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System der Woagerectitverspar,mngm in der Mitte der Pfosten

Alle Recłite vorbehalten. Umbau der StraBenbriicke iiber den Rhein bei Mainz.
Von Reg.-Baurat K. Leifilcr und Reg.-Baumeister a. D. W . Keil, Mainz.

1. Vorgeschichte.

Die bereits von den Rómern 

bei ihrem Vordringen an den 

Rhein erkannte auBerordentliche 

Wichtigkeit einer standigen Yer

bindung der beiden Rheinufer in 

der Nahe der Mainm iindung fiihrte 

vor etwa 2000 Jahren schon zur 

Erbauung einer festen Brucke bei 

Mainz. Nach Vernichtung dieser 

Brucke in der Zeit der Vólker- 

wanderung errlchtete Karl der 

Grofie, der ebenfalls von der 

Bedeutung einer Verbindung an 

dieser Stelle iiberzeugt war, 

wiederum eine Brucke, die aber 

kurz nach ihrer Fertlgstellung im 

Jahre 814 durch Brandstiftung 

zerstdrt wurde. Jahrhundertelang 

behalf man sich alsdann mit Fahr- 

betrieb und Schiffbriicken, bis im 

Jahre 1885 nach dreijahriger Bau

zeit eine neue Strafienbriicke kurz 

unterhalb der alten Romerbriicke 

dem Verkehr iibergeben werden 

konnte (Abb. 1). Diese Brucke 

wurde nach dem bei dem da- 

mallgen Wettbewerb mit dem 

1. Preis ausgezeichnetcn Entwurf 

von Prof. T h ie rs c h , Miinchen, 

von den Bauflrmen 

Phllipp Holzmann 

AG, Frankfurt, und 

Benkiser, Pforzheim, 

ausgefiihrt und ent- 

sprach mit ihren 

massiven Aufbauten 

auf den Briicken- 

kOpfen und Pfeilern 

dem monumentalen 

Charakter des M ain

zer Stadtebildes (Ab- 

bild. 2).

Die fiinf Strom- 

óffnungen, die von 

der Mitte nach den 

Seiten zu symme- 

trisch abnehmen, 

werden von Zwei- 

gelenkbogen iiber- 

spannt, wobei in jeder 

Offnung vier Fach- 

werkhaupttrager an

geordnet sind(Abb.3).

Abb. 1. Lageplan der Strafienbriicke.

add. ł .  Ansicni aer auen itrauenDrucKe.

Das fiir dle Oberbauten verwen- 

dete Materiał ist Schweifieisen im 

Gesamtgewicht von 3600 1. Die 

Widerlager und Pfeiler sind aus 

Bruchsteinmauerwerk mit Sand- 

steinquaderverkleidung errichtet. 

Die Widerlager sind auf Brunnen, 

die Pfeiler auf eisernen Senk

kasten gegriindet.

Die urspriinglich chaussierte 

und spaterhln m it Granitgrofi- 

pflaster abgedeckte Fahrbahn war 

7,90 m breit. Ihre Tragkonstruk

tion wurde zur M ilderung der 

Stofiwirkung ais 0,65 m weit ge- 

spanntes KappengewOlbe aus 

Klinkern ausgebildet. Dle Fufi- 

wege, die von Buckelplatten ge- 

tragen werden und mit Asphalt 

abgedcckt sind, erhielten eine 

Breite von 2,85 m (Abb. 4).

Der den Baujahren folgende 

auBerordentliche Aufschwung des 

rheinmainischen Wirtschaftsge- 

bietes sowie das Fehlen sonstiger 

fester Brucken auf einer etwa 

150 km langen Rheinstrecke zwi

schen Worms und Koblenz machte 

die Mainzer Strafienbriicke sehr 

bnld zu einer der wichtigsten Ver- 

bindungen fiir den 

Verkehr iiber den 

Rhein.

Zur Aufnahme 

des bei Errichtung 

der Brucke vorhan- 

denen und nach da- 

mallger Anschauung 

noch zu erwartenden 

Verkehrs hatte die 

gewahlte Strafien- 

breite von 7,90 ni 

durchaus geniigt; je

doch brachte schon 

die zu Anfang des 

Jahrhunderts zwei- 

gleisig iiber die 

Briicke verlegte elek

trische Strafienbahn 

eine erhebliche Ein- 

engung des Verkehrs 

mit sich. Noch mehr 

aber fiihrte der sich 

iiberaus steigernde

Abb. 3. Systemzeichnung.

DIE BAUTECHNIK
10. Jahrgang BERLIN , 21. Oktober 1932 Heft 46



DIE BAUTECHNIK 
Fachschrlft f. d. ges. BaulngenleurwesenL e if l le r  u. K e i l ,  Umbau der Strafienbrucke iiber den Rhein bei Mainz

Jj Verbesserung der Verkehrsverhaitnisse auf der bestehen-

_______ &  den Brucke, sondern auch des Durchgangsverkehrs im ali-

jU;; gemeinen bringen sollte, vorlaufig an der UnmOglich-

keit der Aufbringung der erforderlichen Mittel scheiterte, 

mufite man sich zur Abstellung der oben geschilderten 

Mangel im Interesse des Verkehrs mit einer geniigenden 

y  Verbreiterung der Fahrbahn und einem damit zusammen-

■Ą hangenden Umbau der bestehenden Konstruktion, der

^ TT nur etwa ein Viertel der Kosten eines Briickenneubaues

“ p *  betrug, begniigen.

2. Vorarbeiten .

Von ausschlaggebender Bedeutung fiir diese Umbau- 

absichtęn war zunachst die Feststellung, ob die bestehenden Oberbauten, 

sowie auch die Pfeiler und Widerlager den fiir die Zukunft zu stellenden 

Anforderungen auch nach Verbreiterung der Fahrbahn noch gewachsen 

waren. Eingehende statische Untersuchungen fiihrten zu dem Ergebnis, 

dafi neben einzelnen Konstruktionsteilen der Querverb3nde besonders die 

aufieren Haupttrager starkę Oberlastungen aufwiesen und auch die auf- 

tretenden Kantenpressungen an der Fundamentsohle das zulassige Mafi 

bei weitem iiberschritten.

Bei ungiinstigster Laststellung 

Druckmesser 1 T wurde ais hóchste Kantenpressung

I etwa 11 kg/cm2 ermittelt. Um

© T H  einwandfreien Aufschlufi daruber

§  i§ V‘ zu erlangen, welche Belastung

I  J  \c2_^-fii/dnf)resse dem Untergrund in der Folgę zu-

JUL gemutei werden durfte, wurden

umfangreiche Bohrungen ■ und 

feh-sA Bodendruckversuche angestellt,

die nach vorausgegangener Aus

schreibung im September 1930 

von der Firma Griin & Bilfinger AG, 

Mannheim , nach den neuesten 

Gesichtspunkten der Baugrund- 

forschung in halbjahriger Arbeit 

ausgefiihrt wurden.

Die Versuchseinrichtung (Ab- 

bild .5) bestand aus einem 500 mm 

weiten Bohrrohr, dem Druck- 

gestange mit unten angebrachten 

Druckplatten verschiedener Grofien 

und oberer Druckplatte zur Auf

nahme der Druckwasserpresse, 

die sich gegen eine Traverse mit 

Gegengewichten stemmte. Zur 

Messung der jeweils auf den 

Untergrund ausgeiibten Drucke 

und der dabei vorgefundenen Ein

senkungen waren je zwei Mano- 

meter und Spannungsmesser an- 

gebracht. Die bei den Versuchen 

Abb. 5. Anordnung der Mefigerate verwendeten Druckplatten hatten

fiir die Bodendruckversuche. einen Durchmesser von 150, 225,

250 und 380 mm. Die Versuche 

fanden im freien Strom von #inem gerammten Geriist aus statt (Abb. 6).

Nachdem das Bohrrohr bis zu der jeweils zu untersuchenden Boden- 

schicht niedergebracht war, wurde nach vorsichtigem Aushub der letzten 

Schicht die Bohrlochsohle einplaniert und alsdann die Druckplatte mittels 

des Druckgestanges aufgesetzt. Bei den nun folgenden verschiedenen 

Versuchen wurde der Druck stufenwetse erhóht und jede Druckphase 

eine bestimmte Zeit festgehalten, bis eine nennenswerte Einsenkung nicht 

mehr folgte. Bei Belastungen von iiber 8 kg/cm2 kamen dabei die Ein

senkungen nur sehr langsam zur Ruhe. Aufierdem brachte man bei 

mehreren Versuchen den Druck zunachst langsam auf 4 kg/cm2, ungefahr 

gleich der Eigengewichtsbelastung durch das Bauwerk, hielt ihn alsdann 

eine langere Zeit konstant, bis ein merkliches Nachgeben des Unter- 

grundes nicht mehr zu verzeichnen war. Mehrfach wurde dann der Druck 

entsprechend den wechselnden und plćitzlich auftretenden Verkehrs- 

belastungen rasch gesteigert und wieder gesenkt, um uber das Verhalten 

des Untergrundes bei wechselnder Beanspruchung Aufschlufi zu erhalten. 

Nach jedem Versuch wurde das durch das Abpressen verdichtete Materiał 

in einer Schichthóhe gleich dem 1,5- bis 2 fachen Druckplattendurch- 

messer weggebohrt und auf der neuen Sohle m it dem nachsten Versuch 

begonnen.

Die Versuchsergebnisse und die angetroffenen Bodenarten sind aus 

Abb. 7 ersichtlich, wobei der Obergang der in Abhangigkeit vom Boden- 

druck aufgetragenen Einsenkungskurve vom linearen Bereich zu etwas 

starkerer Kriimmung ais Grenze der Porportionalitat angesehen werden 

kann. Das plotzliche Absinken der Kurve bedeutet den Bruchpunkt, an 

dem das Ausweichen des Untergrundes beginnt.

........ -!------- — ---------- i------- ——jw-
Abb. 4. Bruckenquerschniit vor dem Umbau.

Kraftwagenverkehr be

sonders in der Nach- 

kriegszeit zu tffter sich 

wiederholenden Verkehrs- 

stockungen und sonstigen 

Verkehrsgefahren, die ge- 

bieterisch nach Abhilfe 

drangten. Insbesondere 

wurden diese Verkehrs- 

hinderungen und die sich 

mehrenden Ungliicksfalle 

durch die Verschieden- 

heit der Geschwindig

keiten der einzelnen Fabr- 

zeuggattungen und den 

Mangel an ausreichender 

Oberholungsmóglichkeit 

hervorgerufen, wobei die 

seitliche Anordnung der 

Strafienbahngleise noch zu 

einer wesentlichen Er- 

hohung der Uniibersicht- 

lichkeit auf der Fahrbahn 

beitrug.

Da die Errichtung 

einer neuen Strafien

brucke, die nicht nur eine

messer

Abb. 6. Ausfuhrung der Bodendruckversuche 

im Strom.

