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Ergebnis der Ausschreibung der Strafienbrucke am Landgericht zu Oppeln.
Aiie Rcchte v orbeiia iten . Von Reglerungsbaurat A rtu r A lbrecht, Oppeln O.-S.

Der Ausschreibung einer Brucke iiber die Oder am Landgericht zu 
Oppeln wurde der nebenstehend dargestellte Entwurf zugrunde gelegt 
(Abb. 1). Dieser Entwurf sieht eine Schiffahrtoffnung von 58 m Stiitzweite 
— 55 m Lichtweite, gemessen senkrecht zum Strom —- vor, die mit einem 
Langerschen Balken — Stabbogen mit unterem Versteifungsbalken in 
Eisenkonstruktion — iiberbriickt ist. Links davon schlieBen sich drei 
Oberbauten aus Eisenbeton mit o b en liegender Fahrbahn von je 27,7 m 
Stutzweite an. Die Bauhóhe, d. h. der 
Unterschied der Hóhenlage der Fahr- 
bahnoberkante in der Mitte der Fahr
bahn und der Oberkante des vor- 
geschriebenen lichten Schiffahrtprofils 
(NN +  155,08 m), betrSgt 1,46 m. (Dleses 
MaB liefle sich zwar ohne weiteres bis 
auf rd. 1,00 m verringern, mufite jedoch 
in Riicksicht auf eine StraBenunterfiih- 
rung unter der westlichen Brucken- 
rampe zu 1,46 m gew ahlt werden.)

Dieser Entwurf befriedigte die neuzeitliche architektonische Forderung 
der glatten, schlanken Linie sowie des „freien Blicks* von der Briicken- 
fahrbahn aus nicht restlos. Es bestanden Bedenken, auch die verhaltnis- 
mafiig groBe Stutzweite von 58 m bei der beschrankten Bauhóhe mit 
einem g a n z  u n t e r  d e r  F a h rb a h n  liegenden Tragwerk zu iiberbriicken.

Um aber, wenn móglich, auch den neuzeitlichen architektonischen 
Forderungen v o i lk o m n ie n  entsprechen zu kónnen, w urde ln den Aus- 
schretbungsunterlagen den anbietenden F ir m e n  a n h ę im g e s t e l l t ,  
i h r e r s e i t s  geeignetc Vorschiage fur die Ausbildung der Briicke bei 
W a h ru n g  d e s  „ f r e ie n  B l i c k s “ von der Briickenfahrbahn aus und bei 
móglichst gerlnger Bauhóhe zu machen, wobei der Nachweis verlangt 
war, daB die SondervorschI3ge dem Verwaltungsentwurf in wirtschaftlicher 
Beziehung mindestens gleichwertig sein miiBten. Obwohl in den Aus- 
schreibungsunterlagen bekanntgegeben worden war, dafi die Ausarbeitung 
von Sondervorschl3gen freiwillig ist und nicht besonders vergutet wird, 
haben sich dieser schwierigen Aufgabe in dankenswerter Weise 22 Firmen 
unterzogen, die zum Teil mehrere — bis zu elf — Sonderentwiirfe 
eingereicht haben. (Aufierdem waren zum Verdingungstermin — 
14. Marz 1932 — noch 56 Angebote auf den Verwaltungsentwurf [Abb. 1] 
eingegangen.)

Trotz der erschwerenden Forderungen — wie niedrigste Bauhóhe bei 
obenliegender Fahrbahn (freier Blick) und grofie Schiffahrtoffnung — ist es 
den anbietenden Firmen in mannigfaltiger Weise gelungen, die vorliegende 
Aufgabe durch gute und preiswerte Entwiirfe sowohl in reiner Eisen
konstruktion ais auch in Eisenbeton und 
Gem ischtbauw eise zu lósen.

Aufier 20 Sonderentwiirfen in Eisen 
und Eisenbeton, bei denen die Haupt- 
tragwerkteile o b e r  ha  lb  der Briicken- 
fahrbahn liegen und auf die nicht naher 
eingegangen werden soli, sind eine An- 
zahl Vorschiage eingereicht worden, die 
der n e u z e i t l i c h e n  a r c h i t e k t o n i 
s c h e n  F o r d e r u n g  des „freien Blicks“ 
von der Bruckenfahrbahn aus v o l l -  
k o m m e n  gerecht werden wollen und da- 
her die H aupttragwerkteiie ganz u n te r -  
h a lb  der Bruckenfahrbahn anordnen 
oder doch wenlgstens nicht iiber Ge- 
landerhóhe herausragen lassen.

Da die eingegangenen Sonderentwiirfe mit „freiem Blick" mancherlei 
interessante Lósungen und bem erkenswerte G edanken zeigen, sollen 
einige der Sonderentwiirfe nachstehend beschrieben w erden, und zwar 
zunachst solche in E is e n b a u w e is e .

Bei der geringen Bauhóhe kommen naturgemafi nur durchlaufende 
Balken oder Gerbertrdger in Frage. Nachteilig ist in statischer Hinsicht 
im vorliegenden Falle der Umstand, dafi die geforderte verha!tnismafiig 
grofie Óffnung von 58 m am r e c h te n  Ufer und nicht in der Strommltte 
liegt. Bei einigen Entwiirfen wird diesem ungiinstigen Umstande dadurch 
entgegengearbeitet, dafi am rechten Landwiderlager ein Gegengewicht der

Haupttrager angebracht wird. Ein Teil dieser Entwiirfe zeigt die Haupt- 
trager g a n z  u n te r  der Fahrbahn liegend; diese Bauweise ist zwar fiir 
das Briickenbauwerk selbst giinstlg, erfordert aber eine grófiere Bauhóhe 
und damit hohere Rampenkosten. Bei der Mehrzahl der eingereichten 
Blechbalkenentwiirfe ragen die H aupttrager daher bis zur Hóhe der 
Gelanderoberkante iiber dieFahrbahnoberfiache hinaus, um so die „Bauhóhe* 
móglichst herunterdriicken zu kónnen. (Wenn diese Bauweise auch Haupt-

tragwerkteile o b e r h a lb  der Fahrbahn zeigt, so diirfte sie doch den 
neuzeitlichen Anspriichen auch geniigen.)

Die Firmen haben im allgemeinen fiir die Haupttrager und Quertr3ger 
St 52, fiir den iibrigen Fahrbahnrost, das Gelander u. dgl. St 37 vorgesehen. 
Einige Firmen haben jedoch auch fiir die anderen Fahrbahntrager St 52 
gewShlt.

1. D ie  F irm a  B e u c h e l t  & Co., G r i in b e rg ,  wShlt in ihrem Neben- 
vorschlag I „Durchlaufendes Stahlband* (Abb. 2) einen k o n t i n u i e r l l c h  
iiber die ganze Briickenlange durchiaufenden Blechtrager (Balken auf 
vier Stiitzen), dessen Stiitzweiten 33,2, 49,8 und 58 m betragen. Die 
Kontinuitat der Blechtrager ist naturgemafi giinstig, da an den Kosten der 
Stahlgufilager, der Dehnungsfugen und der Pfeller gespart wird. Da alle 
Pfeiler sowie die beiden Endwiderlager auf gutem  Baugrund, Kalkmergel, 
gegrundet werden, ist die Verwendung eines auf die ganze Briickenlange 
kontiriulerlich durchiaufenden Stahltragers auch ohne weiteres zuiasslg. 
Mit der verhaltnismaBig niedrig gewahlten Haupttragerhóhe von durchweg 
rd. 2,7 m macht das Bauwerk einen schlanken, einheitlich durchgebildeten 
Eindruck. Statt der von den meisten Eisenbaufirmen angebotenen Fahr- 
bahnplatte aus Eisenbeton verw endet die Firma Beuchelt zur Verrlngerung 
des Gewichtes Zoreseisen Nr. 11 mit 4 cm Betoniiberdeckung. Die Ober
kante der Haupttrager ragt bis zur Briistungshóhe von 1,1 m iiber die 
Fahrbahn hinaus. Die Bauhóhe ist bis auf das g i in s t ig e  MaB von 1,30 m 
heruntergedriickt worden. Fiir die Pfeiler schiagt die Firma Druckluft- 
grundung — fiir die beiden Endwiderlager solche mit Schragabsenkung —

vor, um ein Versagen der Griindung mittels eiserner Spundwande fiir den 
Fali, daB sich der Kalkfels ais zu hart fiir das gew ahlte Spundwandprofil 
erwelsen sollte, zu vermeiden.

2. D ie  V e r e in ig te n  O b e r s c h l e s i s c h e n  H i i t te n w e r k e  (VOH), 
Werk Donnersmarkhiitte, Hindenburg. S o n d e r e n tw u r f  X. Durchlaufender 
Blechtrager auf vier Stiitzen (Stiitzweiten 36, 45 und 58 m) (Abb. 3). 
Drei ganz unter der Fahrbahn liegende Haupttrager, dereń Hóhe von den 
Wlderlagern nach der Bruckenmitte zunimmt. Bauhóhe am rechten 
W iderlager 2,35 m. Beachtenswert ist hierbei der Gedanke eines Gegen- 
gewichtes am rechten Endwiderlager. Die Anordnung des Gegengewichtes
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Abb. 2. Beuchelt & Co.
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Abb, 3. V. Oberschles. Hiittenwerke.
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beeinflufit das Eisengewicht und auch die Gesamtkosten der Briicke 
gunstig.

Wie Abb. 3 zeigt, entspricht die Brflcke in Ihrer straffen, schlichten 
Formgebung den Grundsatzen neuzeitlicher Sachlichkeit. Die VOH haben 
insgesamt elf Sondervorschlage zum Teil mit mehreren Varianten, zu
sammen 20 Vergleichsentwflrfe, eingereicht und so sehr eingehende, flber- 
sichtlich geordnete Unterlagen fiir die Wahl des Brflckensystems geschaffen. 
Die Yergleichsentwflrfe der VOH zeigen einige bem erkensw erte Ergebnisse: 
Die Anordnung der Haupttrager a u f ie rh a lb  der Fufisteige erweist sich bei 
den vorgeschriebenen Fahrbahn- und FuBwegbreiten (7,5 bzw. 2 x 2 ,2 5 m )  
ais wirtschaftlicher, ais eine Lage der Haupttrager zwischen Fahrbahn und 
den Fufiwegen.

Langsscftni/ł

Forderung, daB die lichte Oberkante der im Lehrgeriist vorgeschriebenen 
Schiffahrtóffnung von 18,5 m Lichtweite nur rd. 0,8 m unterhalb der lichten 
O berkante des endgflltigen Schiffahrtprofils (d. h. unter K. U.) liegen sollte. 
Dieser Umstand zwang zu besonderen Maflnahmen: Einige Eisenbeton- 
firmen sehen fiir die Schiffahrtóffnung die Bauweise Melan vor, andere 
verwenden besondere Rflstungstrager n e b e n  oder flber dem Haupttrager 
der Briicke; w ieder andere wollen die Schiffahrtóffnung einschwimmen 
oder flberschieben. Dem weiteren ungiinstigen Umstande, daB die ver- 
langte groBe Offnung von 58 m nicht in der M itte, sondern seitlich liegt,
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Abb. 4. Philipp Holzmann AG u. E. Kloss.

Ein durchlaufender eiserner Blechbalken mit g a n z  o b e r h a lb  der 
Haupttrager liegender Fahrbahn ist billiger ais eine sonst gleiche Brflcke 
mit v e r s e n k te r  Fahrbahn. Ais billigsten Entwurf in Stahl geben die VOH 
einen solchen an, der fiir die Schiffahrtóffnung von 58 m Stfltzweite ein 
Fachwerk (Trapeztrager von rd. 5,5 m Systemhóhe) und fiir die drei Neben- 
Offnungen drei unter der Fahrbahn durchlaufende Blechbalken zeigt. 
Ahnlich wie die in Abb. 2 u. 3 dargestellten Entwflrfe sind auch die der 
sonstigen anbietenden Firmen, derM itteldeutschen StahlwerkeLauchhammer, 
der Gutehoffnungshutte und der Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg.

Abb. 4 a.
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Abb. 5. Philipp Holzmann AG u. E. Kloss.

Alle Eisenbaufirmen haben e in w a n d ig e  Blechtrager verw endet, da sich 
diese besser unterhalten lassen ais doppelwandige Profile und naturgemaB 
auch billiger sind ais die letzteren. Bei .Fahrbahn oben“ ist die Anordnung 
d r e i  e r  Haupttrager nebeneinander wirtschaftlicher ais zwei oder fflnf 
Haupttrager. Stahlerne Durchlauftrager — ohne Gelenke — sind bei dem 
vorhandenen sicheren Baugrund dem G erberbalken vorzuziehen, dsgl. auch 
den einfachen Balken auf zwei Stiitzen.

Weiter haben eine Anzahl Firmen Sonderentwiirfe in E is e n b e to n -  
b a u w 'e is e  mit obenliegender Fahrbahn und „freiem Blick“ eingereicht. 
Da eine móglichst geringe Bauhóhe bei 58 m Stfltzweite vorgeschrieben 
war, kommen Bogenkonstruktionen nicht in Frage, sondern nur kontinierlich 
durchlaufende Balken, Gerbertrager und Rahmenkonstruktionen. Die 
Lósung der Aufgabe war bei dem grOBeren Eigengewicht des Eisenbetons 
gegenflber dem Eisen um so schwieriger. Erschwerend wirkte auch die
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haben samtliche Eisenbetonfirmen durch besondere MaBnahmen Rechnung
getragen: Einige Entwflrfe sehen ein Gegengewicht vor, das an den Haupt-
tragern angebracht und am rechten W iderlager flbergekragt ist; andere 
Entwflrfe zeigen einen besonderen kleinen Oberbau von 10 bis 18 m Stfltz
weite rechts vom rechten Landwiderlager, und w ieder andere Entwflrfe 
weisen eine Einspannung der Haupttrager im rechten Landwiderlager auf. 
Bei den beiden folgenden Sonderentwflrfen sind die Haupttrager flber 
das rechte Landwiderlager landwarts veriangert und mit einem G egen
gewicht belastet worden.

