.

Der wesentiichste Vorteil der neuen 
Bauweise (Abb.) wird in der Móglich- 
keit erbiickt, bei der statischen Be
rechnung den tatsSchlichen Verhalt- 
nissen entsprechende Annahmen zu 
machen, was besonders bei sehr hohen, 
unter Schwergewicbt- und Bogenwlr- 
kung stehenden Mauern nicht móglich 
ist. Bel den ublichen Berechnungs- 
verfahren miissen Annahmen iiber die 
Verteilung des Wasserdruckes auf zwei 
miteinander verbundene Systeme ge
macht und eine weitere Annahme iiber 
die Grófie und Verteilung des Auf- 
friebes unter der Sohle getroffen wer
den, die meist ledigllch auf Schatzun- 
gen des Konstrukteurs beruhen.

Bel der neuen „Strebepfeller- 
Wand“ ist der Auftrieb bedeutungs- 
los, da ein Kippen der einzelnen 
unmittelbar gegen die Talhange ge- 
stiitzten Abschnitte unmóglich ist. Die 
Konstruktion wird in allen Teilen nur 
auf Druck beansprucht. Oberfltissige 
Gewichtzuschlage aus Griinden der 
Sicherheit sind mithin nicht erforderlich.
Beim Verglelch der beiden in der Ab- 
bildung angegebenen Bauformen soli 
sich z. B. unter Annahme der beim 
Hoover-Stauwerk vorhandenen Verhait- 
nlsse eine Materlalersparnis von 40 bis 
60 °/o an Beton ergeben. AuBer den 
oben angefiihrten Vorteilen spielen die 
Temperatur und das Schwinden des
Betons nicht eine so wesentliche Rolle wie bel den alten Bauformen. 
Die Trennfugen zwischen den einzelnen Strebepfeilern werden erst nach 
dem Abbinden unter Druck vergossen und abgedichtet. Ebenso werden 
auch die Fugen zwischen Talhang und Streben mit Zementmórtel aus- 
gedrilckt.

In dem angefiihrten Aufsatze ist ferner eine Abart der neuen „Strebe- 
pfeiler-Wand“ dargestellt, bei der die einzelnen Pfeiler nicht gegen die 
Felshange abgestiitzt, sondern ais einzelne, nur unter Schwergewicht 
stehende Lamellen ausgebildet sind. — s —

II. Teilbericht iiber den Kongrefi der Internationalen Vereinigung 
fiir Briickenbau und Hochbau. Auf dem Gebiete des Beton- und 
E is e n b e to n b a u e s  wurden verschledene bemerkenswerte Referate 
gebracht. Zunachst ist das Referat .P la tte n  und  Scha len  im  Eisen- 
be to n bau " zu nennen, das von R itte r  (Ziirich), G eh le r  (Dresden), H uber 
(Warschau) und Pe try  (Obercassel) ausgearbeitet wurde. Ais wichtigstes 
Ergebnis dieses Referates sind die an Hand von Versuchen abgeleiteten 
Bemessungsgrundlagen von kreuzweise bewehrten Platten sowie die Klar- 
stellung der bei Fiachentragwerken (Scheiben und Schalen) mitteis weiterer 
Forschungs- und Versuchsarbeiten noch zu behandęlnden Probleme anzu- 
fiihren. —  Das von Loss ie r (Argenteuil), S pangenbe rg  (Miinchen) und 
G om bos  (Budapest) vorbereitete Referat „G rófie re  B a lkenb riicken  
in  E is e n b e to n ' befaflte slch in der Hauptsache mit den bisher erzielten 
Spannweiten und der Frage der Bewaltigung der bel weitgespannten 
Piattenbalkenbriicken sich ergebenden Schwierigkeiten in der Konstruktion 
und bei der Ausfiihrung, die vor ailem in der Anordnung zweckmafilger 
statlscher Grundformen, in der Ausbildung des Lehrgeriistes und Im Ein- 
bringen des Betons ln hohen Eisenbetontragern zu sehen sind. In der 
Aussprache wies Berger (Miinchen) auf ein bei der Sophienbriicke ln 
Bamberg (vgl. S. 370) mit Erfolg angewendetes Verfahren hin, das bezweckte, 
den bei den weitgespannten Eisenbetontragern eingebrachten Beton von 
den unglelchmafiigen Setzungen des Lehrgeriistes und der Pfeiler vom 
Widerlager unabhangig zu machen. M au tne r (Frankfurt) brachte den 
von der Wayss & Freytag AG zusammen mit M órsch  (Stuttgart) ein- 
gereichten Entwurf der Dreirosenbriicke in Basel zur Sprache und bestritt 
wegen der Ungefahrlichkeit etwa auftretender feiner Haarrisse die 
Notwendigkeit einer Abgrenzung der sich rechnungsmafiig ergebenden 
Betonzugspannungen, S pange nb e rg  (Miinchen) stimmte diesen Aus
fuhrungen bei. O lse n  (Miinchen) sprach iiber die erreichbaren Grenz- 
stiitzwelten von Piattenbalkenbriicken, wenn erhóhte zulassige Bean- 
spruchungen in Rechnung gestellt werden, und wies nach, daB mit der 
heute ublichen Querschnittsform des Plattenbalkens Stiitzweiten bis zu 
etwa 140 m móglich sind, — Das Referat .A u s b a u  der S ta tik  des 
E lsenb e to n s  m it R iick s ich t auf d ie  B aus to ffe ig en scha ften  “ 
war von C am pus (Liittich) und Faber (London) vorbereltet worden. Es 
befaBte sich im wesentlichen mit der Elastizitat, dem Schwinden sowie 
dem plastischen Verhalten des Betons. Die Beibehaltung der gegen- 
wartig ublichen Berechnungsweise der Eisenbetonkonstruktlonen wird 
befiirwortet. In der Aussprache befaBte sich P robs t (Karlsruhe) mit der 
Risseblldung von Elsenbetonbalken unter dem EinfluB haufig wieder- 
holter Belastungen. An Hand eines Films wurde das Atmen der Risse 
gezeigt, die sich, selbst nach einer Million und mehr Be- und Entlastungen,
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immer wieder schilefien. E m perger (Wien) sprach iiber die Verhaltnis- 
zahl n, Roa (Ziirich) iiber das elastische Verhalten des Betons, das'er 
nach wie vor ais fiir das Bemessen ausschlaggebend bezeichnete. O lsen  
(Miinchen) wieś ln seinen Ausfiihrungen die GesetzmaBigkeit der Form- 
anderungen des Betons ln Abhangigkelt von seinen Festigkeitseigen- 
schaften nach und auf die damit verbundene Moglichkeit, die Statik des 
Eisenbetons auszubauen, hin. An der Aussprache beteiligten sich noch 
M ih a il ic h  (Budapest), Suenson  (Kopenhagen) und Pe try  (Obercassel).
—  Das Referat „V erb indung  von e ise rnen  T ragern m it B e ton "  
war von S an ta re lla  (Malland), Em perger (Wien), H aw ranek  (Briinn) 
und L obban  (London) vorbcreitet worden. Es hatte die Ableitung von 
Berechnungsgrundlagen zum Gegenstande. In der Aussprache wurde die 
Notwendigkeit der Vornahme weiterer Versuche betont. O.