Bohr/och
SOOmm

[imeUiet /u Yersuch 1 
Punkt. a. ‘

[imelheit iu Yersuch 2 
Punkt.b'

Urseci 7
b/attgniner bruch/ger Tm 

2fjy bdfgnmr Kent!
Sto grifcfr sefir fesfer aeMtiterfer fon

Versuch Z

322 welDerHerge! 9 iz snutym tot SJT dusMirgunen $£Z ętibkckęrmen

Abb. 7. Bodendruckversuche am Strompfeiler,
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3. Ausschreibung der U m bauarbe iten .

Nach voriaufigem Abschlufi der umfassenden Vorarbeiten wurden im 

Dezember 1930 die Umbauarbeiten an der Strafienbriicke im  engeren 

Wettbewerb unter acht Stahlbauflrmen, die ihrerselts fiir die in Frage 

kommenden Tiefbauarbeiten mehrere Bauflrmen zur Mitarbeit herangezogen 

hatten, ausgeschrieben.

Der Ausschreibung fiir den Umbau der Brucke waren in der Haupt- 

sache folgende Bedingungen zugrunde gelegt:

1. Verbreiterung der Fahrbahn von 7,90 m auf 10,80 m.

2. Umlegung der Strafienbahngleise aus der Seitenlage in die Mitte 

der Fahrbahn.

3. Anordnung zweier Radfahrwege von je 1 m Breite.

4. Beiderseitige Fufisteige von je 3 m Breite.

5. MaBnahmen zur Herabminderung der Kantenpressungen auf 

hochstens 6 kg/cma.

6. Aufrechterhaltung des gesamten Verkehrs wahrend der Umbau

arbeiten.

7. Grundbedingung war ferner, daB die Linienfiihrung der Briicke un- 

ver3ndert erhalten blieb und der Gesamteindruck durch die Um- 

baumaBnahmen nicht beeintrachtigt werden durfte.

Zum Einlieferungstermin im Mai 1931 wurden von den aufgeforderten 

Firmen sechs Hauptentwiirfe mit verschiedenen Varianten unter M itwirkung 

namhafter Architekten eingereicht.

Mit Ausnahme eines Entwurfes wurde fiir die Verbreiterung durch- 

weg der Einbau von zwei neuen Haupttragern, teils Fachwerk-Bogentragern 

in der bestehenden Ausfuhrung, teils Vollwand-Bogentragern, vorgeschlagen. 

Bemerkenswert waren aufierdem zwei Vorschlage, von denen derjenlge 

der Firma Harkort durch Anordnung einer Zugbandkonstruktion unter der 

Abb. 11. Strompfeilerąuerschnitt Fahrbahn besondere SicherheitsmaBnahmen fiir die Strompfeiler zu ver-

mit den geplanten Fundamentverstarkungen. meiden suchte, und ein Nebenentwurf d e rM .A . N., der aus dem gleichen
Grunde einen Ersatz der alten Bogenhaupttrager durch vollwandige Balken- 

Die Auswertung der Druckversuche hatte zum Ziel, die trager vorsah (Abb. 8).

Beanspruchung festzustellen, die dem Untergrund unter dem 4. Zusch lagerte ilung .

Bauwerk zugemutet werden kann, ohne dafi schadigende Der Zuschlag fiir die Ausfuhrung der Stahliiberbauten wurde nach

Senkungen eintreten. —  Die Setzungen ln 

dem angetroffenen Baugrund sind abhangig 

von foigenden Faktoren:

1. Von der Zusammenprefibarkeit des M a

terials unter dem Druckkorper, die ab

hangig ist von der Abgabe des Wasser- 

gehaltes.

2. Von der Kohasion am Rande der Druck- 

platte, die das ln der Nahe des Randes 

aufierhalb liegende Materiał mitbean- 

sprucht. Diese Einwirkung ist abhangig 

vom Umfang des Druckkdrpers. Da bei 

wachsender Flachę das Verhaitnis zw i

schen Umfang und Flachę immer geringer 

wird, verringert sich auch der Einflufi 

dieses Faktors, d. h. die Einsenkung ver- 

grdfiert sich.

3. Von dem passiven Erddruck und der Rei- 

bung des seitlich gelagerten Materials, 

wobei die GrOfie der Uberlagerung eine

ausschlaggcbende Rolle spielt. Abb. 10. Schaubild zum Ausfiihrungsentwurf der M .A . N.

Abb. 9. Neuer Fahrbahnąuerschnitt.

Bauiusfar.d fcrlige r lustond

Die Auswertung der zahlreichen Druckversuche in den stark 

wechselnden Ton- und Mergelschichten des Mainzer Beckens ergab, dafi 

eine zukiinftig ais ungiinstigst zu erwartende Laststelgerung auf annahernd

11 kg/cm2 infolge der niedrig gelegenen Bruchpunkte aufierordentlich be- 

denklich erschien, dafi aber eine Pressung von 6 kg/cm2 ais zuiassig er- 

achtet werden konnte. Fiir die durch die geplante Verbrelterung der 

Briickenfahrbahn in Verbindung mit den gestelgerten Verkehrslasten zu 

erwartenden Uberbeanspruchungen des Untergrundes waren demnach be

sondere Mafinahmen zur Sicherung der Pfeilerfundamente vorzusehen.
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Fachschrift f. d. ges. Bauingenleurwesen

eingehender Priifung der Entwiirfe und Einholung mehrerer Sach- 

verst3ndigengutachten der Maschinenfabrik Augsburg-Nurnberg AG , Werk 

Gustavsburg, erteilt, die in ihrem Hauptentwurf in engster Anlehnung an 

die bestehende Konstruktion den Einbau neuer Bogentrager unter Vor- 

spannung zur Entlastung der uberbeanspruchten alten Haupttrager anbot 

(Abb. 9).

Die angestrebte Verbreiterung der Fahrbahn (Abb. 10) erforderte 

gleichzeitig die Beseitigung der monumentalen Aufbauten, die seither in 

Form von BriickenhSusern und Pylonen die Widerlager und Strompfeiler 

krdnten. Die seitherige, durch diese Aufbauten betonte senkrechte Auf- 

teilung der Brucke ist einer groBen Zusammenfassung gewichen. Die 

Fahrbahnlinie wird in ihrer ununterbrochenen Durchfiihrung zur be- 

herrschenden Linie des Bauwerks.

Den Zuschlag fiir dle Griindungsarbeiten erhielt die Baufirma Grim

& Bilfinger AG, Mannheim, dereń Vorschlag die sicherste Gewahr fiir ein 

gleichmaBiges Zusammenwirken der alten Pfeilerfundamente mit den vor- 

gesehenen seitlichen Verst3rkungen und damit fiir eine Entlastung des 

Untergrundes bot.

Nach einem zum Patent angemeldeten Verfahren wird die Sohle der 

Fundamentverbreiterung durch Abpressen derart verdichtet, dafi das Gefiige 

annahernd demjenigen des bestehenden Untergrundes gleichkommt. Hier

durch tritt ein gleichartiges Verhalten der fiir die Folgę aus einzelnen 

Teilen zusammengesetzten Pfeilerfundamente dem Untergrund gegeniiber 

ein (Abb. 11). Da die neuen Fundamentteile wesentlich iiber der alten 

Pfeiiersohle liegen, werden Veranderungen an den bestehenden Unter- 

grundverhaltnissen des alten Bauwerks auf das geringste Mafi beschrankt.

(Schlufi folgt.)

Spiilkippverfahren und Toneinbau bei der 17 m hohen Dammstrecke des Mittellandkanals

tcch,e vorbetiaiten. nordlich Magdeburg.
Von Regierungsbaurat E. Tode in Glindenberg,

(Schlufi aus Heft 44.)

S e tz b e w e g u n g e n  de r  D a m m s c h i it tu n g .

In der festen Annahme, dafi weder der Untergrund noch der im 

Spiilkippverfahren hergestellte Kanaldamm nennenswerte, vor allen Dingen 

unregelmaflige Setzungen erfahren wiirde, wurde bei der Herstellung kein 

SackmaB beriicksichtigt. Nur die 2 m hohen, in Trockenschiittung her- 

gestellten Dammkópfe erhielten ein SackmaB von 5 % . Ebenso wurde 

die Tonschale aus Sicherheltsgriinden um 1,10 m anstatt planmafiig 1 m 

iiber den Wassersplegel hochgezogen. M it Beginn der Bauausfiihrung 

waren kleinere Versuche angestellt worden, um aus dem Porenvolumen 

verschiedener Proben die dichte Lagerung des gespiilten Dammbodens 

im Vergleich mit dem gewachsenen Kies der Entnahmestelle und dem 

trocken gekippten, durch den schweren Fórderbetrieb festgeriittelten Kies 

der Spiildamme zu ermitteln. Das Ergebnis der Versuche war, dafi der 

gespiilte Boden verhaltnlsmaBig fester gelagert war ais der gewachsene 

Boden, und dieser wieder fester ais der trocken gekippte Boden. Wenn 

sich dieses Ergebnis auch bel mehrfachen W iederholungen der Versuche 

Immer wieder ergab, so konnte es doch wegen der vieien unvermeidbaren 

Fehlerquellen, die besonders bel der Gew innung der Bodenproben auf- 

traten, nicht ais unbedingt richtig angesehen werden.

Weitere Versuche zur Ermittlung der Festigkeit und Dichtigkeit des 

gespiilten Bodens im Verhaltnis zu dem ursprunglich gewachsenen Boden 

wurden durch tiie Deutsche Forschungsgesellschaft fiir Bodenmechanik 

mit einer Schwlngungsmaschine ausgefiihrt. Soweit das Ergebnis der 

Versuche bereits ausgewertet worden ist, lafit es erkennen, daB der E in

bau durch das Spiilkippverfahren doch nicht eine so starkę Verdlchtung 

hervorgerufen hatte, wie erwartet war, daB aber durch das Einspiilen des 

zur Verfiigung stehenden gemischtkórnigen Kiessandes eine dichtere und 

somit auch festere Lagerung erzielt war, ais wenn der Boden trocken 

gekippt und dann eingeschiammt worden ware.

Genaue Beobachtungen iiber die Setzbewcgungen werden nach der 

Fertigstellung des hohen Dammes durch regelmaBige Nachmessungen 

von Festpunkten auf der Dammkrone vorgenommen werden.

bestand aus gelblichem, mit Gips- und Eisenokerknollen durchsetztem 

Ton, der nach Versuchen in der Geologischen Landesanstalt infolge seiner 

Neigung zu Rlfibildungen nicht besondersgeeignet fiir Dichtungszwecke war. 

Er wurde daher abgerSumt. Der darunter anstehende biaue Septarienton

Abb. 16. Tonabsetzer in der waagerechten Kanalsohle.

wurde dann bis zu einer Tiefe von 12 m gewonnen (Abb. 15), und zwar 

mit einem Eimerkettenbagger, der den Ton in diinnen Schichten abschabte. 

Dabei muBten die zahlreich vorkommenden Septarien ausgesondert werden. 

Septarien, die unvermeidllch mitgebaggert wurden, wurden beim Einbau 

ausgesucht und auf eine Abraumkippe abgefahren. Da die gebaggerten 

Tonstiicke in der warmeren Jahreszeit und bei scharfem W indę sehr 

schnell steinhart austrockneten und infolgedessen zum Einbau ungeeignet 

wurden, durfte immer nur so viel Ton gebaggert werden, wie im un- 

mittelbaren AnschluB an dle Gew innung eingebaut werden konnte.