1. P h i l ip p  H o lz m a n n  AG, 
B e r l in  — E ric h  K lo s s ,  O p p e ln  
(Abb. 4). Der Entwurf zeigt vier 
Haupttrager ais kontinuierlich durch
laufende Balken von 35,9, 48 und 58 m 
Stfltzweite, sowie einen Kragarm 
von 14,80 m Lange. Um die Haupt
trager auch flber den Pfeilern glatt 
—  ohne Vouten —  durchfuhren zu 
kOnnen, ist den grofien negativen 

Momenten an den Stiitzen durch Anordnung von besonderen Druckplatten 
im unteren Teil des Querschnitts Rechnung getragen worden, so daB hier 
ein Róhrenąuerschnitt — drei Rdhren nebeneinander — entsteht. Fiir 
das Lehrgeriist sind zur Oberbrflckung der vorflbergehenden Schiffahrt
óffnung von 18,5 m Lichtweite neben jedem  der vier Haupttrager je zwei, 
zusammen acht elserne Rflstungstrager von 21,5 m Stfltzweite geplant. 
Fiir das feste Lager ist eine 20 mm dicke W eichblelplatte, fiir die be- 
weglichen Lager sind Eisenbetonstfltzpendel mit Druckplatten aus Stahl 
gew ahlt worden. Die Ansicht der Briicke zeigt Abb. 5. BauhOhe flber 
der Mitte des rechten Landwiderlagers 3,50 m.

Die folgenden drei Firmen (lfd. Nr. 2 bis 4) haben den Gedanken des 
Gegengewichtes w eiter ausgesponnen und haben der Brflcke ein kurzes

Gegengewichtsfeld
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Abb. 6a. Wayss & Freytag u. Gebr. Huber.
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mit einem besonderen 
rechten Endwiderlager 
angefiigt.

2. W ayss & F r e y 
ta g  AG u. Gebr. H u 
b e r ,  B re s la u . Konti
nuierlich durchlaufender 
Eisenbetonbalken mit 
drei Offnungcn von 33, 
47 und 63 m Stfltz
weite, sowie mit einer 
Gegengewichtsóffnung 

von 16 m. Die Ver- 
langerung der Briicke 
um das Gegengewichts
feld ist gflnstig, auch 
fiir den Hochwasser- 
abfluB. AuBerdem ent
steht so der Vorteil, dafi 
eine UferstraBe unter 
der Briicke fortgefflhrt 
werden kann. Anzahl 
der Haupttrager vier 
(Abb. 6). Die beweg- 
lichen Gelenke sind ais 

Eisenbetonstfltzpendel 
ausgebildet. Die Uber- 
brflckung der Schiffahrt-
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Abb. 8. Kaller & Stachnik.

Offnung von 18,5 m 1. W. im Lehr- 
geriist mit acht eisernen Riistungs- 
tragern ist in ahnlicher Weise ge- 
piant, wie oben unter lfd. Nr. 1 be- 
schrieben. Kennzeichnend sind fiir 
den Entwurf die In statischer Hin- 
sicht giinstigen groBen Vouten iiber 
den Pfeilern. Die BauhOhe iiber der 
Mitte des rechten Uferpfeilers betragt 2,77 m.

3. D ie  B e to n -  u. M o n ie rb a u A G  schlagt einen Eisenbeton-Gerber- 
balken mit drei Offnungen von 37,5, 45 bzw. 58 m und mit einem 
Gegengewichtsfelde von 16 m vor (Abb. 7). Bemerkenswert ist die Stellung 
der Pfeiler parallel zum Strom, d. h. schief zur Brucke. Den grofien 
negativen Momenten iiber den Stutzen ist durch eine seitliche Verstarkung 
der unteren Zone der Eisenbetonbalken Rechnung getragen worden. Die 
beweglichen Lager sind Stahlrollenlager. Aus wirtschaftlichen Griinden 
ist die Anzahl der Haupttrager auf drei beschrankt worden; die Elsen- 
betonfahrbahnplatte ist kreuzweise bewehrt. Die Firma hat einen be- 
sonderen Gedanken angewandt, indem sie in der Mitte der 58-m-Offnung 
einen eisernen Trager von 35 m Stiitzweite elngehangt hat. Hierdurch 
werden zweierlei Vorteile erreicht: Einmal wird so die obenerwahnte 
Schwlerlgkeit der Oberbriickung der 
wahrend des Baues zu wahrenden 
SchiffahrtOffnung uberwunden, in
dem der eiserne Einhangetrager 
iibergeschoben wird; und ferner 
wirkt diese Bauweise in statischer 
Hinsicht vorteilhaft, da hierdurch 
die verhaitnismaBig schwere Eisen- 
betonkonstruktion durch das leich- 
tere Eisen gerade an einer Stelle 
ersetzt w ird, wo die schweren 
Lasten ungiinstig wirken. Es war 
so mOglich, die BauhOhe iiber der 
Mitte des rechten Uferpfeilers auf das gunstige MaB von 2,02 m herunter- 
zudriicken.

4. F irm a  K a lle r  & S ta c h n ik ,  B e u th e n . Eisenbeton-Gerberbalken, 
fiinf Haupttrager von 35,9, 48 und 58 m Stiitzweite nebst Gegengewichts- 
feld von rd. 11 m (Abb. 8). Ober den Zwlschenpfeitern haben die Eisen
betonbalken eine grOBere HOhe und auBerdem eine Verst3rkung durch 
eine durchgehende untere Druckplatte erhalten. Bemerkenswert ist der 
Gedanke, wie die SchiffahrtOffnung wahrend des Baues aufrechterhalten 
wird: In der 58-m -O ffnung ist ein Eisenbetonkoppeltrager von 29 m 
Stiitzweite geplant. Zunachst sollen nun im Bauabschnitt I die beiden 
seitlichen Kragarme betoniert werden, fiir die Schiffahrt steht dann die 
mittlere frei bleibende Offnung von 29 m Lichtweite zur Verfiigung. Nach- 
dem die Riistungen der beiden Kragarme dann beseitigt worden sind, 
kann im Bauabschnitt II die 
Riistung im mittleren Teil in 
einer Breite von rd. 19 m auf- 
gestellt und der Koppeltrager 
betoniert w erden , wobei des- 
sen iiber das Lehrgertist iiber- 
kragende Enden von je 5 m 
Lange besonders zu unter- 
stiitzen sind. Fiir die Schiff- 
fahrt ist dann seitlieh von dem mittleren Lehrgeriist je eine Offnung 
von rd. 17 m Lichtweite frei. Kennzeichnend fur den Entwurf ist die 
bogenfOrmlge Linienfiihrung der Bnickenunterkante, wodurch die Brucke 
ein schlankes Aussehen erhalt (Abb. 9). Die BauhOhe iiber der Mitte 
des rechten Uferpfeilers betragt 3,12 m.

Die nachstehend beschriebenen fiinf Sonderentwiirfe, die ebenfalls 
ganz unter der Fahrbahn liegende Eisenbetonbalken zeigen, tragen nun 
dem in statischer Beziehung ungiinstigen Umstande der groBen End- 
Offnung von 58 m Stiitzweite durch einen anderen Gedanken Rechnung: 
Die Haupttrager werden namlich in das rechte Landwiderlager e in -  
g e s p a n n t .

5. Der Sondeientwurf der Firma D it tm a r  W o lfso h n  & Co., Breslau,
(Abb. 10) ist dadurch gekennzeichnet, daB es der Firma gelungen ist, die 
BauhOhe des Verwaltungsentwurfes 1,46 m einzuhalten, ohne dafi irgend- 
welche Tragwerkteile iiber die Fahrbahnoberkante herausragen. Damit 
ist dieser Entwurf 
beziigllch der Bau
hOhe der gtin-
stigste von allen
Entwiirfen, die
g a n z  unter der
Fahrbahn liegende 
Haupttrager auf-
weisen. Um diese

gunstige BauhOhe zu erreichen, hat die Firma den Oberbau der 
58-m -O ffnung durch Anordnen einer Eisenkonstruktion moglichst leicht 
ausgebildet. Auf die Weise ist gleichzeitig die Frage der Aufrecht- 
erhaltung der SchiffahrtOffnung wahrend des Baues gelost; der mittlere 
Teil der SchiffahrtOffnung ist namlich ais eiserner Einhangetrager von 35 m 
Stiitzweite gedacht, der durch Einschwimmen oder Uberschieben montiert 
werden kann. im Querschnitt (Abb. 10) sind in der 58-m-Offnung unter 
der 7,5 m breiten Fahrbahn 16 Stiick (Abstand 0,5 m) und unter jedem 
Fufisteige zwei weitere, zusammen 20 geschweiBte Blechtrager von 1,20 m 
HOhe angeordnet, die in dem rechten Landwiderlager durch Oberkragen 
um 6,5 m verankert worden sind und die mit der links anschlieBenden 
EisenbetonOffnung kontinuierlich durch Einbetonieren der eisernen Trager 
verbunden werden sollen. Die Blechtrager sind durch Querverb3nde sicher

ausgesteift. Die links an die SchiffahrtOffnung anschlieBenden drei Eisen- 
betonoffnungen (Gerberbalken) von 27,7 m, 27,7 und 28,1 m Stiitzweite 
weisen sechs Haupttrager auf. Bemerkenswert ist, daB die Durchbiegung 
der Eisenkonstruktion der SchiffahrtOffnung infolge der Verkehrslast trotz 
der verhaitnismafilg sehr geringen Tragerhóhe (h : / =  1,2 : 58 — 1 : 48,3) 
nur 7,2 cm, d. h. //810 ist, die zulassige Durchbiegung infolge Verkehrs- 
last — //600 — also nicht iiberschreitet. (Die Durchbiegung infolge 
Eigenlast wird naturgemaB durch eine entsprechend groBe Montageiiber- 
hOhung ausgeglichen.)

6. N ie th a r d t  & Co., Beuthen, und J. K o w o h l, Oppeln, sehen einen 
Gerbertrager aus Eisenbeton-PIattenbalken (vier ganz unter der Fahrbahn 
liegende Haupttrager) mit Stutzweiten von 32, 51 und 57 m vor(Abb. 11). 
Die negativen Momente uber den Stutzen werden durch Vouten und

untere Druckplatten aufgenommen. Die Haupttrager der 57-m-Óffnung 
sind in das rechte Endwiderlager e in g e s p a n n t .  Dieses ist aus wirt
schaftlichen Erwagungen heraus nach Art der W in k e l s tu tz m a u e r n  
ausgebildet und hat entsprechend der Anzahl der Haupttrager vier gegen- 
einander ausgestelfte Rippen von 0,6 m Dicke erhalten, In die die Eisen- 
einlagen der Haupttrager hineingefiihrt werden. Ais Auflast ist das Erd- 
gewicht in 10,5 m Breite ausgenutzt worden. Der Entwurf ist eingehend 
durchgearbeitet; ihm liegt eine ausftihrliche, ubersichtliche statische Be- 
rechnung bei. Fiir die Herstellung des Koppeltragers (30 m St.) der 
5 7 -m-Offnung schlagt die Firma zur Wahrung der SchiffahrtOffnung 
wahrend des Baues fiir jeden der vier Haupttrager je zwei hOlzerne 
Riistungstrager von 32,2 m Stiitzweite und 4,5 m SystemhOhe vor, die 
o b e rh a lb  der Eisenbetonkonstruktion aufgestellt werden und auf den 
vorher fertlgzustellenden Kragarmen der SchiffahrtOffnung ihre Auflager 
finden. Die Schalung fiir die Koppeltrager soli dann an den holzernen

L a n g s s c h n i ł t

Abb. 9. Kaller & Stachnik.

Langsschnitf

Querschnii A-B 
— -1130--------- ---

-28,10 —̂  • 58,00

Abb. 10. Dittmar Wolfsohn & Co -150 ~~
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Abb. 12a. Huta. Abb. 12b.

Abb. 12c. Huta.

Riistungstragern mittels besonderer Hangeeiscn angehflngt werden. Bau
hOhe am rechten Landwiderlager 2,30 m.

7. D ie  H u ta  (H o c h -u . T ie fb a u -A G ) hat in ihrem Sonderangebot IV 
den Entwurf zu einem Eisenbeton-Gerbetbalken mit fiinf ganz unter der 
Fahrbahn liegenden HaupttrSgern von 39,8 m, 44,1 und 58 m Stiitzweite 
ausgearbeitet (Abb. 12). Die G elenke liegen in den beiden seitlichen 
Offnungen. In der 58-m-Óffnung ist ein Koppeltrager von 33,2 m Stutz- 
welte eingebaut. Dieser soli nach der Bauweise M e la n  mit einer Eisen- 
konstruktion bewehrt werden, die gleichzeitlg beim Betonieren ais Rustungs- 
trflger dient. Die Haupttrager der 58-m-Offnung sind in dem rechten 
Widerlager eingespannt, das wie eine W inkelstutzm auer mit fiinf Rippen 
versehen ist, wobei ein Erdkorper von rd. 10 m Breite ais Auflast mit 
herangezogen wird. Die Kippsicherheit des rechten WiderlagerkOrpers 
ist ungunstigen Falles 2,34fach, bzw. 2,16fach bei einer 2 m tiefen Auf-

SdmitA-B dann mittels H angegerustes an Ort und
j^r— w — Stel l e betoniert werden. In der Schiff-

fahrtOffnung wurde das rechte W ider
lager zur Verminderung der Biegungs-
momente und der BauhOhe auf 12,25 m 
Lange ausgekragt. Fiir die Einspannung 
ln dem rechten Landwiderlager wird — 
abweichend von den vorher beschriebe- 

nen Entwiirfen — eine steife ein- 
betonierte Eisenkonstruktion ver- 
wendet. Der wasserseitige FuB 
des rechten W iderlagers ist in 
Riicksicht auf die Einspannung der 
Tragkonstruktion ln statisch giin- 
stiger Weise um 4 m vor die
Flucht des aufgehenden Mauer- 
werks vorgezogen worden. Wie 

das Schaubild (Abb. 14) zeigt, macht die Briicke einen leichten, eleganten 
Eindruck. ln asthetischer Beziehung entspricht dieser Entwurf den neu- 
zeitlichen architektonischen Anschauungen vollkommen. Die BauhOhe 
am rechten W iderlager betragt 2,25 m.