Lange Eisenbetonpfahle. Beim Bau einer StraBenbriicke in der 
Nahe von Glasgow wurden Rammpfahle aus umschniirtem Beton von
28,4 m Lange verwendet, die im Verhaitnis zu Ihrem Durchmesser, 43 cm, 
ais die langsten ihrer Art gelten. In den Vereinigten Staaten sind zwar 
bereits iangere Eisenbetonpfahle verwendet worden, namlich von 35 m 
Lange, diese hatten aber einen Querschnitt von 61/61 cm. Sie hatten 
also eine erheblich grófiere Biegefestigkeit, was das Aufheben vom Lager 
und das Befórdern an die Baustelle sehr erleichterte. Die Pfahle fiir die 
Brucke bei Glasgow hatten, wie Concrete, London 1932, Bd. XXVII, Nr. 2, 
berichtet, achteckigen Querschnitt und sind neben der schraubenfórmigen 
Bewehrung noch mit acht Langseisen bewehrt. Der kiirzeste unter ihnen 
ist 22,25 m lang. 237 Pfahle sind auf eine Flachę von 3712 m2 verteilt. 
Der Beton im Mischungsverhaltnis 1: 1,5:3 wurde mit friihhochfestem 
Portlandzement hergestellt; er hatte nach 28 Tagen eine Druckfestlgkeit 
von 300 kg/cm2. Verwendet wurden die Pfahle, nachdem sie 47 Tage
gelagert hatten. Die Ramme war 33 m hoch, der Bar wog 3,7 t, er fiel
aus 1,2 m Hóhe auf den Pfahlkopf.

Bei Festsetzung der Abmessungen der Pfahle spielte die Beanspruchung 
beim Aufheben vom Lager eine wichtige Rolle. Die langsten Pfahle 
wlegen 11 t. Die Beanspruchung auf Biegung durch ihr Eigengewicht, 
wenn sie aus der waagerechten Lage aufgerichtet werden, ist also erheblich. 
Sie wurden dabei an drei Punkten erfafit, und es mufite sorgfaltig darauf 
geachtet werden, daB diese Art der Stiitzung, fiir die die Pfahle berechnet 
waren, wahrend des Hebens und Fórderns beibehalten wurde. Der Kran, 
der die Pfahle der Ramme zufuhrte, hatte eine Tragfahigkeit von 15 t; 
wenn sein 30,5 m langer Arm einen Kreis von 26 m Halbmesser be- 
strich, konnte er noch 8 t heben. Beim Rammen wurde auf die
Pfahle eine Gufistahlhaube von 700 kg Gewicht mit einer Holzkappe
aufgesetzt. Wkk.
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