T o n g e w in n u n g . V o rs c h r if te n  fiir  d en  T o n e in b a u .

Nachdem die Kiesschiittung bis etwas oberhalb der Tonschale, also Es war vertraglich vorgeschrieben, dafi der Ton auf der Sohle und

bis zur Hóhe des Spiildammes VI fertiggestellt war, begann der Einbau den Boschungen in vier einzelnen Lagen parallel zur Sohle und zur

des Tones. Er wurde bei Elbeu, etwa 4 km vom Schwerpunkte der Bau- Bóschungsoberfiache einzubringen und mit Walzen von 2 bis 3 t Achs-

stelle entfernt, gewonnen. Es fand sich hier ein Tonvorkommen von druck einzuwalzen war. Ferner mufiten zur Vermeidung von Trocken-

20 m M3chtigkeit. Die oberste 6 m hohe Lage unter dem Mutterboden rissen die einzelnen Lagen unmittelbar aufeinander hergestellt werden,

Abb. 15. Baggerung des Dichtungstones. Abb. 17. Tonabsetzer an der 1 :3  geneigten Boschung.
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Abb. 21. Walzen der Bóschung.Abb. 20. 7 t schwere Einzelwalzen zwischen Raupenschleppern.

Abb. 19. Links 7-t-Tandemwalze, rechts 4,5-t-Tandemwalze.

Die steilen Betonwande der Bauwerke verhinderten, dafi der Ton bis 

unmittelbar an das Bauwerk heran gewalzt werden konnte. Infolgedessen 

muBte eine besondere Arbeiterkolonnc dic Fugę zwischen Beton und Ton 

mit schweren Eisenstampfern feststampfen (Abb. 18).

W a lz e n .

Gleich mit Beginn des Toneinbaues stellte sich heraus, daB die ur- 

sprunglich vorgesehenen Walzen von 2 bis 3 t Achsdruck nicht geniigten, 

um den frisch gewonnenen Ton trotz Zusatzes von Wasser zu einer 

dichten, einheitlichen Schicht zusammenzupressen. Fiir das Walzen der 

Sohle wurden daher Tandemwalzen von 4,5 und 7 t Dienstgewicht be- 

schafft, dereń hintere Walze einen Achsdruck von 2,5 und 5 t hatte (Abb. 19). 

Ihr spezifischer Druck konnte bei der leichteren Walze zu 2 kg/cm2 und 

bei der schwereren Walze zu 4 kg/cm2 angenommen werden. Die 4,5-t- 

Walze diente zum Anwalzen des lose aufgebrachten Tones, die 7-t-Waize 

zum nachtragllchen Festwalzen. Noch schwerere Walzen, die auf eigene 

Antriebkraft angewiesen waren, iiefien sich nicht verwenden, da sie sich 

in den Ton einwiihlten und steckenblieben. Dagegen wurden teilweise 

in der Sohle auch 7 t schwere Einzelwalzen benutzt, die zwischen zwei 

Raupenschleppern liefen (Abb. 20). Da aber diese Walzen nicht ohne 

Beschadigung der Tonschicht durch die Raupenschlepper zu wenden, die 

Ecken auszuwalzen und die Nahte zwischen den einzelnen Feldern zu 

biigeln vermochten, konnte auf die Tandemwalzen nicht verzichtet werden. 

Wahrend in der Sohle die Walzen unter der Fórderbriicke durchlaufen 

konnten, war das Auswechseln einer Bóschungswalze von der einen zur 

anderen Seite des Absetzers nicht mógllch. Infolgedessen war belderseits 

des Absetzers je eine Bóschungswalze angeordnet worden. Die Bóschungs- 

walzen waren 7 t schwer und hatten einen spezlfischen Druck von 

4,5 kg/cm2. Sie wurden auf- und abwarts bewegt durch Lokomotiven, 

die auf der Krone des Spiildammes VI auf demselben Gleis wie der 

Fuhrungswagen des Absetzers liefen und mit den Walzen durch Seile 

verbunden waren (Abb. 17 u 21). Die Seile gingen iiber Seilrollen. Diese 

waren an einem zwischen Fuhrungswagen und Lokomotive festgesteliten, 

mit Eisen beschwerten Muldenkipper befestigt. Ftir seitliche Bewegungen 

der Walze brauchte der Muldenkipper nach Lósen der Bremse nur ein 

kleines Stiick durch dic Lokomotive vorgezogen oder zuriickgedriickt zu 

werden. Dieser Bewegung folgte die Walze beim Hochzlehen nach. Um

Abb. 18. Toneinbau mit Greifer am westlichen Endwiderlager 

der Kanalbrucke iiber die Elbe.

und die oberste Lage muBte sofort nach Fertigstellung mit Kies zu- 

geschiittet werden.

T o n a b se tze r .

Der Einbau des Tones geschah zum gróBten Teil mit einem elektrisch 

betriebenen Absetzer der Firma Fried. Krupp (Abb. 16 u. 17). Dieser 

Absetzer bestand aus einem klelnen Bagger, einem Fuhrungswagen und 

einer zwischen Bagger und Fuhrungswagen gespannten Brucke von 

33 m Spannweite. Die Brucke diente zum Halten eines Fórderbandes. 

Sic war an beiden Enden beweglich gelagert, und zwar so, daB sie in 

eine Neigung von 1: 3 gestellt und in waagerechter Richtung so weit um 

ihre eigene Achse geschwenkt werden konnte, daB der Bagger und der 

Fiihrungswagen hintereinander auf demselben Gleis liefen. Durch den 

Bagger wurde der in einem Langsgraben zugesetzte Ton auf das Forder- 

band geworfen, von dem er durch einen beweglich angeordneten Abstreifer 

auf die ganze Flachę in der erforderlichen Menge verteilt wurde. Die 

wirtschaftlichste Ausnutzung des Absetzers ln Verbindung mit dem 

Leistungsvermógen der Walzen bedingte es, dafi Felder von durchschnitt

lich 130 m Lange in Angriff genommen und gleich fertiggestellt wurden. 

Die Breite des Feldes rlchtete sich danach, ob der Absetzer an der 

Bóschung in schrager Stellung oder in der Sohle waagerecht arbeltete. 

Beim Arbeiten an der Bóschung wurde aufier der Bóschungsbreite von 

20 m noch ein anschllefiender Streifen der Sohle von 6 m Breite mit Ton 

beschickt. In der Sohle wurde der Ton unter Beibehaltung der Feldiange 

von 130 in in einer Breite von 24 m aufgebracht. Insgesamt waren 

217 000 m 3 Ton einzubringen, fiir die unter Zugrundelegung einer taglichen 

Durchschnittsleistung von 800 m 3 275 Arbeitstage erforderlich waren. Die 

tagliche Durchschnittsleistung war nicht von dem Bagger in der Ton- 

gewinnungsstelle und von dem Absetzer abhangig, sondern allein von 

den Walzen. Bagger und Absetzer konnten mehr leisten, aber dic Leistung 

der Walzen hatte sich nach dem Grade der erreichten Dichtigkeit des 

gewalzten Tones zu richten. Ferner war zu beruckslchtigen, dafi die 

Wintermonate fiir den Tonbetrieb vollkommen ausfielen, und dafi Regen- 

tage und ais Folgę von Unfailen unvorhergesehene Ruhetage eintraten. 

Um daher den vertraglichen Fertigstellungstermin unter allen Umstanden 

einhalten zu kónnen, wurde von vornherein im Dreischichtenbetrieb ge- 

arbeitet.

G r e ife r b e t r ie b .

An Bauwerken, ferner in Zwickeln und bei Herstellung schmalerer 

Streifen, bei denen die Verwendung des Absetzers unmóglich oder un- 

wirtschaftlich war, wurde der Ton mit Hilfe eines Greifers eingebracht.
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Abb. 22. Arbeitsfolge beim Einbringen des Tones.

das Gewicht der Walzen kraftig wirken zu lassen, war fiir 'd ie  Auf- und 

Abwartsbewegungen eine Hochstgeschwindigkeit von 0,75 m/sek festgelegt 

worden. Jede Stelle der Tonschicht wurde mindestens 12mal, d. h, durch

6 Aufwarts- und 6 Abwartsbewegungen gewalzt, wobei die Walze die 

einzelnen Walzbahnen iiberschneidend 3 mai iiber den zu walzenden 

Abschnitt hinwegging. Die Zahl der Walzengange richtetete sich nach 

dem Wasserzusatz, der nach der herrschenden Witterung stark schwankte 

und dementsprechend mehr oder weniger gefiihlsmafiig war. War der 

Ton zu trocken geblieben, muBte teilweise bis zu 24mal gewalzt werden.

B e h in d e r u n g e n  d u rc h  zu  s ta rk e n  W as se rzu s a tz .

Immerhin war es besser, etwas zu wenig ais zu viel Wasser zu- 

zusetzen. Bel zu starkem Wasserzusatz wurde das Walzen unmóglich, 

da die schweren Walzen versackten. Der ganze Betrieb muBte so lange 

ruhen, bis der Ton wieder geniigend abgetrocknet war. Ais besonders 

stórend fiir den Fortschritt der Arbeiten machten sich infolgedessen auch 

starkere Regengiisse bemerkbar. Traten diese ein, wahrend die erste 

Lage aufgebracht wurde, wurde der Ton zweckmaBig lose liegengelassen, 

damit das Wasser lm Kies versickern konnte. War jedoch bereits eine 

fertiggewalzte Lage yorhanden, dann muflte unter allen Umstanden ver- 

sucht werden, den dariibcrliegenden losen Ton wenigstens noch an- 

zuwalzen, damit das Wasser keine Gelegenheit hatte, in den losen Ton 

einzudringen. Die unangenehmen Stórungen traten weniger an den 

Bóschungen auf ais in der Sohle, auf der auch noch das Wasser von den 

Bóschungen zusammenlief. Selbst wenn es gelungen war, den Ton in 

der Sohle noch anzuwalzen, bildeten sich auf der unregelmaBigen Ober

flache der Sohle Wasserstellen, die nach Eintritt besseren Wetters durch 

kleine Graben und durch Ausschópfen von Hand trockengelegt werden 

mufiten. Wenn ein starker Regengufl losen Ton einer der drei obersten 

Lagen traf, blieb nichts anderes iibrig, ais die vollkommen durchweichte 

Lage umzugraben, um durch allseltigen Zutritt von W ind und Sonne fiir 

ein mOglichst schnelles Abtrocknen zu sorgen. Andernfalis trocknete 

wohl die Oberflache, darunter blieb aber die Lage schmierig und war 

infolgedessen nicht walzbar.

G u t e p r i l f u n g  d e r  g e w a lz te n  L ag en .

Ob eine Lage einwandfrei festgewalzt war, wurde durch Aufgrabungen 

festgestellt. Mafigebend fiir die Gute war der Befund beim Aufbrechen 

der durch die Aufgrabungen gewonnenen Proben, wrobei sich deutlich 

zeigte, ob die einzelnen Tonstiicke zu einem einheitlichen Ganzen 

zusammengepreBt waren oder ohne Verbindung kriimelig nebeneinander 

lagen. Die Lócher muBten sorgfaitig wieder zugestampft werden. 

