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Neubau der Oderflutbriicke im Schwedt-Niederkraniger Oderdamm

Von Regierungsbaurat Sarrazin und Regierungsbaumeister Gorges, Schwedt.

Allgemeine Lage.

Die weit ausgedehnten Niederungen am unteren Laufe der Oder
zwischen Stettin und Kfistrin sind auf dieser rd. 130 km langen Oder-
strecke heute durch vier Obergange verkehrstechnisch erschlossen. Von
diesen ist der Oderubergang bei Schwedt geschichtlich und wirtschaftlich
der bedeutsamste. Das eigentliche Odertal bei Schwedt wird im Westen
durch die Hohensaaten— Friedrichsthaler Wasserstrafie und im Osten durch
die Stromoder begrenzt, dazwischen breltet
sich der Wiesenpolder B aus, der von dem

rd. 2,5 km langen Schwedt-Niederkraniger
Oderdamm  durchzogen  wird (Abb. 1).
Zwischen den beiden Wasserstrafien im

Osten und Westen ist er heute noch durch
vier Flutbriicken mit einer Gesamtlange von
rd. 320 m unterbrochen, um einerseits die
Niederung zur Winterhochwasserabfiihrung
mit heranziehen zu konnen und anderseits
die Kkiinstliche Diingung des auf weiter
Flache dahinflieBenden Hochwassers fiir
die Wiesen des Polders auszunutzen.

Mit Ausnahme der eisernen Fachwerk-
briicke iiber die Stromoder bei Nieder-
kranig, die nicht ganz einem Verkehr der
Briickenklasse Il gewachsen ist, hatten
die um die Mitte des vorigen Jahrhunderts erbauten hOlzernen
Briicken eine Tragfahigkeit von nur 3,5 t; die beiderseitigen Haupttrager
bestanden aus verzahnten und verdubelten Balken von 12,50 bis 14 m
Jochabstand, wobei die Zwischenlangstrager in jedem Felde durch zwei
Quertr3ger abgefangen wurden, die ihrerseits durch Zugstangen an den
Haupttragern befestigt waren. Sie entsprachen also nicht mehr den
Bedingungen, die an eine VerkehrsstraBe gestellt werden mussen, Auch
ihr baulicher Zustand erforderte dringend eine vollstandige Erneuerung.
Ais daher im Westen des Uberganges der Preuflische Staat an Stelle der
alten hOlzernen Oderbriicke eine Elsenbetonbriicke‘) der Brtickenklasse |
nach Norm IV der DIN 1071 iiber die Hohensaaten—Friedrichsthaler
Wasserstrafie In den Jahren 1926 bis 1928 erbaut hatte, genehmigte der
preufiische Minister fiir Landwirtschaft, Domanen und Forsten ais Eigen-
tumer des Straficnzuges zwischen Schwedter Straflenbriicke im Westen
und Niederkraniger Briicke im Osten des Oderiiberganges den Neubau
der zwischen diesen Hauptbriicken liegenden vier Flutbriicken fiir eine
Belastung der Briickenklasse | der DIN 1072 vom Juli 1925 mit einer
Auftellung der Briickenbrelte nach DIN 1071 Norm Va, die jedoch — wie
spater noch beschrieben wird — infolge der ortlichen Verhaltnisse einen
oberstromseitigen Schrammbord von 0,50 m und eine unterstromseitige
Gehbahn von 2,50 m erhlelt.

Der Regierungsprasident in Potsdam, dessen Sachbearbeiter Regierungs-
und Baurat Kaumanns war, betraute das Neubauamt fur Bruckenbauten
in Schwedt mit der Enwurfsbearbeltung und der Durchfuhrung des Baues.

Die Reihenfolge fiir den Neubau der einzelnen Briicken war durch
den baulichen Zustand und die Ortlichen Verhaitnisse bedingt. Die Oder-
flutbrucke ais westlichste der vier Flutbriicken war 1928 auf halber Lange
das Opfer eines Brandes geworden und nur ais Behelfbriicke wieder
aufgebaut worden. lhr Neubau wurde daher zuerst im Jahre 1930 in
Angriff genommen.

Formgebung.

Die unmittelbare Lage der Oderflutbriicke im Weichbilde der Stadt
Schwedt erforderte bei der Formgebung eine besondere Riicksichtnahme
auf das wasserseitige Stadtbild (Abb. 2). Dieses wird neben den lang-
gestreckten Tabakspeichern besonders von dem alten Markgrafenschlofi
und der Schwedter Strafienbrucke beherrscht. Die harmonische Einfiigung
der Oderflutbriicke in dieses Uferblld bedingte ais aufiere Form die
waagerechte Linie unter Vermeidung senkrechter Gllederung. Diese
Forderung wurde noch verstarkt durch das Landschaftsbild des Oder-
dammes, in dessen StraBenzug die Briicke liegt, und der durch seine gleich-
mafiige Hohe und seinen regelmafiigen Baumbestand gleichsam ais flach

') Vgl. ®r.=3ng. Freund, Die neue Strafienbrucke bei Schwedt uber
die Oder. Z. f. Bauwes. 1929, Heft 5 u. 8.

verlaufendes Band die Oderniederung durchzieht. Die Baustelie selbst
stellte keine besonderen Bedingungen. Die Lage und Anzahl der Pfeiler
konnte entsprechend der Eigenart des Oberbaues nach wirtschaftlichen
Gesichtspunkten gewahlt werden, da iiberall die gleichen Grundungs-
verhaitnisse vorlagen und wasserbautechnisch lediglich die friihere nutz-
bare DurchfluBbreite beizubehalten und das Gelande bis auf die HOhen-
lage an der alten Briickenstelle abzugraben war.

Abb. 1 Kraniger Damm vom Schlofi gesehen.

Nach diesen Gesichtspunkten wurden die Voruntersuchungen zwischen
Eisen und Eisenbeton angestellt und ergaben ais wirtschaftlichste LOsung
eine Eisenbetonbalkenbriicke, die in Anbetracht der erforderlichen Pfahl-
griindung ais GerbertrBger ausgefiihrt wurde und mit sieben Oberbauten
(Abb. 3) ein Vorland von 132 Ifd. m iiberspannt.

Griindung.

Der nur wenlg tragfahige Boden (Abb. 3) (alluviale Sande) lleB eine
Flachgrundung nicht zu. Pfeiler und Widerlager mufiten daher durch
rd. 10 m lange kieferne Rammpfahle in den tiefer liegenden diluvlalen
Schichten kiesiger Spatsande gegrundet werden.

Bei einem MIndestdurchmesser von 30 cm betragt die Belastung je
Pfahl rd. 30 t (Widerlager 28, Pfeiler 29,3 t). Der Pfahl wurde ais trag-

Abb. 2. Schwedt vom Kraniger Damm gesehen.

fahig bezeichnet, wenn er ohne wesentliche Kiirzung seiner vorher nach
der DOrrschen Formeld bestimmten Lange auf die letzten 50 Schiage bei
einer mittleren Fallhohe des 1,2 t schweren Rammbaren von 1,20 m
hochstens 50 cm zog.

Die PfahlkOpfe binden 40 cm

durch ein Eisengeflecht untereinander verbunden.
ohne Pfahlschuh geschlagen.

in den Fundamentbeton ein und sind
Alle Pfahle wurden

2 S. Brennecke-Lohmeyer, Der Grundbau, Bd. 1, S. 190. Berlin
1930, Verlag von Wilh. Ernst & Sohn.
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Pfeiler und Widerlager.
Das nur schwach aggressive Grundwasser erforderte weiter keine Mafi-
nahmen ais die Herstellung eines dichten Betons. Es war daher ein

Verhaitnis von Kittmasse zu Hohlraumen 1,7 vorgeschrleben. Der an-
gelieferte Naturkiessand (Grubenkies aus dem Odertal bei Bellinchen)
ergab fiir ein Mischungsverhaltnls der Fundamente von 1 R-T. Hoch-
ofenzement : 0,3 R.-T.

Trafi 1 6 R-T. Kiessand Jsolierung GuBasphalt
. . H-—— 3000 - 3000----*t- ———— 2500—
eine Betondichte von detonlahnbabn ! Kabelkanale \.
3,3 und eine Mortel- — .. -
dichte von 0,91.

Da die Betonbean- Abwasserr
spruchungen in  den j " n N leirung
Fundamenten sehr ge- j-""'s o o M N sopo- ""woo0o”"- - j
ring sind und der Haupt- “
wert auf die Dichtigkeit Abb. 4. Querschnitt.

zu legen war, so wurde

die sich aus dem vertragsm3fiigen Mlschungsverhaltnis ergebende Zement-
menge fiir 1 m3 beibehalten und Feinsand zugesetzt. Je nach der Korn-
zusammensetzung des Naturkiessandes, die laufend auf der Baustelle
festgestellt wurde, anderte sich in engen Grenzen diese zur Erfilllung
der Vertragsforderung noch beizumischende Felnsandmenge. Im Mittel
betrug sie 0,62 R.-T. Die Dichte des MOrtels stieg hierbei auf 1,7. Eine

VergrOfierung des Volumens des losen Gemisches trat naturgemafi nicht
ein, was auch durch Versuche bestatlgt wurde.
Zur konstruktiven Ausbildung sei noch bemerkt, dafi die beiden

Widerlagerfliigel nicht durch einen Zugbalken, sondern durch steife Ecken
biegungsfest mit dem aufgehenden Widerlager verbunden sind. Das
Mischungsverhaltnls des Aufgehenden betragt beim Widerlager 1:0,3 :6
und bei den Pfeilern 1:0,3:7,5. Zum Schutze gegen Eisgang erhielten
die Pfeilervorképfe eine Granitverblendung. Die Betonfiachen sind Im
iibrigen schalungsrauh geblieben. Nur die Widerlagerfliigel wurden in
der Flache gespitzt und an den Kanten scharriert.

Oberbau.

Der Oberbau (Abb. 3 u. 4) liegt im einseitigen LSngsgefalle von
1:200 und wird aus vier unter der Fahrbahn liegenden Haupttragern
(Gerbertrager) gebildet. lhre Stiitzweiten betragen bei den fiinf Mittel-
feldern je 20 m und bei den zwei Endfeldern je 16 m. Die Kragarme
haben eine Lange von 4 m, so dafi fiir die Koppeltrager eine Stiitzweite
von 12 m verbleibt. Die Haupttrager sind 40 cm breit und an den Balken-
gelenken voutenartig auf 70 cm erweitert. lhre HOhe betragt bei den
aufieren Tragern 1,40 m und an den Stfitzen infolge der Vouten 1,70 m.
Um das bandférmige Aussehen nicht zu beeintrachtigen, laufen die Vouten
auf 4 m Lange aus. Bei den inneren Haupttragern vergr(jfiert sich die
Hoéhe um das Mafi des Fahrbahnauergefailes. Ober die vler Haupttrager
spannt sich bei einer Feldweite von 2,30 m die 19 cm starke Fahrbahn-
platte, die im beiderseitigen Strafienguergefalle von 1:50 liegt und nach
unterstrom zur Aufnahme der Gehbahn 1,69 m auskragt. Unter der Geh-
bahn liegen die Kabelkanale fiir Stark- und Schwachstrom und der Kanat
fiir das Abwasserdruckrohr der Stadt Schwedt, das trotz seines grOfieren
Gewichtes an die Aufienseite gelegt wurde, um die Gehwegplatte in der
gleichen Hohe wie die Fahrbahnplatte an den Haupttrager anschliefien
zu konnen und somit den Vorteil eines regelrechten Plattenbalkendruck-
gurtes fiir den aufieren Randbalken zu erzielen.
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Lageplan, Langsschnitt, Ansicht, Untersicht, Aufsicht, Rammplan.