9. D ie  S ie m e n s - B a u u n io n  hat in ihrem W ahlentwurf II eine in 
allen Teilen gut durchdachte Bauart vorgeschlagen. Sie nutzt namlich 
nicht nur die Einspannung des Haupttragwerkes im rechten Endwlderlager 
aus, sondern verbindet die Haupttrager auch noch mit dem rechten Strom- 
pfeiler blegungsfest. Wie Abb. 15 zeigt, entsteht so ein Gelenkrahmen- 
system, durch das die gegebenen statischen MOglichkelten in sehr gunstlger 
Weise ausgenutzt werden. Diese vereinigte Rahmen- und Balkenbauweise

Ltingsschniff durch den Kastentrager LangsschniS durch die rahrbahn

Abb. 13. Baeumer & Loesch. Abb. 13 a.

grabung hinter dem Widerlager. Um an BauhOhe zu sparen, sind nicht 
die in das Schlffahrtprofil hineinragenden Vouten zur Querschnittver- 
starkung an den Pfeilern benutzt worden, sondern waagerechte Druck- 
platten. BauhOhe am rechten W iderlager 2,88 m.

8. D ie  F irm a  B a e u m e r  & L o e s c h , O ppeln, hat den folgenden 
Sonderentwurf aufgestellt und die Kosten zusammen mit der Firma 
Dittmar W o lf s o h n  & Co. in Breslau zwecks gemeinsam er Ausfiihrung 
erm ittelt: Schlank —  d. h. ohne Vouten — durchgehender Eisenbeton- 
balken (Gerbertrager) mit drei Offnungen von 39, 42 und 58 m Stiitz-
welte (Abb. 13). Die G elenke befinden sich in den beiden Sufieren
Offnungen. In der 58-m -O ffnung ist ein Koppeltrager von 35,4 m Stiitz-
welte vorgesehen. Die Querschnittanordnung zeigt einen besonderen 
G edanken: Es sind vier Haupttrager geplant, die je  zwei und zwei unter 
den beiden FuBwegen zu KastentrSgern vereinigt worden sind (Abb. 13a). 
Die lichte Ent- 
fernung zwischen 
den beiden kasten- 
fOrmigen Haupt- 
tragern von 7,10 m 
wird durch 0,8 m 
hohe Quertrager 
iiberspannt, dereń 
M ittenabstand 3 m 
betragt. Den nc- 
gatlven Momenten 
an den Pfeilern 
wird durch ent- 
sprechende Ver- 
starkung der unte- 
ren Druckplatten der 
K astentrager Rech-
nung getragen, ohne dafi Vouten erforderllch werden. Ein besonderer 
Vorteil dieser Querschnittanordnung ist darin zu sehen, daB so rechts und 
links der Fahrbahn je ein iiber die ganze Lange der Briicke einschliefi- 
llch der W iderlager und Pfeiler durchlaufender begehbarer Kanał von 
annahernd gleichbleibendem Iichten Querschnitt geschaffen wird, der zum 
Unterbringen der stadtischen Versorgungsleltungen und der Postkabel 
geelgnet Ist. Diese Q uerschnittausbildung ermoglicht es auch, den 35,4 m 
langen Koppeltrager der SchlffahrtOffnung so auszufiihren, daB die beiden 
Kastentrager am Ufer fertig hergcstellt und dann je besonders fiir sich 
eingeschwommen werden. Die Quertr3ger und die Fahrbahnplatte kOnnen

Abb. 14. tsaeum er & Loesch.

zeigt vier ganz unter der Fahrbahn liegende Haupttrager (Eisenbeton- 
plattenbalken) iiber drei Felder von 32 m, 45 und 60 m Stiitzweite (Abb. 16). 
Das rechte Landwiderlager ist zur Entlastung des anschlieBenden Uber- 
baues in geschickter Weise mit einem rd. 8 m auskragenden Eisenbeton- 
konsol zur Aufnahme eines Gegengewichtes (Erdlast) ausgestattet. Auf 
diese Weise konnte an Griindungskosten erheblich gespart werden, indem 
die Firma so trotz der Einspannung der Haupttrager mit einer Fundament- 
breite von 4,75 m auskam. Uber den Pfeilern ist der Plattenbalken- 
ąuerschnitt durch untere Druckplatten verstarkt w orden; beim rechten 
Endwiderlager und beim rechten Strompfeiler sind auflerdem kleine Vouten 
vorgesehen. Die eingeschalteten Gelenke sorgen dafiir, dafi die Tempe
ratur- und Schwindspannungen sich nicht schadlich auswirken konnen. 
Das Gelenk im linken Endfeld, das ubrigens die meisten Entwiirfe dieser 
Art vorsehen, verhlndert auch nachteillge Spannungen beim Setzen des

— nicht auf dem 
Kalkmergel — son
dern nur auf Kies 
gegriindeten linken 

Landwlderlagers. 
Die SchiffahrtOff- 
nung erhielt eine 
Bewehrung nach 
Bauweise Melan 
mit St 52; die 
Melantrager werden 
ubergeschoben. Auf 
diese Weise wird 
das Rammen von 

Riistungspfahlen 
verm ieden; dies be- 
reitet hier namlich 

insofern Schwierigkeiten, ais der Kalkmergel, der hier besonders hart 
ist, nur in sehr schwacher Schicht von Sand und Kies iiberlagert ist, so 
daB Rammpfahle im Uberlagerungsboden keinen seitlichen Halt finden 
wurden. In asthetischer Beziehung ist der Entwurf ganz den Be- 
strebungen der neuzeitlichen Architekten entsprechend ausgestaltet. Die 
BauhOhe am rechten W iderlager betragt 2,42 m.

Die aufgefiihrten Eisenbetonfirmen haben fast durchweg drei Off
nungen gew ahlt und dereń Stutzweiten vom rechten zum linken Ufer, 
harmonisch abklingend, von 58 m auf etwa 46 und dann auf rd. 38 m 
verringert. Dies diirfte nicht nur ln asthetischer, sondern auch in wirt-
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Alle Rechte vorbehalten . Die Erganzung der Befeuerung der Aufienweser.
Von Strombaudirektor L. P la tę , Bremen.

(SchluB aus Heft 1/2.)
Die s e c h s  L e u c h tb a k e n  im  W a ttg e b ie t  sind alle mit einem 

gleichartigen Unterbau versehen. Dieser muBte besonders auf schweren 
Eisschub eingerichtet werden, weil sich in strengen Wintern auch in der 
Aufienweser noch starker Eisgang bemerkbar macht. Auf den grofien 
WattflSchen setzt sich das Eis zu grofien Feldem zusammen und tiirmt 
sich dann, wenn es von Wind oder Strómung in Bewegung gesetzt wird,

Bei der 1923 errichteten Leuchtbake „Langliitjen"7) war mit Riicksicht 
auf die Eisgefahren ais Unterbau ein verhaitnismaBig diinner, aber tief 
gegriindeter Eisenzylinder gewahlt, der mit Beton ausgefullt wurde. Die 
tiefe Griindung wurde damals besonders auch deswegen gewahlt, weil 
noch nicht bekannt war, ob der Abbruch der W attkante durch die aus- 
gefiihrten Schutzwerke wirksam wiirde verhlndert werden oder nicht. 
Das Bauwerk sollte daher auch noch bei einer Fortspiilung des umgebcnden 
Sandes bis zu 6 m Tiefe standsicher bleiben. Diese Griindungsart hat 
sich zwar gut im Eisgang bewahrt, ist aber teuer und erfordert eine recht

vor etwaigen Hlndernissen hoch auf (Abb. 7). Die dabei auftretenden 
Krafte sind nicht bekannt, sie sind aber jedenfalls sehr groB, wie aus 
den schweren Erschiitterungen zu schlieBen ist, die der Leuchtturm auf 
dem Roten Sande erleidet, wenn einmal ein Eisfeld auf seiner Bahn auf 
den Turm trifft und von diesem dann zerteilt wird. Die Verankerungen 
von Feuerschlffen sind solchen Kraften nicht gewachsen, die Feuerschlffe 
werden vlelm ehr von solchen Eisfeldern mitgerissen. Es muB sich also 
um sehr grofie Krafte handeln, die bei solchem Eisschub auftreten.

lange Bauzeit an Ort und Stelle selbst. Erfahrungsgemafi muB Infolge- 
dessen auf der Aufienweser mit w lederholten und anhaltenden StOrungen 
des Bauvorganges durch W itterung und Seegang gerechnet werden.

Die Griindungsart ist daher bel den neuen Leuchtbaken grundsatzlich 
geSndert. Ais U n te r b a u  sind Pfahlbundel ausgefiihrt, die sich mit 
Schwimmrammen bei ruhigem W etter rasch einrammen lassen. Wo es

Vgl. Bautechn. 1926, Heft 26.

Abb. 7. Eismassen am Semaphor des H oheweg-Leuchtturm es. Abb. 8. Robbenplate-Unterfeuer.

Abb. 15. Siemens-Bauunion.

schaftlicher Hinsicht die giinstigste Austeilung sein. Was 
die Anzahl der Haupttrager bei den Eisenbetonbalken- 
briicken mit ganz unter der Fahrbahn liegenden Haupt- 
tragern betrifft, so ergibt sich, daB bei Wahl einer kreuz- 
weise bewehrten Fahrbahnplatte eine Verringerung der Anzahl der 
Haupttrager bis auf drei am wirtschaftlichsten ist. Die Frage, ob ein 
Gerberbalken oder ein Durchlauftrager bei der Eisenbetonbauweise vor- 
teilhaft ist, entscheidet der grOBte Teil der Eisenbetonfirmen — wohl in 
Riicksicht auf den Betonierungsvorgang — zugunsten des G e r b e r t r a g e r s .

E rg e b n is .
Wie die Ausschreibung zeigt, ist es in mannigfacher Weise mOglich, 

eine Stiitzweite von 58 m mit sehr geringer Bauhóhe auch bei „Fahrbahn 
oben“ zu uberbriicken. NaturgemaB ist der Eisenbau — (kleinste Bau- 
hehe der Blechbalkenbrucke bei versenkter Fahrbahn h =  1,30 m) wegen 
selnes geringen Gewichtes der reinen Eisenbetonbauweise — (kleinste 
Bauhóhe bel ganz unter der Fahrbahn liegenden Haupttragern h =  2,25 m) — 
hierbei iiberlegen. Fordert man aber auch vom Eisenbau v ó l l lg  u n te r  
der Fahrbahn liegende Haupttrager, so ist die Oberlegenhelt des Eisen- 
baues (m in /z =  1,97 m) iiber den Eisenbetonbau beziiglich einer móglichst 
klelnen BauhOhe nur noch unbedeutend.

Ein genauer wirtschaftlicher Vergleich unter Beriicksichtigung der 
Unterhaltungslast sowie des M ehraufwandes bei hOheren Rampen usw. 
ergab nun, daB die billigsten Sonderentwiirfe mit „freiem Blick" keine 
wesentlich hOheren Aufwendungen erfordern, ais die billigsten Angebote 
auf den Verwaltungsentwurf (Abb. 1). Es lagen daher keine Bedenken

vor, fiir die Ausfiihrung einen der Sonderentwiirfe, die der Forderung 
des „freien Blicks” geniigen, zu wahlen, zumal sich auch ergab, dafi die 
Durchbiegungen infolge der Verkehrslast, die bei den niedrigen Balken- 
briicken naturgemaB gróBer ais bei Fachwerken normaler Systemhóhe 
sind, noch innerhalb der zulasslgen Grenzen (//600) liegen, ohne daB 
etwa ein Mehr an Baustoffen aufzuwenden ware. Die „Weichheit" dieser 
Tr8gerart wird im iibrlgen noch dadurch gemildert, daB die Haupttrager 
in jedem Felde durch einige steife Quertr3ger zu einer elnheitllchen 
Tragplatte verbunden werden.

Bei der grofien Anzahl gut durchdachter und eingehend durch- 
gearbeiteter Sonderentwiirfe In Eisen und Eisenbeton war es schwer, die 
Wahl zu treffen. Mafigebend waren hlerfiir mOgllchst niedrige Bau- und 
Unterhaltungskosten, bei gleichzeitig mOglichst geringer BauhOhe, sowie 
W ahrung der neuzeitlichen architektonischen Forderung des „freien Blicks“ 
von der Fahrbahn aus.

Der Zuschlag wurde der B e to n -  u. M o n ie r b a u  AG, Berlin, auf 
ihren unter Nr. 3 bcschriebenen Sonderentwurf am I I .  April 1932 erteilt. 
Die Briicke ist zur Zeit in der Ausfiihrung begriffen und soli Im 
April 1933 vollendet sein.

Eine Beschreibung der Bauausfiihrung der Briicke mit dereń Vor- 
geschichte soli spater verOffentlicht werden.

Abb. 16. 
Siem ens-Bauunion.
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Abb. 12 a. Huta.

Abb. 12c. Huta.

Riistungstragern mittels besonderer Hangeeisen angehangt werden. Bau
hóhe am rechten Landwidcrlager 2,30 m.

7. D ie  H u ta  (H o c h -u . T ie fb a u -A G ) hat in ihrem Sonderangebot IV 
den Entwurf zu einem Eisenbeton-Gerberbalken mit fiinf ganz unter der 
Fahrbahn liegenden Haupttragern von 39,8 m, 44,1 und 58 m Stiitzweite 
ausgearbeitet (Abb. 12). Die Gelenke Hegen in den beiden seitlichen 
Óffnungen. In der 58-m-Offnung ist ein Koppeltrager von 33,2 m Stutz- 
weite eingebaut. Dieser soli nach der Bauweise M e la n  mit einer Eisen- 
konstruktion bew ehrt werden, die gleichzeitig beim Betonieren ais Riistungs- 
trager dient. Die Haupttrager der 58-m-Offnung sind in dem rechten 
W iderlager eingespannt, das wie eine W inkelstiitzmauer mit funf Rippen 
versehen ist, wobei ein Erdkórper von rd. 10 m Breite ais Auflast mit 
herangezogen wird. Die Kippsicherheit des rechten W iderlagerkórpers 
ist ungiinstigen Falies 2,34fach, bzw. 2,16fach bei einer 2 m tiefen Auf-

UingsschniS durch den kastentrager

dann mittels Hangegeriistes an Ort und 
Stelle betoniert werden. In der Schiff- 
fahrtóffnung wurde das rechte W ider
lager zur Verminderung der Biegungs- 
momente und der Bauhóhe auf 12,25 m 
Lange ausgekragt. Fiir die Einspannung 
in dem rechten Landwiderlager wird — 
abweichend von den vorher beschriebe- 

nen Entwiirfen —  eine steife ein- 
betonierte Eisenkonstruktion ver- 
w endet. Der wasserseitige FuB 
des rechten Widerlagers ist in 
Rucksicht auf die Einspannung der 
Tragkonstruktion in statisch giin- 
stiger Weise um 4 m vor die 
Flucht des aufgehenden Mauer- 
werks vorgezogen worden. Wie 

das Schaubild (Abb. 14) zeigt, macht die Briicke einen leichten, eleganten 
Eindruck. In asthetischer Beziehung entsprlcht dieser Entwurf den neu- 
zeitlichen architektonischen Anschauungen volikommen. Die Bauhóhe 
am rechten W iderlager betragt 2,25 m.

