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Aue Rechte Vorbehalten. A usw echslung der Saalebrücken bei Großheringen.
Von Reichsbahnoberrat K ilia n , Erfurt.
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I. V o rg e s c h ic h te .
Am Fuße der Rudelsburg, unw eit Bad Kosen, zw eigt beim  Block Saaleck 

von der Strecke H alle— Bebra die sogenannte Saalebahn ab, die über 
Camburg und Jena nach Saalfeld führt. Zw ischen den beiden hoch
gelegenen Dörfern Großheringen und Kleinheringen überschreitet sie die 
Saale auf zw ei eingleisigen, nebeneinander liegenden stählernen Brücken
zügen, bestehend aus je einem Stromüberbau von rd. 75 m und je  fünf 
Flutüberbauten von rd. 36 bis 42 m Stützw eite (Abb. 1).
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frei überführt und die Saale m ittels eines zw eiten Brückenzuges unm ittelbar 
neben dem im Jahre 1899 erbauten überschritten. A uf diese W eise war 
eine vollw ertige, für starken D urchgangsverkehr geeign ete Hauptbahn g e 
schaffen. Das nach dem Bahnhof G roßheringen führende G leis auf dem 
linken Saaleufer b lieb  für B edienung des O rtsverkehrs bestehen.

Die im Jahre 1899 erbaute Saalebrücke mußte nun aus Gründen der 
Verkehrssicherheit in den Jahren 1932/33 ausgew echselt werden. D ie alte 
Brücke G leis Cam burg— Kösen bestand aus sechs Ü berbauten, einem 
Strom überbau und fünf Flutüberbauten mit flußeisernen Fachw erkträgern 
mit gekrüm m ten oberen und waagerechten unteren G urtungen und tief
liegenden Fahrbahnen (Abb. 2). Der Berechnung w ar als Verkehrslast der 
Lastenzug der früheren Preußischen Staatsbahnverw altung vom  Jahre 1895 
mit dem Höchstachsdruck von 14 t, gleichm äßig verteilter Last von 5,70 t/m, 
für die Fahrbahn eine Achse von 16 t oder zw ei Achsen von je  14 t zu 
grunde ge legt.

Unter dem Einfluß der heutigen schweren Lokom otiven und W agen 
traten beim  Befahren der alten Ü berbauten deutlich erkennbare M ängel, 
stark fühlbare Erschütterungen, D urchbiegungen und Seitenschwankungen, 
vor allem  in der Strom öffnung auf. Die Nachrechnung unter Zugrunde
legung des Lastenzuges E nach den Berechnungsvorschriften von 1925 er
gab, daß säm tliche Ü berbauten der Klasse K  angehörten. Die zulässigen 
Spannungen wurden so erheblich überschritten, daß sich die Verstärkung

Abb. 1. Lageplan der B rückenbaustelle.

hier aus führte eine eingleisige Verbindungsbahn auf dem linken Ufer 
der Saale bis G roßheringen, ohne die Saale zu kreuzen. G eschlossene 
Personen- oder G üterzüge gingen noch nicht auf die Saalebahn über, 
Reisende nach oder von Jena— Saalfeld waren genötigt, in Großheringen 
umzusteigen.

Nach Verstaatlichung der Saalebahn im Jahre 1895 begann man den 
Durchgangsverkehr zw ischen Norddeutschland und B ayern , der bis dahin 
über die längere und mit ungünstigeren Krüm m ungs- und N eigungsver
hältnissen versehene Linie W eiß en fe ls— G era —  Saalfeld sich abw ickelte, 
in ständig steigendem  M aße der Saalebahn zuzuführen. Zu diesem  
Zwecke wurde im Jahre 1899 unter U m gehung des unzulänglichen und 
für einen D urchgangsverkehr nicht eingerichteten Bahnhofs Großheringen, 
auf dem säm tliche Z ü ge aus Richtung H alle hätten w enden m üssen, eine 
auf freier Strecke bei Saaleck abzw eigen de und im w eiteren Verlaufe 
die Saale kreu zen de, zunächst eingleisige Verbindungsbahn hergestellt. 
Aus dem Jahre 1899 stam mt das erste Brückenbauw erk für das je tzige  
G leis Cam burg— Kösen. D ie V erbindungsbahn erm öglichte, D urchgangs
güterzüge sow ie Personenschnellzüge Berlin— M ünchen ohne Berührung 
des Bahnhofs G roßheringen der Saalebahn zuzuführen.

Der ständig w achsende allgem eine V erkehr, nicht zu letzt die betrieb
lich günstigen N eigungsverhältnisse der Saalebahn, drängten zu  weiteren 
Zugverm ehrungen für den D urchgangsbetrieb. Im Jahre 1906 war die ein
gleisige Verbindungsbahn Saaleck— Cam burg und die schienengleiche 
Kreuzung an der A bzw eigu n g bei Saaleck an der G renze der Leistungs
fähigkeit angelangt. Die Verbindungsbahn w urde zw e ig le is ig  ausgebaut, 
das G leis Saaleck— Cam burg über die Hauptstrecke H alle— Bebra schienen-

A bb. 2. Die alte im Jahre 1899 erbaute Saalebrücke.

auf Lastenzug E als unzw eckm äßig und unwirtschaftlich herausstellte. Auch 
bei Nachrechnung auf Lastenzug G  ergaben sich noch größere Ü berbean
spruchungen, u. a. bei den Flutbrücken I bis III rd. 43°/0, bei der F lut
brücke IV bis 6 4 % . bei V  bis 1 1 6 %  und bei der Strom brücke sogar 
bis 1 5 5 % . Es hätten daher bei den Flutbrücken alle Q uerträger, ein 
großer Teil der Ober- und U ntergurtstäbe, der Schrägen und Ständer, 
bei dem  Stromüberbau allein  32 O bergurtstäbe, 12 Untergurtstäbe, 
27 Schrägen und 5 Ständer verstärkt w erden müssen. D ie A usarbeitung 
eines ausführlichen Verstärkungsentw urfs ze ig te  zw ar die konstruktive 
M öglich keit, ergab auch, daß bei der V erstärkung auf Lastenzug G  nur 
etw a 300 000 RM  gegen über einem  Neubau nach Lastenzug N rund 
800 000 RM aufzuw enden wären. T rotzdem  wurde die vollständige B e
seitigung der alten Brücke und der Ersatz durch neue Ü berbauten aus 
folgenden G ründen vorgeschlagen.

Eine Verstärkung auf Lastenzug G  ist einem  N eubau nach Lasten
zu g  N nicht im entferntesten gleichw ertig. Im voraus ist nicht einwandfrei 
zu entscheiden, ob nach U nterstützung der K notenpunkte während der 
V erstärkungsarbeiten zur Entlastung der Überbauten vom  Eigengew icht 
sich die Nietlöcher, die sich während des 33 jährigen Befahrens der B au
w erke zw eifello s verschieden verform t haben, noch zur vollen  D eckung 
gebracht w erden können und sich das Schlagen gut anliegender, festsitzender 
N iete erm öglichen läßt. Ferner w iesen  die alten Ü berbauten eine Reihe von 
konstruktiven Eigenheiten an den Knotenpunkten der Hauptträger, Fahrbahn
anschlüssen usw. auf, die heute als u nzw eckm äßig erkannt sind und 
die den geltenden G rundsätzen nicht angepaßt w erden können. So ent
sprachen auch u. a. die N ietabstände bei den Schrägen, sow ie die Zahl
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der N iete an den Längs- und Querträgeranschlüssen nicht den heutigen 
Vorschriften. Eine Änderung ließ sich hier nicht durchführen, da zur V er
m ehrung der Niete kein Platz vorhanden w ar und die Anschlüsse ohne 
kostspielige A usw echslungen sich nicht umbilden lassen. Säm tliche Ü ber
bauten besaßen schiefe Endabschlüsse mit Endquerträgern. Der Untergurt 
des Strom überbaues war fast in jedem  Knotenpunkte gestoßen, die Stoß
deckung zu schwach ausgeführt und den Vorschriften nicht entsprechend, 
der Schw ellenabstand bei allen Ü berbauten zu groß. A ls besonders 
w ichtiger Grund kam hinzu, daß das seitliche Lichtraumprofi!, das nach 
§ 1 1 , 2  der Bau- und Betriebsordnung 2,20 m betragen soll, nicht überall 
vorhanden war. Die O bergurte, die lotrechten und schrägen Verbindungs
glied er lagen von M itte G leis nur 2,05 m entfernt. Um diesen Ü belstand 
nicht auf eine ungew isse Zeit zu belassen, mußten schon aus diesem 
G runde die Brücken durch neue ersetzt werden.

In Rücksicht auf alle diese geschilderten N achteile, die sich nur schwer 
oder teilw eise überhaupt nicht beseitigen  lassen, wurde trotz der bei einer 
V erstärkung entstehenden w eit geringeren Kosten der H auptverwaltung 
der Deutschen R eichsbahn -G esellschaft ein vollständiger Neubau auf 
Lastenzug N vorgeschlagen und durch diese auch zur Ausführung g e 
nehm igt.