Das Mischungsverhaltnis betrug fiir den Oberbau bei hochwertigem
Portlandzement 1:4. Durch Beimischen von 1,4 R-T. Splitt In den Kom-
grOfien von 15 bis 30 mm zu 3 R-T. Grubenkies wurde ein Verhaltnis
von Fein zu Grob von 1:13 erreicht. Die Dichte betrug hierbei fCr
den Beton rd. 2 und fiir den MOrtel rd. 1,5. Bei den Bauwerkwiirfeln
von 20 cm Kanteniange ergab sich mit dem zuerst verwendeten hoch-
wertigen Portlandzement, der jedoch die normenmafiigen Festigkeiten
von 250 bzw. 500 kg/cm2 jcweils nur um ein wenlges iiberschritt, ein
WUA28 = rc=218 kg/cm2, wahrend unter denselben Verhaltnissen der
spater verwendete hochwertige Riidersdorfer Portlandzement ein Wb2g
von rd. 483 kg/cm2 erreichte. Die Zementfestigkeiten betrugen fiir die
hochwertlgen Zemente der beiden Lieferwerke nach 3 Tagen 321 bzw.
468 kg/cm2und nach 28 Tagen kombinierter Lagerung 566 bzw. 714 kg/cm2
Es sei hier darauf hingewiesen, dafi ais entscheidende Priifung beim hoch-
wertigen Zement im Gegensatze zum normalen Zement die Priifung nach
3 Tagen angestrebt werden mufi, da mit Zunahme der Lagcrdauer die
Anfangsfestigkeiten starker beeinflufit werden ais die Festigkeiten nach
28 Tagen und beim hochwertlgen Zement gerade die Anfangsfestigkeit
erhOhte Bedeutung hat3.

Die Briickenbreite wurde unter Anlehnung an die anschlieBenden
Dammstrecken in die 6 m breite Fahrbahn, den 0,50 m breiten Schramm-
bord und die 2,50 m breite Gehbahn aufgeteilt. Dies entsprach zwar
nicht genau den Normen der DIN 1071, war aber bei den Ortlichen Ver-
haltnissen nicht zu umgehen. Der starke landliche und stadtische StraBen-
verkehr erforderte fiir den im StraBenzuge nur auf einer Seite verlaufenden
Fuflgangerweg auch auf den Briicken eine einseitige Gehbahn, die mit
2,50 m vorzusehen war, weil beim Einfahren der Heuernte aus dem 1120 ha
grofien Polder diese Fuhrwerke bei ihrer weiten seitlichen Ausladung
fast 1 m in das Raumprofil der Gehbahn hineinragen. Seitlich begrenzt
wird der Oberbau durch ein 45 kg/m schweres stahlernes Gelander, das
aus einfachen Profileisen zusammengesetzt ist und durch seine zarte
waagerechte Linlenfiihrung das ganze Bauwerk vorteilhaft in die Land-
schaft einfiigt. Seinen AbschluB findet das rotbraun gestrichene Gelander
in den Eisenbetonbriistungen der Widerlager.

3 S. auch Dr. Haegermann, Eigenschaftsanderungen von Portland-
zement und hochwertigem Portlandzement bei Lagerung, Zement 1929,
Heft 34.
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Obwohl die Fahrbahn ais BetonstraBe ausgefiihrt ist, so wurde dennoch
eine besondere Isolierungsschicht vorgesehen. Diese besteht aus einer
doppeiten Lage 80er Asphaltfiizpappe, geht unter den belderseitigen
Bordsteinen hindurch und ist an den seitlichen Brustungen des Fahrbahn-
bettes bis unter eine nur wenig vorspringende Betonnase (Abb. 7) hoch-
gefiihrt, die ein Hervorquellen des in der Dichtung cnthaltenen Bltumens
vcrmeiden soli. Die Isolierung ist durch eine 5 cm hohe Schutzschicht
aus ,,Sandbeton" iiberdcckt, auf der die Fahrbahndccke eingebaut wurde.

Die Fahrbahndecke setzt sich zusammen aus dem 6 cm dicken Unter-
beton im Mischungsverhaitnis 1:4:2 (Portlandzement : Kiessand : Kies)

0 15 30 45 60 T{ 80 105 120 135 150

Lochweite der Siebe in mm max mm

Abb. 5. Kornzusammensetzung der Zuschlagstoffe

fiir die Yerschleifischicht.

und der 5 cm dicken VerschleiBschicht in 1:2,48: 1,42 (Portlandzement:
Sand: Splitt). Das letztcre Mischungsverhaitnis ist auf Grund der Forde-
rung eines dichten und festen Betons aufgestellt, wobei dle KorngrOBen
zwischen 0 und 15 mm liegen sollten und ais KOrnungskurve die nach
Otzen verbesserte Fullerkurve angestrebt wurde. Die Zementmenge
war mit 350 kg/m3 Festbeton entsprechend dem Merkblatt fiir den Bau
von BetonstraBcn vorgeschrieben. Ais Zuschlagstoff wurde Sand (Kies-
sand bis 7 mm) aus den Bellinchener Kieswerken und Quarzporphyr-Splitt
von 7 bis 15 mm KorngréBe verwendet (Abb. 5).

Sowohl die Mértel- ais auch die Betondichte betrug 2,0. Die Bauwerk-
wiirfel von 20 cm KantenlSnge ergaben ein Wbig von 438 kg/cm2 bei

Abb. 6. Unter Wasser gesctzte Betonfahrbahn

einer Normenfcstigkeit des verwendeten Zementes von 222 kg/cm2 nach
3 Tagen Wasserlagerung und von 513 kg/cm2 nach 28 Tagen kombinierter
Lagerung.

Die Fahrbahndecke wurde feidweise betoniert, wobei dle 12 m langen
Koppeltrager in zwei und der 28 m lange Kragtrager in drei einzeln aus-
dehnungsfahige Betonplatten von 6 bzw. 9,33 m Lange zerlegt wurden.
Nachdem der Unterbeton erdfeucht aufgebracht und durch PreBluftstampfer
von rd. 4 at Druck so lange abgestampft war, bis das Wasser nach oben
durchzog — das Uberhohungsmafi betrug hicrbei rd. 2 bis 3cm —, wurde
noch vor Beginn des Abblndens die Verschleifischicht erdfeucht ein-
gebracht und bei rd. 2 cm Uberhéhung mit einer Lehre abgezogen. Das
Dichten des Betons wurde durch 1 m breite Walzen mit einem Gewicht
von 0,5t erzielt.
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Abb. 8. Fugenausbildung am beweglichen Auflager der KoppeltrSger
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Abb. 10. Bewehrung des Querbalkens iiber den Pendelbalken,

Pendelbalken und Auflagerbank.

Pappstreifens im unteren Fugenteil und eines Fugeneisens im oberen
Teil hergestellt wurden und nach vollstandigem Erharten des Betons
lediglich der obere Teil nach Herausnahme des Fugeneisens mit Palesit
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vergossen wurde, erforderten die quer durch den ganzen Oberbau ver-
laufenden Fugen iiber den Gelenken besondere MaBnahmen.

Um die Isolierschicht ununterbrochen durchzufiihren, wurde sie an
den beweglichen Auflagern im Oberbau (Abb. 7 u. 8) in einer Welle ver-
legt, die bei den 5cm breiten Fugen in den beweglichen Lagern der
Koppeltrager in einer gehammerten Kupferwelle ruht und bei den 3 cm
breiten Widerlagerfugen durch ein Eisenblech zwischen Jutestreifen ab-

Abb. 12. Eisenbewehrung des Gelenkes im Oberbau.

gedeckt ist. Bei den Fugen iiber den festen Auflagern (Abb. 9) wurde
ais Unterlage fiir die hier glatt durchgehende Isolierschicht ein Eisen-
blech zwischen Jutestreifen verlegt. In der Betonfahrbahndecke wurden
die Fugen iiber den beweglichen Gelenken ais Raumfugen ganz mit
Paleslt ausgegossen und die iibrigen Fugen wie die normalen Fugen der
Betonstrafie ausgebildet.

Da an den quer durch den Oberbau gehenden Fugen sich wegen der
Unterbrechung des Uberbaues die Stofiwirkung am starksten bemerkbar

Abb. 14. Betonschalung.

machen wird, so ist der an diese Fugen angrenzende Fahrbahnbeton mit
Rundeisen bewehrt (Abb. 7 u. 9), um eine bessere Verteilung der Rad-
stOfie auf die Fahrbahndecke zu bewirken.

An der Oderflutbriicke zeigte sich, dafi das Vergiefien der Fugen bei
Fertigstellung des Bauwerkes noch keinen Dauerzustand darstellt. Nicht
nur bei den Bewegungsfugen, die neben dem Schwinden auch noch die
Temperaturanderung wahrend des ersten Winters auszugleichen hatten,
sondern auch bei den Fugen in der Betonfahrbahn, die nur durch das
Schwinden beeinflufit wurden, hat sich das VerguBmittel nicht den durch
die Warmeabnahme entstehenden FugenvergrOfierungen angepafit. Wenn
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Abb. 13. Uberbau Feld Il vor dem Betonieren.

die Schwinderscheinungen aufhoren, diirfte es auch moglich sein, die dann
nicht mehr so stark arbeitenden Bewegungsfugen durch ein VerguBmittel
haltbar zu schliefien. Es empfiehlt sich daher, die Fugen zur Verringerung
ihrer Zahl so weit auseinanderzulegen, ais es betontechnisch nur mOg-
lich ist.
Lager und Gelenke.
Die festen und beweglichen Auflager sind vom mittleren Felde aus
j symmetrisch angeordnet. Die festen Auflager werden
durch Bleiplatten und die beweglichen durch Rollen-
lager gebildet. Im allgemeinen sind die durch
einen Quertrager versteiften vier Haupttrager einzeln
gelagert; nur an den beweglichen Stutzengelenken
werden sie durch einen statisch wirksamen Quer-
balken (Abb. 10) verbunden und die Auflagerkrafte
auf eine durchgehende Auflagerplatte verteilt. Dies
schien erforderlich, um ein einwandfreies Arbeiten
der ais Pendelbalken (Abb. 11) zwischen einem oberen
und einem unteren Bleistrelfen ausgefiihrten beweg-
lichen Stiltzengelenke zu gewahrleisten.

Auf eine gute Schubsicherung an der Ein-

hangestelle ist besonders geachtet (Abb. 12). Die

Auflagersteine und Pendelbalken sind nach Morseh

bewehrt und im Mlschungsverhaitnis 1 : 3,5 : 2

(hochw. Z. :K.S. :Sp.) hergesteilt. IFt28 der Pendel-

balken betrug 361 kg/cm2 bel einer Normenfestigkelt

des Zementes von 573 kg/cm2 bei 28 Tagen kombinierter Lagerung.

Ausfuhrung.

Die Briickenbaustelle bot fiir die Bauausfiihrung kelnerlei Schwierig-
keiten. Wahrend des Neubaues diente die alte Holzbrflcke noch dem
Verkehr. Hierdurch wurde eine besondere Behelfbriicke erspart und gleich-
zeitig eine verkehrsnotwendige Begradigung des Strafienzuges erzielt.

Vorgetrieben wurde der ganze Bau vom stadtseitigen Widerlager aus.
Die Mischmaschine stand auf der schon vorher geschutteten Rampe. Ein

Abb. 15. Ansicht der Oderflutbriicke bel HW von oberstrom gesehen.

besonderes BefOrderungsgerilst fiir das Einbringen des Betons wurde nicht
geschlagen (Abb. 13). Der Arbeitsfortgang war daher so eingesteilt, dafi
alle acht Tage ein Oberbau betoniert wurde und dieser somit beim
Betonieren des nachsten Oberbaues eine Woche alt war. Die grOfite
BefOrderungsiange des Betons betrug rd. 140 m.