9. D ie  S ie m e n s - B a u u n io n  hat in ihrem Wahlentwurf II eine in 
allen Teilen gut durchdachte Bauart vorgeschlagen. Sie nutzt namlich 
nicht nur die Einspannung des Haupttragwerkes im rechten Endwiderlager 
aus, sondern verbindet die Haupttrager auch noch mit dem rechten Strom- 
pfeiler biegungsfest. Wie Abb. 15 zeigt, entsteht so ein Gelenkrahmen- 
system, durch das die gegebenen statischen Móglichkelten in sehr gunstiger 
Weise ausgenutzt werden. Diese vereinigte Rahmen- und Balkenbauweise

fyerschrJS
w fe/d

UngsschniS durch die Fohrtohn

SchniN-S

f a m

Abb. 12 b.

Abb. 13. Baeumer & Loesch. Abb. 13 a.

grabung hinter dem Widerlager. Um an Bauhijhe zu sparen, sind nicht 
die in das Schiffahrtprofil hineinragenden Vouten zur Querschnittver- 
stSrkung an den Pfellern benutzt worden, sondern waagerechte Druck- 
platten. Bauhóhe am rechten W iderlager 2,88 m.

8. D ie  F irm a  B a e u m e r  & L o e s c h , O ppeln, hat den folgenden 
Sonderentwurf aufgestellt und die Kosten zusammen mit der Firma 
Dittmar W o lf s o h n  & Co. in Breslau zwecks gem einsam er Ausfiihrung 
erm ittelt: Schlank — d. h. ohne Vouten — durchgehender Eisenbeton- 
balken (Gerbertrager) mit drei Óffnungen von 39, 42 und 58 m Stutz- 
weite (Abb. 13). Die Gelenke befinden sich in den beiden auBeren 
Óffnungen. In der 58-m -O ffnung ist ein Koppeltrager von 35,4 m Stiitz- 
weite vorgesehen. Die Querschnittanordnung zeigt einen besonderen 
G edanken: Es sind vier Haupttrager geplant, die je zwei und zwel unter 
den beiden FuBwegen zu Kastentragern vereinigt worden sind (Abb. 13a). 
Die lichte Ent- 
fernung zwischen 
den beiden kasten- 
fórmigen Haupt
tragern von 7,10 m 
wird durch 0,8 m 
hohe Quertr3ger 
iiberspannt, dereń 
Mittenabstand 3 m 
betragt. Den ne- 
gativen Momenten 
an den Pfellern 
wird durch ent- 
sprechende Ver- 
starkung der unte- 
renD ruckplattender 
Kastentrager Rech-
nung getragen, ohne dafi Vouten erforderlich werden. Ein besonderer 
Vorteil dieser Querschnittanordnung ist darin zu sehen, dafl so rechts und 
links der Fahrbahn je ein uber die ganze Lange der Briicke einschliefi- 
llch der W iderlager und Pfeiler durchlaufender begehbarer Kanał von 
annahernd gleichbleibendem lichten Q uerschnltt geschaffen wird, der zum 
Unterbringen der stadtischen VersorgungsIeitungen und der Postkabel 
geeignet ist. Diese Querschnittausbildung ermóglicht es auch, den 35,4 m 
langen Koppeltrager der Schiffahrtóffnung so auszufiihren, dafi die beiden 
Kastentrager am Ufer fertig hergestellt und dann je besonders fiir sich 
eingeschwommen werden. Die Quertrager und die Fahrbahnplatte kónnen

Abb. 14. Baeumer & Loesch.

zeigt vier ganz unter der Fahrbahn liegende Haupttrager (Eisenbeton- 
plattenbalken) iiber drei Felder von 32 m, 45 und 60 m Stiitzweite (Abb. 16). 
Das rechte Landwiderlager ist zur Entlastung des anschlieBenden Uber- 
baues in geschickter Weise mit einem rd. 8 m auskragenden Eisenbeton- 
konsol zur Aufnahme eines Gegengewichtes (Erdlast) ausgestattet. Auf 
diese Weise konnte an Griindungskosten erheblich gespart werden, indem 
die Firma so trotz der Einspannung der Haupttrager mit einer Fundament- 
breite von 4,75 m auskam. Uber den Pfeilern ist der Plattenbalken- 
querschnitt durch untere Druckplatten verstarkt w orden; beim rechten 
Endwiderlager und beim rechten Strompfeiler sind aufierdem kleine Vouten 
vorgesehen. Die eingeschalteten Gelenke sorgen dafiir, daB die Tempe
ratur- und Schwindspannungen sich nicht schadlich auswirken kónnen. 
Das Gelenk im linken Endfeld, das iibrigens die meisten EntwOrfe dieser 
Art vorsehen, verhindert auch nachteilige Spannungen beim Setzen des

—  nicht auf dem 
Kalkmergel — son
dern nur auf Kies 
gegrtindeten linken 

Landwiderlagers. 
Die Schiffahrtóff
nung erhielt eine
Bewehrung nach 
Bauweise Melan 
mit St 52; die 
M elantrager werden 
iibergeschoben. Auf 
diese Weise wird 
das Rammcn von

Riistungspfahlen 
verm ieden; dies be- 
reltet hier namlich

insofern Schwierigkeiten, ais der Kalkmergel, der hier besonders hart 
ist, nur in sehr sclw acher Schicht von Sand und Kies uberlagert ist, so 
daB Rammpfahle im Uberlagerungsboden keinen seitlichen Halt finden 
w urden. In asthetischer Beziehung ist der Entwurf ganz den Be- 
strebungen der neuzeitiichen Architekten entsprechend ausgestaltet. Die 
Bauhóhe am rechten W iderlager betragt 2,42 m.

Die aufgefuhrten Eisenbetonfirmen haben fast durchweg drei Off- 
nungen gew ahlt und dereń Stiitzweiten vom rechten zum linken Ufer, 
harmonisch abklingend, von 58 m auf etwa 46 und dann auf rd. 38 m
verringert. Dies diirfte nicht nur in asthetischer, sondern auch in wirt-
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Querscfinił uber der Sfromoffnung .
Querschniił uber der Mitielojfnung

Alle Rechte vorbehalten . Die Erganzung der Befeuerung der AuBenweser.
Von Strombaudirektor L. Platę, Bremen.

(SchluB aus Heft 1/2.)

Die s e c h s  L e u c h tb a k e n  im  W a ttg e b ie t  sind alle mit einem 
gleichartigen Unterbau versehen. Dieser muBte besonders auf schweren 
Eisschub eingerichtet werden, weil sich in strengen W intem auch in der 
AuBenweser noch starker Eisgang bemerkbar macht. Auf den groBen 
Wattfiachen setzt sich das Eis zu groBen Feldern zusammen und tiirmt 
sich dann, wenn es von Wind oder StrOmung in Bewegung gesetzt wird,

Bei der 1923 errichteten Leuchtbake ,L anglutjen“ •) war mit Riicksicht 
auf die Eisgefahren ais Unterbau ein verhaltnismafiig diinner, aber tief 
gegriindeter Eisenzylinder gewahlt, der mit Beton ausgefiillt wurde. Die 
tiefe Griindung wurde damals besonders auch deswegen gewahlt, weil 
noch nicht bekannt war, ob der Abbruch der W attkante durch die aus- 
gefiihrten Schutzwerke wlrksam wurde verhindert werden oder nicht. 
Das Bauwerk sollte daher auch noch bei einer Fortspfllung des umgebenden 
Sandes bis zu 6 m Tiefe standsicher bleiben. Diese Griindungsart hat 
sich zwar gut im Eisgang bewahrt, ist aber teuer und erfordert eine recht

vor etwaigen Hindernissen hoch auf (Abb. 7). Die dabei auftretenden 
Krafte sind nicht bekannt, sie sind aber jedenfalls sehr groB, wie aus 
den schweren Erschiitterungen zu schliefien ist, die der Leuchtturm auf 
dem Roten Sande erleidet, wenn einmal ein Elsfeld auf seiner Bahn auf 
den Turm trifft und von diesem dann zerteilt wird. Die Verankerungen 
von Feuerschiffen sind solchen Kraften nicht gewachsen, die Feuerschiffe 
werden vielm ehr von solchen Eisfeldern mitgerissen. Es muB sich also 
um sehr groBe Krafte handeln, die bei solchem Eisschub auftreten.

lange Bauzelt an O rt und Stelle selbst. ErfahrungsgemaB muB infolge- 
dessen auf der AuBenweser mit w iederholten und anhaltenden StOrungen 
des Bauvorganges durch W itterung und Seegang gerechnet werden.

Die Griindungsart ist daher bei den neuen Leuchtbaken grundsatzlich 
geandert. Ais U n te r b a u  sind Pfahlbiindel ausgefiihrt, die sich mit 
Schwlmmrammen bei ruhigem W etter rasch einrammen lassen. Wo es

)̂ Vgl. Bautechn. 1926, Heft 26.

Ansicht

A ufsicht
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Abb. 7. Eismassen am Semaphor des H oheweg-Leuchtturm es.
V;4«

Abb. 8. Robbenplate-Unterfeuer.
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Abb. 15. Siem ens-Bauunion.

schaftlicher Hinsicht die giinstigste Austeilung sein. Was 
die Anzahl der Haupttrager bei den Eisenbetonbalken- 
briicken mit ganz unter der Fahrbahn liegenden Haupt- 
tragern betrifft, so ergibt sich, daB bei Wahl einer kreuz- 
weise bewchrten Fahrbahnplatte eine Verringerung der Anzahl der 
Haupttrager bis auf drei am wirtschaftllchsten ist. Die Frage, ob ein 
Gerberbalken oder ein Durchlauftrager bei der Eisenbetonbauweise vor- 
teilhaft ist, entscheidet der grOBte Teil der Eisenbetonflrmen — wohl in 
Riicksicht auf den Betonierungsvorgang — zugunsten des G e r b e r t r a g e r s .

E rg e b n is .
Wie die Ausschreibung zeigt, ist es in mannigfacher Weise mOglich, 

eine Stiitzweite von 58 m mit sehr geringer BauhOhe auch bei „Fahrbahn 
oben" zu uberbriicken. NaturgemaB ist der Eisenbau — (kleinste Bau- 
hohe der Blechbalkenbrucke bei versenkter Fahrbahn h =  1,30 m) wegen 
seines geringen Gewlchtes der reinen Eisenbetonbauweise —  (kleinste 
BauhOhe bei ganz unter der Fahrbahn liegenden Haupttragern h — 2,25 m) — 
hlerbei iiberlegen. Fordert man aber auch vom Eisenbau v 0 l l ig  u n te r  
der Fahrbahn liegende Haupttrager, so ist die O berlegenheit des Eisen- 
baues (min/j =  1,97 m) iiber den Eisenbetonbau beziiglich einer mOglichst 
kleinen BauhOhe nur noch unbedeutend.

Ein genauer wirtschaftlicher Vergleich unter Beriicksichtigung der 
U nterhaltungslast sowie des M ehraufwandes bei hóheren Rampen usw. 
ergab nun, daB die billigsten Sonderentwtirfe mit .freiem  Blick" keine 
wesentlich hoheren Aufwendungen erfordern, ais die billigsten Angebote 
auf den Yerwaltungsentwurf (Abb. 1). Es lagen daher keine Bedenken

Abb. 16. 
Siemens-Bauunion.

vor, fiir die Ausfiihrung einen der Sonderentwiirfe, die der Forderung 
des „freien Blicks* geniigen, zu wahlcn, zumal sich auch ergab, daB die 
Durchbiegungen infolge der Verkehrslast, die bei den niedrigen Balken- 
brticken naturgemafi grOBer ais bei Fachwerken normaler Systemhohe 
sind, noch innerhalb der zulassigen Grenzen (1/600) liegen, ohne daB 
etwa ein Mehr an Baustoffen aufzuwenden ware. Die „Weichheit" dieser 
Tragerart wird im ubrigen noch dadurch gem ildert, daB die Haupttrager 
in jedem Felde durch einige steife Quertrager zu einer einheitlichen 
Tragplatte verbunden werden.

Bei der groBen Anzahl gut durchdachter und eingehend durch- 
gearbeiteter Sonderentwiirfe in Eisen und Eisenbeton war es schwcr, die 
Wahl zu treffen. MaBgebend waren hierfur móglichst niedrige Bau- und 
U nterhaltungskosten, bei gleichzeitig mOglichst geringer BauhOhe, sowie 
W ahrung der neuzeitlichen architektonischen Forderung des „freien Blicks" 
von der Fahrbahn aus.

Der Zuschlag wurde der B e to n -  u. M o n ie r b a u  AG, Berlin, auf 
ihren unter Nr. 3 beschriebencn Sonderentwurf am 11. April 1932 erteilt. 
Die Briicke ist zur Zeit in der Ausfiihrung begriffen und soli im 
April 1933 vollendet sein.

Eine Beschreibung der Bauausfiihrung der Briicke mit dereń Vor- 
geschichte soli spater veróffentlicht werden.
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angSngig war, ist der Kopf der Pfahle unter die Faulnisgrenze, d. h. unter MW, 
gelegt und mit Holzverzimmerung versehen (Abb. 8). Die Pfahle sind 
dann ganz mit Steinen oder Bleischlacken auf Sinkstuckunterlage um- 
schuttet, um ihnen den nótigen Halt gegen seitliche Schubkrafte zu geben. 
Bei dem Unterfeuer „Robbenplate* mufite ein rd. 5 m hoher Steinkegel 
auf 0,8 m dicker Sinkstuckunterlage hergestellt werden, da es am Rande 
des Fedderwarder Armes in 4 m W assertiefe bei NW steht. Bei den 
iibrigen Leuchtbaken sind die Steinschiittungen weniger umfangreich. In 
einem Falle, bel der Leuchtbake „Wremer Loch", mufiten wegen der 
hohen Lage auf dem Watt zur Vermeidung der Faulnisgefahr Eisenbeton- 
pfahle verw endet werden, die am Kopf durch einen ausbetonierten Eiseti- 
zylinder zusammengefafit sind.

i loternenumgong
Ar,sich! N  p

ist zur Vermeidung des Rostens nach der Aufstellung mit Beton aus- 
gegossen, weil ein Anstrich des Innenraumes nicht wiirde erneuert werden 
kónnen. An den Strebenfiifien sind breite Auflagerplatten angebracht, die 
mit der Verzimmerung der Pfahlkópfe durch feuerverzinkte Schrauben 
verbunden sind. Die Strebenfiifie sind untereinander durch kraftige Winkel- 
eisen verbunden, so dafi man ein vollkommen steifes Raumfachwerk in 
Form einer Dreieckpyramide erhalt, das gegen Beschadigung bei Beftjrderung 
ais Ganzes sehr unempfindiich ist.