II. G le is la g e  für d ie  n eu en  Ü berbauten .
M it der A usarbeitung des Entwurfes für die neuen Ü berbauten er

schien es zw eckm äßig, die Verbesserung der G leisanlage auf diesen und 
zugleich auf den anschließenden beiderseitigen  Strecken, sow eit erforder
lich, zu verbinden.

A uf den alten Ü berbauten lag das G leis teilw eise in einer Geraden 
und ging dann unter Zw ischenschaltung eines nur 60 m langen Ü bergangs
bogens in eine K urve von 450 m und schließlich auf 480 m H albm esser 
über. W egen des zu kurzen Ü bergangsbogens war die H öchstgeschw indig
keit auf 60 km/h beschränkt. Für die neue G leislag e  wurde die V e r
längerung des unzureichenden Ü bergangsbogens auf das nach den O ber
bauvorschriften vorgeschriebene M aß von 110 m vorgesehen  und daran 
anschließend eine K urve von durchgehend 450 m H albm esser, so daß die 
zukünftige G eschw in digkeit auf 80 km/h erhöht w erden kann. Zugleich 
erhielt das G leis eine gleichm äßige N eigung von 1 : 1000. Da nach den 
G rundsätzen für das Entwerfen von Eisenbahnbrücken (GE) 111,20 bei 
nebeneinanderliegenden Überbauten mit zw eiw an digen  Querschnitten die 
einander zugekehrten W andungen der inneren H auptträger 75 cm Abstand 
haben müssen, um erforderlichenfalls Ersatzniete schlagen zu können, war 
es notwendig, den ganzen G leisstrang seitlich parallel entsprechend zu
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Für säm tliche fünf Flutöffnungen mit Stützw eiten  von 36,790 bis 
42,410 m wurden daher V ollw andträger gew ählt, für den Strom überbau 
mit 74,640 m Stützw eite ein Strebenfachwerkträger mit Pfosten und geraden 
G urtungen, als Baustoff ebenfalls St 52, für die Fahrbahn, V erbän de usw.
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verschieben, am Kösener W iderlager um 0,51 m und am Cam burger W ider
lager um 1,12  m. Es mußten daher die Pfeiler IV  und V  sow ie das Cam 
burger W iderlager verlän gert und die südliche anschließende Flügelm auer 
neu errichtet werden. Die G leis lag e  selbst w urde zur Erzielung größt
möglich genauer U nterlagen für die fortlaufende Anordnung der Ü ber
bauten, die Lage der Hauptträger und ihrer Stützw eiten und die kon
struktive A usbildung der Fahrbahnen eingehend berechnet, ausgehend 
von der Tangente an den Ü bergangsbogen und den N eigungsw inkeln  der 
Pfeiler auf diese. Die genaue M essung der W inkel stieß w egen  des 
danebenliegenden Brückenzuges (G leis K ösen— Cam burg) auf Schw ierig
keiten. Hinzu kam noch, daß die fünf Pfeiler unter sich nicht parallel 
zueinander standen. Erst nach sorgfältiger A bsteck u n g der zukünfti
gen G leis lag e, w obei einige U nstim m igkeiten gegen üb er der B erech
nung ausgeglichen werden m ußten, konnte mit der F estlegu n g der 
Stützweiten der sechs Ü berb au ten , ihrer gegen seitigen  L a ge , Haupt
trägerentfernungen, G rundrißanordnung der H auptträger und Anordnung 
der Fahrbahn begonnen werden. A uf den einzelnen Ü berbauten ergab 
sich folgende G leis lag e: Ü berbau I liegt ganz in der G eraden, Ü berbau II 
%  in der G eraden, 2/s im Ü bergangsbogen, Ü berbau III und IV ganz im 
Ü bergangsbogen, Ü berbau V  je  zur H älfte im Ü bergangsbogen und in 
der K urve von 450 m, Ü berbau VI gan z in der K u rve von 450 m H alb
messer (Abb. 14).

St 37 (Abb. 3). Ein Fachw erkträger für den Strom überbau mit oberen 
gekrüm m tem  G urt hätte zw ar w egen  seiner statischen V orteile, besseren 
Anpassung an die in der M itte entstehenden größten M om ente ein geringeres 
G ew icht ergeben, w urde jedoch w egen  der konstruktiven N achteile, vor 
allem  der in jedem  Knotenpunkte notw endigen G urtstöße und der schräg 
aufeinanderstoßenden G urtstäbe fallen gelassen.

D ie Hauptträger der Ü berbauten I und II, V  und VI liegen  parallel 
zueinander, die übrigen divergieren. Ihr gegen seitiger A bstand ist durch 
die G leis lage  bestim m t und beträgt 4,90 bis 6,80 m. Dem seitlichen Licht
raum profil ist überall ein Sicherheitszuschlag von 50 mm gegeb en  w orden 
in Rücksicht auf etw a ungenaue A usführung sow ie auf die in der G le is 
krüm m ung erforderliche Ü berhöhung und die dadurch bedingte Schief
stellun g der Fahrzeuge.

IV. L ageru ng der Ü b erbau ten .
D ie Anordnung der Lager des gesam ten Brückenzuges geh t aus A bb. 3 

hervor. Die alten W iderlager und P feiler sind auf gem auerten Senk- 
brunnen gegründet. Ihr äußerlicher Zustand war im allgem einen  ein
w andfrei, auch w iesen  sie keine nennensw erten Risse auf. Trotzdem  
w urde es in Anbetracht des schw ereren G ew ichtes der neuen Ü berbauten 
für zw eckm äßig geh alten , die w irkenden A uflagerdrücke b e i den Land
w iderlagern w eiter nach hinten zu  legen  und zur V erm eidung einer zu 
großen außerm ittigen B elastung bei den Zw ischenpfeilern  eine gem ein 
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schaftliche Lagerung zu wählen. Durch diese wird ein nahes Zusammen- 
rücken der Lager je  zw eier benachbarter Ü berbauten und eine V erlegu n g 
des A uflagerdruckes nach der Pfeilerm itte ermöglicht. Die losen Auflager 
auf den Pfeilern I und III haben eine gem einsam e Grundplatte und ein g e 
meinsam es Sattelstück, das mit den Ü berbauten I und II bzw . III und IV 
fest verbunden ist, erhalten. D ie gesam te Ausdehnung je zw eier Ü ber
bauten wirkt sich daher von dem festen Auflager auf dem Pfeiler II, das 
ebenfalls ein gem einsam es Sattelstück besitzt, nach dem losen Auflager 
des K ösener W iderlagers bzw . des Pfeilers IV aus. Auf dem Pfeiler IV 
ist eine gem einsam e G rundplatte für die Überbauten IV und V  angeordnet, 
während die Sattelstücke getrennt sind (Abb. 9). Das feste Lager auf 
Pfeiler II nimmt die gesam ten Brem skräfte der Überbauten I bis IV, das 
feste Lager des Pfeilers V  die Brem skräfte der Überbauten V  und VI auf. 
Durch die V erschiebung der Lager nach der W iderlags- und Pfeilerm itte 
ist auch in vorteilhafter W eise noch genügend Platz geschaffen worden, 
um Pumpen zum etwa notw endig w erdenden Anheben der Überbauten 
unter den Hauptträgern auf dem M auerwerkskörper aufsetzen zu können. 
Die konstruktive A usbildung der A uflager s. unter VIII.

V. G rundlagen für d ie  B erechnung der Überbauten.
Die Berechnung der in einer E-Strecke liegenden Überbauten wurde 

nach den am tlichen Vorschriften von 1925 vorgenom m en, als Verkehrs
last der Lastenzug N zugrunde ge legt, als Stoßzahl die für geschw eißte 
Schienenstöße, da das G leis stoßlos über sämtliche Überbauten geführt 
wird. B ezüglich der zulässigen Beanspruchungen der aus St 52 bestehenden 
Hauptträger sind die Vorläufigen Vorschriften für die Lieferung von Stahl
bauw erken aus St 52 beobachtet. Für den 110 m langen Übergangsbogen 
wurde die vo lle  Fliehkraft für den H albm esser von 450 m bei 80 km 
Stundengeschw indigkeit angenom m en. Die H auptträgerstegbleche der 
fünf Flutbrücken sind bezüglich Ausbeulens und Aussteifung nach B le i c h  
„Theorie und Berechnung der eisernen B rücken“ untersucht. Sow eit die 
Ü berbauten in der Krüm m ung liegen, sind die jew eiligen  W erte aus der 
G leisachse zu den Hauptträgern und der Gleisüberhöhung anteilig für die 
einzelnen Konstruktionsglieder errechnet. A ls Grundlage für die Ermittlung 
der Lastverteilungsfaktoren diente die „A nleitung zur Berechnung des Ein
flusses von G leiskrüm m ung und Exzentrizität auf eingleisigen, eisernen 
Eisenbahnbrücken“ , herausgegeben von der Reichsbahndirektion Erfurt, 
aufgestellt von Reichsbahnoberinspektor H a ile r .