Das Verlegen der Rundeisen in den 40 cm breiten und rd. 1,45 m
hohen Langstragern bereitete keine Schwierigkeiten. Das Herstellen der
schmalen von 2 auf 5 cm anwachsenden Fugen unter den Pendelbalken
wurde durch eine im Bauwerk verbleibende Betonschalung (Abb. 14), die
2,5 cm stark und mit Yerstellungselsen bewehrt war, einwandfrel gelOst,
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Eingebaut wurden:
163 kieferne Rammpfahle mit einer Lange von je 10 m,
720 m3 Beton fiir die Pfeiler und Widerlager mit rd. 4 t Rund-
eiseneinlagen und
680 m3 Eisenbeton fur den Oberbau mit
120 t Rundeiseneinlagen.

Rechnet man die Massen des Uberbaues auf 1Ifd. m Brucke um, so
ergeben sich rd. 5 m3 Beton und 900 kg Rundeisen.

Die Kosten betragen fiir das elgentliche Briickenbauwerk
250 000 RM.

Die Ausfiihrung der Arbeiten wurde vom Regierungsprasldenten in
Potsdam auf Grund einer engeren Ausschreibung der Beton- und Monier-
bau AG, Berlin, iibertragen. Nachdem am 17. Marz 1930 mit dem Ein-
richten der Baustelle begonnen war, wurde die Oderflutbriicke bereits
am 12. September 1930 dem Verkehr iibergeben. Am 8. November 1930
erhielt sie ihr erstes Hochwasser (Abb. 15), das mit NN +3,21 in um
nur 34 cm unter HHW lag.

Mit dem Bau der Oderflutbriicke ist ein weiteres Glied des Schwedter
Oderiiberganges den Anforderungen des neuzeitlichen Verkehrs angepafit.
Von den drei iibrigen alten Holzbriicken sind im vergangenen Jahre zwei

rund
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weitere durch Neubauten ersetzt worden, und zwar wurde die Damm-
wiesenbriicke ahnlich der Oderflutbriicke, jedoch entsprechend der Ge-
samtstiitzweite von 53,90 m mit nur drei Oberbauten von 16,50 m, 20,90 m
und 16,50 m ausgebildet. Fiir die andere Brucke, die iiber die Meglitze,
einen 6 m tiefen Altarm, fiihrt, ergab sich ein stahlerner Trapeztrager von
66 m Stiitzweite ais wirtschaftlichste L6sung.

Zur Zeit geht der Neubau der letzten Flutbrucke im Schwedt-Nieder-
kranlger Oderdamm, der Ratswlesenbriicke, seiner Vollendung entgegen.
Wie die Oderflutbriicke und die Dammwiesenbriicke, so fiihrt auch die
Ratswiesenbriicke uber niedriges Gelande, das nur bei geéffnetem Polder
vom Hochwasser uberflutet wird. Die Gesamtstiitzweite von 29,20 m
ergab ais beste Lésung auch fiir diese Brucke einen wie die Oderflut-
briicke ausgebildeten Gerbertrager mit zwei Oberbauten von je 14,60 m
Stiitzweite, wobei der Kragarm eine Lange von 2,50 ni erhielt. Die Brucke
wird Mitte August dem Verkehr iibergeben werden.

Da in diesem Jahre auch noch die eiserne Fachwerkbriicke iiber die
Stromoder bei Niederkranlg fiir die Lasten der Bruckenklasse | verstarkt
wird, so ist mit dem Abschlufi dieser Arbeiten Ende 1932 der ganze Oder-
ubergang bei Schwedt fiir schwersten Landstraflenverkehr ausgebaut und
damit ein fiir den Osten wichtiges Kulturwerk vollendet.
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2. Berechnung der Inneren Kraftwlilrkungen fiir p= 45°.

Auf Grund der GIl. 37 werden riickwarts fiir x = 5, 4 und 3 die zu-
gehoérigen Werte von o ermittelt. « Fiir x = 5 ergibt sich pss45°. Nach
der Belastungsgleichung

fe = YceVo+ r0 - ossT\osb \ist {Ur
T=0 «++m<le= 7ch0
9= -J y;==ye(Po+ r)0,17677
y—d1 .... gc O
Es ist also
tg2 (45 = 0,176 77
45— | = arctg ['0176 77 = 22° 50’ Abb. 10.
e=44° 20"« 45°

Der Fehler gegen 45° st also sehr gering und darf bei der Ungenauig-

kelt der Ermittlung der Boschungswinkel von Erdarten vernachiassigt
werden. Mit

—-COS p= 2 — 2ecos2y erhait man

(39) ce= yc (hO+ 2r) cos5y — 2 r mcos7 £

a) Die Belastung des Rohres von oben.

Mit diesen Belastungshoéhen q wird die senkrechte Belastung des
Rohres bis zu einem beliebigen Punkte A entsprechend einem Zentri-
winkel <« berechnet (Abb. 10).

Vvix— rf q -costpd<p, wobei cos = 2 -cosZ-Z—— 1 ist,
(0]
daher ist

Kk = rfo{2 qc .cosZ—Ai—— qe)d<p

2(h0+ 2r)cos7 — 4r mos9 — {h0O+ 2r) cosb

2

+ 2recos7-y Cip

K=ryef
o
— (AO+ 2/-)cos5-| drp.

Die Integration ergibt:
o« 14 a 2 a 8 a 16\
homsin , O @s2 +/@B2 2A'C T 2
. H#Ho, 44 ¢ o+ 4
ecos T + 63 ™0S y + 105 2
16 32
315 9-35

+r.sin®(_ 8

cosg 2

Fiir « = 0 ist Vw= 0

« - £ istVa*yer[p2hO0O+ m ]2

V<x~Yer (0,774 ha+ 0,119 r)
. /16 , , 32
«==> ist Va= yer
21 - 0+ 9-35
V* = ye#-(0,762 //,, + 0,102 r).
Es sind nun erst die Werte C und D zu berechnen.

b) Bodengegendruck unter der Sohle.
Es ist nach Gl. 2a

Vp —~J'pr
fiir eine Auflagerflache entsprechend einem Zentriwinkel von 30° belder-

seits der lotrechten Achse. Nun ist Vp — -\"\a==!t, daher, wenn
2 , 2
P—F ev>— + ~ =

(40) P= + ye{\524 fl0+ 0,204 /9

Ferner Ist nach GIl. 4 fiir « = n

pr2

(41) M ”= 22(0,191 K + 0,025 r).

Weiter ist nach GI. 8

42) C= + ycr2(0,032 li0+ 0,004 r)
und nach GI. 9
43) D = + ye r*(0,0641t0+ 0,009r).

c) Moment der aufieren Krafte.

Das Biegungsmoment infolge von Hinterfiillung und Oberschiittung
der Rohre ist dann fiir einen beliebigen Punkt A (Abb. 10)

d Mx' = geds resin (« — ), daher
@
Afa'= r-fqe(sinacos p— cosasinmdm

Setzt man nach GIl. 39 den Wert fiir qe ein und beriickslchtigt, dafi

cosmp— 2+cos2 — 1 und siny,= 2-sin » -cos—,

dann ergibt die Integratlon

(44) Ms'= ycr> 2 ['ﬁ|3+ 8ecos “ — 6 -cos2~ — 4 -cosl

+ 'rf\lo + 8ecos “ — 20 mos21 — 12 +cos3“
315

+ 7 ecos52 + 7ecos72

Es ist fur «= 0. ... Afa'= 0

n

MK = yer2(0,775h0+ 0,083r),

und fiir a= n ist

(@5) M ; = yer2(0,572 t,0 + 0,254 r).
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d) Berechnung von MO und Hg fiir den Béschungswinkel p= 45°. Es war
Es ist wieder nach GI. | Ri = _Eri_'ye r2flo
(46) Mx MO+ Har - HOrecos« - Ma'- "Ma" zwischen -g+n bis n
A5 = -OI="'Ye'3
Es ist / da= 0 nach GI. Il
3 R+ 1R - g 125 12 h +J1 18 T
217 0+ 9-315
0= f(M + HOr-H,r- cos«)da,— fM u'da — fM a" da. ')
0 0 5/6-t %7 A N
4 4 2 7 R R -y - )
Man setze y eycr2hO= Rt und yy-eyer3s-yg-= Rb undfiihre Ferner ist
. . . (D— C)= + yer2(0,020 h0+ 0,003 r) und
wieder ein: HO/+cosa= //0/7~2+C0S2y — 1) >dann ist
(2D — 3C)= + yer2(0,010//0+ 0,002 r).
0= f(IMO+2HO/— 3Rt- 10/2] + cos—~ [- 8Rt- 8RY Dann ist bei Einsenkung dieser Werte
0
(50) Ha= ye /(0,426 + 0,15971)
[4R, + 12Rs}
Es Ist

+ cos2+ |-2H Or + 6Rt + 20 Rb] + cos*

+ cosb— [R,- 7 Rs]+ cos7y [- 7/?5]jda- C.

Ferner werden folgende Summanden fiir die konstanten Werte eingefiihrt

MO+ 2HOr—3/?24— 10Rs=5¢t

(51

/l,— o® er + 0,748 hO+ 0,210/'— 0,010 o0— 0,002/)

Mo = +Vcr~(_

Mg = ye r-(0,166 //,,— 0,046/-)

e) Berechnung von Mn, Hn, Mk und Vu.
Fiir den Béschungswinkel &= 45°.

— 8/?4— 8/7?5 = S,
-2//0/-f6/?4 +20/75 =S 3 R A i
Zur Berechnung von Hn ist noch die waagerechte Kraft infolge Erd-
4R< + 12Rs = S4
drucks zu berechnen.
Rt — 7 /7s = S5 (€]
712, = Dann ist (52) HJ =Jqgedsesin9= rJqcesinxdxK,
o , o]
nach Abs. D. I. wird ge eingesetzt.
+ S2ecos “ + S3ecos2y + S4
essnF — 2recos7” esinl d

0=1J(5,

@7
Ha' =
+ S5e¢c0s5 2 + S6ec0S7 C.
Die Integration ergibt
9 9 — U0+ 21y +cos7m +2+fecos02 +y (*O+ 2m— 9 or
0==(51 + "2 )T+ (2S*+ -}|-S*+ -§-, Se+ 3--54 - C Fiir a= n ist L
oder fiir die Suminanden die Einzeiwerte eingesetzt: o+ 2n-
(53) "(0.571 //0+ 0,254 7).
(48) 0= MO* + HOr» - f =R, - -R,-C Fiir «.= y ist:
) (€] /1«'=1,/+(0,52/i0+ 0.196 r).
Ferner ist
/ (@1—cosa)rfa= 0 (s. Gl. ) oder Da die Summe der waagerechten Krafte gleich Nuli sein muB, ist
(55) HO +Hu= SHK.
/ 72— 2-cos2y) da = 0 Fiir « = n ist dann
Die Gl. 47 geht daher in folgende Form iiber, wobei durch 2 divi- (56) i Hu= ye/~0,i45h0+ 0,095T)
diert wird: Weiter ist nach GIl. 46 und fiir « =
r Mu= Mg+2 Hg ~— 2Ma’'- 2 Ma",
o— | S{+ S2mos “ + (S3— Si)cos2y + (S4— 50) cos3 “ nach Gl. 41 ergibt sich
2Ma" = + yer2(0,191 +i0 + 0,025r)
- 53ecos4” + (S5- SHhcos5“ + (S,- S9cos'”
(567 M,, = yc r2(0,255 h0— 0,007 /m
=R+ cosOm da m Im Kampfer werden HK und Ma gleich Vk und Mk.
Die Integration ergibt
9 9 (58) VK = ye /~(0,774 hO+ 0,119/-)
Ji.tf_J6 .tf .
15 4 3 4 Ferner ist nach GI. |
Mk= Mg + Hg /- *
1 16 ff 448 R - 16 R - 16 R _ 12 =R
+ 105 4 15 5 3 5 15 58 g Mk = — yc r2(0,163 h0— 0,030 r) \
oder, mit 2 multipliziert:
3. Berechnung der inneren Kraftwirkungen bei Béschungs-
288 352 i = o °
49) Q=n(MO+\.HOr-\ «/?24— 5 /% — winkel n= 377 und 29°.
35 45 Im vorhergehenden Absatz ist fiir den Reibungswinkel o= 44020’
xs45° die Berechnung der Momente und Normalkrafte durchgefiihrt,
Es war nach GI. 48
wobei sich die Belastung infolge Erddrucks mit cos5 andert.
MO~ + //0r * - 47—« [?4- -3-cC.
Dieselbe Rechnung ist mit cos4 ~ fiir px 37 0 durchgefiihrt worden

0=
Durch Subtraktion der GIl. 48 von GI. 49 folgt

3«,+10R.-5® ( f «.+ 9 m)+ 4 (d] c).