Auf den Kopf des Drelbockes ist bei den fiir die Verwendung von 
Fliissiggas eingerichteten Leuchtbaken der Gaskesselraum in Form eines 
eisernen Zylinders aufgesetzt, auf den sich dann die Laterne aufbaut 
(Abb. 9 u. 10). Bei den nur elektrlsch betriebenen Baken, wie z. B. dem 
Unterfeuer .R obbenplate ', kann der Gaskesselraum fortfallen und die 
Laterne unm ittelbar auf den Kopf des Dreibockes gesetzt w erden, da 
dieser schon 3 bis 3,5 m iiber dem Stande der hóchsten bekannten Sturm- 
flut liegt und damit auch schon dem Bereich der Sturmflutwellen entzogen 
ist (Abb. 8 u. 11). Dabei ergibt sich allerdings eine ziemlich geringe 
Feuerhóhe, von weniger ais 9 m iiber MHW, wahrend sie bei den Baken 
mit Gaskesselraum noch 11 m betragt. Bei solcher Hóhenlage iiber Wasser 
kann es zwar noch vorkommen, dafi das Feuer gelegentlich durch ein 
gerade davor befindliches grófieres Seeschiff verdeckt wird; da aber die 
Aufbauten der grofien Seedampfer sehr hoch sind, bei ,B rem en“ und 
„Europa" z. B. mehr ais 30 m iiber Wasserlinie aufragen, so wiirde man 
die Leuchtfeuer iibermafiig hoch anordnen miissen, wenn man den Obel- 
stand des gelegentlichen Verdeckens ganz ausschalten wollte. Dafiir reicht 
auch die sonst auf deutschen Seewasserstrafien iibliche Mindesthohe der 
Leuchtfeuer von 15 m iiber MHW nicht aus. Da auf auslandischen, sehr 
verkehrsreichen Wasserstrafien, wie z. B. der Schelde, vielfach sehr niedrige 
Leuchtfeuer verw endet werden, so erscheint es unbedenklich, auch an den 
deutschen Seewasserstrafien zu geringeren Feuerhóhen ais 15 m iiber- 
zugehen. Auf der Aufienweser haben sich bislang aus der Anwendung 
einer Hohe von nur 9 bis 11 m uber MHW kelnerlei Schwierigkeiten oder 
Nachteile ergeben.

Die A u f s t e l lu n g  der neuen Leuchtbaken ist in der Weise geschehen, 
dafi der Dreibock mit dem Gaskesselraum an Land vóllstandig fertig- 
gestellt und zusam mengesetzt wurde. Im Hafen zu Bremerhaven wurde 
die Eisenkonstruktion mit einem Gesamtgewicht von 13,5 t an einen Aus- 
leger angehangt, der iiber den Kopf eines Dampfprahms hinaus nach vorn 
ausgekragt war. Frei 
vor dem Fahrzeug 
schwebend wurde 
das Eisengeriist der 
Bake zu dem bis
iiber 30 km von a
Bremerhaven ent
fernten Standort ge- ,
fahren, dort auf den P r F r  ~N ll

Brempunkt mSMum

Schnilł durch der Oaskesselraum

M e  IPmsL

Abb. 9 Eine Leuchtbake.

Ais A u fb a u  wurde bei samtlichen sechs Baken ein 8,2 m hoher 
eiserner Dreibock mit sehr kraftigen Streben gewahlt. Es wird damit bei
6 m Abstand der drei Auflager voneinander eine breite und statisch be- 
stimmte Abstiitzung geschaffcn, die dem Eis infolge des Fehlens aller 
Querverbindungen móglichst freien Durchgang lafit und daher trelbenden 
Eismassen ein verhaltnismafiig sehr geringes Hindernis bietet. Dabei ist 
der Aufbau aber selbst aufierordentlich widerstandsfahig. Die Absicht, die 
Streben aus je vier schwersten Quadranteisen zusammenzusetzen, weil 
dabei fiir alle Angriffrichtungen ein fast gleiches und sehr grofies Wider- 
standsm om ent erreicht wird, mufite aufgegeben werden, weil die benótigten 
Eisen nicht zu beschaffen waren. Es ist daher ein sehr starkes Kasten- 
profil mit ebenso grofiem W iderstandsmoment gewahlt. Der Hohlraum

Abb. 11. Robbenplate-Unterfeuer.

vorbereiteten Pfahlunterbau abgesetzt und verschraubt. In gleicher Weise 
wurde spater die Laterne aufgebracht (Abb. 12). Auf diese Weise konnten 
die Leuchtbaken bei giinstlger W etterlage in sehr kurzer Frlst aufgestellt 
werden.

Ais „Laterne* wird der Aufbau bezeichnet, in dem das eigentllche 
Leuchtfeuer aufgestellt wird, das aus der Lichtąuelle und den Linsen bzw. 
dem Spiegel zur Verst3rkung der Leuchtkraft besteht. Bel Verwendung 
von Hohlspiegeln und elektrischen Gliihbirnen, wie sie fiir Richtfeuer 
benutzt werden, weil diese nur in e in e r  Richtung ein Lichtbiischel nach 
Art der Scheinwerfer auszusenden brauchen, ergeben sich nur kleine Ab- 
messungen, wie z. B. auf dem Unterfeuer .Robbenplate" (vgl. Abb. 8 u. 11). 
Bei Gurtellinsen, die verw endet w erden, wenn das Feuer iiber einen

Abb. 10. Eine Leuchtbake.
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LUftungsschieber

Fassung der Verglasung
“i

Schnitt [-F

Verglasung

Rabmensfiick

Entwasserungsrohr

Fachwerk - Zweigelenkbogen.
Von 2)r.=2>ng- H. B uchenau , Eckernfórde.

Die in folgendem mitgeteilten g e s c h lo s s e n e n  F o rm e ln  zu r  
r a s c h e n  a n g e n a h e r t e n  B e s t im m u n g  d e s  H o r iz o n ta l s c h u b e s  von 
Fachwerk-Zweigelenkbogen erscheinen wunschenswcrt fiir Entwurf und 
Vorberechnung wegen der haufigen Anwendung dleses Systems (vgl. z. B. 
die grOfiten Bogenbriicken Kill van Kuli, Sydney Harbour und Heli Gate) 
und werden gerechtfertigt durch die gute Ubereinstim mung ihrer Ergebnisse 
mit denen der iiblichcn umstandlichen statischen Berechnung (vgl. die ein- 
geklam m erten Werte der Zahlenbelspiele).

1. A llgem eine Formeln.
Mit den Bezeichnungen:

M w =  Biegemoment eines mit den elastischen Gewichten w  be- 
lasteten Balkens von der Stiitzweite /, 

z  —  w - y ,  worin y  die Ordinate des betreffenden Knoten- 
punktes ist, 

e =  W armedehnungszahl des Bogenmaterials,
E  =  ElastizitStsmafi des Bogenmaterials,

/?c =  M ittehvert des O bergurtąuerschnitts,

gelten nach Ubergang zu unendlich kleinen Feldwelten die folgenden 
Formeln:

B e la s tu n g  H o r iz o n ta ls c h u b  Nr.

Gleichmafiig verteilte 
Belastung des ganzen Bogens 

mit <7
X  —

q (  M  d x
•'0 _ i
I z d x  

•f0

&001

y — P I
Einzellast P  im Bogenscheitel

A p  —
1 z d x

•'0
4 7  ■rp 2

Anderung derBogentem peratur 
um ±  t°

X  — e t l  ■ E F C , E F c t
3A t —

/ z d x
N

Anderung der Stiitzweite 
um ±  zl l

J X  =
~717e Fc ~ j i  T F C A

/ z d x
Jo

i  ń

Abb. 12. Aufstellung der Leuchtbaken-Laterne.

breiten Horizontabschnitt oder rundum sichtbar sein soli, ist ein gróficrer 
Laternenaufbau notwendig (Abb. 13). Bei der Durchbildung der Laterne 
mufi besonders auf Liiftung und eine Abfiihrung des Schwitzwassers Be- 
dacht genommen werden, weil sich infolge der ErwSrmung des Innen- 
raumes durch die Lichtąuelle bei kuhlem W etter wegen des Gegensatzes 
zur Aufientemperatur an den Wanden und an der Verglasung der Laterne 
Feuchtigkeit aus der Luft niederschlagt, was zu einer Triibung derScheiben 
und damit zu einer Beeintrachtigung der Lichtstarke des Feuers fiihren 
kann. Die Einzelheiten der Laterneneinrichtung gehen aus Abb. 13 hervor.

Von den sechs Leuchtbaken Im W attgebiet konnten die Unterfeuer 
„Im sum“ und „Robbenplate" mit elektrischer Lichtąuelle ausgestattet 
w erden, weil sie durch Kabel an die Oberlandzentrale bzw. an die Diesel- 
dynamoanlage auf dem Leuchtturm „Robbenplate“ angeschlossen werden 
konnten. Das Imsum-Unterfeuer gibt mit Giirtellinse und 250-Watt-Lampe 
15 300 HK im weiBen Licht her. Das Unterfeuer Robbenplate erhalt durch 
einen Parabolspiegel und eine 100-Watt-Lampe im roten Licht 27 600 HK 
Helllgkelt. Die iibrigen vier Leuchtbaken sind samtlich mit Fliissiggas- 
brennern und Giirtellinsen ausgestattet, die eine Lichtstarke von 2400 bis 
3500 HK hergeben. Die Baukosten der sechs Leuchtbaken haben zusammen 
355 490 RM betragen, davon entfallen 51 255 RM auf den Grundbau, 
113 632 RM auf dessen Sicherung, 61028 RM auf die eisernen Aufbauten, 
44 301 RM auf die Laternen, 67 242 RM auf die Befeuerungseinrichtungen 
und 18 032 RM auf Kabelanschlusse.

Aus Anlafi dieser durchgrelfenden Verbesserung der Fahrwasser- 
bezeichnung der Aufienweser wurde die Nebelglocke auf dem Leuchtturm 
Brinkamahof aufier Betrleb gesetzt, da dleses Leuchtfeuer in ein unbewachtes 
Nebenfeuer abge3ndert worden ist und damit die Bedlenung fiir die N ebel
glocke fehlte. Ais Ersatz ist auf dem Briickenkopf des Forts Brinkamahof 
unm ittelbar an einem wichtigen Knickpunkte des Fahrwassers ein 
elektrischer M em bransender aufgestellt, dessen Nebelsignale viel weiter 
zu hOren sind ais die Schiage der Nebelglocke. Da aus dem Hinterlande 
Beschwerden iiber Ruhestorung durch die lauten Nebelsignale einliefen, 
ist nach Land zu eine Abschirmung angebracht (Abb. 14). Eine gleiche 
Nebelsignalanlage ist auch noch auf der Nordmole der Nordschleuse in 
Bremerhayen angebracht, so dafi auch fiir dichten Nebel, durch den kein

Abb. 13. Die Laterne.

Leuchtfeuer mehr hindurchscheint, eine erhebliche Verbesserung erreicht 
ist. Die Kosten der Anlage auf dem Fort betrugen mit Kabelanschlufi 
9015 RM.

Mit der vorstehend beschrie- 
benen Erganzung der Fahrwasser- 
bezeichnung der Aufienweser, die 
im ganzen 459 240 RM kostetc, 
hat die ReichswasserstraBenver- 
waltung in w eitgehendem  MaBe 
fiir die Sicherheit der Schiffahrt 
gesorgt. Die Behinderung der 
aus- und einlaufenden Schiffe 
durch ungiinstige W itterung, be
sonders N ebel, ist damit auf ein 
Mindestmafi herabgedriickt, da 
die zahlreichen Leuchtfeuer die 
Strecke zwischen Bremerhayen 
und See in yerhaitnlsmafiig kurze 
Abschnltte aufteilt. Dadurch wird 
die Aufrechterhaltung des Schiffs- 
yerkehrs in der Dunkelhelt auch 
noch bei ziemlich unsichtigem 
W etter erm oglicht, weil nach 
Aufiersichtkommen des einen 
Feuers bei nicht allzu dichtem 
Nebel bald ein anderes Feuer Membransender Brinkamahof.
w ieder auftaucht, so dafi auch
unter diesen ungunstigen Verhaitnissen nur kurze Strecken zuriickgelegt 
zu werden brauchen, ohne einen festen Anhalt an der Befeuerung zu 
haben.
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Fiir den B o g en  m it Z u g b a n d  lautet der Nenner dieser Gleichungen Doppelparabelbogen. Zwickelparabelbogen.

r l E F c z d x +  -i ,
■>Q Eb Fb 1 :

worin I
Eb =  Elastizitatsmafi des Zugbandes, A l L

Querschnitt.
Hiernacb berechnet sich der Horizontalschub X '  des Bogens mit Zug

band aus dem des Bogens ohne Zugband nach der Gleichung

(5) X - Ę X . W ■

N +  F F ‘■b r b
Fur ein g e h o b e n e s  o d e r  g e s p r e n g te s  Z u g b a n d  ist in den 

folgenden Formeln fur r  und N  die Pfeilhóhe iiber dem Zugband ein- 
zusetzen.

Ferner ist
t  —  Bogentemperatur — Zugbandtemperatur.

Die E in f lu f i l in ie  fu r  d e n  H o r iz o n ta ls c h u b  (Abb. 1) wird an- 
genahert dargestellt durch eine Parabel

(6) 
worin

)(! — i i?).

Vo == X p  fflr P-

i - x  _ i  s -  i  1.