VI. B auliche A usbildung der fünf F lutbrücken.
Die fünf Flutbrücken w eichen bezüglich  ihrer Stützweiten nicht 

wesentlich voneinander ab (36,79 bis 42,41 m, Abb. 3). Es war daher 
m öglich, die Stegbleche aller Ü berbauten gleich  hoch zu m achen, da
durch unangenehm störende, harte A bsätze in der Linienführung der 
Obergurte zu verm eiden und ein ästhetisch befriedigendes Gesam tbild 
in der Landschaft zu erzielen. Die Stegblechhöhe aller Überbauten b e 
trägt 3 m, rd. 1/12 bis 1/u  der Stützw eite, die Stegblechdicke 16 mm. 
Die Überbauten I, II, III und IV haben gleiche Gurtwinkel 1 6 0 - 1 6 0 -1 5  
und gleiche G urtplattenbreite 360 mm, bei Ü berbau V  mit der größten 
Stützw eite  von 42,41 m mußten die G urtw inkel auf 2 0 0 -2 0 0 -16  und die 
Gurtplattenbreite auf 450 mm vergrößert werden.

Die Hauptträger sind bei jedem  Ü berbau um das Endfeld gegen 
einander verschoben und bei den Überbauten I bis IV  in acht, bei dem 
Ü berbau V  in neun Felder aufgeteilt (Abb. 14 u. 15).

Bei allen Ü berbauten sind das Stegblech vierm al, die G urtwinkel 
und die ersten drei Gurtplatten bei den Überbauten I bis IV  einm al ge 
stoßen. Die vierte Gurtplatte ist in einer Länge aufgebracht. W ährend 
die H auptträger der Überbauten I bis IV in einem Stück zur Baustelle 
versandt werden konnten, mußten die des Ü berbaues V  in zw ei Teilen 
befördert werden. Es war daher die E inlegung eines Baustellenstoßes 
notw endig. Die Versendung der 42,410 m langen Hauptträger hätte sich 
zw ar erm öglichen lassen, jedoch wären auf der B austelle w egen des hohen 
G ew ichtes (rd. 50 t für den Träger) sehr schwere H ebezeuge notw endig 
gew esen  und hierdurch erheblich höhere Kosten entstanden.

Die inneren und äußeren Hauptträger jedes Ü berbaues haben gleichen 
Querschnitt erhalten. An den Q uerträgeranschlüssen sind die W andungen 
durch stark hochgezogene Eckbleche und W inkel, in Feldm itte nochmals 
durch senkrechte W inkel, in den vier Endfelderhälften durch D iagonal
w inkel sorgfältig ausgesteift. D ie Hauptträgerenden, an denen keine 
Querträger, also auch keine Eckbleche liegen, erhielten zum Schutze 
gegen  A usbeulen  unter dem O bergurt eine kräftige geschlitzte A nschlag
platte, die den Hauptträger des benachbarten Ü berbaues umfaßt (Abb. 8). 
B ei den Ü berbauten IV und V  ist mit Rücksicht auf die stark w inklige 
Lage der beiden Hauptträgerachsen eine breite Zunge auf dem O bergurt 
aufgenietet, die in eine entsprechend geform te Platte mit tangential aus

gebildeten  Führungsknaggen des anschließenden Überbaues ngreift 
(Abb. 9).

Die Ü berhöhung der Hauptträger ist in der W eise herg^ ^ aß  ̂
das Stegblech zw ischen dem  zw eiten  und dritten Stoß um 
D urchbiegung infolge Eigengew ichts gehoben und der U niefgu I
beiderseitigen Stößen geradlin ig nach den Auflagern verläuft. I

Um die Überbauten erforderlichenfalls ohne Anbringen oeson erer 
Hilfskonstruktionen jederzeit bequem  anheben zu können, sind a ie  naupt- 
träger in der Nähe der A uflager zur Aufnahm e des Stützdruckes durch 
zusätzliche beiderseitige K notenbleche und Winkel verstärkt, u ie  Unter
gurte haben außerdem  besondere Druckplatten erhalten, unter die die 
Pumpen zum A nheben gesetzt werden.

Die A nordnung der Fahrbahn geht aus A bb. 14 hervor. D ie Längs
träger bestehen aus W alzprofilen 14 5  bis 150 . Ihr Abstand beträgt 1,75 m. 
Bei den Ü berbauten I und II liegen sie parallel zur G leisachse, bei den 
übrigen sind sie dem Ü bergangsbogen und der anschließenden Kurve 
folgend zw ei- bzw . dreim al gegeneinander versetzt angeordnet. Sie sind 
sämtlich auf Konsolen gelagert und oben, so w eit es m öglich war, durch 
Zuglaschen, die den Querträger durchdringen, verbunden.

D ie für den Ü bergangsbogen und die vo lle  K urve erforderliche Über
höhung des äußeren Schienenstranges ist für jeden  Ü berbau konstruktiv 
einheitlich hergestellt, beim  Ü berbau III durch Platten, die auf den Längs
trägern aufgenietet sind und von F eld  zu Feld in ihrer Stärke zunehmen 
(Abb. 10), beim Ü berbau IV durch schräg geschnittene H olzschw ellen mit 
verschiedener Einkäm m ung, beim  Ü berbau V  durch H öhersetzung der 
äußeren Schw ellenträger.

Im M ittelfelde jedes Ü berbaues sind die Längsträger an je zw ei Stellen 
durch ein Konsolblech an den B rem sverband angeschlossen. Die Riegel 
des Schlingerverbandes bestehen aus C -E ise n , die Schrägen aus L-Eisen, 
die gekreuzten Diagonalen des W indverbandes aus zw e i L  9 0 -110 -9 , 
die im K reuzungspunkt an den R iegeln des Schlingerverbandes auf
gehängt sind.

Ü ber jedem  Pfeiler sind die benachbarten Ü berbauten durch Über
gangslängsträger verbunden, die an der einen Seite fest anschließen, an 
der anderen auf Tangentialkipplagern b ew eglich  ruhen (Abb. 14).

Die B rückenschw ellen sind auf den Längsträgern durch W inkel und 
waagerechte Schraubenbolzen befestigt und 2 cm eingekäm m t (Abb. 11). 
Die Einkäm m ung ist hergestellt w orden, um dem G leis  eine feste seit
liche Lage vor allem in der K u rve zu geben  —  die Schraubenbolzen 
allein gew ährleisten diese nicht — , ferner, um die unverm eidlichen Höhen
unterschiede der S chw ellen  ausgleichen zu können. V o r dem Verlegen 
w urde zum Schutze gegen  Rost unter jeder S ch w elle  auf dem  Längsträger 
eine Bitum enspachtelm asse aufgebracht, die sich bereits bei anderen Brücken
bauten gut bew ährt hat.

D ie Querträger haben bei allen Flutbrücken gle ich e Höhe und gleichen 
G rundquerschnitt, S tegblech 1000-10 und G urtw inkel 1 1 0 - 1 1 0 -  12 erhalten. 
Um bei den Überbauten III und IV, deren H auptträgerachsen auseinander
laufen , schiefw inklige Anschlüsse zw ischen H auptträger und Querträger 
zu verm eiden, sind letztere rechtw inklig zum äußeren H auptträger gestellt 
und ihre S tegbleche kurz vor dem  Anschluß an die inneren Hauptträger 
leicht geknickt, so daß sie auch hier rechtw inklig  angeschlossen werden 
konnten.

Da die Schienen des O berbaues K  49 durchgehend gesch w eiß t wurden, 
waren drei Auszugvorrichtungen über dem Kösener und Cam burger Wider
lager und Pfeiler IV erforderlich. Sie sind von den V ereinigten  Stahl
werken A G  Bochum hergestellt mit Zungen aus V ollschien en  S 4 9  für eine 
A uszuglänge von je  100 mm. Die erste A uszugvorrichtung liegt in der 
G eraden, die zw eite im Ü bergan gsbogen, die dritte in einer Krümmung 
von 450 m H albm esser. A lle  drei sind daher verschieden und mußten 
besonders angefertigt werden. Um die A usw ech slu n g der Zungen 
ohne Schneid- und Schw eißgerät kurzfristig bew erk ste lligen  zu können, 
sind sie an die Schienenstränge mit lückenlosem  Stoß angeschlossen 
worden.