Verschiedentlich wurden an vorher festgelegten Stellen Lócher durch 

alle vler Lagen bis auf den Kies hindurchgetrieben, um festzustellen, wie 

weit sich der Ton in den Kies hineingeprefit hatte. Im Hóchstfalle 

wurden 3 cm ermittelt. Gleichzeitig wurde dabei festgestellt, daB die 

einzelnen Lagen sich gut miteinander verbunden hatten, ohne jedoch 

vollkommen ineinander iibergegangen zu sein. Die Lócher wurden den 

einzelnen Lagen entsprechend stufenfórmig ausgestochen und dann in 

diinnen Schichten wieder zugestampft.

R e ih e n fo lg e  des  T o n e in b a u e s .

Aus dem Bestreben, móglichst ohne irgendwelche Stlilstande den 

Absetzer fortlaufend arbeiten zu lassen, war folgende Arbeitseinteiiung 

an den Bóschungen vorgenommen worden, die im allgemeinen auch in

DIE BAUTECHNIK
bei der 17 m hohen Dammstrecke usw. Fachschrift i. d. ges. Bauingenieurwcsen

Abb. 23.

Kanalstrecke am Obergang vom normalen zum erweiterten Profil.

der Sohle durchgefiihrt wurde (Abb. 22). Das in Angriff genommene 

Feld von 130 m Lange wurde in die Abschnitte I bis IV  unterteilt. Das 

Aufbringen des Tones auf die einzelnen Abschnitte und anschliefiend das 

Abwalzen geschah zunachst in der Reihenfolge I, III, II, IV, und zwar 

gleichmafiig fiir alle vier Lagen. Im Laufe des Betriebes wurde jedoch 

zu der Reihenfolge I, II, IV, III iibergegangen. Die Anderung der Reihen

folge hatte keinen besonders wichtigen Grund. Sie verfolgte nur den 

Zweck, noch kleine Nacharbeiten an dem Kiesplanum besser vornehmen 

zu kónnen, wenn der Absetzer auch schon mit dem Tonaufbringen be

gonnen hatte, und fiir die Walzen in der Sohle grófiere Bewegungsfreiheit 

auf gróBeren Walzflachen zu schaffen. Die erste Lage an den Bóschungen 

wurde abweichend von den vertraglichen Bestimmungen in 28 cm Dicke 

aufgebracht und auf 20 cm zusammengepreBt. Die zweite bis vierte 

Lage wurde, um dic vorgeschrlebene Gesaintdicke von 60 cm nicht zu 

iiberschreiten, entsprechend schwacher angelegt. Diese Mafinahme hatte 

sich ais unbedingt erforderlich erwiesen, weil dic schwere Walze an den 

Bóschungen bei der ersten Tonlage den Kies teilweise vor slch her 

schob und dann so starkę Wulste bildete, dafi der Ton aufbrach. In 

der Sohle wurden die vier Lagen von je 15 cm Dicke innegehalten. 

Nachdem der Absetzer die vierte Lage des Abschnittes III aufgebracht 

hatte, ging er auf das angrenzende neue Feld, um hier den Tonbetrleb 

durch Aushub des fiir das Zusetzen des Tones erforderlichen Grabens 

vorzubereiten. Gleichzeitig war die in der Bewegungsrichtung des Ab- 

setzers stehende Bóschungswalze zum neuen Feld gebracht worden. Das 

alte Feld wurde von der zweiten Bóschungswalze fertiggewalzt. Dann 

kehrte der Absetzer zum Bekiesen zuriick. In der Sohle brachte der 

Absetzer im allgemeinen nur eine diinne Kiesschicht von 20 cm Dicke 

auf, um móglichst schnell wieder fiir den Tonbetrieb des neuen Feldes 

zur Verfiigung zu stehen. Die Restmenge Kies wurde unmittelbar aus 

Kieszugen gekippt und eingeebnet. Die sich durch die beschrankte 

Reichweite des Absetzers ergebenden Langsnahte sowie die sich durch die 

Feldereinteilung ergebenden Quernahte wurden den einzelnen Lagen ent

sprechend stufenfórmig m it scharfen Kanten abgestochen, sauber gereinigt 

und nach Aufbringen der einzelnen Tonlagen besonders kraftig gewalzt.

Das Toneinbringen und Abwalzen jeder Lage dauerte ungefahr eine 

Arbeitsschlcht von acht Stunden. Fiir das Aufbringen der Kiesschutzscbicht 

waren zwei Arbeitsschichten erforderlich, so dafi die Herstellung eines 

Feldes von 130 m Lange bei normalem Betrieb 6 Arbeitsschichten 

=  48 Stunden dauerte.
R e s ta rb e ite n .

Die Dammschtittung und das Aufbringen des Tones waren die 

wichtigsten und umfangreichsten Arbeiten. Sobald es móglich und not

wendig war, wurden auch die kleincren Arbeiten ausgefiihrt. Hierzu 

gehórten die Kanalseltengraben, die DammfuBdranage, die Steinschiittung 

in der Wasserlinie und das Andecken der Mutterbodenschicht. Die Arbeiten 

sind so weit vorgeschritten, daB die vertragliche Herstellungsfrist von 

5ł/2 Jahren mit Bestimmtheit innegehalten wird. Abb. 23 zeigt die nahe- 

zu fertiggestellte Kanalstrecke am Obergang vom normalen zum er

weiterten Kanaląuerschnitt.

K o s te n , B a u a u s f i ih r u n g ,  B a u le it u n g .

Die Kosten der hohen Dammstrecke einschlieBlich der Abzweigung bis 

zum Hebewerk Rothensee, aber ausschliefilich der Kunstbauten belaufen sich 

auf rd. 12 000 000 RM. Die Arbeiten waren auf Grund einer óffentlichen 

Ausschreibung der Firma Polensky & Zóllner, Zweignlederlassung Berlin, 

iibertragen worden. Der Bau gehórte zum Bezirk des der Elbstrom- 

bauverwaltung unterstellten Kanalbauamts Magdeburg. Die órtliche Bau- 

leltung lag in den Handen der Streckenbauleitung Glindenberg.
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Die Frage nach dem EinfluB der Schrumpferscheinungen auf die 

Sicherheit geschweifiter Stahlbauwerke gehórt heute noch zu den nicht 

gelósten Problemen der Schweifitechnik. Man hat zwar beobachtet, daB 

infolge der Schrumpfung1) in geschweifiten Bauteilen erhebliche Anfang- 

spannungen auftreten, die im Verein mit spater eingefiihrten Lastspannungen 

Fliefierscheinungen im Bauwerk hervorrufen konnen, und erkannt, dafi 

diese Fliefierscheinungen den Schweifinahten m it Ihrer geringeren Dehnungs- 

fahigkeit sehr gefahrlich werden konnen, aber man ist noch nicht in der 

Lage, aus dem vielfachen Zusammenwirken elastlscher und plastischer 

Form2nderungsvorgange den Verlauf und die Grófie der Anfangspannungen 

zu ermitteln. Solange dies auch nur naherungsweise nicht der Fali ist, 

lafit sich die Sicherheit solcher Bauwerke eindeutig nicht beurteilen, und 

man kann geschweifite Eisenbauwerke mit gleichmafiig hoher Material- 

ausnutzung nicht herstellen. Man ist deshalb vorerst genótigt, Erfahrungen 

zu sammeln.

Abb. 1. Ansicht.

Hierzu bilden die folgenden Ausfuhrungen iiber die beim Bau der 

Schlachthofbriicke in Dresden beobachteten Schrumpferscheinungen einen 

Beitrag. Die Brucke iiberspannt in einer Lange von 315 m die Flutrinne 

im Ostragehege und bildet den hochwasserfrelen Zufahrtweg zum 

stadtischen Vieh- und Schlachthof. Ihre Konstruktion wird crsichtlich

aus Abb. 1 2). Uber 13 Offnungen von 22,08 m bis 26,10 m Weite er- 

strecken slch die beiden 2 m hohen, ais Gerberbalken ausgeblldeten Haupt-

kreuz ais Montageverband angeordnet, Alle anderen VerbSndc werden 

ersetzt durch die Briickentafel aus Eisenbeton, die nur an den Gelenk- 

fugen geschnitten, mit den Gangbahnen auskragend auf Quer- und Haupt- 

tragerobergurten aufliegt. Der Briickenquerschnilt ist in Abb. 2 dargestellt. 

Das eiserne Tragwerk besteht aus St 37 und wurde vollstandig elektrisch 

geschweiBt bis auf die Quertrageranschltisse, die aus montagetechnischen 

Griinden und zur Verringerung der Zahl der BaustellenschweiBungen ge- 

nictet wurden. Nur die wenigen unumgUnglich notwendlgen Baustófie 

der Haupttrager wurden auf der Baustelle geschweiBt. Die SchwelBarbeil 

war grundsatzlich in die Werkstatt der ausfiihrenden Firma Cliristoph 

& Unmack AG, Niesky, verlegt und wurde dort teils von Hand, teils mit 

einem Schwelfiautomaten der AEG ausgefiihrt. Automatisch wurden die 

Langsnahte zwischen Stehblech und Lamelle der Haupttrager geschweiBt, 

hauptsachlich von Hand die Quernahte an den Aussteifungen der Haupt

trager sowie alle Nahte der Quertr3ger. Ais Elektrodenmaterial wurde 

fiir den Automaten Bóhler Ellte verwendet, fiir die Handschweifiungcn 

Elektroden St 37 A und St 37 B der Kjellberg G. m. b. H. Dle Leitung und 

Oberwachung des Baues lag in den Handen des Tiefbauamtes der Stadt 

Dresden.

I. Beobachtete Schrum pferscheinungen .

Es kann darauf verzichtet werden, auf Verwerfungserscheinungen ein- 

zugehen, die, durch Schrumpfung hervorgerufen, vor allem in der Werkstatt 

beim Zusammenbau gefiirchtet sind. Durch geschicktes Heften und Ver- 

spannen der einzelnen Bauteile, durch eine geeignete Reihenfolge bei 

der Schweifiarbeit gelang es beim Bau der Dresdner Briicke, diese Ver- 

formungen bis auf Ausnahmefalle auszuschalten.

Interesse besitzen 

vor allem die im fol

genden beschriebenen 

Schrumpferscheinungen, 

da sie Ruckschliisse auf 

die Grófie und den Ver- 

lauf der Anfangspan

nungen im Bauwerk zu- 

lassen.

1. D ie  L a m e lle n -  

k ru m m u n g .

Dle Gurte aller 

Querschnitte an Haupt- 

und Quertragern zeigen 

nach dem Ziehen der 

Nahte zwischen Gurt 

und Stehblech die in

Abb. 3 dargestellte dach- Abb. 3. Lamellenkrummung.

fórmige Krtimmung.