H A=
Aus Gl. 48 ergibt sich
Mo- - (#R' +\0Rg + - B[ (3 _Bj + %8 _pgr-2D —3C

yer j~(hO+ 2/cos5]j

Es war dafiir die Belastungsgleichung

(60) qge= ye[hO+ r 1 — cos ¢ cos4 " m
Fiir den Bdschungswinkel o= 29 0 war ebenso
cos A\ cos3 n

(61) de= Ye[*o+ r (! “
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Die Ergebnisse dieser Berechnungen sind im Abschnitt F angegeben.
Sollten fur eine genaue Rechnung zwischen den so gefundenen <>-Werten
noch Zwischenwerte gebraucht werden, so miissen die Momente und
Normalkrafte zunachst fiir die Nachbarwerte p errechnet und die gesuchten
Werte interpoliert werden.

F. Zusammenstellung der Formeln (Abb. 11).

a) Fur Eigengewicht.
p= + 6283ybS
HO= — 0,416 ybSr Ma= + 0,458 ybSr-
VE= + 1571ybSr Mk= — 0,529yb Sr-
Hu= + 0,416 YbSr Mu = + 0,841yb Sr\
» Kanalwasserspiegel
Abb. 11.
b) Fiir aufieren Wasserdruck.
p = -3,142ywr
HO= + 0,708 yw /2 MO= - 0,229yw r*
VKk— + 0,215yw r2 Mk= + 0,254 yw r*
Hu= + 1292yv r> M,, = - 0,420 yw r*

rh
Zusatzliche Druckbelastung sbd — + — m «

c) Fiir inneren Wasserdruck.
p= +3142yw r

HO= ~ywr (A + 0,708 /) MO= + 0,229,w r*
Vk= - ywr(A + 0,215r) = -0,254y,, r»

Hu= - ''Vh + 1.2927r) Mu= + 0,420yw r\

d) Fiir seltliche Verfiillung und Oberschiittung.

1. Mit Béschungswinkel <>=450.
p = ye (1,524 AO+ 0,204 )

HO= yer (0,426 AO + 0,159 r) Ma= ye r 2(0,166 A*- 0,046 A
V/, = /(0,774 /;0+ 0,1197r) M,. = — a2(0,163 A0— 0,030 ;)
/1, = /(0,145 /20 + 0,095 ) Ma= r2(0,255 ha- 0,007 r).

2. Mit Bdéschungswinkel p= 37°.
p = (1,571 A0+ 0,196/-)

//0= yer (0,479 h0 + 0,193 r) MO = ye r2(0,156 /;,— 0,0357r)
"(0.819 h0 + 0,131 r) Mk= — yer2(0,175 1i0- 0,026 )
Hu= ye ~(0.191 /o0 + 0.140/-) M, = ye r-(0,251 1i0— 0,006/-).

3. Mit Béschungswinkel p= 29°.
p =>c (1,600 hO+ 0,152 )

Ho= 7er (°>550;0 + 0.2497) Ma = ye r2(0,140 hO- 0,054 r)
Vk = yer (0,849 hO+ 0,148 r) Mk= —ye /'2(0,159 fi0— 0,047 r)
Hu = ye r (0,250 hO+ 0,208 r) Mtt= r2(0,240 fio- 0,032 ).

G. Bemerkungen zu den Berechnungsgrundlagen.
1 Belastungsannahmen.

Fur die H6he h (auBerer Wasserdruck) Ist der Grundwasserspiegel
maBgebend. Bei nicht gedichtetem Kanat failt dieser im Kanalbett mit
dem (gegebenenfalls angespannten) Kanalwasserspiegel zusammen, wahrend
er unter dem Lelnpfad, besonders in tiefen Einschnitten, auch héher
liegen kann.

Ist das Kanalbett uber dem Rohr durch eine Ton- oder Lehmschicht
vollstandig gedichtet (Abb. 12), so daG das Kanalwasser nicht mit dem
dann tiefer liegenden Grundwasser um den Diiker in Verbindung steht,
so wirkt das Kanalwasser nur ais Auflast, deren Hohe auf das Einheits-
gewlcht des Oberschiittungsbodens umzurechnen und ha (Abs. E. 1) zu-
zuschlagen ist.

Liegt der freie Grundwasserspiegel bei gedichtetem Kanat aber héher
ais die Kanalsohle, wie das meist der Fali sein wird, so erleidet der von
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der Dichtung begrenzte, in das Grundwasser eintauchende Teil des Kanal-
querschnitts einen entsprechenden Auftrieb. In diesem Falle ist deshalb
nur die zwischen dem freien Grundwasserspiegel und dem (angespannten)

Abb. 12.

Kanalwasserspiegel liegende Hohendifferenz (Abb. 12) auf Oberschiittungs-
héhe umzurechnen und hO zuzuschlagen. Die Méglichkeit einer Senkung
des Grundwasserspiegels ist dabei besonders auch wahrend der Bauzeit
des Kanals zu beriicksichtlgen und gesondert zu untersuchen.

Da bei zunehmender Héhe des Grundwasserstandes und Annahme
eines allseitly voll auf das Rohr wirkenden Wasserdrucks die Druck-
zunahme auf den ganzen Rohrumfang die gleiche ist, werden hierdurch
nur die Normalspannungen vergréGert, wahrend sich die Momente nur
bei Anderung des Rohrdurchmessers, oder wenn unter besonderen Um-
standen die Belastungsfigur des Wasserdrucks von der in Abb. 5 skizzierten
abweicht, andern. Die Gr6Ge der Wandspannung wird daher bel gleichem
Durchmesser im allgemeinen weniger durch den AuGenwasserdruck ais
durch die Erdaiiflast beeinfluGt. Besonders wenn infolge der Beschaffen-
heit des Untergrundes ohne oder nur mit teilweisem Auftrieb, d. h. mit

Vv
2 und - zu rechnen Ist. Hieraus ergibt sich, daG ein niedriger Grund-

wasserspiegel ungiinstigere Momente in den Rohrwandungen hervorruft
ais hoéhere Grundwasserstande, ein Umstand, der besonders bei der
Berechnung von HO unter Leinpfad zu beriicksichtlgen ist.

2. Zuiassige Beanspruchung von Schleuderbetonrohren.

Bel der Spannungsberechnung von Schleuderbetonrohren wird, um
mit gréGerer Sicherheit zu rechnen, «=15 belbehalten, obgleich dieser
Wert nur fiir die Druckelastizitat des gewdhnlichen Betons und nicht fiir
Schleuderbeton gilt. Genauer muBte das Verhaltnis der Druck- und Zug-
elastiZitatszahlen fiir Schleuderbeton im Mittel mit n = 8 bis 10 eingesetzt
werden. Das kleinere ElastizitatsmaG wiirde zwar um rd. 25°/0 gr6Gere
Zugbeanspruchungen ergeben, es wird jedoch auch in diesem Falle bei
Ermittlung der Betonzugspannungen mit n = 15 gerechnet und die zu
gunstige Berechnungsart durch die in gleicher Weise mit /z=15 auf
Grund von Versuchen berechnete und entsprechend angesetzte zuiassige
Betonzugbeanspruchung berucksichtigt.

Bei der Berechnung von Elsenbetonrohren nach den iiblichen Formeln
ist die Zugspannung des Betons vernachiassigt, Treten in einem Wand-
guerschnitt nur Zugspannungen auf, so dehnt sich ein hierdurch etwa
entstehcnder RiB im Beton sofort iiber den ganzen Wandauerschnilt aus.
Es trltt u. U. Wasser aus dem RiG aus. Treten in dem Wandquerschnitt
Zug- und Druckspannungen auf, dann ubernehmen die Eisen auf der Zug-
seite zwar bel Oberschreitung der Betonzugfestigkeit und Rissebildung
bis zur neutralen Faser die gesamten Zugkrafte, aber das u. U. beton-
schadliche Wasser findet Zutritt in das Innere der Betonwandung und
kann das Betongcfiige zerstéren. Es ist daher hier besonders darauf
Bedacht zu nehmen, daG das Rohr nicht nur den statischen Beanspruchungen
standhalten kann, sondern unter allen Umstanden auch wasserdicht bleiben
muB, daB also durchgehende Risse unter allen Umstanden ausgeschlossen
sein sollen, aber auch Einrisse im Beton im Bereich der Zugzone des
Querschnitts verhiitct werden miissen. Es mufi daher in der statischen
Berechnung nachgewiesen werden, daB die Betonzugfestigkeit sicher nicht
iiberschrittcn wird. Dic Sicherheit gegen das Auftreten der ersten Zug-
risse braucht jedoch nicht ebenso hoch bemessen zu werden wie die
Sicherheit beziiglich der Standfestigkeit.

Ais zuiassige Spannungen fiir die Rohre von Dukcrn,
und Einlassen aus Schleuderbeton werden daher angenommen

Durchlassen

Druck abd = 80 kg/cm2
Zug obz = 40

und fiir die Eisenbewehrung
Zug <de— 1200 kg/cm2

Die zuiassige Zugspannung betragt dann rund die Halffe der Biegezug-
festigkeit beim Auftreten der ersten Haarrisse. Durch Scheiteldruck-
versuche an gelieferten Rohren ist die Biegezugfestigkeit nach 28 Tagen
Erhartung zwischen 80 und 85 kg/cm2 ermittelt worden. Ist die nach-
gewiesene Biegezugfestigkeit des Schleuderbetons gréBer oder klelner
ais 80 kg/cm2 so sind dic Werte fiir die zulassigen Spannungen ent-
sprechend zu andern. Die Bruchfestigkeit ist etwa doppelt so groB wie
die Biegezugfestigkeit beim Auftreten der ersten Haarrisse.

4. Beanspruchung des Diikers wahrend der Bauzeit des Kanals.
Wird ein Diiker in einer offenen Baugrube hergestellt, die durch
Grundwasserabsenkung trockengelegt Ist, und ist nach den Umstanden
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damit zu rechnen, daB das Grundwasser nach AuBerbetriebsetzung der
Absenkungsanlage nicht sofort wieder ansteigt oder durch eine benachbarte
Grund wasserabsenkungsanlage, z. B. fiir den Aushub des Kanalbettes, wieder
gesenkt, die Baugrube aber sofort verfiillt wird, dann ist dieser sehr un-
giinstlge Belastungsfall ebenfalls zu untersuchen und die Spannungen
infolge der hohen Auflast mit Boden von hoéherem speziflschen Gewicht
ohne Auftrieb sind zu ermitteln. Da dieser Belastungsfall aber nur vor-
iibergehend auftritt, diirfen hierfiir die zulassigen Beanspruchungen um
30 % erhoht werden.