Zw ischen und außerhalb der Schienen bis S ch w ellen kop f ist die Fahr
bahn mit 5 mm dickem  W affelblech, außerhalb der S ch w ellen  durch eichene 
B ohlentafeln, die auf seitlichen Längsträgern ruhen, abgedeckt (Abb. 4 bis 7). 
Um bei U nterhaltungsarbeiten den damit B eschäftigten im F alle  der Gefahr 
schnellen U nterschlupf zu erm öglichen, sind bei den Ü berbauten  I bis III 
zw ischen G leis und H auptträger versenkte Schlupfstege angeordnet. A ußer
dem ist an den inneren H auptträgern noch je  eine Ü bersteig le iter nach dem 
F u ß w eg vorgesehen. Der F ußw eg ist in Schw eißkonstruktion ausgeführt, 
aber an den Hauptträgern angenietet. Die A bd eckun g besteh t aus W affel
blech, das gelocht w urde, um das R egenw asser schnell abfließen  zu lassen 
und seine H eranführung an den Hauptträger oder die K onsole der Fuß
w egkonstruktion zu verm eiden. (Schluß folgt.)
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Die Gebäudekonstruktionen des Kraftwerkes der Mikramag in Magdeburg.
Von Rudolf L aube, B erlin-Charlottenburg.Alle Rechte Vorbehalten.

Im folgenden werden die Konstruktionen des K esselhauses, der V o r
wärmeranlage, des M aschinenhauses mit Pum penhaus und W arte, des 10-kV- 
Schalthauses, der Eigenbedarfsanlage mit V erw altungsgebäude und der 
Schornsteine beschrieben. Abb. 1 zeigt den Grundriß des O bergeschosses.

Die Planung des K raftw erkes geschah durch die A llgem eine E lek
tricitäts-G esellschaft, Berlin (vgl. Bautechn. 1933, Heft 46), die zur archi
tektonischen B earbeitung den Architekten B. D. A. W e r n e r  I s s e l ,  Berlin, 
und als Prüfingenieur für die Statik den Z ivilin genieur G . M e n s c h ,  
Berlin, zuzog.

I. Gründung.
Das B augelände war hochwasserfrei 

bis zu 5 m Höhe aufgefüllt. Probebelastun
gen ergaben, daß höchstens eine Boden
pressung von 1,5 kg/cm2 zugelassen  werden 
konnte.

Bei dieser geringen Bodenpressung war 
eine normale G ründung nicht wirtschaftlich, 
da sie 15 bis 20 %  teurer als eine künst
liche Gründung w urde und die rd. 5 m 
hohen Grundmauern allein über 1 kg/cm2 
Bodenpressung ergaben. O bw ohl das G e 
lände mit Kies und Sandm assen aufgespült 
worden w ar, konnte auch auf dem auf
gespülten G elände eine gew öhn liche G rün
dung nicht ausgeführt w erd en , da die er
forderliche Sicherheit gegen  Setzungen 
nicht gegeben war. A uf Grund eingehender 
Vergleichsrechnungen und Proberam m ungen 
wählte man eine Eisenbeton-Pfahlgründung 
(Abb. 2).

Insgesamt wurden rd. 18 000 m qua
dratische Eisenbetonpfähle von 36 cm Seiten
lange, 40 t Tragfähigkeit und 8 bis 10 m 
Länge verw en det. D ie Turbinengrund
mauern erhielten B lechhülsenpfähle —  Bau
weise Mast —  von 40 cm 0  bei ebenfalls 
40t Tragfähigkeit; die zulässige B elastung 
wurde nach der Brixschen Rammformel 
errechnet.

Untersuchungen des Grundw assers ergaben, daß es in geringem  M aße 
Säuren enthält, die für Betongrundm auern schädlich werden könnten. 
Durch die Pfahlgründung kam en die Eisenbetongrundm auern so hoch zu 
liegen, daß sie nur bei hohen Elbwasserständen vom Grundw asser berührt 
werden. Die mit dem Erdreich in Berührung stehenden Betonflächen 
verblieben schalungsrauh, Putz oder Isolieranstrich 
wurde nicht ausgeführt. Für die H erstellung des 
Betons wurde kalkarm er H ochofenzem ent v er
wendet, w obei größter W ert auf D ichtigkeit ge legt 
wurde. Für den größten Teil der Grundmauern 
konnte der Beton überdies m ittels Betonpum pe g e 
fördert werden, und U ntersuchungen auf Festigkeit 
und D ichtigkeit hatten sehr befriedigende Ergebnisse.

Bei den im Grundw asser stehenden und den 
Schwankungen des W asserspiegels unterworfenen 
Pfählen ist „Tosider T onerdezem ent Marke Citadur“ 
verwendet worden, der infolge des geringen K a lk 
gehaltes sehr widerstandsfähig gegen  A ngriffe durch 
schwach säurehaltiges W asser ist. D ieser Beton er
härtete schnell und ergab so hohe F estigkeiten, daß 
schon 3 Tage alte Pfähle hätten eingeram m t w erden 
können; sie wurden jedoch erst frühestens 8 Tage 
nach H erstellung unter die Ramme gebracht. In
folge der kurzen Erhärtungsdauer w ar es m öglich, 
die Länge der Eisenbetonpfähle entsprechend den 
W ahrnehmungen beim Rammen herzustellen  und 
Abschnitte m öglichst zu  verm eiden.

II. S tah lk onstru ktionen .
Für Kesselhaus, Vorw ärm eranlage, M aschinen- 

und Pumpenhaus mit W arte sind die H aupttrag
konstruktionen in Stahl ausgebildet, so daß sie 
unabhängig vom M auerw erk aufgestellt w erden 
konnten. Die Lasten w erden durch Stützen unm ittel
bar auf die Fundam ente übertragen, U m fassungs- und Zw ischenw ände 
werden nur teilw eise durch D ecken- und D achträger belastet, so daß sich 
beim Pum penhaus eine kom binierte B auw eise ergab.

Abb. 3 ze igt den Querschnitt durch K esselhaus und Eigenbedarfsanlage 
mit V erw altun gsgebäude, A bb. 4 einen Schnitt durch Kesselhaus, Vorwärm er
anlage, M aschinen- und 10 -kV -S ch althaus. Beim 10 -kV -Sch althaus, Eigen-

A bb. 2. Gebäudegrundm auern 
mit Eisenbetonpfählen.
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III. M auerw erk , D ecken  
und D ächer.

Die U m fassungsw ände 
der G ebäude von Kessel-, 
Vorwärm er- und M aschinen
haus, die nur zur Ausfachung 
der Eisenkonstruktionen die
nen, sind 38 cm dick her-

außen

A bb. 6. A usbild un g der 
Frontwände des Maschinen- 

und K esselhauses.

Fliesenbelag Unterbeton

1- r r
[isenbeton- 138

:JL8S-8S-8

A bb. 7. D eckenausbildung 
bei Trägern über 30 cm 

Höhe.

A bb ' 4. Schnitt durch Kesselhaus, Vorwärm eranlage, Maschinen- und 10 -kV -Sch althaus.

bedarfsanlage und V erw altungsgebäude Ist nur für die Deckenträger und 
M ittelstützen Stahlkonstruktion verw endet. Im übrigen ist dieses G ebäude 
in M auerwerk ausgeführt.

Das M aschinenhaus und die Vorwärm eranlage lehnen sich an das 
Kesselhaus in Richtung seiner Längsachse an.

Das K esselhaus übernimmt alle  anfallenden Lasten und ist für sich 
standsicher ausgebildet. Für die im Grundriß über das Kesselhaus hin
ausragenden T eile  des M aschinenhauses sind zur Aufnahm e der Wind- 
und w aagerechten Krankräfte zwischen Maschinen- und Pum penhaus und 
in der freien G iebelw and Rahmen angeordnet. Für die auf die G ieb el
wand des M aschinenhauses anfallenden W indkräfte, ferner die Kräfte, die 
aus dem in der Längsrichtung fahrenden Kran herrühren, sind ebenfalls 
Rahmen, und zwar in den Endfeldern der Längswände vor dem freien 
G ieb el vorhanden.

Die Haupttragkonstruktionen sind unter Zugrundelegung einer Stahl
beanspruchung von 1600 kg/cm2 bem essen, während bei den Trägerlagen 
usw. Beanspruchungen bis zu 1400 kg/cm2 zugelassen wurden. Abb. 5 zeigt 
die zum größten Teil fertig aufgestellte Eisenkonstruktion für M aschinen
haus, Vorwärm eranlage und Kesselhaus.

gestellt. Bei den übrigen 
G ebäuden sind die W and
dicken entsprechend den 
auf sie entfallenden B e
lastungen bem essen.

Die Stützen in den 
U m fassungsw änden über
tragen die auf die Wände 

anfallenden W indkräfte auf die Fundam ente und durch den Dachverband 
auf die vorgesehenen Festpunkte. W aagerechte R iegel zw ischen den
Stützen sind nur dort vorhanden, w o sie durch die Anordnung von
Fenstern, Öffnungen od. dgl. bedingt sind. Säm tliche Stahlkonstruktionen 
sind nach außen mit M auerwerk verkleid et und daher nicht sichtbar. An 
den Stützen in den Außenwänden sind W inkeleisen angenietet, wodurch 
eine teilw eise Einspannung der W ände erzielt wird. Die Entfernung der 
Stützen in den Außenw änden des K esselhauses beträgt 3,50 m. Abb. 6 
zeigt die Ausbildung der Frontwände des M aschinen- und Kesselhauses.