Die Schweifinahte haben durch ihre Schrumpfung die unteren Fasern 

der Lamelle an der Verblndungsstelle um das MaB <5* (Abb. 4) verkiirzt 

und dadurch eine Kriimmung ,verursacht. Die Abweichung J  der beiden 

Lamellenschenkel (Abb. 4) ist an verschieden dicken Gurten von Haupt-

i 
!|

6,00------ j]

Abb. 2. Querschnitt.

trager. Zwischen ihnen in gegenseitigem Abstande von rd. 4 m spannen 

sich die vollwandigen Quertr3ger. Ober jedem Pfeiler ist ein Diagonalen-

!) Schrumpfung =  Langenanderungen ln der Blechebene. Ver3nde- 
rungen durch Schrumpfen aus der Blechebene heraus mógen ais Ver- 

werfungen bezeichnet werden.

2) Vgl. Bautechn. 1932, Heft 22, S. 284. Eine ausfiihrliche Bau- 

beschreibung erschelnt demnachst in dieser Zeitschrift.

und Quertr3gern mehrmals gemessen worden. In Abb. 4 sind dle Mefi- 

werte abhangig von der Gurtdicke d  im logarithmischen 'Koordinatennetz 

aufgetragen worden. —  Durch die Beobachtungswerte lafit slch eine 

ausgleichende Gerade legen, dereń G leichung nach der Methode der

o -‘ MeBwerfe

10 ZO 30 W  50 10 100

d in mm
Beziehung zwischen Lamellendlcke d

Abb. 4.

und Lamellenkriimmung J ,
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Faciischrift f. d. ges. Bauingenlcurwcscn

kleinsten Quadrate bestimmbar ist. Sie lautet im vorliegenden Falle 

allgemein log . / =  log C  + «  log rf,

wobei gefunden wurde:

log C - -  log 77 ±  0,279,

II =  —  1 ±  0,21,

Die Abhangigkeit zwischen der Abweichung J  und der Lamellendicke d  
iafit sich also durch die Gleichung

- 7J-
ausdriicken. Der verhaitnismafiig geringe mittiere Fehlcr von n (±0,21) 

iafit diesen Zusammenhang fiir den Beobachtungsbereich ais ausreichend 

sicher erscheinen.

Durch eine Oberschlagrechnung wird man bestatigt finden, dafi die 

beobachteten Formanderungen nicht mehr elastisch, sondern bereits 

plastischer Art sind. Dic Schrumpfkrafte der an den verschiedenen Gurt- 

querschnittcn mit der gleichen Starkę a =  6 mm ausgefiihrten SchweiB

nahte sind auBerordcntlich groB. Selbst bei der 50 mm dickcn Lamelle 

iiberschreiten diese Krafte das federnde Widerstandsvermógen der Lamelle. 

Wahrscheinlich kónnen sich bei plastischcr Yerformung der Lamelle die 

Temperaturformanderungen der beiden Kehlnahte voll auswirken. Man 

muB demgemafi annehmpn, dafi die Querschrumpfung der Nahte infolge 

ihrer gleichen Starkę trotz verschicdener Gurtdicke von gleicher Grófie 

ist. Diese Annahme erhalt ein hohes Mafi von Wahrscheinlichkeit durch 

die oben gefundene Gl. 1. N immt man namlich an, dafi die Nullinie der 

gekriimmten Lamelle in einem der Lamellendicke d  proportionalen Ab- 

stande h — a d  von der mit den Kehlnahten versehenen Seite liegt —  

Messungen hieriiber konnten leider nicht vorgenommen werden — , so 

ergibt sich aus geometrischcn Beziehungen das Verhaitnis

m

i? mm b re ile r Spali 
durch [inziehung 
des Slehblechs.

Aus Gl. 1 u. 2 findet man
Sb

- =  77.

Mit b =  150 mm nach Versuchsanordnung wird 

« =  konst nach Annahme, mufi gelten 

(3) S =  konst.

0,51. Da ferner
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Abb. 5. Querschrumpfung stumpfer V-Stófie.

In diesem Zusammenhang sei auf die Versuche hingewiesen, die 

Obermarinebaurat L o t tm a n n 3) iiber die Querschrumpfung bei V-Stófien 

angestellt hat. Zwei frei aufliegende Platten wurden durch einen 90°-V-StoB 

mittels 500 mm langer Nahte bei wechseln-dem Plattenabstand zusammen- 

geschweifit. Es ergab sich, dafi bei gleichem Plattenabstande mit 

wachsender Blechdicke die Schrumpfung nur wenig gróBer wird. Aller

dings wachst mit zunehmender Blechdicke bei V-Nahten auch der Naht- 

ąuerschnltt. Infolgedessen ist das Lottmannsche Ergebnis in dieser Form 

mit unseren Untersuchungen nicht ohne weiteres vergleichbar. Tr3gt man 

jedoch die Werte der Abb. 7 Im Aufsatze von Lottmann nicht in Ab- 

hangigkeit vom Plattenabstande, sondern von der Querschnittsflache der 

V-Naht auf (s. Abb. 5), so ergibt sich: Die Querschrumpfung bei V-Nahten 

nimmt linear mit dem SchweiBnahtąuerschnitt zu, jedoch bei gleichem 

Schweifinahtquerschnitt umgekehrt verhaitnisgleich mit der Plattendicke 

ab. Bei zweilagiger Schweifiung wird die Querschrumpfung etwas grófier. 

W ir finden also mit Giiltigkeit fiir den jeweils angegebenen Beobachtungs

bereich bei gleichen Schweifinahtąuerschnitten 

‘ fiir Kehlnahte: Schrumpfung unabhanglg von Plattendicke,

fiir V - Nahte: Schrumpfung umgekehrt verhaltnisgleich zur Plattendicke.

2. D ie  V e rk i ir z u n g  der g e s c h w e if ite n  T rager.

Bei der Montage der Oberbauten stellte sich heraus, dafi die ge- 

schweifiten Trager um etwa l °/m kurzer geworden waren. Dic zunachst 

vorgenommene genaue Priifung der Schablonen und Mafistabe ergab, dafi 

der Zuschnitt genau nach Zelchnung ausgefiihrt war, und dafi wesentliche 

Mefifehler nicht vorlagen. Es mufite daher angenommen werden, dafi die 

Verkiirzung auf Schrumpfwlrkungen zuruckzufiihren ist. Nach Versuchen, 

die ebenfalls Obermarinebaurat L o t tm a n n '1) angestellt hat, sind die

3) Z. d. V d l, Bd. 74, Nr. 38.

4) a. a. O . .

beiden Kehlnahte an einer Aussteifung in der Lage, in einem 12 mm 

dicken Blech eine Schrumpfung quer zur Naht von 0,8 mm zu erzeugen, 

wahrend die Langsschrumpfung 0,2 °/00 betragt. (Die Starkę der Kehlnahte 

ist von Lottmann leider nicht angegeben.) An den Haupttragern der 

Schlachthofbriicke wird die Langsschrumpfung durch die Nahte zwischen 

Stehblech und Lamelle einen geringeren Wert haben, da das Verhaltnis 

Blechquerschnitt: Nahtquerschnitt hier wesentlich gróBer ist ais bei den 

von Lottmann benutzten Versuchskórpern. (Messungen iiber Langs

schrumpfung sind nicht angestellt worden.) Der Hauptteil der beobachteten 

Langenanderungen schcint deshalb auf die Quernahte zu entfallen, mit 

denen die zahlreichen Aussteifungen am Stehblech befestigt worden sind. 

Diese Nahte sind hergestellt worden, nachdem bereits Gurt und Steg 

mlteinander verschweiBt waren. Damit entfiel die Móglichkeit, daB das 

Stehblech den Schrumpfwirkungen der Nahte nachgeben konnte. Die 

Gurte widerstrebten mit ihrem grofien Querschnitt (in Ober- und Untergurt

je 69 bis 136 cm-) einer 

Verkiirzung des Steges, 

so dafi im Stehblech Zug- 

und in den Gurten Druck- 

vorspannungen zu ver- 

muten sind.

Diese Anschauung wird 

unterstiitzt durch beob- 

achtete Einziehungen des 

Stehblechcs am Trager- 

ende. In Abb. 6 ist diese 

charakteristische Form- 

anderung am Baustofi der 

Haupttrager schematisch 

dargestellt. Nach dem Zu- 

sammenpassen der Trager- 

teile entstand ein Spalt, 

der in der Mitte ungefahr 

3 mm breit war, wah

rend die Gurte prefi an- 

einander lagen. Beide 

Stehblechenden waren ge- 

hobelt, so dafi ,Unge- 

nauigkeiten im Zuschnitt 

nicht vorllegen konnten. 

Kennzeichnend fiir die 

Schrumpfkraft einer

SchweiBnaht ist es, dafi 

dieser Spalt sich allmah

lich schlofi, wahrend der 

Schweifivorgang von den 

Gurten nach der Mitte zu 

fortschritt. Er war ver-

Abb. 6. Einziehung des Stehbleches 

am Baustofi.

12

Nahtstdrke a -5,1 *6,1 
im M itte l a -5,8

250

Abb. 8. 

Anordnung 

der

Aussteifungen. 12

schwunden, ais die Naht im 

oberen und unteren Drittel 

des Stehblechstofles hergestellt 

war. Die Nahtstarke betrug an 

dieser Stelle a =  12,7 mm. 

Ebenso lafit sich die Ein- 

zlehung des Stehbleches an 

den schmalen Schiitzen der 

Gerbergelenke beobachten 

(Abb. 7).

Zur Ermittlung der Schrump- 

fungsbetrage wurden am ferti

gen Bauwerk in den normalen 

Óffnungen 0— 12 eine grófiere 

Zahl von Langenmessungen in 

lialber Hóhe des Haupttragers 

vorgenommen und mit den 

Sollabmessungen verglichen. 

Der ermittelte Unterschied- 

betrag ist fast ausschliefilich 

Schrumpfung. Er wurde fiir 

die in Abb. 8 dargestellte Ver- 

bindung im Mittel zu 0,89 mm 

mit einem mittleren Fehler von 

±  0,05 mm gefunden. Der 

mittiere Fehler einer Einzel- 

messung ergab sich, auf die 

ganze Trageriange bezogen, zu

+ 0,19 % Nach Ausschal-

tung der reinen Mefifehler bei 

Herstellung und Anlegen der

Abb. 7.

Einziehung des Stehbleches am Gelenk.
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Schablonen in der Werkstatt und 

infolge der Ungenauigkeiten bei 

den Langenmessungen am Bau

werk bleibt ais mittlerer Feliler 

einer Einzelbeobachtung ein Wert 

von =t 0,175 %o> der auf Arbeits- 

ungenauigkeiten beim Zusammen- 

bau und auf Unterschiede im 

SchweiBen zuriickzufiihren sein 

durfte.

Eine Abhangigkeit der Steg- 

biechschrumpfung vom Quer- 

schnitt der Gurte, etwa dergestalt, 

dafi bei wachsendem Gurtąuer- 

schnitt die Stegblcchschrumpfung 

abnehme, konnte nicht festgestellt 

werden.

Abb. 10. Tensometer 

am Untergurt des Haupttragers 4—5.

an den in Haupttragermitte angebrachten Span- 

nungsmessern bleibende Dehnungen zu messen. 