4. Konstruktlonseinzelheiteri der Schleuderbetonrohre.

Mit Riicksicht auf die Herstellungsweise der Schleuderbetonrohre, fiir
die eine aufiere Schalung aus starker Eisenkonstruktion erforderlich ist,
sind bei der Entwurfsbearbeitung die MaBe fiir den aufieren Durch-
messer ais feststehend anzunehmen und der innere Durchmesser durch

AeRdentddatn j}er gau
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Abzug der Wandstarken zu ermitteln. Ais NormalmaBe einer Lleferflrma
fiir den aufieren Durchmesser werden z. B. angegeben:
0,94 m, entsp echend einem inneren 0 von 0,80 m bei
1,06 ,

1,16

1,368 ,

1,70

2,24

Ist eine VergroBerung der Wandstarken erforderlich, so mufi der innere
Durchmesser entsprechend verkleinert werden.

Fiir die Bewehrung der Rohrwande aus Schleuderbeton werden aus
konstruktiven Griinden im allgemeinen fiir jede Spirale mindestens
12 Windungen je m Rohrlange von 8 mm 0 und héchstens 24 Windungen
von 12 mm 0O zu wahlen sein.

7 cm Wandstarke

Reichsbahn-Ausbesserungswerks Berlin -Schéneweide.

Von Reichsbahnrat Erich Zorn,

Berlin.

(SchluB aus Heft 31.)

Ein wesentlich giinstlgeres Ergebnis wurde bei dem Vergleich zwischen
einem geschweiBten und einem genieteten Kranbahntrager. in der Halle N
erzielt. Die Kranbahntrager haben Stofilangen von 12 m und eine Steh-
blechhéhe von 1,20 m. Die Ersparnis betrug in diesem Falle durch
Schweifiung 33 °/0 gegeniiber der Nietung. Diese bedeutende Ersparnis ist

Abb. 11. Halle N. Geschweifiter Kranbahntrager.

an sich auch ohne weiteres zu erkennen, wenn man die beiden Querschnitte
der Kranbahntrager einmal betrachtet, vgl. Abb. 10 u. 11.

Weiter war bemerkenswert, dafi es bei den T-férmigen geschweifiten
Ober- und Untergurten der Binder nicht immer gelungen war, die an-
gesetzten senkrechten Bleche auch elnwandfrei auf der Mitte der waage-

rechten Bleche anzuschwelfien. Es kommen hier Ab-
welchungen bis zu 10 mm von der Achse vor. Ein
Zeichen, dafi auf sorgfaltige Einspannung der Bleche in
der Werkstatt das groBte Gewicht gelegt werden mufi.

c) Die Dachelndeckung.

Wie bereits erwahnt, bestehen die Dacher der
eisernen Hallen aus Hohlsteinen mit Eiseneinlagen. Die
grofien Hallen (A bis D, M, R und N) sind mit 7 cm, die
Lacklererei mit 6 cm dicken Steincn eingedeckt. Die
Dacher liegen auf den Oberflanschen der eisernen Sparren
auf und haben eine freitragende Stiitzweite von 2,67 m.
Um ein Abheben der Decken zu verhindern, sind Wind-
haken iiber den Sparren, also rund alle 2,70 m, eingelegt
worden. An den Traufen wurden Betonbander mit
hOlzernen Diibeln zur Befestigung der Zinkrinnen in
65 cm Abstand hergestellt.

Wahrend die Dacher der grofien Hallen A, B und C,
wie bereits gesagt, ohne Isolierung ausgefiihrt wurden,
sind die Hallen M, R, D und N mit einer Isolierung ver-
sehen worden. Der Grund hierfiir war der, daB In diesen
Hallen Biihnen eingebaut worden sind, und dafi durch
die grofien Dach- und Oberlichtfiachen gerade hier sich
eine starke Warmeentwicklung ergeben mufite. Um nun
wenigstens die Warmeausstrahlungen der zwischen den
Oberlichtern liegenden Hohlsteindecken, die eine Breite
von 8 m besitzen, herabzumlndern, wurden diese
isollert. Die Wabhl hierfiir fiel bei den Werkstatthallen
(M und R) auf Torfisotherm, wahrend bei der jetzigen
Erweiterung, bel den Hallen D und N, Torfoleumplatten
verwendet wurden. Die Warmeleitzahl ist bei beiden
Stoffen annahernd die gleiche. Sie  betragt bei
Torfisotherm 0,029, bei Torfoleum 0,033. Da die
Isolierungsplatten weich und elastisch sind, mufite, um
ein Durchtreten der Dachpappe beim Begehen der Dacher
zu vermeiden, noch eine Betonschutzschicht von 25
bzw. 3 cm im Mischungsverhaitnis 1:4 in hochwertigem
Zement aufgebracht werden. Die Dacher selbst wurden
mit teerfreler Pappe, und zwar teils mit Bltumlitekt,
teils mit Lederoid im Gewichte von 35 kg/20 m2 und
darunter mit einer Lage 150er Asphaltpappe eingedeckt.
Die gesamten eingedeckten Hallenflachen betragen
rd. 26 000 m2

d) Die Oberlichter.

Die Oberlichter der grofien Hallen haben eine Breite
von 4 m und relchen iiber die ganze Lange der Binder.
Sie haben einen Nelgungswinkel von rd. 45° und sind
an den Enden abgewalmt. Um die spateren Aus-
besserungen an diesen Stellen moéglichst gering zu ge-
stalten, wurden die Kkittlosen verbleiten Oberlichter der
Firma J. Eberspacher aus EBlingen a. N. verwendet. Die
Drahtglasscheiben sind 6 bis 8 mm dick; sie sind auf
einer Sprossenteilung von 76,4 cm verlegt worden, haben
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eine Breite von 75 cm und sind 3,10 m lang. Ais Deckschienen wurden
Drahtglasschienen von 5/50 cm verwendet, deren Rander drahtfrei ge-
halten sind. Die Firstbleche und die Deckschienenbiigel sind wie die
Sprossen ebenfalls verbleit.
Auf besonders grofie Helligkeit wurde in der Lackiererei Wert gelegt.
Es sind hier deshalb in der Mitte zwischen den Oberlichtern, die iiber
den Bindern liegen, noch-
mals Obcrlichter von den
gleichen Abmessungen in
freitragender Konstruktion
eingebaut worden. Aller-
dings kamen diese nur
iiber den Seitenschiffen zur
Ausfuhrung, da hier die
einzelnen Arbeitsvorg3nge
stattfinden, wahrend in dem
Mittelschiff sich nur die
Schiebebiihne befindet. j -— -
Aus Abb. 4 bis6 u. 12 | . ,,j | []
ist die Anordnung der Ober-
lichter der Wagenhallen, der |
Werkstatthallen und die
der Lackiererei zu ersehen.
Zur Entliiftung der
Wagen- und  Werkstatt-
hallen wurden beim Aus-
bau A auf jedem zweiten
Oberlicht Sauger von
150/150 cm2 Querschnitt
aus verzinktem Eisenblech
mit aufierer feststehender
Jalousle und innerem heb-
und senkbaren Deckel ein-
gebaut. Da in den Werk-
statthallen der hierdurch
erwiinschte Luftungserfolg
beim Ausbau A jedoch nicht
erzielt wurde, so beschaffte
das Reichsbahn -Ausbesse-
rungswerk spater fiir jedes
Oberlicht der Werkstatthallen noch je einen Sauger von 75/120 cm2 Ab-
messung. Beim Ausbau B wurde auf Grund dieser Erfahrung von vorn-
herein je ein groBer Entlufter von 150/150 cm2 Querschnltt auf jedem
Oberlicht eingebaut. Auf den Oberlichtern der Lackiererei wurde ebenfalls

Schnitt A-B

Abb. 12. Lackiererei. Oberlichtanordnung.

Sprihkoje

Abb. 13. Entlufter auf freitragendem Oberlicht.

jedes Oberlicht mit einem Sauger, indessen von 75/160 cm2 versehen.
Abb. 13 zeigt einen Sauger auf einem Oberlicht der Lackiererei, wobei
besonders auf die Anordnung der Luftfiihrung aus den Spritzkojen hin-
gewiesen wird.

e) Der FuBboden.

ErfahrungsgemaB iibt ein harterFufibodeneinensehrungiinstigenEinfluB
auf die Leistungsfahigkeit und den Gesundheltszustand der Belegschaften
aus. Die Arbeiter werden leicht fuBlahm und ermiiden sehr stark. Es
wurde hier daher ein etwas elastischer Belag gewahlt. AuBerdem war
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gefordert worden, dafi der Fufibodenbelag schalldampfend sein und keine
nennenswerte Staubentwicklung zulassen sollte. Beim Ausbau A fiel die
Wahl hierfiir auf Xylolith-Platten. Diese haben sich gut bewahrt; sie
haben den an sie gestellten Erwartungen voll entsprochen. Da dieser
Fufibodenbelag indessen ziemlich teuer ist, so wurde er beim Ausbau B
nicht wieder verwendct. Ein weiterer Umstand, der bel der Neuwahl
mit ausschlaggebend war, war der, dafi an den ais Unterbeton her-
zustellenden Beton von der Xylolithplattenfirma bestimmte Forderungen
gestellt werden, damit sie die Gewahr fiir die Haltbarkelt der Platten
itbernehmen kann. Der Unterbeton mufi namlich mit einer Zwischenlage
aus Pappe ais Isolierschicht versehen werden, um die Platten gegen
etwa aufsteigende Erdfeuchtigkeit zu schiitzen. Infolge des Einbringens
der lIsolierschicht mufi der Beton In zwei Lagen geschuttet und gestampft
werden. Weiter mufi der Beton etwa 20 bis 28 Tage abgebunden haben,
ehe mit einer einwandfreien Verlegung der Platten begonnen werden
darf. Die Schiittung des Unterbetons in zwei Lagen und die Anordnung
der Isolierschicht verteuern natiirlich die Fufibodenherstellung, wahrend
die lange Abbindezeit den Baufortschritt bei eiligen Bauten hemmend
beeinflufit. Es wurde daher beim Ausbau B Fama-Belag verwendet, der
in breiiger Masse auf den Unterbeton aufgestrichcn wird, und fur den
die oben angegebenen Forderungen nicht erhoben werden. Zur Ver-
meidung bzw. Verminderung von Rissebildungen Wurden in den Fama-
Fufiboden in Anpassung an die Eisenkonstruktion kleine Holzleisten ein-
gelegt, was beim Xy!lolithplattenbelag nicht erforderlich war, da hier,
falls Risse auftraten, diese fast stets in den Fugen in Erscheinung traten.
Ein gewlsser Vorteil des Xyloliths, der immerhin beachtenswert ist.

Der Unterbeton — 20 cm dick —wurde im Mischungsverhaitnls 1:8
hergesteilt und erhielt, da er auf eine geringe Erdaufschtittung zu liegen
kam, eine schwache Eisenbewehrung von 10-mm-Rundcisen kreuzweise
verlegt in etwa 20 cm Abstanden. Diese Mafinahme hat sich ais sehr
zweckmafiig erwiesen, da hierdurch einmal die sonst ubilchen Rissebildungen
des Unterbetons wesentlich herabgemindert wurden, und zum anderen
der Fufiboden die verschiedenen, zur Zeit der Herstellung nicht voraus-
zusehenden, spater jedoch recht erheblichen Belastungen durch den Werk-
betrleb ohne Senkungen anstandslos aufnahm.

Zur Untersuchung der Wagenkasten werden diese in den Hallen A,
B und C auf eiserne BOcke abgesetzt, die in Fiihrungen ausl-Eisen ver-
schiebbar angeordnet sind. Um diese Fiihrungseisen wurde der starkeren
Beanspruchung des Fufibodens wegen, da die BOcke beim Aufsetzen der
Wagenkasten zuweilen einer Kippbeanspruchung ausgesetzt sind, somit
also eine Kantenpressung entsteht, eine hiergegen besonders widerstands-
fahige Platte verlegt. Es wurde hierfiir die Ara-Platte verwendet.