D iese B auw eise ergab sich als wirtschaftlichste Lösung aus Vergleichs
rechnungen, bei denen Eisenfachwerk mit schwacher Ausfachung massiven 
und gem ischten Konstruktionen gegen üb ergeste llt wurde. Außerdem  wird 
Schw itzw asserbildung im Innern m öglichst verm ieden, B efestigungs
m öglichkeiten für Rohrleitungen u. dgl. und Ersparnisse in der G ebäude
unterhaltung erreicht. Die Außenflächen der G ebäude sind mit V or
mauersteinen verblendet. Im Innern der G ebäude sind nur die Wand
flächen des M aschinenhauses, der Warte- und der Büroräum e geputzt, 
die Flächen aller übrigen Betriebsräum e sind ausgefugt.

Die D ecken sind als zw ischen Trägern gestelzte  Eisenbetonplatten 
ausgeführt. Bei D eckenträgern über 30 cm H öhe (Abb. 7) 
sind an den Trägerstegen W inkeleisen für die A uflagerung 
der Eisenbetondecken angebracht.

Diese Ausführung hat den V o rzu g einer einfachen 
Befestigung von Rohrleitungen, Kabeln od. dgl. an den 
unteren Trägerflanschen und ist außerdem  billiger als 
Betonstelzungen in ganzer Trägerhöhe. Die Unteransich
ten der Decken blieben in allen Betriebsräum en unver
putzt. A ls Fußböden sind je  nach den Anforderungen 
Zem entestrich, Fliesen- oder L inoleum belag ausgeführt. 
Teilw eise sind die Laufbühnen zur guten B elichtung und 
B elüftung der Räume mit Rosten abgedeckt.

Bei dem in Eisenkonstruktion erstellten K ohlen
bunker im K esselhaus sind die Trichterböden als gestelzte  
Eisenbetonplatten zw ischen Trägern, die senkrechten 
W ände dagegen in bew ehrtem  Zem entm auerw erk her
gestellt. Die A ußenflächen der Bunker sind gefugt, das 
Innere ist mit Zem ent geputzt und geglättet.

Die Haut säm tlicher Dächer ist als 8 cm dicke 
H ohlsteindecke hergestellt, und in den Räumen, w o mit 
Schw itzw asserbildung zu rechnen ist, wurde darüber eine 
4 cm dicke Isolierung aus Korksteinen mit Estrich verlegt, 
bzw . eine U nterdecke aus anderem Isolierstoff eingezogen .A bb. 5. Stahlkonstruktion von M aschinenhaus, Vorwärm eranlage und Kesselhaus.

Mustriebecken I

inttüftung

Bunker 100 t je KesseI

Schornstein lOObocIt

frafo-fíaum

Abb. 3. Querschnitt durch K esselhaus und Eigenbedarfsanlage 
mit V erw altungsgebäude.
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A lle  D ächer sind mit doppelter Papplage, die obere 
Lage teerfrei, eingedeckt.

IV. Sch orn stein e .
D ie beiden Eisenbetonschornsteine des Kraftwerkes 

sind 100 m hoch m it 4 m oberem  lichten Durchmesser, 
bei Ausführung des Eisenbetonm antels bediente man 
sich in bekannter W eise einer hochziehbaren eisernen 
Schalung.

Für die B em essung der Konstruktionen ist eine 
Rauchgastem peratur von 500° C  zugrunde gelegt. Die 
Schornsteine sind in ganzer H öhe im Innern mit K lin
kern ausgekleid et, im unteren Teil ist der Querschnitt 
durch Zungen in vier Q uadranten geteilt. In diesem 
Bereich ist das etagenw eise abgefangene und mit 
D ehnungsm öglichkeiten ausgestattete Futter 25 cm und 
im restlichen T eil der Schornsteinsäule 13 cm dick aus
geführt. Futter und Zungen sind als Schutz gegen Säure 
und Hitze in Quarzschieferm örtel gem auert, der Raum 
von 6 cm zw ischen Futter und Eisenbetonm antel ist zur 
Isolierung mit raum beständiger Schlackenw olle ausgefüllt.

Schornsteinm antel, Isolierung und Futter sind an 
der M ündung mit gußeiserner A bdeckung und Blitzschutz 
versehen, außerdem  ist ein äußerer Leitergang und zur 
Aufhängung eines Revisions- und Ausbesserungsgerüstes 
ist 5 m unterhalb der M ündung eine G alerie in Eisen
beton angeordnet.

V. A llg em e in es .
Die gesam ten Bauarbeiten für das Kraftwerk, dessen Außenansicht 

Abb. 8 w iedergibt, sind in einfachster Art hergestellt, besondere A u f
wendungen sind verm ieden. Die architektonische G estaltung ist im 
Äußeren und Inneren der Ausdruck reinster Sachlichkeit und Z w eck 
mäßigkeit, ohne irgen dw elche Zutaten, nur aufgebaut auf den durch 
Technik und W irtschaftlichkeit bedingten Erfordernissen.

Mit den Gründungsarbeiten ist im Septem ber 1930 begonnen, im 
Oktober 1932 war das K raftw erk vollkom m en fertiggestellt. Die Fun
dierungsarbeiten, Turbinenfundam ente, säm tliche Eisenbetondecken und

A bb. 8. Außenansicht des K raftw erkes.

die M aurerarbeiten für Maschinen-, Pumpen- und 10-kV-Schalthaus wurden 
von der Firma B. W ittkop, M agdeburg, hergestellt. Die M aurerarbeiten 
für K esselhaus und V orw ärm eranlage führte die Bauhütte M agdeburg 
G . m. b. H. und die für E igenbedarfsanlage mit Verw altungsgebäude die 
Firma Paul Schuster, M agdebu rg, die H ohlsteindachdecken die Firma 
Robert Richter, Dessau, aus. Säm tliche Stahlkonstruktionen lieferte die 
Firma Norddeutsche M aschinenfabrik G. m. b. H., Duisburg-Ham born, die 
Eisenbetonschornsteine einschließlich G ründung erstellte die Firm a 
W ayss & Freytag, N iederlassung Berlin.

Alle Rechte V o rb e h a lte n . Die Dauerfestigkeit der Baustähle.
Von G. Schaper.

Die hochw ertigen Baustähle, deren Entw icklung mit dem St 52 als 
vorläufig abgeschlossen angesehen werden kann, sind seinerzeit erst dann ein
geführt worden, nachdem a l l e  ihre Eigenschaften, die für ihre Verw endung 
als Baustoffe für Brücken und Ingenieurhochbauten m aßgebend sind, nach 
dem d a m a l ig e n  S t a n d e  d e r  W i s s e n s c h a f t  eingehend geprüft waren. 
Neben der Z ugfestigkeit, der Bruchdehnung und der Streckgrenze sind 
auch die K erbzähigkeit und D auerfestigkeit, die in der Schenkschen Dauer- 
biegemaschine an polierten Rundstäben erm ittelt w urde, durch um fang
reiche Versuche festgestellt w orden. A lle  diese Festigkeitseigenschaften 
einschließlich der D auerfestigkeit übertrafen die des St 37 um so v iel, 
daß e in e  E r h ö h u n g  d e r  z u l ä s s i g e n  S p a n n u n g e n  fü r  S t 52 g e g e n 
ü b e r  S 1 37 in  d e m  M a ß e ,  w i e  e s  in  d e n  d a m a ls  e i n g e f ü h r t e n  
B e r e c h n u n g s v o r s c h r i f t e n  f e s t g e s e t z t  w u r d e ,  d u r c h a u s  g e r e c h t 
f e r t i g t  w a r .

Zur Nachprüfung der Frage, ob man für den Lochleibungsdruck der 
Niete den 2,5 fachen W ert der für den Baustoff selbst zugelassenen 
Spannung annehm en dürfe, w urden dann von der Deutschen Reichsbahn 
D auerfestigkeitsversuche mit N ietverbindungen von Stäben aus St 37 und 
St 52 in der M aterialprüfungsanstalt der Technischen H ochschule Stuttgart 
veranlaßt. D iese V ersuche, die sich auf schw ellende Zugbeanspruchung 
beschränkten, wurden auf D auerfestigkeitsm aschinen, die in der M inute
1 bis 3 und später bis zu 30 L astw echsel zwischen einer unteren, in Nähe 
von Null liegenden und einer oberen G renze herbeiführten, vorgenom m en. 
D a b e i  ergab sich a u ß e r h a l b  d e s  V e r s u c h s z w e c k e s  die überraschende 
Tatsache, daß die U rsprungsfestigkeit, d. h. diejenige Spannung, die bei
2 000 000 Lastw echseln zw ischen N ull und einer oberen, nur in einer 
Richtung liegenden G renze gerade noch ertragen wird, bei S t  52 n ic h t  
v i e l  h ö h e r  l i e g t  a l s  b e i  S t 37.