Auf diese Weise lafit sich ermitteln, nach welcher 

Laststufe die Proportionalitatsgrenze, die bet einer 

bleibenden Dehnung von 0,033 % 0 erreicht ist, 

iiberschritten wurde. Der Unterschied zwischen 

den bei dieser Laststufe im Trager hervor- 

gerufenen federnden Spannungen und der der 

Proportionalitatsgrenze eigentumllchen Spannung 

von 2000 kg/cm2 gibt dann ein MaB fur die Grófie 

der durch das SchweiBen hervorgerufenen Schrumpf- 

spannungen. Dabei war man sich der Ungenauig- 

keit bewufit, die darin besteht, dafi die P-Grenze 

keinen unbedingten Festwert darsfellt, sondern 

durch vorher stattgefundene Uberlastung des Ma

terials an den Meflstellen (z. B. durch Richten) 

verschoben worden sein kann.

Die Probebelastungen wurden vorgenommen 

an den Tragern der Offnungen 4— 5 und 12— 13. 

Der Trager 4— 5 (Abb. 12) stellt die Normalform, 

12— 13 (Abb. 9) die m it dem starksten Querschnitt 

versehene Ausfiihrung im Endfelde dar. Ais Belastung dienten Dampf- 

walzen und ein Kranwagen der Dresdner StraBenbahn AG, dereń Gewichte 

ln Zahlentafel 1 zusammcngesicllt sind.

Ais Spannungsmesser wurden Tensometer von Huggenberger, Ziirich, 

(Abb. 10) verwendet. Ihre Angaben iiber den Eintritt blelbender Form- 

anderungen wurden noch durch die Aufzeichnungen von Durchblegungs- 

messern nachgepriift. Die Durchbiegungszeichner gaben Senkungen der 

Quertr3ger- und Haupttrageruntergurte im Mafistab 5: 1 wieder (Abb. 11). 

Samtllche Mefiinstrumente wurden von der RBD Dresden leihweise zur 

Verfugung gestellt. Die RBD Dresden hat das Tiefbauamt auBerdem bei 

der Durchftihrung der Messungen weitgehend unterstiilzt. Fiir beides sei 

auch an dieser Stelle Dank gesagt.

' 2irsokiober 1932*6 R e in h o ld  u. H e lle r , Dle Schrumpferschelnungen an der elektrisch geschweiBten Schlachthofbriicke usw. 615

Last

1

Dampf- £. 
walze j

V

Kran

wagen

Gewicht in kg
insgesamt Vorderrad Hinterrad

17930 5860 6035

J7700 6650 5525

13350 6100 6175

13500 6150 6525

21200 5300 5300

18000 kg/m.

Abmessung

gopncg

Zah len tafe l 1. Abm essungen und Gew ichte 

der bei der Be lastungsprobe aufgebrachten 

Lasten.

Zah len ta fe l 2. D ie am  H aup ttrager 12— 13 

aufgebrachte  stufenform ige Belastung.

II. Gemessene Schrumpf- 

spannungen .

Die beobachteten Langen- 

anderungen an den Haupttragern 

liefien auf Anfangspannungen 

nicht geringer Hóhe schlieBen. 

Es wurden deshalb Belastungs- 

versuche durchgefuhrt mit dem 

Zwecke, iiber die Grófienordnung 

und die Vertellung der Anfang

spannungen genauere Hin weise zu 

erhalten. Die Belastung wurde 

hierbei in anstelgenden Stufen 

vorgenommen. Die einzelnen 

Stufen waren durch eine jedes- 

malige Entlastung vonelnander 

getrennt, so dafi es móglich war, Abb. U . Die Anordnung der Durchbiegungsmesser,
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Zah len ta fe l 3. Beobachtete Dehnungert in  Tr&germitte am  H aup ttrager 12— 13.

Tensometer

Nr.

Last-

stufe

D

a b g e l e s e n  

bei Belastung bei Entlastung

h n u n g i n 

gcsamt

°/oo

federnd bleibcnd

^gemessen

(kg/cm2)

^gerecllnet

gemessen

1 —  0,0125 —  0,0042 —  0,0125 —  0,0083 -  0,0042 17 9,3

64 0 ’
2 —  0,0836 —  0,0042 —  0,0794 —  0,0794 —  0,0000 167 1,5

3 a (— 0,1045) (—  0,0459) (—  0,1003) (— 0,0586) (— 0,0417) (123) (2,7)

(Innenkante 3b (— 0,1336) (— 0,0586) (— 0,0877) (— 0,0750) (— 0,0127) (157) (2,1)

Obergurt) 4 (— 0,0753) ( -  0 ,0627) (—  0,0167) (— 0,0126) (— 0,0041) ( 26) (6,1)

5 (—  0,1548) (—  0,0668) (— 0,0921) (—  0,0880) (— 0,0041) (185) (1,8)

6 (— 0,1796) (— 0,0418) (— 0,1128) ( - 0 ,1 3 7 8 ) (+  0,0250) (289)* (1.3)

1 +  0 ,0459 0,0000 +  0 ,0459 +  0,0459 0,0000 97 1.6

637
2 +  0 ,0837 0,0000 +  0,0837 +  0,0837 0,0000 175 1,5

3a (+  0,0877) (—  0,0334) (+  0,0877) (+  0,1211) (— 0,0334) (254) (1.3)

(Auflenkante 3b (+  0,0837) (—  0,0084) (+ 0 ,1 1 7 1 ) (+  0,0921) ( +  0,0250) (193) (1.7)

Untergurt) 4 (+  0,0376) (— 0,0125) (+  0,0460) (+  0,0501) (— 0,0041) (105) (1,5)

5 (+  0,0919) (— 0,0251) (+  0,1044) (+ 0 ,1 1 7 0 ) (— 0,0126) (246) (1,4)

6 (+  0,1380) (+  0,0334) (+  0,1631) (+  0,1046) (+  0,0585) (219) (1,8)

Zah len tafe l 4. D ie am  H aupttrager 4— 5 

aufgebrachte  stufenform ige Belastung.

Zunachst mógen die 

Messungsergebnisse fiir 

den Trager 12— 13 be

handelt werden. Zahlen

tafel 2 gibt die Last- 

stellungen bei der Probe

belastung sowie die 

rechnungsmafiigen Span

nungen in Tragermitte 

an. In Zahlentafel 3 

sind die beobachteten 

Dehnungen sowie die 

daraus abgeleiteten 

Spannungen eingetra

gen. Die letzte Spalte 

der Tafel 3 enthait ferner 

das Verhaitnis zwischen 

rechnungsmafiiger und 

gemessener Spannung ln 

Tragermitte. Sie zeigt 

vor allem , daB eine 

sehr geringe Uberein- 

stimmung zwischen den 

in Zahlentafel 2 zusam- 

mengestellten errechne- 

ten Spannungen und 

ihren gemessenen Wer

ten besteht.

Es ist notwendig, die Ursachen dieser Unstimmigkeiten aufzusuchen 

und damit die Frage zu klaren, inwieweit die Beobachtungsergebnisse ais 

gesichert gelten kónnen. W ir wollen zunachst den Verlauf des Wertes // 

betrachten, solange die Brucke lediglich elastische Formanderungen aus- 

fiihrt. Tafel 3 zeigt, daB im Obergurt eine starkę, im Untergurt eine 

geringe Verminderung des Wertes / i bel steigender Last eintritt. Diese 

Beobachtung ist nicht zufailig. Sie wird bestatigt durch die Ergebnisse 

des Belastungsversuches am Haupttrager 4— 5, an dem sich infolge ge- 

ringerer Belastung durch Eigengewicht nur Formanderungen federnder 

Art voilzogcn (Abb. 12, Zahlentafel 4 u. 5). Auch bei diesem Trager zeigt

Z ah len ta fe l 5.

Beobachtete Spannungen  in  T ragerm itte  H aup ttrager 4— 5.

1

5

L a s ts te /tu n g

Gurtspannung in 
Fetdmiite in kg/cm2

ohne
Eigengewicht

mit
Eigengewicht

0 Eigengew icht W

Śj-3

Bruckenachse i

c j u  y^Wa/ze Nr. Z 
QZ0m_ i  cS ^B o rd ka n fe ,

t ^

r-i 1—!—1 L p  n

^ c b  c b M i n a i n 1, t ....

3 ses
c^rKranmgen

i s t  l . » .

ł

Tensometer

Nr.

Last-

stufe

* Dehnungen in °/oo 

federnd j bleibend

Spannung

gemessen

^gerechnetu = -----
dgemessen

639 ( . I 0,0496 0,0 104 2,26

(Innenkante •! II ! 0,1032 0,0 216 1,74

Untergurt) [ III 0,1732 0,0 363 1,47

638 ( I 0,0537 0,0 113 2,08

(SchweiBnaht < II 0,0990 0,0 208 1,80

Untergurt) \ III 0,1568 0,0 330 1,62

367 f I 0,0748 0,0 157 1,50

(Aufienseite < II 0,1288 0,0 271 1,38

Untergurt) 1 III 0,1995 0,0 419 1,27

640 ( I 0,0335 0,0 70 3,36

(Innenseite ■! 11 0,0627 0,0 131 2,86

Obergurt) ( ! in 0,1714 0,0042 369 1,45

iiberwunden. Der tragende Querschnitt vermindert sich um den Beton- 

anteil der Platte, die Nullinie wandert aus der Nahe des Obergurtes in 

die mittlere Faser des Haupttragers. Dadurch erklart sich, daB die be

obachteten Spannungen bei zunehmender Last nicht proportional den ge- 

rechneten Werten, sondern rascher ais diese ansteigen, und dafl der Anstieg 

im Obergurt steiler ist ais im Untergurt. Diese Erscheinungen stóren bei 

der Auswertung der Probebelastungen zur Nachpriifung der statischen 

Berechnung, sie hindern aber nicht, hinsichtlich der Grófle der Schrumpf- 

spannungen Schliisse zu ziehen. Die hierzu nótige Kenntnis iiber dic 

Hóhe der Lastspannungen im Trager kann ja statt aus der statischen Be

rechnung auch aus den Beobachtungen gewonnen werden. Im plastischen 

Bereich ist dies durch Ermittlung der federnden Dehnung aus den ab- 

gelesenen bleibenden Langenanderungen móglich.

Leider versagt im vorliegenden Falle dieser Weg, soweit plastische 

Formanderungen in Betracht kommen. Ein Blick auf die in Zahlentafel 3 

zusammengestellten bleibenden Dehnungen zeigt, dafl diese nicht unbedlngt 

Formanderungsrcste einer vorangegangenen Belastung sein miissen. So 

sind beispielsweise Yerformungen mit einem der federnden Dehnung

sich eine starkere Verminderung von u im Obergurt gegeniiber dem 

Untergurt. Ais Ursache dieser Erscheinung ist die Mitwirkung der Eisen- 

betonfahrbahnplatte ais Druckgurt anzusehen. Solange die Lasten gering 

sind, geniigt die Reibung zwischen Haupttragerobergurt und Eisenbeton- 

platte zur Ubertragung der Schubkrafte. Platte und Trager bilden zu

sammen das tragende System. Wachsen die Lasten, so wird, von den 

Lagern nach der Mitte fortschreitend, die Reibung von den Schubkraften

entgegengesetzten Vorzeichen im Unter- und Obergurt beobachtet worden. 