Fiir die Gleise in den Hallen wurden PhOnix-Rlllenschlenen eingebaut,
die unter Verwendung von Asbeston-Dubeln auf durchgehendcn Funda-
menten verlegt wurden.

Um einen tunlichst ungehinderten Verkehr in den Hallen zu er-

mOglichen, wurden Arbeitsgruben nur dort angelegt, wo sie unbedingt
erforderlich waren, namlich in den Ein- und Ausfahrtgleisen der Werk-
statthallen.

3. Der Wagenwaschschuppen.

Der Wagenwaschschuppen, In den die dem Ausbesserungswerk zur
Untersuchung zugefiihrten Wagen zunachst elnlaufen, ist 15,48 m breit
und 92,14 m lang. Er hat massive Umfassungswande, ein eisernes Sattel-
dach mit einem fast uber die ganze Lange des Schuppens sich crstreckenden
Oberlicht und einer dem Zweck angepafiten FuBbodenausbildung.

Das Oberlicht ist wieder kittlos und besteht, wie die iibrigen, aus
verblciten Sprossen und Drahtglasscheiben. Fiir die Entliiftung wurden
drei Sauger von je 75/160 cm2 Querschnitt vorgesehen. Im Fufiboden
befinden sich zwischen den Gleisen oben geschlossene, nach den Seiten
hin mit Offnungen versehene Luftkanale, und an den Untersuchungsgruben
neben diesen ebensolche, aus denen im Winter warme Luft gegen die
aufzutauenden Wagen geblasen wird. AuBerdem sind parallel zu den
Gleisen AbfluBkanaie angeordnet, die das durch das Waschen und Auf-
tauen anfallende Wasser auffangen und es der Kanalisation zufiihren.
Zu ihrer Abdeckung wurden Gltterroste verwendet. Da In diesem
Schuppen der FuBboden dauernd dem Wasserangriff ausgesetzt ist, so
wurde ais Belag nicht Steinholz, also nicht Xylolith bzw. Fama, sondern
Duromit in 3 cm Dicke verwendet. Duromit ist ein Gemisch aus hoch-
wertigem Zement, Korund und Quarz. Die hiermlt bilsher gemachten
Erfahrungen sind gut.

Die Schuppentore sind doppelwandige eiserne Falltore. Der Abschlufi
des Wagenwaschschuppens gegen die anschliefienden Wagenhallen geschieht
durch elektrisch angetriebene Wellblechrolltore, um durch das Offnen
etwaiger Torfltigel nicht wertvollen Arbeitsraum zu verlleren.

Aus Abb. 14 ist die Ausbildung des Waschschuppens zu ersehen.

4. Das Werkstofflager.
Zum Unterbringen der Werkstoffe, ErsatzstUckc und Gerate wurde
ein besonderes Gebaude errichtet, das durch den Ausbau B um 100°/0
vergrOfiert wurde. Die Umfassungswande sind aus Mauerwerk mit Ver-
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Abb. 14. Wagenwaschschuppen.

blendsteinen hergestellt worden. Das Dach ist ein einfaches Holzdach
mit doppelter Papplage. Zur Aufnahme der groBen Deckenlastcn — cs
kamen folgende Nutzlastcn in Frage: im ErdgeschoB 3000 kg/m2 im 1. Ober-
geschofi 2000 kg/m2 und im 2. Obergeschofi 1000 kg/m2 — wurde ein
Eisengeriist mit eisernen Deckentragern errichtet. Die Decken selbst be-
stehen aus gestelztem Eisenbeton im Mischungsverhaltnis 1:2:2. Ais
Fufibodenbelag wurde ein 2 cm dicker Zementestrich in einer Mischung 1:3
hergestellt und dort, wo Karrbahnen waren, Duromit verwendet. Drei
Treppenhauser mit danebenliegenden Fahrstiihlen dienen dem Verkehr
der Personen und dem Transport der Werkstoffe usw.

DIE BAUTECHNIK
Fachschrift f. d. ges. Baulngenleurwesen

5. Die Werkstraflen und die Umzaunung.

Besondere Beachtung wurde einer bequemen Zuganglichkeit
zu allen Gebauden geschenkt. Mit Hilfe gut ausgebauter be-
fcstigter StraBen kann man mit Fuhrwerken zu jedem Gebaude
gelangen, was im Falle eines Brandes wesentlich ist. An diesen
Wegen wurden iiberall verteilt Oberflurhydranten yorgesehen,
so daB die Feuerwehr auf kiirzestem Wege das Ldéschwasser
entnehmen kann.

Die HauptwerkstraBen sind 8 m, die NebcnstraBen 6 m breit
gewahlt. Die Fahrbahndecke besteht aus Kleinsteinpflaster
1 Klasse auf 20 cm dicker Betonunterlage im Mischungs-
verhaltnis 1:6. Die Steine entstammen den sachsischen Granit-
briichen. Rd. 9200 ni- StraBen wurden in dieser Weise ausgefiihrt.

Zur Slcherung des Werkgciandes wurde dieses mit einer
massiven Mauer umgeben, die, um an Materiat zu sparen, in
viertelstein Dicke mit Eiscneinlagen hergestellt worden ist.
Ais Pfosten wurden alte Eisenbahnschiencn yerwendet. Die
Héhe des Zaunes betragt 2,50 m. Er tragt, um das Uber-
steigen weiter zu erschweren, eine Stacheldrahtsicherung,
0,50 m hoch, und einen Glasschutz. Die Lange des Zaunes
betragt rd. 2500 m.

Mit den Ausbauten A und B ist das Ausbesserungswerk

zunachst in die Lage versetzt, allen Anforderungen beziiglich

der Untersuchung und der Wiederherstellung der zur Zeit laufenden
clektrischcn Wagen gerecht zu werden.

Bei weiterer erheblicher Ausdehnung des elektrischcn Betriebes im
Direktionsbezirk Berlin und einem dadurch bedingten bedeutenden An-
wachsen der Wagenunterhaltung karne der Ausbau C und damit die
Vollendung des Werkes in Frage. Das Gelande hierfiir ist bereits yor-
handen, auch ist bei der Gesamtplanung der Werkanlagen auf die zweck-
entsprechende Angliederung dieses Teiles schon Bedacht genommen
worden, doch durfte diese Ausfiihrung selber in der nachsten Zukunft
noch nicht zu erwarten sein.

Yermischtes.

Direktor Deininger yierzig Jahre bei M. A. N. Am 1 August 1932
kann Herr Direktor ®r.=3ng. ctr. Deininger, Lciter der Hochbau-
abteilung der Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg AG, Werk Gustavsburg,
auf eine yierzigjahrige Tatigkeit bei der M. A. N. zuruckblicken.
Geboren in Niirnberg am 14. April 1870, trat er am 1 August 1892 in
das Werk Niirnberg der M. A. N. ein und siedeltc am 1 April 1901 von
Niirnberg nach Gustavsburg iiber. Seit dem 7. September 1904 war er
ais Oberingenieur in der Hochbauabteilung tatig, dereA Leitung er 1917
nach dem Ableben von August Boéllinger (s. Zeitschrift Der Eisen-
bau 1917, S. 217 ff.) ubernahm.

Vor 10 Jahren hat die Technische Hochschule Stuttgart Herm Deininger
in Anerkennung seiner groBen Verdienste um die Entwicklung des Stahl-
hochbaues In wissenschaftlicher, konstruktiver und wirtschaftlicher Beziehung
zu ihrem Ehrendoktor ernannt. Schon damals konnte er auf bahnbrechende
Lelstungen aufseinemSondergebietzurilckblicken,vondenen folgende Werke,
bei deren Gestaltung er wesentlichen Anteil hatte, herausgegriffen seien:
Die Ausstellungshalle Niirnberg (1905, yollwandlge Binder; diagonal-
lose, zweistiellge Stutzen); das Siidwerk Gustavsburg (1906, dreischiffige
Halle mit einem der Kranausriistung yollendet angcpaBten und namentlich
hinsichtlich der vollwandigen Binder bemerkenswerten Traggerippe); die
Rippenkuppel der Fest- und Ausstellungshalle in Frankfurt am Main (er-
baut 1907/1908); die Hellinggeriiste von J. C. Tecklcnborg in Geestemtinde
(erbaut 1906/1907, erweitert 1913 und 1917/1918); das Haus der Technik
in Frankfurt am Maln (erbaut 1921/1922); die Bahnhofhallen in Metz, Basel
und Karlsruhe (1908 bis 1913); die Luftschiffhallen in Koln, Baden-0os,
Potsdam, Tondern, Wildeshausen, Koénigswusterhausen (1909 bis 1916).

In den letzten 10 Jahren sind viele weitere Stahltraggerippe, muster-
giiltig im Gesamtaufbau und in der Einzeldurchbildung, unter der Leitung
von Dr. Deininger entworfen und ausgefiihrt worden, Traggerippe, die
ihm ais gestaltendem Ingenieur In der Geschichte des Stahlbaues einen
ehrenvollen Platz sichern werden. Erwahnt sei hier nur die Messe-
halle Nr. 7 in Leipzig, die mit einer lichten Weite von beinahe 100 m
durch die elgenartige Binder- und Deckenausbildung ein ausgezeichnetes
Hallen-Innenbild gibt. Diese Halle ist in dem ersten Aufsatze der seit 1928
herausgegebenen Zeitschrift Der Stahlbau beschrieben. Sie hat zusammen
mit vielen anderen Gustaysburger Lelstungen wesentlich dazu beigetragen,
daB dem deutschen Stahlbau auch im Auslande eine hohe Wertschatzung
entgegengebracht wird.

Mégen dem pflichtbewuBten Fachmann noch viele Jahre fruchtbaren
Schaffens auf selnem Sondergebiet beschieden sein. M-L.

V.
fflr Brflckenbau und Hochbau in Paris. Hinsichtlich der Vortr3ge iiber
die Gegenstande des Arbeltsgebletes Il .Schweifien im Stahlbau") wird

auf den offizlelten Vorbericht des Kongresses verwiesen, der spater in

) Vgl. Bautechn. 1931, Heft 36, S. 534; 1932, Heft 22, S. 285.

der Bautechnik besprochen werden soli. — Zu der lebhaften, oft an Hand
von Lichtbildern gefiihrten Aussprache iiber dieses Gebiet hatten sich
nicht weniger ais 43 Redner angemeldet, ein Beweis dafiir, welch grofies
Interesse gerade dieses Thcma hervorrief.

Fiir das ,,Schweifien im Stahlbau" zog der Kongrefi folgende Schlufi-
folgerungen:

1 Festigkeit geschweifiter Vcrbindungen. Unter den
Festigkeitsfragen ist die Frage aufgetaucht, ob bei dynamisch beanspruchten
Konstruktionen in der Obergangszone im Muttermaterial eine Herabsetzung
der Festigkeit entsteht. Diese Frage bedarf der Abkiarung durch die in
Gang befindlichen Versuche Es besteht jedoch Obereinstimmung, dafi
bei guter Ausfiihrung der Schweifinahte fiir Hochbauten und fur Vollwand-
trager des Briickenbaues, auch wenn sie dynamisch beansprucht werden,
keine Bedenken bestehen.

2. Berechnung der Schweifinahte. Fiir die Schweifiverbinduhgen
bestehen in einigen Landern bereits behérdliche Vorschriften, wahrend
in anderen Landem solche erst in Vorbereitung sind. Die Art der Be-
rechnung der Schweifinahte mufi jedem Lande freigcstellt bleiben. Es
empfiehlt sich aber, méglichst einfache Methoden anzuwenden.