D ieses überraschende Ergebnis veranlaßte zunächst die D eutsche 
Reichsbahn, die Berechnung der B au glieder aus St 52 mit w echselnder 
Beanspruchung, d. h. einer Beanspruchung, die zw ischen Druck und Zug 
wechselt, zu  verschärfen, die zu lässigen  Beanspruchungen für den Loch
leibungsdruck der N iete in Baugliedern aus St 52 herabzusetzen und als 
Baustoff für solche N iete einen w eicheren  Stahl, als er bis dahin ver
w endet w urde, vorzuschreiben. Die D eutsche Reichsbahn trat aber auch 
s o g l e i c h  m it V ertretern der eisen erzeu gen den  und der eisenverarbeiten
den Industrie und mit m aßgebenden Fachleuten einzelner M aterialprüfungs
ämter in eingehende Erörterungen über die Frage der D auerfestigkeit g e 

lochter Stäbe und der N ietverbindungen von Stäben aus St 52 und St 37 
ein. Es w urde beschlossen, die D auerfestigkeit gelochter Stäbe und der 
N ietverbindungen von Stäben aus St 37 und St 52 mit größter B e
schleunigung an verschiedenen Stellen g le ich ze itig  zu untersuchen, um 
schnell sichere A ufschlüsse über diese w ichtige Frage zu erhalten. Mit 
der Durchführung der V ersuche wurden betraut das Staatliche M aterial
prüfungsam t in D ahlem , das Kaiser-W ilhelm -Institut für Eisenforschung 
in Düsseldorf, das Forschungsinstitut der Verein igten  Stahlw erke in D ort
mund, die M aterialprüfungsanstalt der Technischen Hochschule Stuttgart 
und die m echanische V ersuchsanstalt des R eichsbahn-Zentralam tes für 
Einkauf. Die genannten Anstalten wurden mit Pulsatorm aschinen aus
gerüstet, die in der M inute 300 bis 350 Lastw echsel erm öglichen. D ie 
V ersuche wurden auf schw ellende Zugbeanspruchung zw ischen einer ganz 
geringen Vorspannung und einer oberen G renze beschränkt. Nur bei der 
M aterialprüfungsanstalt in Stuttgart wurden in letzter Zeit auch einige 
Versuche zur Bestim m ung der W echselfestigkeit durchgeführt, d. h. der
jenigen  Spannung, die b e i 2 000 000 Lastw echseln zw ischen Z u g und 
Druck gerade noch ertragen wird.

D ie zuerst genannten V ersuche sind jetzt abgeschlossen. Ü ber die 
Ergebnisse dieser V ersuche im einzelnen wird an anderer S telle  eingehend 
berichtet w erden. Die V ersuche bestätigten das zuerst in der M aterial
prüfungsanstalt in Stuttgart gew onnene, obengenannte Ergebnis. D ie  
U r s p r u n g s f e s t i g k e i t  g e l o c h t e r S t ä b e  u n d  d e r N i e t v e r b i n d u n g e n  
v o n  S t ä b e n  a u s  S t  52 l i e g t  n ic h t  w e s e n t l i c h  h ö h e r  a ls  b e i  s o l c h e n  
B a u g l i e d e r n  a u s  S t 3 7 .  D ie Zerstörung des gelochten  Stabes und der 
N ietverbindung g in g stets von Dauerbrüchen aus, die sich am Rande der 
N ietlöcher bildeten. D ie verhältnism äßig gerin ge U rsprungsfestigkeit des 
St 52 ist v ielle ich t dadurch zu erklären, daß der St 52 die an den N iet
löchern auftretenden Spannungsanhäufungen nicht so leicht ausgleichen 
kann w ie  der b ild sam ere St 37, und daß beim  Bohren und A ufreiben der 
N ietlöcher bei dem härteren St 52 leichter an den Rändern der N ietlöcher 
K erben entstehen als bei dem  w eicheren St 37.

M anche nam haften Fachm änner haben sich gegen  die V erw endung 
der V ersuchsergebn isse als G rundlagen für die Berechnung und B e
m essung der B auglieder mit sch w ellen der und w ech seln der Beanspruchung 
ausgesprochen, erstens, w eil die schnell aufeinander folgenden Spannungs
w ech sel der D auerfestigkeitsm aschinen in den B auw erken —  auch mit 
häufigen Lastw ech seln  —  niem als Vorkom m en, bei diesen vielm eh r die
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Spannungsw echsel in größeren Zeitabständen auftreten und oft stunden
lange Ruhepausen vorhanden sind, die dem Baustoff Z eit zur Erholung 
lassen, und zw eitens, w eil die Versuchsergebnisse an kleinen Baugliedern 
gew onnen sind, w elche die Verhältnisse im Bauw erk nicht wiedergeben. 
Zum ersten Einwande ist zu sagen, daß bei 2 bis 5 Spannungswechseln 
in der M inute ungefähr die gleichen D auerfestigkeiten w ie bei 350 W echseln 
in der M inute bei den Versuchen erhalten wurden. Die D auerfestigkeit 
scheint also unabhängig von der Größe des zw ischen den einzelnen 
W echseln liegenden Zeitraum es zu  sein. O b längere und öftere Ruhe
pausen die D auerfestigkeit heraufsetzen können, bedarf der Klärung. 
Die Berechtigung des zw eiten Einwandes kann man nicht ohne w eiteres 
von der Hand weisen. Ob der Einwand zutreffend ist oder nicht, muß 
ebenfalls noch untersucht werden. In beiden Fällen  müssen zeitraubende 
und kostspielige Versuche durchgeführt werden. Vorläufig ist man g e 
zw ungen, die Berechnung und B em essung der Bauglieder den Versuchs
ergebnissen anzupassen.

Die Versuche haben w eiter ergeben, daß mit s t e i g e n d e r  V o r la s t  
d ie  b e i  d e r  U r s p r u n g s f e s t i g k e i t  v o r h a n d e n e  S c h w i n g u n g s w e i t e  
n u r u n w e s e n t l i c h  a b n im m t, daß also mit zunehm ender V orlast die 
D auerfestigkeit bald den W ert der Streckgrenze erreicht. Mit steigender 
Vorlast nimmt daher die Ü berlegenheit des St 52 über den St 37 zu.

Am  1. und 2. D ezem ber 1933 wurden alle Fragen, die durch die V er
suchsergebnisse aufgew orfen sind, von berufenen Vertretern der eisenver
arbeitenden und der eisenerzeugenden Industrie, einzelner M aterialprüfungs
ämter, einzelner Technischer Hochschulen und der Deutschen Reichsbahn ein
gehend beraten. D abei sind folgende w ichtige Beschlüsse gefaßt w orden :

1. B a u w e r k e  a u s  S t 37 w e r d e n  a u c h  k ü n f t i g  n a c h  d e n  b is h e r  
g ü l t i g e n  V o r s c h r i f t e n  b e r e c h n e t .

D ie Versuchsergebnisse boten keinen Anlaß, die Berechnungsvor
schriften für St 37 zu ändern.

2. E b e n s o s i n d  S t ä b e  a u s  S t 5 2 ,  d ie  n u r  D r u c k  e r h a l t e n ,  a u c h  
k ü n f t i g  n a c h  d e n  b i s h e r  g ü l t i g e n  V o r s c h r i f t e n  z u  b e r e c h n e n .

Stäbe, die nur gedrückt werden, sind durch Dauerbeanspruchung, wie 
sie in den Bauwerken auftritt, nicht gefährdet.

3. G e z o g e n e  B a u g l i e d e r  a u s  S t5 2  m it s c h w e l l e n d e r  B e 
l a s t u n g  u n d  B a u g l i e d e r  a u s  S t5 2  m it z w i s c h e n  D r u c k  u n d  Z u g  
w e c h s e l n d e r  B e a n s p r u c h u n g  m ü s s e n  fü r  s o l c h e  B a u w e r k e ,  b e i  
d e n e n  d ie  S p a n n u n g s s p i t z e n  im W e c h s e l  d e r  B e l a s t u n g  s e h r  
h ä u f i g  a u f t r e t e n ,  u n t e r  B e r ü c k s i c h t i g u n g  d e r  E r g e b n i s s e  d e r  
D a u e r f e s t i g k e i t s v e r s u c h e  b e r e c h n e t  w e r d e n .