2

Die Ordnung /? der Parabel berechnet slch aus

<iLvdx==x<i

(7)
1

’’p

Zur beąuem en Auswertung der Gl. (6) dient die folgende 

T a fe l  fu r  1 — 1^.

i = 0,1 0,2 0,3 0.4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9

1,0 0,900 0,800 0,700 0,600 0,500 0,400 0,300 0,200 0,100
1,1 921 830 734 635 533 430 324 218 110
1,2 937 855 764 667 565 458 340 235 119
1,3 . 950 877 791 696 594 485 371 252 128
1,4 960 895 815 723 621 511 393 268 137

p = 1,5 968 911 836 747 646 535 414 284 146
1,6 975 924 854 769 670 558 438 300 155
1,7 980 935 861 789 692 580 455 316 164
1,8 984 945 886 808 713 601 474 331 173
1,9 987 953 899 825 732 621 492 346 182
2,0 990 960 910 840 750 640 510 360 190

U n te r  A u s le g e r n  geht die Einflufilinie in die Tangente iiber, dereń 
Neigung sich berechnet zu

d '! _  2 , To
d x i 1

tg<p =  -

Hiermit folgt die Auftragungsordinate » 

(>s) v ' =  o ■tg5r> =  ^ ę 0.

(vgl. Abb. 1) zu

(9)

Abb. 2. Abb. 3.

a) Die Gurtquerschnitte sind wenig verschieden.

i1 ,0 4 /— 0,04 id h
'V =  - H

(10) r p  =  0,81 f  ~ k

+

(15)

J h
1,1 H  +  0,4 h0

ho f

(13) rp  = f
1 ,1 7 / +  0,4 h0

+  2 (14) N - 1 /  ( f  
4 ’ A,

b) Die Querschnitte sind sehr verschieden.

i +  F°- ■ "F fu i

1 +
K
F,

H°- +
■ P

(16)

(17)

>-p —  0,833 vq

N
-  m i i +

Po
F„

» » - s ( 4 r + -i
/ V

+ 1

16

/
' h 
16 [ f  

105 \ h

^  15 A 6

(■fl

(22)

(23) N--

- 0 ,6931

p  +  m  32
£• 9 ■ O

/ 2 / / 2

/ W

Der Parallelparabelbogen, dessen G u r tu n g e n  s y m m e t r is c h  z u r  
B o g e n a c h s e  verlaufen, wird nach den Formeln fiir den vollwandigen 
Parabelbogen berechnet.

Die F o rm e ln  fiir N  liefern wegen der Vernachlassigung der Elastizitat 
der Fiillstabe stets zu grofie W erte X r

2. B esondere  F orm eln  fflr p a rab o lisc h e  B ogen.
Unter den bekannten Vereinfachungen der elastischen Gewichte w 

durch geeignete Annahmen bezugllch der Querschnittsverhaltnisse lassen
d 2 Mw

sich die K o e f f i z ie n t e n  r u n d  N  durch Integration von - = — w

und z  — w y  ermitteln. Mit Ausnabme des Slchelbogens sind die Koeffi
zienten ziemlich verwickelte Funktionen der die Bogenform charakte- 
risierenden A rgum ente, kOnnen jedoch in guter Annaherung durch die 
folgenden einfachen Formeln ersetzt werden.

Abb. 6.

Den W ert N  fiir den Sichelbogen berechnet auch M f l l le r -B re s la u ,  
Graphische Statlk II, l 5, S. 216. Ebenda findet sich auch eine genauere 
Darstellung der E in f lu f i l in ie  f iir  d e n  S ic h e lb o g e n ,  die jedoch zwel 
Funktionen a Ł und «2 von s enthalt, fiir die a. a. O. Tafeln m ltgeteilt sind. 
Setzt man angenahert (vgl. Abb. 6):

fc>fu fm~ ’
f * + /„2 =  2 /^ ,

und auf Grund der erwahnten Tafeln ebenso
32

«2 == 3  «i-

so vereinfacht sich Gl. (14) von Mflller-Breslau zu
l(24)

0 0,1 0,2 0,3 I 0,4 ! 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1

0,173 | 0,172 0,169 ’ 0,162 10,153 j 0,141 ! 0,125 j 0,106 ! 0,081 | 0,050 | 0

Diese Gleichung liefert im Scheitel etwas zu grofie in der Nahe 
der Kampfer aber bessere Werte ais Gl. (6).
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B eisp ie l: H e li G a te  B r ld g e  (Abb. 7)1).

o   329 sq. in.
Fu 929 sq. in.

> 'p —  0,833 •

Abb. 7. 

=  0,354,

1 +  0,354 •
260^22
220,00

1 +  0,354

_ 1 • 977,50 
';° ~ ' 4 • 220,00

260,222_+ 40,222 
'  220,ÓÓ2

0,783 =  0,868,

=  0,783,

1
Die Gleichung der Einflufilinie hat hier die bequem e Form

ł; =  >7o(l —  ).

Die w eitere Berechnung geschieht in beiden Fallen nach den Formeln 
fiir den Doppelparabelbogen. Die Anwendung der Formeln fiir N  lafit 
nur grob angenaherte W erte erwarten.

Fiir P a r a l l e l k r e i s b o g e n  gilt mit den Bezeichnungen der Abb. 10

f P 2 ( — C ]2— 3 • a +  4 .  C | l\  r  1 r r j •

B eisp ie l: B riic k e  P e te r  d. Gr. in  P e t e r s b u r g ,  Abb. I I 2),

t;
§  

i .
jv* w*
H A ?--------------------t ir -  17- 7. Sm .’  M .JOm -\V-ł \ r- ‘ '

Abb. 11.

Der Untergurt wird durch eine Parabel ersetzt mit der PfeilhOhe

k =  18,4 =  17,9.

1 0,0435 0,1305 0,2175 0,3045 0,3915 0,4785 0,5655 0,6525 0,7395 0,8265 0,9135

1 — s V F 0,991 0,953 0,899 0,832 0,756 0,669 : 0,575 0,474 0,365 0,248 0,127

V 0,861 0,827 0,780 0,722 0,656 0,580 0,498 0,412 0,317 0,215 0,110

genau | 0,841 0,820 0,783 0,730 0,665 0,588 0,502 0,410 0,311 0,213 0,1 i 1

1 /  220,00 \2 /
2 \  4 0 ,2 1 9 / ( 1 + 0 -354

260,222 4- 40,222
220,002

Eine Temperaturanderung um 72° F  bew irkt mit

—  Tisraio- f-sooooooo.-J^j;

ISO1™  - 3 0 ° 0 0 0 0 0 .3 2 9 -7 2  

22,6

: 22 ,6 .

F, 329 sq. in. 

=  209 300 lb. [215 460 Ib.].

3. B esondere  F orm eln  ffir n ich tp a rab o lisch e  Bogen.
a) S c h r a g e r  Z w ic k e lb o g e n  (Abb. 8).

Der O bergurt wird durch eine solche Parabel ersetzt, dafi das grófite 
w nach Lage und Grófie erhalten und zugleich die Abweichung der 
ubrigen w  moglichst klein bleibt. Hieraus ergibt sich:

3 - 3 . t .
* - 10/ ....................  r \ r  ’  f  ^  .

, 5 - 4  ° ( - / - ) + « ( - A . )

(26) H  =  H ' -

Abb. 8.

Abb. 10.

Abb. 9.
b) K re is b o g e n .

Die Kreisbogen werden unter Beibehaltung der Scheitei durch Parabeln 
ersetzt, die mit der Kampferwaagerechten denselben Flacheninhalt be- 
grenzen wie die Kreisbogen. Mit den Bezeichnungen der Abb. 9 gilt 
angenahert 9

(27) £ = /  1 — 0 , 3 5 5 / '

‘) Vgl. Am m a n n , Transactions of the American Society of Civi! 
Engineers, Vol. LXXXII, S. 852 ff.

Hiermit folgt:
H =  17,9 +  4,2 =  22,1, 
/*! = 2 2 ,1  — 11,1 =  11,0, 

J h  —  11,0 —  4,2 =  6,8, 
18,6 —  0.27 

22,1
6,8

=  0,83,

0,81 ’ 22,1 +  24,3 +  1,68 ° ’669,

17,9 f l /  4,2 
4,2 \  [/ 11,0 

Die Querschnitte betragen:
Fn =  Fu =  1951 cm2, Fb 

19,8

f  2:) =  19,8.

?7o =
1 • 134,3 
4 • 17,9

0,669 ■
19,8 +  0,68

2858 cm'-. 

=  1,210 [1,191],

q =  20,13 +  6,90 =  27,03 t/m,
27,03-134,3J 

8 -17 ,9
19,8 

19,8 +  0,68
= 2730 t [2700 t ] 3).

c) N ic h tp a r a b o l i s c h e r  S ic h e ib o g e n .
Zur Berechnung von r  kónnen die Form eln fiir parabolische Sichel- 

bogen benutzt werden. Einen grob angenaherten W ert N  liefert die Formel

M -N  :

Abb. 12.

2) Vgl. G. G. K r iv o s -  
h e in ,  Simpllfied calculation 
of statically Indeterm inate 
brldges, Prag 1930, S. 12 ff.

3) In der a. a. O. mitge- 
teilten abgekiirzten Berech
nung mufi es S. 15 heiflen

Jc =  1,735 m4 
(statt 0,4137 m4), 

und hierm it folgt S. 17 die 
Scheiteiordinate 

% =  1,21 (statt 1,247).
Die anschliefiende Be- 

hauptung: „The simpllfied 
Professor M illler-Breslaus 
method (when the areas of 
cross sections for all chord 
members and the tie =  1) 
gives quite unsatisfactory 
results* ist unhaltbar, wie 
die Nachrechnungder a. a. O. 
mitgeteiltcn Beispiele ohne 
w eiteres ergibt.
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B eisp ie l: B riic k e  i ib e r  d en  D o u ro  b e i  P o r to ,  Abb. 124). X =  2 [126,8 • 0,412 +  62,4 • 0,605 +  47,0 • 0,635 +  40,5 • 0,648]
Angenahert liegen die unteren Knotenpunkte auf einer Parabel, die _ _ o =  291,90 t [280,62 t),

36,6.oberen auf einem Kreisbogen. a! — 9 —
_  160 j; _ 3  77j; I w

42,5 ’ %I- Eine Temperaturanderung um 3 0 °  C bewirkt mit
Nach Aufzeichnung der Einflufilinie folgt mit den gegebenen Lasten * =  0,000 012, E =  1 600 000 kg/cm-, Fe =  0,056 m2:

4) Vgl. M u l le r - B r e s la u ,  Graphische Statik II, l s, S. 212 ff., wo die % 192 ' 30 • 0.0560  g  ̂ [8,87 tl.
von S e y r ig  berechneten genauen Werte m itgeteilt sind. 1 36,6

cf|r. Hans Herrmann zum Gedachtnis.Alle Rechte vorbełialte» .

Der deutsche Stahlbau hat ganz unerwartet einen schmerzlichen, 
schwer zu ersetzenden Verlust erlitten. ®r.=5>ng. cfjr. Hans H e r rm a n n ,  
der bekannte Direktor und Leiter des W erkes Gustavsburg der Maschinen- 
fabrlk Augsburg-N iim berg, ist am Morgen des 25. November, ais er sich 
in voller Frlsche auf die Pflichten des neuen Tages vorbereitete, im Alter 
von 67 Jahren plotzlich durch einen Herzschlag aus seinem arbeitsvollen, 
erfolgreichen Leben abberufen worden. Der Tod traf Hans Herrmann in 
vo!ler Riistlgkeit und Arbeitskraft, er kam ihm und allen seinen Fach- 
genossen zu friih; doch ist das schnelle und schmerzlose Hinscheiden 
Hans Herrmanns, um das man ihn fast be- 
neiden mochte, uns Zuriickgebliebenen ein 
wahrer Trost iiber den schweren Verlust, den 
wir durch seinen friihen Heimgang erlitten 
haben.

Hans Herrmann wurde am 4. August 1865 
in Niirnberg geboren. Nach Beendigung 
seiner Studien an der Technischen Hoch- 
schule Miinchen trat er 1889 in die Dienste 
der M aschinenbau-AG Niirnberg, der nach- 
maligen Maschinenfabrik Augsburg - Niirn- 
berg, der er bis zu seinem Tode seine ganze 
Arbeitskraft gew idm et hat. In der ersten 
Zeit seiner Tatigkeit arbeitete Herrmann im 
Niirnberger Buro, aus dem damals die Ent- 
wiirfe fiir die groBe Hochbriicke iiber den 
Nordostseekanal bei G runenthal und die 
Talbriicke bei Miingsten hervorgingen. Im 
Jahre 1901 siedelte Herrmann ais Ober- 
ingenieur mit den bautechnischen Kon- 
struktionsabteilungen der Gcsellschaft von 
Niirnberg nach Gustavsburg bei Mainz iiber.
1923 wurde er nach dem Rucktritt von Ge- 
heimrat ®r.=3ttg. cl)i\ C a r s t a n j e n  Chef des 
gesam ten W erkes Gustavsburg.

Besonders unter der Leitung Herrmanns 
hat sich das Gustavsburger Werk zu einer 
der ersten Stahlbauanstalten der Welt ent- 
wickelt, ja, man sagt wohl nicht zuviel, wenn 
man feststellt, daB die Entwiirfe und Aus- 
fiihrungen des Gustavsburger W erkes von 
keiner Stahlbauanstalt dei Welt an Griind- 
lichkeit der Berechnungen, an ZweckmSflig- 
keit und Klarheit der baulichen Durchbildung 
und an SchOnheit der Formen iibertroffen 
werden. Die Arbeiten der Gustavsburger Ingenieure fuBten auf der klassi- 
schen Schule G e r b e r s  und v. R le p p e l s ,  sie blieben aber hierbei nicht 
stehen; unter der Leitung Herrmanns wurden auBerordentliche Fortschritte 
in der Durchbildung der baulichen Einzelheiten, in der Entwicklung neuer 
Formen und in zweckmaBigen Aufstellungsvcrfahren erzielt.

In der ganzen Welt hat Gustavsburg grofie Brucken und zahlreiche 
andere bedeutende Ingenieurbauten errichtet und der deutschen Arbeit 
durch die vorzugllche Ausfuhrung zum Ansehen verholfen. Abgesehen 
von kleineren und mittleren Bauwerken, ist die Zahl der groBen SchOp- 
fungen, die unter der Leitung Hans Herrmanns aus dem Gustavsburger 
W erk hervorgegangen sind, so grofi, daB es nicht mOglich ist, sie hier allc zu 
nennen. Es kOnnen nur die hauptsachlichsten hier erwahnt werden.