Die zulassige Bcanspruchung der Schweifinahte soli international nicht
festgelegt werden, weil dies eine Frage des Sicherheitsgrades ist. Es
empfiehlt sich aber, um in allen Bauteilen mdglichst gleiche Sicherheit
zu bekommen, die zulassige Beanspruchung der Schweifinahte in Abhangig-
keit zu den zulassigen Beanspruchungen der zu verschweiBenden Bauteile
zu setzen. Es wird empfohlen, die Versucbe zur Bestimmung der
Spannungsverteilung in den Schweifinahten fortzusetzen.

3. Ausfiihrung der Schweifikonstruktionen. Durch auto-
matisches Schweifien kann die Gute der Schweifiverbindungen gesteigert
werden. Damit die Wurzel der Schweifinaht erreicht und der Einbrand
nicht zu tief wird, miissen bei der Ausfiihrung in Llchtbogenschweifiung
fiir die erste Lage mdglichst diinne Schweifidrahte verwcndet werden.
Kehlnahte, soweit sie nicht aus baullchen Grunden notwendig sind, sollten
nicht dicker ausgefiihrt werden, ais es die Rechnung verlangt. Es ist
anzustreben, die Kehlnahte nicht ungleichschenklig auszufiihrcn. Die Frage,
ob bei gleichem Kehlmafi leichte Kehlnahte ebenso tragfahig sind wie
volle, sollte durch Versuche geklart werden.

Bei der baulichen Durchbildung und der Ausfiihrung geschweifiter
Konstruktionen sowie bei der Festlegung der Reihenfolge der Schweifiungen
ist auf Verringerung der Warmeeinfiiisse bzw. der Schrumpfspannungen
Riicksicht zu nehmen.

Es ist von groéfiter Wichtigkeit, zu iiberlegen, wie die aufieren Krafte

Teilberlcht iiber den KongreB der Internationalen Vereinigunguf die Schweifinahte und von diesen wieder auf die Bauteile iibertragen

werden. Die Schweifinahte selbst sind also ais konstruktive Bauteile zu
betrachten, die den bekannten Gesetzen der Statik folgen.

Die grundlegenden Konstruktionsgesetze sind im engen Zusammen-
hang mit der werkstattechnischen Herstellung und der Beriicksichtigung
der Aufstellung der Bauwerke zu behandeln.
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4. Oberwachung der SchweiBarbeit. Eine Priifung der
SchweiBer sowie eine dauetnde Oberwachung und Priifung der Schweifl-
nahte wahrend der Ausfuhrung ist notwendig. Die Feststellung der Giite
der Nahte, die jeder einzelne SchweiBer ausfuhrt, wirkt erzieherisch. Die
Leitung und Oberwachung der Arbeiten soli einem verantwortlichen Fach-
Ingenieur iibertragen werden.

5. Zusammenwirken von Nietung und SchweiBung. Es
sind schon Versuche gemacht worden, und es sind weitere Versuche im
Gange, die das Zusammenwirken von Nietung und SchweiBung (auch unter
Vorlast) kiaren sollen. Die Anwendung der Schweifiung zur Verst3rkung
genieteter Bauteile ist besonders wichtig, doch sollte man sich in jedem
Falle Klarheit zu verschaffen suchen, wie sich die Krafte auf die Nietung
und Schweifiung verteilen.

Bei der Verstarkung von schweifieisernen Baugliedern ist wegen der
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Bel den Kabeln, die je aus 61 Stiick im Gesamtguerschnitt sechseckig
angeordneten Strahnen bestehen, hat man in den sechs Ecken Strahnen
von nur 0,942" Durchm. vorgesehen, wahrend die ubrigen 51 Stiick einen
Durchmesser von 1,556” haben. Durch diese Anordnung wird ein kleinerer
Gesamtdurchmesser des Kabels erzielt ais bei Tragkabeln mit durchweg
gleichen Einzelseilen und dementsprechend groéfieren Segmentfiillungen.
Aufierdem werden Kabelsattel und Schellen fiir die Hangeseile Kkleiner.

Von den Verankerungen bis zu den Auflagersatteln an den beiden
Briickenenden sind unterhalb des gewodhnlichen Kabelguerschnittes vier
zusatzllche Strahnen von 1¥2” Durchm. hinzugefiigt, die an den Kabel-
satteln zu deren Festlegung befestigt sind. Der hierdurch erzeugte grofiere
Endauerschnitt ist durch Ftillkérper aus Zinkblech zu einem vollen Kreis
erganzt (Abb. 1). Im flbrigen
sind zur Erganzung des Kabel-

Schichtung des Schwelfieisens Vorsicht geboten. Bel Bauwerken aus auerschnittes zum  Kreise ST\
\é\ée;li(:rt]of{‘/egr,sgigznalilzgunsL:gﬁerf]l-lr die SchweiBung nicht geklart ist, empfiehlt Fullkc}rper oder Stangen aus 11
o > . ) Aluminium von 7,30 m Lange
Die glelchz_eltlg_e Anwendung von Schweifiung und NletL_J_ng oder  \arwendet. Die Kabelenden 8 in tn
V_e[ichraubunfg hlln ein und demselben Anschlufl Ist bel Neuausfiihrungen  gind zwischen Stahlplatten
nicht zu empfehlen. _
6. Wirts_chaftlic_hke!t. Die Vortr3ge auf dem Kong_refi, _die <_Jie ?:;I:ggenZLrllerdliEeln;Zulupr:gt?:n ﬂf:
Frage der Wirtschaftlichkeit behandelten, ergaben unzweideutig eine  gqhiefien Ankerstangen an. i
Gewichtsersparnis gegenuber genieteten Konstruktionen. i .
Ober die Wirtschaftlichkeit der Ausfiihrurgen lafit sich wegen der noch Die Stahltiirme wurden Frof
nicht geniigend durchgebildeten Werk- und Montageeinrichtungen und wegen 1N €infacher Weise errichtet L—
unzurelchender Erfahrung ein abschllefiendes Urteil zur Zeit nicht failen. ~Mit Hilfe eines auf zwei . .
Die Verhandlungen haben den dringenden Wunsch gezeitlgt, eine Pr_ahme’n e_xufgebauten pyra- fc—/'_ il
internatlonale Zusammenarbeit zu organlsieren. Der besondere Zweck mldenformlggn Krangeriistes toa L
wird der Austausch der Erfahrungen und Versuchsergebnisse sein, um von 61 m Héhe, dessen A”?‘ li rzfe ®
durch die internationale Zusammenarbeit die Forschungsarbeit zu leger .38 m Ia_ng war. Die U<'.],(
rationallsieren. Der Kongrefi wiinscht, dafi die Internatlonale Vereinigung ele_ktrlschen Winden zur Be- !’r I S
diese internationale Zusammenarbeit organisiere und sich mit den geeig- tatigung deg Kranes waren N\ Jiil
neten Organisationen, Verelnlgungen und Persénlichkelten der einzelnen auf einer _ruckwarts auskra-
Lander ins Benehmen setzt. — genden _Plattfo_rm _aufgebaut,
Da die Verhaitnlsse in den einzelnen Landem recht verschieden sind um _glelchze_ltlg ais_Gegen-
und man jedem Lande seine Frelheit, namentlich in der Art der Berechnung, gewicht zu _dlenen. Zunachst a
der Festsetzung der zulassigen Beanspruchungen und der baulichen Durch-  Wurden die unteren Telle Ahh 9
bildung geschweifiter Stahlbauten lassen woilte, so konnten nur allgemeine des_ Turmes . mittels eines
Grundsatze festgelegt werden. Kommerell. kleinen Schwimmkranes auf
Kabelbrflcke iiber den Ohio bei Maysville. Am 25. November
1931 wurde nach einem Berlcht in Eng. News—Rec. 1932, Bd. 108, Nr. 2
vom 14. Januar, S. 46, die neue Kabelbriicke iiber den Ohio bel Maysville
in Verkehr genommen. Sie ist durch eine kurze Bauzeit und besondere
Kabelausbildung bemerkenswert.
Zink- Fullkorperaus
hohlkdrper~zAjy AP AMAA lum tniijm
A K X X K JAJ™ySpinnuge
AEAY AFAMEZW K Grperausfullg T AMAaanfg AR ulIkGrper
<fSeie 1Vz$ KabelQ uerschniteausAluminum . .
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Kabelsattel

Die Maysville-Brucke wurde von der Landstrafienkommission von
Kentucky ais Zollbriicke zum Ersatze von Stromfahren errichtet. Die
Haupt6ffnung hat eine Spannweite von 322 m, jede der beiden gleichen
Seltenéffnungen je 141 m. Die anschlieBenden Rampen werden von
stahlernen Vollwandtragern getragen. Die beiden aus 3501 Stahl errichteten
Tiirme sind, von den Pfeilern aus gemessen, etwa 50 m hoch. Bei Hoch-
wasser betrSgt die freie Schiffahrthéhe in der Hauptéffnung 13,70 m. Die
Versteifungsir3ger liegen im gegenseitigen Abstande von 85 m und sind
4,26 m hoch.

Hgdraut. Spannwinde

Einzelteile des Versteifungs-
tragers mittels eines kleinen
Schwimmkranes mit 40 m
langem Ausleger. An den
Briickenenden, wo dieser Kran
iiber den Ufern nicht ver-
wendet werden konnte, wurde
montiert mit Hilfe eines auf
den Kabeln laufenden Kranes unter Bedlenung durch am Ufer aufgestclite
Kabelwinden.

Fur die Kabelfertigung wurden zunachst auf besonderen Seilen auf-
gebaute Doppellaufstege mit Zwischennetzen aus Drahtmaschengewebe
verwendet. Nach dem Heruberholen der einzelnen Strahnen des Trag-
kabels wurde diese von den Transportrollen mittels Flaschenziige In die
Kabelsattel eingelegt. — Das Einbringen der Kabel geschah in neun
Tagen, so dafi unter Beriicksichtigung der Langenanderungen Infolge der
Temperaturunterschiede je eine Lage bis zur Nachtzeit eingebracht und
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justiert war. Danach folgte das Einbringen der Fiillkérper und das Um-
spinnen der Kabel mit weichem galvanisiertem Draht.

Die Grundung der Pfeiler wurde gleich nach Vertragsabschlufi im
Oktober 1930 von der Dravo Contracting Co., Pittsburgh, in Angriff ge-
nommen. Daran anschliefiend konnte am 1. April 1931 mit dem Aufstellen
der Stahlkonstruktion bzw. der Kabelfertigung begonnen werden, deren
Lieferung und Aufrichtung an die John A. Roebling’s Sons Co., Trenton,
N. J., vergeben war. —Ss—.

Erfahrungen mit Bitumenanstrichen ais Rostschutz.l) Bei Rost-
schutzanstrichen hat bekanntlich der Grundanstrich die Aufgabe, die
Rostbildung zu verhindern; die Deckanstriche dienen im wesentlichen
dazu, den Grundanstrich zu schiitzen. Die Hauptanforderung, die an den
Grundanstrich gestellt werden mufi, ist, daB er gut am Eisen haftet,
elastisch bleibt und einen porenfreien Oberzug bildet. Die hervorragenden
Eigenschaften der Bleimennige ais Grundanstrich sind von alters her
bekannt. In den V. St. A. hat man auch recht befrledigende Erfahrungen
mit Chrom-Bleiverbindungen erzielt, wobei moglicherweise klimatische
Verhaltnisse eine Rolle spielen. Feinkérnige superoxydreiche Bleimennige
steht jedoch an der Spitze der Rostschutzfarben; sie wird daher u. a. bei
der Deutschen Reichsbahn, die jahrlich etwa 48 Mili. RM fiir Rostschutz
ausgibt, iiberall vorgeschrieben?).