Nim mt man die Lebensdauer der Brücken zu 60 Jahren, d. h. zu rd. 
22 000 Tagen an, so müssen täglich 90 Lastwechsel mit Spannungsspitzen 
auftreten, um während der Lebensdauer der Brücke die Zahl 2 000 000, 
die oben im Zusam m enhang mit der D auerfestigkeit genannt wurde, zu 
erreichen. Solche Fälle kom men nur bei Eisenbahnbrücken in Strecken 
mit starkem Zugverkehr und dort eigentlich nur bei eingleisigen Brücken 
vor. Bei zw eigleisigen  Eisenbahnbrücken treten die Spannungsspitzen, 
die nur durch gleichzeitige B elastung der Brücke durch zw ei Züge in un
günstigster Stellun g entstehen können, sehr selten auf. Trotzdem hat 
man beschlossen, eingleisige und zw eig le is ige  Brücken in Strecken mit 
starkem Zugverkehr hinsichtlich der Berechnung mit Rücksicht auf die 
D auerfestigkeit gleichzustellen. Für besonders große zw eigle isige  Brücken, 
die ein großes Eigengew icht haben, deren G lieder also eine große Bean
spruchung aus V orlast aufweisen, können auch hinsichtlich der Dauer
beanspruchung besondere Vorschriften erlassen werden. Brücken in Strecken 
mit schwachem  V erkehr, der dann als vorliegend angesehen wird, wenn 
bis zu 25 Züge auf jedem  G leis verkehren, können nach den bisher gültigen 
Vorschriften berechnet werden.

4. D ie Fahrbahnlängsträger aus St 52 aller Eisenbahnbrücken sind 
w egen der U nsicherheit der F eststellung ihrer wirklichen Beanspruchung 
nicht mit Rücksicht auf die Ergebnisse der D auerfestigkeitsversuche, sondern 
nach statischen Gesichtspunkten zu berechnen. Dafür sind aber besondere 
M aßnahmen in der baulichen Durchbildung und verschärfte Vorschriften 
für die Berechnung notwendig. B e n a c h b a r t e  L ä n g s t r ä g e r ,  d ie  g e g e n  
d ie  Q u e r t r ä g e r  s t o ß e n ,  s in d  s t e t s  o b e n  m it  d u r c h l a u f e n d e n  
Z u g l a s c h e n  z u  v e r b i n d e n .  B e i  s o lc h e n  L ä n g s t r ä g e r n  u n d  b e i  
L ä n g s t r ä g e r n ,  d ie  ü b e r  d e n  Q u e r t r ä g e r n  d u r c h l a u f e n ,  is t  d a s  
g r ö ß t e  F e ld m o m e n t  w ie  b e i  e in e m  a u f  z w e i  S t ü t z e n  f r e i  a u f 
l i e g e n d e n  T r ä g e r  z u  b e r e c h n e n .  D a s  g r ö ß t e  A u f l a g e r m o m e n t  
i s t  zu  4/e d e s  g r ö ß t e n  F e l d m o m e n t e s  a n z u n e h m e n .  D ie  g r ö ß t e  
A u f l a g e r k r a f t  is t  g l e i c h  d e m  1,2 f a c h e n  W e r te  d e s  g r ö ß t e n  A u f 
l a g e r d r u c k e s  e in e s  a u f  z w e i S t ü t z e n  f r e i  a u f l i e g e n d e n  T r ä g e r s  
in  d ie  R e c h n u n g  e i n z u f ü h r e n .

5. F a h r b a h n q u e r t r ä g e r  s in d  w ie  H a u p t t r ä g e r z u  b e h a n d e ln .
6 . S t r a ß e n b r ü c k e n  s i n d  im  a l l g e m e i n e n  n a c h  d e n  b is h e r  

g ü l t i g e n  V o r s c h r i f t e n  z u  b e r e c h n e n .  Bei den Hauptträgern der 
Straßenbrücken treten die Spannungsspitzen, die nur durch die rechnungs
m äßige V o llbelastu n g der Brücke (schwerste Fahrzeuge um geben von 
M enschengedränge) hervorgerufen w erden, nie oder nur in äußerst seltenen 
F ällen  auf. Auch bei den Fahrbahnträgern wird die Belastung durch eine

D am pfw alze nur sehr selten Vorkommen. Es liegt dem nach im allgem einen 
kein Grund vor, die Straßenbrücken nach den G esichtspunkten der Dauer
festigkeit zu berechnen. Sollten in Ausnahm efällen Straßenbrücken mit 
den rechnungsm äßigen schwersten Lasten oft belastet w erden, so müssen 
sie ebenso wie Eisenbahnbrücken in Strecken mit starkem  Verkehr be

rechnet werden.
7. V e r e i n i g t e  S tr a ß e n -  u n d  E i s e n b a h n b r ü c k e n ,  n a m e n t l i c h  

s o l c h e  m it z w e i g l e i s i g e n  E i s e n b a h n e n ,  s i n d  e b e n s o  w ie  
S t r a ß e n b r ü c k e n  z u  b e h a n d e ln .

8. Es muß angestrebt w erd en , die D auerfestigkeit des S t 52 so zu 
verbessern, daß sie die D auerfestigkeit des S t 37 so w eit übertrifft, wie 
die anderen Festigkeitseigenschaften des St 52 denen des St 37 überlegen 
sind. Es ist in der letzten  Zeit schon gelungen , die D auerfestigkeit des 
St 52 nicht unerheblich zu  verbessern. V orläufig muß aber noch die Dauer
festigkeit der Nietverbindungen der Stäbe aus St 52 mit schw ellender und 
w echselnder B elastung durch folgende bauliche M aßnahm en erhöht werden:

a) D e r  Z w i s c h e n a n s t r i c h  z w i s c h e n  d e n  A n s c h l u ß t e i l e n  i s t  
w e g z u l a s s e n .

b) N i e t e ,  d e r e n  K l e m m l ä n g e  m e h r  a ls  d a s  D r e i f a c h e  d e s  
D u r c h m e s s e r s  b e t r ä g t ,  s in d  v o r z u s t a u c h e n  o d e r  m it  e in e m  
S c h a f t  e n d e ,  d a s  w e n i g e r  w a rm  a ls  d e r  S e t z k o p f  i s t ,  z u  s c h  la g e n .

c) F ü r  d ie  N i e t e  i s t  S t 44 z u  v e r w e n d e n .
a), b) und c) bezw ecken , den Reibungsschluß zw ischen den Anschluß

teilen zu erhöhen.
d) A l l e  N i e t l ö c h e r  m ü s s e n  s o r g f ä l t i g  m it  s c h a r f e n  G e r ä t e n  

a u f g e r i e b e n  w e r d e n .
e) D ie  A u ß e n k a n t e n  d e r  N i e t l ö c h e r  s in d  m it  s c h a r f e n  G e 

r ä t e n ,  d ie  im  N i e t l o c h  g e f ü h r t  w e r d e n ,  z u  b r e c h e n .
d) und e) bezw ecken, die B ildung von Kerben zu  verhüten.
W ie die Entwürfe und Ausführungen vieler großer Stahlbrücken für 

Eisenbahnen oder für Straßen gezeigt haben, ist e in  h o c h w e r t i g e r  B a u 
s t a h l  e in  u n e n t b e h r l i c h e r  B a u s t o f f  fü r  s o l c h e  B r ü c k e n .  St 52 
is t  h i e r f ü r  n a c h  w ie  v o r  d e r  w i r t s c h a f t l i c h s t e  u n d  g e e i g n e t s t e  
B a u s t o f f .  E r b i e t e t  d ie  G e w ä h r  u n b e d i n g t e r  S i c h e r h e i t ,  w e n n  
d ie  v o r s t e h e n d  e r ö r t e r t e n  G e s i c h t s p u n k t e  b e a c h t e t  w e r d e n .

Ein geradezu idealer Baustoff ist der St 52 für große Abraum förder
brücken, bei denen die über die Brücke laufenden Abraum m assen als 
gleichm äßig über die ganze Brücke verteilte  Last w irken und daher während 
des laufenden B etriebes kein A nschw ellen  und keinen W echsel der 
Spannungen hervorrufen. Nur zu  Beginn und am Ende einer Bagger
periode tritt eine Änderung der Spannungen ein. Außerdem  ist die Nutz
last im Verhältnis zur ständigen Last sehr klein.

Neben den neuen deutschen hochw ertigen Stählen wurden auch deutsche 
und amerikanische N i c k e l s t ä h l e  hinsichtlich ihrer D auerfestigkeit in ge 
zogenen , gelochten Stäben und in N ietverbindungen mit schw ellender 
Belastung untersucht. D abei ergab sich zw eifelfrei, daß die Nickelstähle 
keine höhere D auerfestigkeit aufw eisen als der Stahl St 52.