Unter den f e s te n  Brucken ragen besonders hervor: 
die Kaiserbriicke iiber den Rhein in Mainz (1902/03), 
die Elbebriicke bei M agdeburg (1905/06), 
die Hoanghobriicke in China (1909/12),
der Umbau der alten Eisenbahnbriicke iiber den Rhein oberhalb 

Mainz (1910),
die Pontonbriicke iiber das Goldene Horn in Konstantinopel (1910/12), 
die Hamburger Hochbahnviadukte (1911/15), 
die Hindenburgbriicke iiber den Rhein bei Riidesheim (1914/15), 
die Eisenbahnbriicke iiber den Rhein bel Remagen (1917/18), 
die Hangebriicke iiber den Rhein in KOln-Deutz (1914/15),

die Friedrich-Ebert-Briicke iiber den Neckar in Mannheim (1925/26), 
die Kabelbriicke iiber den Rhein in KOln-Mtilheim (1927/29), 
die StraBenbriicke iiber die Bleilochsperre bel Saalburg (1928/29), 
die StraBenbriicke iiber den Neckar bei Cannstatt (1928/29), 
die StraBenbriicke iiber die Elbe bei Dresden (1929/30), 
die Eisenbahnbriicke iiber den Rhein zwischen Ludwigshafen und 

Mannheim (1931/32), 
der Umbau der StraBenbriicke iiber den Rhein bei Mainz (1931/32), 
die Dreirosenbriicke bei Basel (1932).

Im W eltkrieg hatte Herrmann auf allen 
Kriegsschaupiatzen ganz besonders grofie 
Aufgaben zu erfiillen. Mit erstaunlicher 
Schnelligkeit wurden gesprengte Briicken 
w iederhergestellt oder durch neue ersetzt.

Ein besonderes Lieblingsgebiet Herr
manns w ar das der b e w e g l ic h e n  Briicken. 
Von den vielen Ausfiihrungen dieser Art 
durch Gustavsburg seien nur genannt die 
Doppeldrehbriicke in W ilheim shaven, die 
Klappbriicke bei W eener, die Klappbriicke 
in LidingO bei Stockholm, die Drehbriicken 
iiber die O der in Stettin, die Hubbrucken 
in O ldenburg, die Drehbrucke in Bremer- 
haven und ais letzte die im Bau begriffene 
Hubbriicke iiber die Elbe in Magdeburg. 
Alle diese Brucken weisen eigenartige und 
besonders zweckmaflige LOsungen in der Ge- 
sam tanordnung, in den Bewegungsvorrich- 
tungen und in den maschinellen Anlagen auf.

Unter Herrmanns zielbewufiter Leitung 
nahmen auch die Abteilungen fur Eisenwasser- 
bau und fiir G asbehaiter einen groBen Auf- 
schwung. Uberall ragen die groBen wasser- 
losen G asbehaiter mit ihrer eigenartigen 
schónen Form in die Liifte. Sehr grofi ist die 
Zahl der von Gustavsburg gebauten Walzen-, 
Schiitzen- und Klappenwehre und der Dock- 
und Schleusentore.

Bei vielen deutschen und internationalen 
Briickenwettbewerben trug Gustavsburg fast 
stets einen der Preise, sehr oft den ersten 
Preis davon. Die W ettbewerbentwiirfe zeich- 
neten sich stets durch vorziigliche Einzel
heiten der baulichen Durchbildung, durch 

m eisterhafte'Beherrschung des Baustoffes und durch sehr schóne und ein
fache Formen des gesam ten Briickenbildes aus. Die aus den Gustavsburger 
W erkstatten nach eigenen Entwiirfen hervorgegangenen Briickenbauten 
konnen den Anspruch von Kunstwerken machen. Sie legen von der verstand- 
nisvolIen Zusamm enarbeit von Bauingenieur und Architekt und, soweit es 
sich um bewegliche Brucken handelt, auch von Maschinenbauer Zeugnis ab.

Trotz der iibergrofien Inanspruchnahme, die die Leitung des grofien 
Gustavsburger W erkes erforderte, fand Herrmann doch noch Zeit, seine 
groBen Erfahrungen durch Beratung in zahlreichen Ausschiissen, die der 
W eiterentwicklung der Stahlbauten dienten, fiir die AUgemeinheit nutzbar 
zu machen. Im Ausschufi fiir Versuche im Stahlbau, im Arbeitsausschufi 
fiir StraBenbriicken beim Deutschen NormenausschuB, im Ausschufi fiir 
die Bearbeitung der Briickenvorschriften der Deutschen Reichsbahn und 
in anderen hat Herrmann hervorragend mitgewirkt. Allen, die in diesen 
Ausschiissen mitarbeiteten, wird seine streng sachliche, griindliche, von 
tiefem Wissen getragene Mitarbeit unvergefilich sein.

Der Bauingenieurabteilung der Technischen Hochschule Munchen, 
dereń Ehrendoktor er war, brachte er grOfite Anteilnahme entgegen.

Ein schOnes, arbeitsrelches, harmonischcs Leben ist zu Ende gegangen. 
Gustavsburg und der ganze deutsche Stahlbau werden die Segnungen 
dieses erfolgreichen Lebens noch lange Zeit spiiren. Wir vom Stahlbau 
sind stolz, dafi Hans Herrmann einer unserer Fiihrer war. Wir werden ihn 
nicht vergesscn. Sein Schaffen soli uns ein Yorbild sein. G. S c h a p e r ,
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Yermischtes.
T echn ische  H ochschule K arlsruhe . Die Wiirde eines E h r e n d o k to r s  

ist verltehen worden dem M inisterialrat R ic h a rd  S o m m e r , Vorstands- 
mitglied der AG Obere Saale in Weimar, in Anerkennung seiner hervor- 
ragenden, von wissenschaftlichem Geiste getragenen Leistungen beim Bau 
der Bleilochsperre und bel der Ausnutzung der WasserkrSfte der Saale.

B au d irek to r H elb ing  60 Ja h re  a lt. Am 2. Januar 1933 vollendete
2)r.=!3ng. cf;r. H e lb in g ,  Baudirektor der Emschergenossenschaft und des 
Lippeverbandes in Essen, sein 60. Lebensjahr.

E isenbeton  im F eu er. Im Sommer 1932 ereignete sich auf dem 
Werk Gliickauf der W intershall AG in Sondershausen ein Brandungliick. 
Einem Rundschreiben des Deutschen Beton-Vereins (E.V.) an seine Mlt- 
glieder entnehm en wir hieriiber folgendes:

Das abgebrannte Gebaude war eine Lagerhalle von 60 m Lange und
49 m Breite mit anschlieBender V erladung von 39 m Lange und 5 m Breite. 
Die Halle war durch eine Langswand in zwei Raume von je  60 m Lange 
und 24,5 m Breite geteilt. In Eisenbeton hergestellt waren die auBeren 
Langswande des Schuppens bis zu einer HOhe von 3,50 m iiber dem Erd- 
boden, die Mittelwand bis zu einer Hohe von 6,60 m, die Ostgiebelwand 
bis zu einer H5he von 3,50 m und die Decken und Wandę des Verlade- 
anbaues bis zu einer H5he von 5,60 m iiber Erdboden. Der daruber 
befindliche Aufbau war bei der Halle in Holzkonstruktion ausgeffihrt. 
Die Binder der Halle hatten Stiitzweiten von 24,5 m und waren im First
16,5 m hoch iiber dem Erdboden. Ober den Eisenbetondecken und Wanden 
der Verladung lagen noch drei Geschosse in Holzkonstruktion von zusammen 
10,80 m H5he.

Sowohl im Schuppen wie auch in der Verladung war Kalisalpeter 
gelagert. Dieses Gut war im Schuppen frei geschiittet. Der Brand, dessen 
Ursache nicht festgestellt ist, dauerte bei dem groBen Schuppen etwa 
zwei Stunden. Innerhalb dieser Zeit ist die gesam te Holzkonstruktion 
des umfangreichen Gebaudes verbrannt.

Die Elsenbetonkonstruktion hat durch das Feuer w enig gelitten und 
brauchte fiir den W iederaufbau nur ausgebessert zu werden. Der Wieder- 
aufbau ist vollstandig in Eisenbeton gedacht und in der Ausfiihrung 
begriffen.

D er S au g b ag g er fiir den H afen von L ourenęo  M arques. Ais 
Ergebnis eines freien, internationalen W ettbewerbes erhielt die Liibecker 
Maschlnenbau-Gesellschaft den Auftrag zum Bau eines dampfbetriebenen, 
selbstfahrenden Saugbaggers nach Portugiesisch-Ost-Afrika, der mit eigener 
Kraft den Seeweg nach dort zurilcklegte.

Der Bagger (s. Abb.) wird durch Dampf von 11 atu angetrieben, der 
in zwei Schiffskesseln von je 144 m2 Helzfiache erzeugt wird. Die 
beiden Schiffsschrauben erhalten ihren Antrieb durch zwei Verbund- 
maschinen von je 375 PSI Leistung. Im beladenen Zustande erreicht der 
Bagger 7, im unbeladenen Zustande 9 Sm/h Geschwlndigkeit. Der unter 
Aufsicht des Lloyd’s Register of Shlpping erbaute Bagger hat eine Lange 
von 30 m, eine Breite von 10 m, eine Seitenhohe von 4,2 m und einen 
Tiefgang von 3,56 m.

Im Schiffskórper liegt eine Fórderpumpe, die von einer Verbund- 
maschine von 500 PSi 
Leistung angetrieben wiid 
und das Baggergutgemisch 
durch ein Saugrohr von 
600 mm Durchm. und durch 
zwei iiber dem Laderaum 
liegende Druckrohre von je 
500 mm Durchm. in den 
Laderaum fordert. Mit der- 
selben Pumpe kann das 
Baggergut auch aus dem 
Laderaum an Land gedriickt 
werden. Bei einer Druck- 
hóhe von 8 m betragt die 
Spiilweite 200 m.

Soli der Bagger in 
testem  Boden arbeiten, so 
wird der Meeresgrund vor 
dem  Saugkopf durch eine 
PreB wasserpumpe, die durch 
eine in der Saugrohrleiter 
verlegte Rohrleitung Prefi- 
w asser In die 8 m .unter 
dem  Saugkopf liegenden 
Diisen driickt, aufgelockert.
An der M undung hat das 
PreBwasser einen Druck 
von 6 at.

Bei einer Baggertiefe 
von 12 m leistet der Bag
ger In feinem Sandboden 
500, in kórnigem Sand
boden 800 und in Schlam m- 
boden 2800 m3/h. Der 
Laderaum hat einen Inhalt 
von 500 m3 und kann mit 
600 t Baggergut beladen

werden. Uber dem Laderaum auf dem Vorschiff befinden sich zwei 
Schwenkkrane mit Greifern von je 600 1 Inhalt fiir eine Leistung von je 
50 t/h  Lehm oder Ton. R.—

E rgebn is  des P re isau ssch re ib en s  fu r ein schw eifitechn isches 
P riifgera t. Auf Veranlassung des Fachausschusses fiir SchweiBtechnik 
beim Vereine deutscher Ingenieure hat, wie wir den VDI-Nachr. 1932, 
Nr. 52, entnehm en, der Magistrat der Stadt Berlin vor zwei Jahren aus 
den Mitteln einer Stiftung ein Preisausschreiben fiir ein zerstórungsfreies 
Priifgerat fiir SchweiBnahte erlassen. Die zu dem Preisausschreiben ein- 
gegangenen Bewerbungen wurden vom Preisgericht gepruft und zum Teil 
an Modellen und in der Praxis erprobt. Die Gesichtspunkte fiir die Be- 
w ertung der M odelle waren hauptsachlich: Mit dem GerSt diirfen bei der 
Untersuchung keine Veranderungen des SchweiBgefiiges hervorgerufen 
werden. Ais Fehlstellen, die zu erkennen nótig ist, kommen in Betracht 
fremdartige Einschliisse, Blasen oder Lunker, mangelhafte Bindung, Risse. 
Das G erat soli w eiter werkstattgerecht und fiir alle raumlichen Lagen der 
SchweiBnaht auch In der Hand des Abnahmebeamten brauchbar sein.

Nach dem Urteil des Preisgerichts wurden alle diese Forderungen 
von keinem Bewerber vollstandig erfiillt. Den gestellten Bedingungen 
entsprechen am besten die Modelle, die auf der Verwendung von ROntgen- 
strahlen beruhen. Drei Modelle wurden in die engste Wahl gestellt, 
davon waren zwei identisch. Der ausgesetzte Preis wurde daher je  zur 
Halfte 1. der Siemens & Halske AG, Berlin, 2. der Philipps Gliihlampen- 
fabrlk, Eindhoven, bzw. Ing. R ó sc h m a n n , Berlin, zuerkannt. Ihre 
M odelle diirfen nach dem Śtande der Priiftechnik des Ausschreibungs- 
jahres ais die besten angesprochen werden.

D rei Z ieg le r-T ag e  in B erlin . Vom 2. bis 4. Februar 1933 veranstaltet 
das Chemische Laboratorium fiir Tonlndustrie und Tonindustrie-Zeitung 
Prof. Dr. H. Seger u. E. Cramer G. m. b. H., Berlin NW 21, wiederum 
seine unter dem Titel „Drei Ziegler-Tage des Tonindustrie-Laboratoriums" 
durchgefuhrte technisch-wissenschaftliche Tagung fiir die Ziegelindustrie.

Der erste Tag ist der Fabrikationspraxis, Betriebswirtschaft und 
Betriebsiibcrwachung gewldm et, am zweiten Tage werden wichtige Fragen 
der Ziegelverwendung behandelt. Am dritten Tage fiihrt eine Auto-Rund- 
fahrt die Teilnehm er zu einer Besichtigung industrieller Betrlebe, Bauten 
und Siedlungen in der Nahe Berlins.

Zu den ziegelbautechnischen Fragen werden sprechen:
O berreglerungs- und -Baurat ®r.=5(ng. F. H e r b s t ,  Berlin, iiber „Ziegel- 

wand und Z iegeldecke"; Architekt A. H o f h e r r ,  Berlin, iiber „Gegenwarts- 
fragen der D achziegelindustrie"; Oberingenieur A. H ie ls c h e r ,  Berlin, 
iiber „Die KlinkerstraBe*; W. G roB , Kónigsberg 1. Pr., iiber „Siedlung 
und M eliorationen“ ; Dir. Dr. K. A. G o s l ic h ,  Berlin, iiber .Ton-, Kalk- und 
Mórtellndustrie in G em einschaftsarbeit"; Dir. G. M au fi, Berlin, iiber „Der 
gegenwartlge Stand des deutschen Z iegelbaues"; Architekt A. L e e , Berlin, 
iiber „Das wohnliche Kleinhaus aus Ziegeln"; Dir. K. K a b u s , Velten 
bei Berlin, iiber „Einrichtung und Betrieb einer Kachelofenfabrik".