AuBer Olfarben verwendet man seit dem Weltkriege zum Schutze
von Eisen und Stahl gegen Rostbildung auch Bitumenanstrichc.
Bitumen ist bekanntlich ein Sainmelname fiir natiirliche und Kiinstliche
Asphalte sowie fiir Teer und Pech aus der Destillation von Steinkohle,
Braunkohle, fetten Olen usw. Fruher wurden die Bitumenfarben meistens
in Schwarzem Farbton geliefert; in der letzten Zeit hat man aber durch
Zusatz von stark leuchtenden Farbstoffen, die die dunkle Haut durch-
dringen, auch andere Farbténe geliefert. Wahrend die Erhartung bei
Olfarbenanstrichen auf der Oxydation des Oles beruht, werden die flussigen
Bitumenstoffe durch die Einwirkung der Luft weniger ver3ndert. Der
Ubergang vom flussigen Zustande zum geharteten Oberzug geschieht bei
den Bitumenfarben dadurch, daB die fliichtigen Auflésungsmittel yerdunsten.
Ais Auflésungsmittel werden vorwiegend Leichtéle verwendet. Die Bitumen-
farben erharten nicht wie Leinélfarben durch Gewichtszunahme infolge
der Oxydation, sondern durch Verlust der fliichtigen Auflésungsflussigkeiten.
Da sich diese Fliissigkeiten bei der Verfliichtigung den Weg durch die
Farbhaut bahnen miissen, bringt der Erh3rtungsvorgang Porenbildung mit
sich. Es ist deshalb zu empfchlen, bei Verwendung von Bitumenfarben
den Grundanstrich stets mit Bleimennige auszuftinren. Bei Versuchen
und Beobachtungen, die sich iiber einen langeren Zeltabschnitt erstreckten,
ist festgestellt worden, dafi dle rostschiitzende Wirkung der Bitumenfarben,
wenn sie ais Grundanstrich verwendet werden, der der guten superoxyd-
reichen Bleimennige nachsteht. Es Ist aber recht schwer, sich ein ab-
schliefiendes Urteil iiber Bitumenfarben zu bilden, da sie in iiberaus
vielfacher Zusammensetzung geliefert werden und ihre Eigenschaften daher
sehr unterschiedlich sind. Mit manchen Bitumenfarben sind sehr gute Er-
gebnisse erzielt worden; man weifi aber nicht sicher, ob die Farbe immer
In gleich guter Zusammensetzung geliefert wird, da oft eine vollstandige
Analyse unmoéglich ist. Die Llchtbestandigkeit lafit bei diesen Farben
fast immer zu wiinschen iibrig; dagegen scheint dle Widerstandsfahigkeit
gegen Saureangriffc ihre starke Seite zu sein.

An vielen eisernen Briicken der Hamburgischen Walddérferbahn,
die in den Krlegsjahren gebaut und mit Teerfarbenanstrich auf Bleimennige-
grundanstrich versehen worden sind, ist beobachtet worden, dafi sich nach
einer Beschadigung des Grundanstrichs zwischen Mennige- und
Tcerfarbenhaut Rostnester bildeten, die schon grofien Umfang an-
genommen hatten, bcvor sie durch Ver3nderung an der Teerfarbenschicht
sichtbar wurden. Mit der Erneuerung der aus den Kriegsjahren stammenden
Anstriche der Briicken der Walddérferbahn mufite 1925 begonnen werden.
Fiir den Neuanstrich wurde Bleiweifl6lfarbe verwendet. Dabei ergab sich
der Nachteil, dafi die Olfarbe auf dem alten Teerfarbengrunde langsamer
erhartete und Durchschiage die helleren Farbténe der neuen Deckanstriche
verfSrbten. Im allgemeinen haben die Teerfarben aber ihren Zweck recht
zufriedenstellend erfiillt.

Im neunzehnten Jahrhundert wurde Steinkohlenteer ais Rostschutz-
anstrich fiir Eisen haufiger verwendet. Die Erfahrung hat gezeigt, dafi
rlchtig vorbehandelter Steinkohlenteer sehr widerstandsfahig gegen Witte-
rung ist und sich ais Schutzanstrich gut hait. Nach Dr. J. Gram hat ein
solcher Anstrich in einem Falle nachweislich mindestens 50 Jahre gehalten
und seinen Zweck bis zuletzt recht gut erfiillt. Mitte der siebziger Jahre
wurde namlich eine eiserne Wegebriicke in Elverum in Norwegen nach
ihrer Fertigstellung zuerst mit Mennige und dann mit helfiem Steinkohlen-
teer gestrichen. Dieser Anstrich wurde erst 1927 aniafilich einer groéfieren
Unterhaltungsarbelt an der Brucke erneuert. Fiir den Anstrich von Eisen,
das sich im Wasser befindet oder haufiger mit Wasser in Beriihrung
kommt, ist ein Schutzanstrich aus Bitumenfarbe besser ais Bletweifidlfarbe,
wenn die Bitumenfarbe warm, d. h. ohne Auflésungsmittel aufgetragen
wird. Auch eine Mischung von Steinkohlenteer mit Kalkpraparaten ist
mit Vorteil ais Schutzfarbe verwendet worden. In Holland sind eiserne
Leitungsmaste mit einer solchen Mischung auf Mennigegrund gestrichen
worden, wobei man einen ausreichenden Schutz fiir etwa 20 Jahre
erreicht hat.

) vVgl. Dr. J.
I.Februar 1932.

Qram, Meddeleser fra Norges Statsbaner, Oslo,

Vorschriften fur die Lieferung von Farben usw. (FAE) vom 3. 5.1926,

Anlage 1, Ziff. 1, Abs. 10: Berlin 1926. Yerlag von Wilh. Ernst&Sohn.

Yermischtes — Zuschriften an die Schriftieitung.— Patentschau — Personalnachrichten

DIE BAUTECHNIK
Fachschrift i. d. Kes- Bavingenicurwesen

Die Hauptsache bei der Ausfiihrung von Rostschutzanstrichen ist, dafi
das Eisen vor dem Aufbringen des Anstriches gut gereinigt, und dafi der
Anstrich bei trockener, warmer Witterung aufgebracht wird. Ein Grund-
anstrich, der bei feuchter Witterung an der freien Luft angebracht wird,
vermag das Eisen in kaum nennenswertem Umfange zu schiitzen. Wenn
man beriicksichtigt, dafi die Ausgaben bei Anstrichen etwa 80 % an reinen
Arbeitsléhnen enthalten, so erkennt man, dafi ein weniger sorgfaltig aus-
gefiihrter Anstrich hdéchst unwirtschaftlich ist. Es ist besonders darauf zu
achten, dafi die Anstreicher nicht — einer alten Unsitte entsprechend —
Wasser iiber dle Farbe glefien, damit sich in den Arbeitspausen keine
Haut bildet, und dle Pinsel nicht in Wasser stellen. An solchen Stellen,
wo dle Eisenkonstruktionen der Einwirkung von Rauchgasen besonders
ausgesetzt sind, wie bei Briicken, unter denen Dampfziige in dichter Folge
verkehren, nimmt man zweckmafiig zu dem Lein6l einen Zusatz aus
chinesischem Holz6l. Sehr wichtig ist, dafi nicht zuviel Verdunnungsmittel
verwendet werden. Bei Deckanstrichen von etwa 30 bis 35 % Leindl darf
das Verdiinnungsmittel die Menge von 4 bis 5 % nicM iibersteigen. Wird
der Anstrich bel warmer, trockener Witterung ausgefiihrt, so lafit sich
namlich diese Farbmischung noch gut ausstreichen, auch wenn sie eine
erhebliche Menge Stand6l enthalt. Gegeniiber Rauchgasen, die langere
Zeit einwirken koénnen, halten auf die Dauer keine Farbanstriche. Zum
Schutze des Eisens an solchen Stellen mufi man haufig zu dem recht kost-
spieligen Torkretverfahren greifen. Oberbaurat Nils Buer, Hamburg.

Zuschriften an die Schriftieitung.

Der Neubau der Sophienbrucke in Bamberg. In diesem in der
Bautechn. 1932, Heft 28, S. 369, erschienenen Aufsatze sagt der Verfasser,
Herr SDr.nitg. Paul Muller, unter Ill. u. a. folgendes:

.Die Hauptguerschnitte, Abb. 9, zeigen eine charakteristische I-Form,
wie sie bei gréfieren Briicken bisher noch nicht zur Ausfiihrung ge-
kommen ist."

Es darf vielleicht darauf hingewiesen werden, dafi die Eisenbeton-
briicke iiber die Eisenbahnlinie Langendreer—Witten im Zuge der Verband-
strafie D VIII, ein Gerbertrager 17,5 — 25,0— 17,5 m, erbaut 1929/30, auf
meine Anregung hin schon die gleiche Querschnittsform erhalten hat.
Ober diesen Briickenbau berichtete Herr Dipl.-Ing. Bohne im Bauing.
1931, Heft 18/19, S. 331. Prof. Dr. Gaede.

Erwiderung.

Die Brucke Langendreer—Witten im Zuge der Verbandstrafie D VIII
weist zwar aufierlich ahnliche Tragcrguerschnitte auf, wie sie bei der
Sophienbrucke in Bamberg zur Anwendung gelangten. Wahrend aber bei
dem erstgenannten Bauwerk die Bewehrung in der bisherigen Weise
lediglich in mehreren Lagen im unteren Telle des Tragerflansches an-
geordnet ist, erstreckt sie sich bei der Sophienbrucke auBerdem in den
Seiten der Tragerstege bis in dle neutrale Zone der Balken, um etwalge
Zugrisse moglichst gleichmaBig zu verteilen (s. Abb. 15), so dafi hierdurch
ein gegeniiber der bisherigen Bauweise bedeutend hochwertigerer Quer-
schnitt geschaffen ist. ®r.=5Sng. Paul Muller.

Wir schlieBen hiermit die Aussprache. Die Schriftieitung.

Patentschau.
Unter Briicken quer zur Bruckenrichtung aufhangbare Rauch-

schutztafel. (KI. 19d, Nr. 530 656 vom 25. 3. 30 von Johannes Heinicke
In Berlin-Hermsdorf.) Zur Herstellung der
! 2 i z i Rauchschutztafel werden auf seitlichen Langs-
tragrahmen a, z. B. aus C-Eisen, die am
ag?'d MU i,BruckentrSger b aufgehangt sind, waagerechte
¢ N\ Deckenplatten p befestigt, zu deren Lagerung

i

dreieckige, mit schragen Leitschaufeln d ver-
—— sehene Futterstiicke z angeordnet, oder es
) werden an den Rahmen a Holzwickel zI bil-
_zs 14-5 zr~ __ dende schrage Leitplatten dt befestigt, die
mittels einer Platte e an den Langstrag-
rahmen angeschlossen sind.

Personalnachrichten.

PreuBen. Der Regierungsbaurat (W.) Helbig ist vom Kulturbau-
amte Il In Magdeburg an die Regierung in Dusseldorf yersetzt worden.

INHALT: Neubau der Oderflutbrucke im Schwedt-Nlederkrfinlger Oderdamm. — Berechnung
von Schleuderbetonrohren fur Kanalduker, Durchlasse usw. — Der Bau des Reichsbahn-Aus-
besserungswerks vlerzlg Jahre
bel M.A.N. — 1V. Tellberlcht uber den KongreB der Internatlonalen Verelnlgung fur Briickenbau

Berlin-SchOneweide. — Vermischtes: Direktor Delnlnger
und Hochbau In Paris. — Kabelbruckc uber den Ohio bel Maysvllle. — Erfahrungen mit Bitumen-
anstrichen ais Rostschutz. — Zuschriften an dle Schriftieitung. — Patentschau. —

Personalnachrichten.

Schriftieitung: A. Las ku s, Oeh. Regierungsrat, Berlin -Friedtnau.
Yerlag von Wilhelm Ernst 4 Sohn, Berlin.
Druc* der Buchdruckerel Gebruder Ernst, Berlin.