Diese Erscheinungen sind nur dadurch zu erkiaren, daB infolge irgend- 

welcher plastischer Formanderungen an irgendeiner Stelle im Trager der 

durch das Schrumpfen der Schweifinahte verursachte Vorspannungszustand 

geandert, wahrscheinlich riickgangig gemacht wird. Diese Spannungs- 

riickgange rufen dann an der Mefistelle elastische Dehnungen hcrvor, die 

nach Entlastung des Tragers ais bleibende Dehnungen zusammen mit den
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wlrklichen an der Mefistelle selbst auftretenden bleibenden Dehnungen 

abgelesen werden. Die beobachteten bleibenden Dehnungen brauchen 

daher gar nicht plastischer Natur zu sein, sie kónnen auch elastischer Art 

sein. Es sind deshalb in Zahlentafel 3 alle Werte, die auf diese Weise 

beeinflufit erscheinen, ais unslcher in Klammer gesetzt worden.

Fiir die Ermlttlung der Schrumpfspannungen an den Mefistellen 

kónnen aus dem vorliegenden Beobachtungsmaterial deshalb nur folgende 

Feststellungen gemacht werden:

Das erstmalige Ubersćhreiten der Proportionalitatsgrenze tritt bei 

Trager 12— 13 wahrend der 3. Laststufe ein. Von dieser Laststufe an 

zeigen sich bleibende Dehnungen von einer auf plastische Formanderungen 

im Trager hinweisenden Grófienordnung. Man kann jedoch annehmen, 

dafi, wenn ein Ubersćhreiten der P -Grenze lm Trager eingetreten ist, dies 

m it grófiter Wahrscheinlichkeit im Obergurt in Tragermitte der Fali ge

wesen sein wird. Hier addieren sich die nach der oben ausgesprochenen 

Anschauung in den Gurten vorhandencn Druckvorspannungen aus 

Sehrumpfung und die in Tragermitte auftretenden Hóchstwerte der Druck- 

spannung aus Last, wahrend im Untergurt eine Verminderung der Last- 

spannungen um die Schrumpfvorspannung stattfinden wird. Die Last- 

spannung bei der Uberschreitung der P-Grenze liegt zwischen den aus 

den federnden Dehnungen ermitteltcn und dann der Spannung aus Eigen- 

gewicht zugezahlten Spnnnungswerten der Laststufe 2 u n d  3a. Bei der 

Laststufe 3a ist dieser Wert infolge plastischer Formanderungen unslcher. 

Er ist trotz grófierer Last kleiner ais bei der Laststufe 2. Es erscheint 

angangig, ihn durch den wahrscheinlicheren gerechneten Wert zu ersetzen, 

nachdem bei diesem der Einflufi der Fahrbahnplatte durch Division mit 

dem bei der Laststufe 2 gefundenen Kooffizienten « =  1,5 angenahert 

beriicksichtigt worden ist. Es ergeben sich sodann ais Grenze des 

Spannungsbcreichs, in dem diese erstmalige Uberschreitung der Pro

portionalitatsgrenze stattgefunden hat, die Spannungen 

rf2 =  717 + 167 =  884 kg/cm2,

^ ^ == 940 kg/cm2.^3o= 717
1,5

herabsinken. Infolgedessen bleibt die rechnungsmafiige Sicherheit gegen 

das Ubersćhreiten der Fliefigrenze in voller Hóhe bestehen. Durch die 

Schrumpfspannungen wird die Sicherheit des Grundwerkstoffs nicht 

herabgemindert. Die Schrumpfspannungen kónnen damit den Ncbcn- 

spannungen gleich erachtet werden. Sie sind zur Erhaltung des Glelch- 

gewichtszustandes nicht notwendig und verschwinden durch plastische 

Formanderungen.

Die zweite Frage hangt zusammen mit dem Spannungs-Dehnungs-Bild 

des niedergeschmolzenen Schweifigutes. Die Schweifinahte haben kein 

so grofies Arbeitsvermógen wic der Grundwerkstoff, der durch das Hin- 

zutreten der Schrumpfspannungen schon bei zulassigen Lasten in den 

plastischen Bereich kommt. Sie kónnen infolgedessen stark iiberlastct 

werden, erhalten Risse, die durch ihre Kerbwirkung den Grundwerkstoff 

schon unterhalb der Bruchgrenze zerstóren kónnen. Naturgemafi werden 

hiervon nur die Nahte betroffen, die in Kraftrichtung liegen. An den 

Tragern der Schlachthofbrucke sind dies vor allem die Nahte der V-fórmig

Draufsicht ćchnitt A -
r z -

Kehlnahf

Hieraus lafit sich schlieficn, dafi die Grófie der Schrumpfspannungen in 

den Gurten zwischen

2000 —  9 4 0 =  1060 kg/cm2 und 

2000 — 884 =  1116 kg/cm2, 

mit Sicherheit aber unterhalb 1116 kg/cm2 liegt.

Dieses Ergebnis fiihrte zu Uberlegungen hinsichtlich der Sicherheit 

der Stahlkonstruktion.

Zwei Fragen hatte man sich vorzulegen:

1. W ie wird der Sicherheitsgrad des Grundwerkstoffs, der Bleche und 

Walzprofile, durch die festgestellten Schrumpfspannungen be

einflufit?

2. Ist geniigende Sicherheit der Schweifinahte bei auftretenden 

elastischen Formanderungen vorhanden?

Zur Beantwortung der ersten Frage ist festzustellen, dafi dic Hóhe 

der Schrumpfspannungen von der Starrheit der Einspannung abhangt, die 

die durch Sehrumpfung beelnflufiten Teile lm Trager erfahren. Im vor- 

liegenden Falle tritt Sehrumpfung vorwiegend im Stegblech ein, wahrend 

die Gurte Widerstand entgegensetzen und so eine Einspannung des Steg- 

bleches bewirken. Wird der Widerstand, den das schrumpfende Stegblech 

findet, verringert, so dafi die Schrumpfkrafte sich ganz oder teilweise aus- 

wlrken kónnen, so verringert sich auch der Betrag der Schrumpfspannung.

Eine solche Verminderung tritt nun ein gerade an den Stellen, dereń 

Sicherheitsgrad durch die Schrumpfspannungen ungiinstig beeinflufit zu 

sein scheint. Durch die Oberkgerung der Schrumpfvorspannungen durch 

Lastspannungen gleicher Richtung treten plastische Formanderungen auf, 

die gleichbedeutend sind mit einem Nachgeben der Einspannung in dem 

von den Schrumpfkraften angestrebten Sinn. Wurden dem Trager Lasten 

zugemutet werden, die allein schon Spannungen bis zur Fliefigrenze be

wirken, so wurden durch die hierbei auftretenden starken plastischen 

Formanderungen die Schrumpfspannungen an diesen Stellen auf Nuli

/-Naht 
(a- 1Smm)

Abb. 13. Der Lamellenstofi.

angeordneten Lamellenstófie(Abb. 13). Um iiber ihr Verhalten im plastischen 

Bereich Aufschlufi zu erhalten, wurde ein Lamellenstofi in natiirllchcr 

Grófie hergestellt und auf der 3000-t-Universalzerrcifimaschine im.Staat- 

lichen Materialprufungsamt Berlin-Dahlem auf Zugfestigkeit untersucht. 

Der Versuch wurde mit Unterstiitzung des Deutschen Stahlbauverbandes 

durchgefiihrt. Ein Bericht iiber die Untersuchung wird noch veróffentlicht 

werden. Die hier wichtigen Ergebnisse sind folgende:

Bei 2240 kg/cm2 Fllefieintritt im Grundwerkstoff,

„ 2310 „ Ablósung der nach innen liegenden Lage der Kehlnaht,

„ 2820 „ erste Anrlsse der Kehlnaht quer zu dieser,

, 2950 „ deutlich sichtbare Querrisse in der Kehlnaht und An-

risse gleichen Verlaufs in der V-Naht,

„ 3170 „ Bruch.

Der Bruch ging aus von einem Qucrrifi der Naht. Das Material- 

priifungsamt bezeichnet ihn ais einen typischen Trennungsbruch, verursacht 

durch dic Kerbwirkung der Risse in den Nahten.

An Hand dieses Ergebnisses ist fiir den vorliegenden Fali die Frage 

nach genugender Sicherheit der Schweifinahte bejahend zu beantworten. 

Erst jenseit der Streckgrenze sind die Dehnungen grofi genug, um in 

den Nahten Risse zu erzeugen. Gegen das Ubersćhreiten der Streck

grenze besteht aber, wie oben ausgefiihrt, volle Sicherheit.

Zusam m enfassung .

Beim Bau der elektrisch geschweifiten Schlachthofbrucke in Dresden 

wurde im Hir\blick auf Schrumpferscheinungen folgendes gefunden:

1. Die 6 mm starken Kehlnahte, die zur Befestigung des Gurtes an 

dem Stegblech von Haupt- und Quertr3ger dienen, verursachen 

eine dachfórmige Kriimmung durch plastische Verformung der bis 

zu 50 mm dicken Lamclle. Dic Querschrumpfung der Nahte scheint 

unabhangig von der Lamellendicke ein Festwert zu sein.

2. Durch das Schweifiverfahren haben sich die Trager um rd. 0,9 °/oo 

verkiirzt. Das Stehblech hat hierdurch Zugvorspannungen, dic 

Gurte Druckvorspannungen erhalten.

3. Die Vorspannung ist in Gurtmitte zu etwa =  1100 kg/cm2 ermittelt 

worden.

4. Die Schrumpfspannungen werden im Bauwerk durch plastische 

Verformungen ganz oder teilweise getilgt. Eine Herabminderung 

des Sicherheitsgrades ist im vorliegenden Falle nicht zu befiirchten.

Yermischtes.
Vorbereitungskurse fiir die Baum eisterprflfung . Der bereits an- 

gekiindigte Vorbereitungskursus (veranstaltet vom Reichsverband Deutscher 

Baumeister, Altherren-Verband Berlin)1) beginnt bei genugender Beteiligung 

Anfang November. Interessenten erhalten Drucksachen bei Herm Reichs- 
bahnoberingenleur W illi M a rsch , Berlin-Charlottenburg, Schillerstr. 19.

Tore fur F lugzeugschuppen . In Gćn. Civ. 1932, Bd. 101, Nr. 2607 
vom 30. Ju li, S. 113, werden von Ingenieur P. N e r r lż r e  die wichtigsten 
Typen der bisher in Anwendung gekommenen Tore fiir Flugzeugschuppen 
in einer yergleich en den Betrachtung einander gegeniibergestellt und eine 

bemerkenswerte neue Ausfiihrungsform eingehend eriautert.
M it Rucksicht auf die neuen Grofiflugzeuge werden heute auch 

besonders grofie Einfahrtóffnungen fur die Unterkunftschuppen gefórdert.

Bautechn. 1932, Heft 39, S. 498.