Saugbagger fiir den Hafen von Lourenęo Marąues.



52 Vermischtes — Patentschau — Personalnachrichten
DIE BAUTF.CHN1K

Fachschrlft f. d. ges. B aulngenleurw esen

D er B au tenschu lz . Z e i t s c h r l f t  fu r V e rs u c h e  u n d  E r f a h r u n g e n  
a u f  d em  G e b ie te  d e r  S c h u tz m a f in a h m e n  u n d  d e r  B a u k o n tr o l le .  
Der III. Jahrgang (1932) dieser im Verlage von Wilh. Ernst & Sohn unter 
Leltung von Prof. Sr.=Sng. K le in lo g e l ,  Darmstadt, ais Beilage zu „Beton 
u. Eisen" erscheinenden Monatsschrift liegt uns ais handliches Bandcben 
geschmackvoll gebunden bereits fertig vor (Preis 12 RM). Der Jahrgang 
umfafit dlesmal aufier einem alphabetisch geordneten lnhaltsverzeichnis 
144 Textseiten; er enthalt eine grofie Zahl recht beachtenswerter, zum Teil 
wichtiger und praktisch niitzlicher Aufsatze aus der Feder namhafter 
Verfasser.

Von den AufsStzen mOgen nur einige besonders hervortretende 
zwanglos herausgegriffen werden, ohne dafi damit etwa ein Urteil iiber den 
Grad der W ichtigkeit der iibrigen abgegeben werden soli. Dr. A. W. R ick  
schreibt u. a. iiber Fehler bei Verarbeitung der Baustoffmittel und ihre 
Erkennung, Dr. A. K ie s l in g  iiber Behebung und Verhiitung von Krusten- 
bildung an Bausteinen, G. H a r tm a n n  iiber den Schutz von Gebaude- 
wSnden gegen Feuchtlgkelfsdurchgang, Dipl.-Ing. W. K ir c h n e r  iiber 
Priifung von Schutzanstrichen gegen Schlagregen. Prof. © r.^ n g . R iith  
hat einen ausfiihrlichen Aufsatz iiber Schaden, Schutz- und Sicherungs- 
mafinahmen bei Bauwerken aus Gipsmtirtel gebracht, Prof. ®r.=3ng. K le in 
lo g e l  behandelt u. a. die Auslaugekraft des Wassers bel Beton. Regierungs- 
baurat O d e n k ir c h e n  berichtet iiber die Schaden am Dórverdener Wehr. 
Die Priifung von Baustoffen im Feuer ist Gegenstand eines Beitrages von 
Prof. G ra f , und F re d  K a u fm a n n  schreibt eingehend iiber die Ent- 
ziindbarkeit des Holzes. Endlich sei noch erwahnt ein Aufsatz von 
Dr. J. F. S a c h e r  uber leinOlfrele Rostschutzfarben, sowie ein Beitrag von 
®r.=3ng. E. M a r ą u a rd t  iiber Korrosionsschutz von Eisenrohrleitungen.

Schon diese kurzeń, unvollstandigen Angaben lassen die Vielseitigkeit 
der in dem „Bautenschutz" 1932 behandelten Themen zur Geniige er- 
kennen. Wir wiinschen der Zeitschrift, die ein wirtschaftlich sehr wich- 
tiges Sondergebiet des Bauwesens pflegt, dafi sie sich auch in Zukunft 
gut entwickeln und zum Nutzen des Faches recht fleifilg gelesen werden 
moge. Ls.

A bd ich tung  e in e r W olbbriicke durch  e in e  E lsen b e to n p la tte . Bei 
einer aus zwei GewOlben von 12,2 m Spannweite bestehenden zwei- 
gleisigen Eisenbahnbriicke in den V. St. A. zeigten sich verderbliche Wir- 
kungen ungentigender Dichtung und Entwasserung. Die Verfullung be- 
stand aus Ton, der ja besonders geeignet ist, W asser aufzunehmen. Nach 
Aufstellung verschiedener Entwiirfe zur Verbesserung der Entwasserung 
und Dichtung und vergleichender Kostenanschlage entschlofi man sich, 
wie Railway Engng. and Maintenance 1932, Juniheft, berlchten, dazu, die 
Brucke unter dem Gleis mit einer Eisenbetonplatte abzudecken (s. Abb.) 
und so das Oberfiachcnwasser vom GewOlbe und von den Stirnmauern 
fernzuhalten. Die Stirnmauern hatten nSmlich bei ihrem durchfeuchteten 
Zustande schwer unter Frost gelitten und mufiten deshalb verstarkt werden. 
Zu diesem Zwecke wurden die Gewólbe an beiden Enden um etwa 1,6 m 
veriangert, und auf diese Veriangerungen w urden, wie Abb. zeigt, mit 
dem Riicken an die alten Stirnmauern angelehnt, Mauern aus Eisenbeton 
aufgesetzt, die aufierdem durch quer zu den Gleisen verlaufende Zug- 
bflnder aus Eisenbeton gegeneinander versteift wurden. 20 mm dicke 
Diibel in 1,2 m Abstand, die in 45 cm tiefe LOcher der alten Teile ein- 
greifen und in ihnen vergossen wurden, dienen zur Verankerung der 
Yerstarkung gegen das alte Bauwerk.

Schnitt durch die Oehnungsfuije iiber demffeiler Schniit uber dem Pfeiler

Der Raum zwischen den beiden Stirnmauern ist mit einer 30,5 cm 
dicken Eisenbetonplatte abgedeckt, die oben und unten mit Rundeisen 
von 13 mm Durchm. in 15 cm Abstand in beiden Richtungen bew ehrt 
ist. Ober diese P latte ist eine Dichtung gelegt, die seitlich in den oberen 
Teil der Stirnmauern eingebunden ist. Nacbdem auf diese Dichtung noch 
eine 5. cm hohe Schutzschicht aus Mortel aufgebracht war, wurde der 
Gleisschotter aufgcschiittet und das Gleis hergestellt. Die Oberfiache der 
Decke hat eine Neigung nach vier Punkten, an denen EntwSsserungs- 
tiillen eingebaut sind. Die Arbeit wurde in zwei Teilen ausgefiihrt, so 
dafi der Betrieb wahrend der Bauzeit eingleisig aufrechterhalten werden 
konnte. Die so entstehende Fugę ist mit einem Kupferblech in Form 
eines Zores-Elsens abgedeckt. Wkk.

Patentschau.
H ohler S ch raubenp fah l. (KI. 84c, Nr. 543422 vom 21. 11. 1928 von 

M o z e s  O e s te r m a n n  in Amsterdam.) Der Schraubenpfahl ist mit einem 
an der Spitze des Pfahles beglnnenden Schraubengang versehen, der all- 
mahlich auf die grbfite Pfahldicke wSchst und sich iiber die ganze Lange 
des im w esentlichen aus Beton bergestellten hohlen Pfahles erstreckt. 
D ieser Schraubengang ist in das Blech eingedriickt und zum Einschrauben 
in den Baugrund geeignet. Der Schraubengang wirkt auch bei schichten- 
weise morastigem Baugrund einziehend auf den Pfahl, der nach Erreichung 
der Solltiefe mit Beton ausgefullt wird.

Personalnachrichten.
D eutsches R eich. R e ic h s b a h n - G e s e l l s c h a f t .  Ernannt: zum 

Prasidenten einer Reichsbahndirektion: der Direktor der O berbetrlebs- 
leitung S u d .E m ric h  unter O bertragung der Stellung des Prasidenten der 
RBD Niirnberg und der Reichsbahndirektor und Mitglied der Gruppen- 
verw altung Bayern Dr. jur. H e li m an n  unter O bertragung der Stellung 
des Prasidenten der RBD Augsburg.

Versetzt: der Reichsbahnoberrat B ra u n e ,  Vorstand des Betriebsamts 
Freiberg (Sachsen), ais Vorstand zum Betriebsamt G reiz; die Reichsbahn- 
rate Philipp B e c k e r ,  Vorstand des Betriebsamts Limburg (Lahn), ais 
Vorstand zum Betriebsamt Lauterbach (Hessen), S t r o h m a y e r ,  Vorstand 
des Betriebsamts Friedberg (Hessen), ais Vorstand zum Betriebsam t Lim
burg (Lahn), L e n th , Vorstand des Betriebsamts Lauterbach (Hessen), ais 
Vorstand zum Betriebsamt Friedberg (Hessen), D ó h le r t ,  blsher bei der 
RBD Dresden, ais Vorstand zum Betriebsamt Freiberg (Sachsen), E b e l ,  
bisher beim Betriebsam t Chemnitz 2, zur RBD Dresden, Johannes F r a n k e ,  
bisher beim Betriebsamt Dresden 4, zum Betriebsamt Dresden 3, und 
M iih lh a u s , bisher beim Betriebsamt Dresden 3, zur RBD Dresden; der 
Reichsbahnbaumeister ®r.*3»g. R o th e , bisher bei der RBD Niirnberg, 
zum Betriebsamt Kónigsberg (Pr.) 1.

In den einstweiligen Ruhestand getreten: der Relchsbahnrat H o h e n -  
b e r g e r  bei der RBD Niirnberg.

In den dauernden Ruhestand getreten: die Reichsbahnoberrate Albert 
W ilk e  und Ernst E g g e r t ,  Dezernenten der RBD Erfurt, O tto S im o n , 
D ezernent der RBD Kain, R o th a m e l,  Vorstand des Betriebsamts Darm
stadt 2, Hermann H a u p t ,  Vorstand des Betriebsamts Neuwied 2, und 
R u c k a s , Vorstand des Betriebsamts Kóln 2, und die Reichsbahnrate 
Leopold S a r r a z in ,  Vorstand des Betriebsamts D etm old, D o n a th  bei 
der RBD Dresden und Richard S c h u l tz  bei der RBD Oldenburg.

G estorben: der Direktor bei der Reichsbahn P o k o rn y ,  Abteilungs- 
leiter der RBD Dresden.

P reufien. An Stelle des am 1. Dezember 1932 aus dem preuflischen 
Staatsdienste ausgeschiedenen Ministerialrats Geheimen Baurats B o rm a n n  
in Berlin ist mit der W ahrnehm ung der Geschafte des staatlichen 
Kommissars fiir die Teilnahme an den Diplompriifungen an der Tech- 
nischen Hochschule in Berlin in der Fachrichtung Bauingenieurwesen der 
M inisterialrat S c h r o e te r  in Berlin beauftragt worden.

Der Regierungsbaurat (W.) S ta h l s c h m id t  beim Polizeiprasidium in 
Berlin ist zum Regierungs- und Baurat ernannt worden.

Der Regierungsbaurat (W.) ®r.=3ng. B a u s  ist vom W asserbauamte 
Duisburg-Rhein an das Schleppamt in Hannover, der Regierungsbaumeister 
(W.) M a c h te n s  vom Schleppamte in Hannover an das W asserbauamt 
Duisburg-Rhein versetzt worden.

Der Regierungsbaumeister (W.) v o n  BI oh  ist unter W iederaufnahme 
in den preufiischen Staatsdienst dem W asserbauamte in Zehdenick iiber- 
wiesen worden.

Der Regierungsbaurat (W.) P o h l ,  Vorstand des W asserbauamts in 
Osterode (Ostpr.), ist in den Ruhestand versetzt worden.

Der Regierungsbaurat (W.) C o w a ls c h k y  beim W asserbauamte in 
Emden ist gestorben.

Sachsen . S tr a f ie n -  u n d  W a s s e r b a u v e r w a l tu n g .  W ieder ein- 
gestellt: Baudirektor R u d o lp h  bei der Energieversorgung Grofi-Dresden AG 
in Dresden ais Regierungsbaurat bel der Sachsischen W asserbaudirektion 
am 1. Mai 1932.

Versetzt: Regierungsbaurat W a ltk e  vom Strafien- und W asserbauamt 
Schwarzenberg zum Strafien- und W asserbauamt Pirna am 9. Marz 1932, 
Regierungsbaurat S c h a l l  vom Strafien- und W asserbauamt Pirna zum 
Strafien- und W asserbauamt Leipzig am l.A p ril 1932, Regierungsbaurat 
B a r th e l  von der Sachsischen W asserbaudirektion zum Strafien- und 
W asserbauamt Freiberg am 1. Mai 1932, Regierungsbaudirektor S c h ii tz e l  
von der Baudienststelle Schwarzenberg zum Strafien- und W asserbauamt 
Zwickau am 1. Oktober 1932, Regierungsbaurat S e i f e r t  vom Strafien- 
und W asserbauamt Dóbeln zum Strafien- und W asserbauamt Freiberg am
1. Oktober 1932.

In den dauernden Ruhestand versetzt: Oberregierungsbaurat B e r n d t ,  
Vorstand des Strafien- und W asserbauamtes DObeln, am 30. Septem ber 1932.

IN H A L T : F.rgebnls d e r  A u sschreibung  d e r  S traB enbrucke am Landgerich t zu O ppeln . —  
Die ErgHnzung d e r  B efeuerung d e r  Aufienw eser. (SchluB.) — F ach w erk -Z w elg e len k b o g en . — 

H ans H errm an n  zum G edflchtnls. — V e r m l s c h t e s :  T echnlsche H ochschule  K arls
ruhe. — B au d irek to r H elb ing  60  Ja h re  a lt , — E isenbe ton  Jm Feuer. — Saugbagger fOr den Hafen 
von L ourenęo M arąues. — E rgcbn ls des P re lsau ssch re ib en s  lflr e in  schw elB technlsches PrOfgerflt. — 
Drei Z leg le r-T ag e  ln Berlin. — D er B au tenschu tz . — A b dich tung  e in e r WOlbbrDcke du rch  e in e  
E lsen b e to n p la tte . — P a t e n t s c h a u .  — P e r s o n a l n a c h r i c h t e n .

S chrlftle ltung : A. L a s k u s ,  Geh. R eglerungsrat, B e rlin -F rled en au .
V erlag von W ilhelm  E rnst & S ohn, Berlin.

D ruck d e r  B uchdruckerei G ebruder E rnst, Berlin.