Bei einer lichten Toróffnung von 50 m sind zuweilen Hóhen von 12 m 
fiir die Tore vorzusehen, die bei starkem Winddruck —  sei es motorisch 

oder von Hand —  móglichst leicht beweglich sein sollen.
Am  haufigsten sind nach jenem Bericht auf Laufrollen ruhende und 

darauf verschiebbare Tore im Gebrauch, die aus einzelnen, parallel fiir 

sich je auf einer Schiene laufenden Abschnitten bestehen. Das Gewicht 
ruht bei diesen in den meisten Fallen ganz auf der unteren Laufschiene; 

die obere dient nur ais Fiihrungsschlene. In einigen Fallen tragt jedoch 
die obere Schiene die Torfliigel, wodurch jedoch schwere Tortrager im 

Tragwerk des Schuppens erforderlich werden.
Bei einer anderen Form sind die einzelnen, nebeneinander liegenden 

Tortafeln um obere, waagerechte Gelenkbander aufklappbar. Solche Tore 
sind in Amerika vlel zur Anwendung gekommen. Der durch ein Gegen- 
gewicht vorgesehene Gewichtsausgleich ist meist nicht fiir alle Klappen- 
stellungen, besonders unter Beriicksichtigung des Winddruckes, yollkommen
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zu erreichen. Aufierdem wird fiir das Aufklappen aus der lotrechten, 

geschlossenen in die waagerechte, offene Stellung vor dem Tor ein ge- 
wisser freier Raum notig, der beim Einfahren der Flugzeuge hinderlich ist.

Die bekannten, harmonikaartig zusammenfaltbaren Tore (Falttore) 
haben bei sonstiger guter Eignung wiederum den Nachteil, dafi sie in 

zusammengefaltetem Zustande an den Seiten einen erheblichen Raum 
erfordern.

Die neuen, in Gen. Civ. eingehend erlSuterten Tore bestehen ebenfalls 
aus einzelnen, fiir sich nacheinander beweglichen Tafeln von 6 bis 8 m 

Breite und der entsprechenden Torhohe. Sie sind bis zur oberen Stiitz- 
schiene biegungssteif aus trapezfórmigen Eisen zusammengesetzt. Ais

Abb. 1.

Winddruck fiir hohe Tore bis zu 12 m werden nach oben 
hin steigende Einzellasten von rd. 56 kg/m2 im unteren 

Teil bis zu 115 kg/m2 im obersten Streifen angenommen.

Abb. 2 a.

Grundrifi eines Tores 

m it zwei Tragschienen.

untere Hgschienen

Jede Tafel hat unten zwei Lauf- und Tragrollen, die fur sich in ihrem 
Gestell um senkrechte Achsen schwenkbar sind, ferner oben zwei waage- 

recht zwischen Fiihrungsschienen laufende Roilen. Abb. 1 zeigt eine An
sicht und lafit auch die um die Ecke des Bauwerkes verlaufenden Trag- 

und Fiihrungsschienen erkennen. Die einzelnen Tafeln werden also von 
der Giebelseite unmittelbar um die Ecke des Schuppens an eine Seiten- 
wand nach aufien verschoben, wo sie weder die lichte Einfahrt noch den 

Platz neben dcm Schuppen beeintrachtigen. Die besondere Bauweise der 
Tafeln und die Bewegungsvorrichtung ist aus Abb. 2 zu erkennen.

—  Z s .—

Zuschrift an die Schriftleitung.
M olybdan-Kupferstahl. Der in der Bautechn., Heft 37, S. 472, ge- 

brachte kurze Bericht ist ein Auszug aus der Schrift „G. H. H. Baustahl 
S t52 “, die Ende 1929 unter meiner Oberleitung ais Werbeschrift fiir den 

St52 der G u te h o f f n u n g s h i i t t e  in Oberhausen (Rhl.) herausgegeben 
worden ist. Der Stahl hat sich bislang in der Praxis gut bewahrt. Die 

grófiten Bauten, bei denen ein hochwertiger Baustahl der beschriebenen 
Zusammensetzung und mit den Festigkeitswerten der DRG fiir St52Ver- 

wendung findet, sind die Briicke .Kón ig  Alexander 1“ iiber die Save in 

Belgrad —  eine Hangebriicke von 261 m Hauptóffnung —  und die 
„Dreirosenbriicke" iiber den Rhein in Basel —  eine Blechbalkenbriicke 

iiber mehrere Óffnungen1) — , beides Strafienbriicken neuzeitlicher Bauart. 
Die Hauptverwaltung der DRG hat die Zulassung des „G. H. H. Baustahl 
S t52“ mit Rundschreiben vom 2. Ju li 1929 an ihre Direktionen und an die 

Gruppenverwaltung Bayern ausgesprochen, und es sind dementsprechend 
auch bereits eine Anzahl von Eisenbahnbriicken mit diesem Baustahl aus- 
gefiihrt worden.

Die in dem Bericht der Bautechn. angefiihrten Grenzzahlen fur die 
Kostenersparnis bei Verwendung des St 52 —  unter Beriicksichtigung aller 
zu beachtender Umstande, Stiitzweiten, Oberpreise usw. —  entstammen 
meinem Vortrage an der II. Internationalen Tagung fiir Briickenbau und

;) S. Bautechn. 1931, Heft 16, S. 223 ff.

Hochbau am 24. bis 28. September 1928 in Wien. Die Zahlen sind an- 
genahert auch bereits in meinem Beitrag zur Festschrift „Otto Mohr zum 

80. Geburtstage"2) enthalten.

Lindau, den 29. August 1932. ®c.=3ttg. B o hny .

E r w i d e r u n g .

Die vorstehende Zuschrift bildet eine E r g a n z u n g  zu meinem Bei- 
trage in der Bautechn. 1932, Heft 37, S. 472, zu dem mir die Unterlagen 

seinerzeit von der Firma Gutehoffnungshiitte, Oberhausen, zum Zwecke 
der Veróffentlichung zur Verfiigung gestellt worden waren.

3)r.=3ttg. Paul W ie f in e r .

W ir schliefien hiermit die Aussprache. D ie  S c h r i f t le i t u n g .

Patentschau.
Kappenverschlufl fiir Schflttrohre, insbesondere zur Herste llung 

von O rtp fah len  od. dgl. aus Beton. (Kl. 84c, Nr. 523177 vom 23. 5. 30 
von Siemens-Bauunion G. m. b. H., Komm.-Ges. inBerlin- 
Siemensstadt.) Die Kappe wird durch Bajonettverschlufi 
am Schiittrohr befestigt und am Boden mit Ansatzen, 
beispielsweise Dornen versehen, die vor dem Schiitten 

mit dem Schiittrohr in den Boden eingetrieben werden. 

Am unteren Ende des Schiittrohrs 1 befinden sich Stifte 2, 
die mit Schiitzen 3 der Verschlufikappe 4 einen Bajonett- 

verschlufi bilden. In der Verschlufikappe liegt ein 
Dichtungsring 5, der gegen das untere Ende des Schiitt- 

rohrs 1 geprefit wird. Am Boden 6 befinden sich Dornę 7 

zum Festhalten der Kappe im unteren Tell des Pfahl- 
loches. Durch Drehen des Schiittrohrs kann die Kappe gelóst und so

dann das Schiitten begonnen werden.

Verfahren zur chem ischen Verfestigung von quarzha ltigen  
G ebirgschichten. (Kl. 84c, Nr. 530 621 vom 26. 1.29 von Siemens-Bau

union G. m. b. H„ Komm.-Ges. in Berlin-Siemensstadt.) Zur Verfestigung 
wird den mit kieselsaurehaltigen Lósungen getrankten Gebirgschichten 
ein hochreaktionsfahiges Gas, z. B. Chlor, zugeleitet. Das Chlorgas durch- 

dringt die Poren des Bodens viel leichter ais eine Fliissigkeit und auch 
leichter ais ein trages Gas, z. B. Kohlendioxyd. Durch die Wasserlóslich- 
keit des Chlors wird seine Wirkung in feuchtem Erdrcich noch insofern 

erhoht, ais das mit dem eingefiihrten Chlorgas gesattigte Bodenwasser 
ebenfalls noch eine betrachtliche Reaktionsfahigkeit besitzt. Das Chlorgas 
kann unmittelbar den Stahlflaschen entnommen werden, wodurch das 
umstandliche Auf- und Abschrauben der Zuleitungen, das Auflosen der 

chemischen Stoffe sowie die Pumpen fiir das Hinelndriicken der chemischen 
Stoffe in den Boden foitfallen. Aufierdem wird wesentlich an kieselsaure- 

haltigen Stoffen gespart, weil diese bei Chlorgas erheblich mit Wasser 

verdiinnt werden kónnen.

Personalnachrichten.
Preuflen. Versetzt: Der Regierungs- und Baurat (W.) M ó r in g  vom 

Wasserbauamte in Labiau an die Regierung in Liineburg, der Regierungs
baurat (W.) M u s m a n n  vom Wasserbauamte Duisburg-Rhein an das 

Wasserbauamt in Labiau ais Vorstand, der Regierungsbaurat (W.) H ib b e n  

vom Wasserbauamte in Emden an das Wasserbauamt in Breslau, der 
Regierungsbaurat (W.) J u r is c h  (beurl. zum PreuBischen Ministerium fiir 
Handel und Gewerbe) an das Hafenbauamt in Kolberg, der Regierungs

baurat (W.) Sr.=3jitg. B aus  vom Wasserbauamte in Tilsit an das Wasser
bauamt Duisburg-Rhein, der Regierungsbaumeister (W.) G ie s e c k e  von 

der Regierung in Stade an das Wasserbauamt in Tilsit, der Oberregierungs- 

und -baurat (W.) L in s e r t  von der Regierung in Stralsund an die Regierung 

in Stettin, der Oberregierungs- und -baurat (W.) R o e s s in g  von der 
Regierung in Gumbinnen an die Regierung in Aachen, der Regierungs

baurat (W.) G ie s e le r  vom Kultur- und Wasserbauamte in Loetzen an 
die Regierung in Gumbinnen, der Regierungsbaurat (W.) R e h d e rs  vom 

Kultur- und Wasserbauamte in Stade an die Regierung in Osnabriick, der 

Regierungsbaurat (W.) B eh r  vom Kulturbauamte in Munster i. W. an die 
Regierung in Oppeln, der Regierungsbaurat (W.) M a e m p e l vom Kultur

bauamte in Stettin an das Kultur- und Wasserbauamt in Stade ais Vor- 
stand, der Regierungsbaurat (W.) R ie d e r  (beurl.) an das Kultur- und 

Wasserbauamt in Loetzen.
Dcm Regierungsbaurat (W.) H e lb tg  bei der Regierung in Dusseldorf 

ist eine Regierungs- und Bauratstelle verliehen worden.
Die Oberregierungs- und -baurate (W.) M ah r  bei der Regierung in 

Dusseldorf und Karl S c h m id t  bei der Regierung in Aachen sowie der 

Regierungsbaurat (W.) v o n  R e ic h e  bel der Regierung in Liegnitz sind in 

den dauernden Ruhestand versetzt worden.

2) Erschienen Berlin 1916 im Verlage W ilh. Ernst & Sohn.
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