Es liegt durchaus im Sinne des technischen Fortschrittes und der 
W irtschaftlichkeit, die Festigkeitseigenschaften des St 52 so w e it auszunutzen, 
w ie es mit Rücksicht auf die Sicherheit irgend m öglich ist. V on berufener 
Seite ist auch schon vorgeschlagen w orden, die ohne Rücksicht auf die 
D auerfestigkeit zulässige Spannung für die B elastung durch die Haupt
kräfte von 2100 auf 2400 kg/cm2 und für die B elastung durch die Haupt- 
und Zusatzkräfte von 2400 auf 2700 kg/cm '2 zu erhöhen. Nimmt man die 
entsprechenden zulässigen Spannungen des St 37 von 1400 und 1600 kg/cm2 
und die Streckgrenze des St 37 und des St 52 als M aßstäbe für die zu
lässigen Spannungen des St 52 an und bedenkt, daß der geringste Wert 
für die Streckgrenze des St 52 3600 kg/cm2 ist, die W erte für die Streck
grenze des St 37 sehr streuen, der W ert von 2400 kg/cm 2 ein M ittelwert 
ist und der geringste W ert mit 2100 kg/cm 2 nicht zu tief angenom men 
is t1), so erhält man für die ohne Rücksicht auf die D auerfestigkeit zu
lässige Spannung des St 52 für die Belastung durch die Hauptkräfte 

3600
=  2100 ’ '400 =  2400 kg/cm2 und für die B elastung durch die Haupt- und 

3600
Zusatzkräfte ^ q q  • 1600 =  2750 kg/cm2. Die Spanne zw ischen der Streck

grenze und der zulässigen Beanspruchung für die Belastung durch die 
H auptkräfte beträgt bei St 37 2 10 0 —  1400 =  700 kg/cm2 und bei St 52 
3600 —  2 4 0 0 =  1200 kg/cm2, also in beiden Fällen  5 0 %  d er zulässigen 
Spannung, für die Belastung durch die Haupt- und Zusatzkräfte bei St 37 
2100 —  1600 =  500 kg/cm2 und bei St 52 3600 —  2750 =  850 kg/cm 2, also 
in beiden Fällen ungefähr 31 %  der zu lässigen  Spannung. Der oben
genannte Vorschlag hat also durchaus seine Berechtigung. W ill man die 
zulässigen Spannungen für St 52 nicht erhöhen und an den zulässigen 
Spannungen für St 37 festhalten, so erscheint es durchaus sinngem äß und 
notw endig, für St 37 eine M indeststreckgrenze von 2400 kg/cm 2 vor
zuschreiben und die Bestim m ung der Streckgrenze als A bnahm ebedingung 
einzuführen. Eine Erörterung dieser Fragen ist sehr erwünscht.

x) Es sind in A usnahm efällen sogar noch tiefere W erte bis zu 
1850 kg/cm2 festgeste llt worden.
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Alle Rechte V o rb e h a lte n .

/-V erfahren  l) zur Berücksichtigung w echselnder  und schw ellender Spannungen  
bei dynamisch beanspruchten Stah lbauw erken .2)

V on $r.=3 n0. K o m m e re ll, Direktor bei der Reichsbahn im R eichsbahn-Zentralam t für Bau- und B etriebstechnik, Berlin.

I. A llg em e in es .
Die Deutsche Reichsbahn hat ihre „Berechnungsgrundlagen für stählerne 

Eisenbahnbrücken (B E )“ neu h erau sgegeb en 3). D abei w ar es notw endig, 
die n e u e r e n  E r k e n n t n i s s e  a u f  G r u n d  v o n  D a u e r v e r s u c h e n  zu 
berücksichtigen. Zu  diesem  Z w eck  wurde ein kleiner Ausschuß unter 
V o rsitzvon  Reichsbahnoberrat ®r.=Sng. S c h a e c h t e r l e  mit der Bearbeitung 
dieser w ichtigen  Fragen betraut. In dem  Ausschuß waren außer den 
Technischen H ochschulen auch staatliche M aterialprüfäm ter, der Deutsche 
Stahlbauverband und die stahlerzeugenden W erke vertreten. A u f Grund 
der zw eitägigen  Beratungen ist die D eutsche Reichsbahn zu folgenden 
Entscheidungen gekom m en:

1. Von der Reichsbahn auszuführende Straßenbrücken sollen w ie 
bisher berechnet werden (s. DIN 1073).

2. Bei Brücken, die g le ich ze itig  dem Eisenbahnverkehr und Straßen
verkehr dienen, ist die Fahrbahn unter den Eisenbahngleisen nach den 
folgenden, in die neuen BE aufgenom m enen Vorschriften zu berechnen.

3. Sich überdeckende Flächen von Stahlteilen, die durch K r a f t n i e t e  
zu verbinden sind, erhalten zw ecks Erhöhung des Reibungsw iderstandes 
weder den Leinölhauch noch einen Farbanstrich. Solche Flächen sind vor 
dem Zusam m enbauen besonders gründlich zu reinigen. Die T eile  dürfen 
nur in ganz trockenem  Zustande vernietet w erden. Die Flächen, die so 
behandelt werden m üssen, sind in den W erkstattzeichnungen kenntlich zu 
machen. D ie Fugen der zusam m engenieteten T eile  sind besonders sorg
fältig durch Farbe zu dichten. T eile, die nur durch H e f t n i e t e  verbunden 
werden, erhalten vor dem Zusam m ennieten den seither vorgeschriebenen 
Grundanstrich aus B leim ennige.

4. Die Außenkanten der N ietlöcher am Setz- und Schließkopf müssen 
sowohl bei B auw erken aus St 52 als auch solchen aus St 37 durch mittig 
geführte Fräser so gebrochen w erden, daß eine etwa 2 mm breite g l a t t e  
Kegelfläche entsteht.

5. Bei Klem m längen über 3 d  ist die N ietung nach besonderen V e r
fahren auszuführen, also entw eder m it Vorstauchen unter V erw endung 
einer H ülsenzange oder mit höherer Erwärm ung des Setzkopfes der Niete.

6. Die Spannungen in den B auw erken sind nach dem sogenannten 
/-Verfahren unter Berücksichtigung der größten und kleinsten G renzw erte 
der Stabkräfte und B iegem om ente zu berechnen.

7. E in -  u n d  z w e i g l e i s i g e  E i s e n b a h n b r ü c k e n  a u s  S t3 7  sind 
wie bisher nach M aßgabe der Form eln (1) und (2):

m a x S i — 0,3min Si m a x S i /  „  min Si \ __ /• m axSi

(1) = ----- ~Fa _ =  Fa ' "
max AL —  0,3 min AL max A L / .  „  m i n A f ,\ _  / -m axAii

(2) ^ [ l  -  0,3 • — - -  - -  ̂

zu berechnen. Hierin bezeichnet
max Si oder max Afr den zahlenm äßig größten G renzw ert,
min Si oder min AL den zahlenm äßig kleinsten G renzw ert

der Stabkräfte oder B iegem om ente aus ständiger Last u n d  V erkehrslast 
mit Stoßzahl cp — • bei Brücken in G leisbogen  auch aus den Fliehkräften
mit Stoßzahl — ; dabei sind Zugkräfte mit + ,  D ruckkräfte mit —  in
die Formeln einzusetzen.

Es ist also b e i St 37

(3) i m  m in S l 
Z37 =  1 - ° . 3 - nraxS,“

(4) yA  zul =  dU  zul Yo
1400

1
=  1400 kg/cm 2.

1080 kg/cm 2.

') K o m m e r e l l ,  Bautechn. 1933, H eft 9, S. 114 , und S c h a e c h t e r l e ,  
Bauing. 1933, H eft 17/18, S. 239.

2) V g l. hierzu den A ufsatz von G . S c h a p e r  auf S. 23 dieses H eftes. 
8) Die neuen B erechnungsgrundlagen können von dem Reichsbahn- 

Zentralam t für R echnungsw esen, Berlin SW  11, H allesches U fer 35/36, zum 
Preise von 3 RM bezo gen  w erden.

rfiTzui =  1080 kg/cm 2 (wie bei St 37), 
dUzui =  1800 kg/cm 2 bei Stäben, wenn m a x S i eine Zugkraft ( + )  

(3) ist, und bei B iegeträgern,
d'uzui =  2100 kg/cm 2 nur bei Stäben, wenn m a x S i eine D ruck

kraft (— ) ist

für <rzul =  2100 kg/cm 2 unter Berücksichtigung der Hauptkräfte. Hierm it 
sind die /-W erte zu berechnen. Sie w erden in Form einer Tafel in die 
BE aufgenom m en.

Ist bei eingleisigen  und zw eig le isigen  Eisenbahnbrücken aus St 52 
der Verkehr so schwach, daß auf jedem  G leis durchschnittlich höchstens 
25 Züge im T age verkehren, so dürfen mit G enehm igung der Haupt
verw altung solche Brücken nach den seitherigen BE-Vorschriften berechnet 
werden, d. h. mit

In diesem  Falle ist

n  « r\ r min Si/ 52= l , 0 - 0 , 5 . - m a x S i

d  W zul - =  1400 kg/cm2, 

=  2100 kg/cm2.

2100 
1,5

„ _  2100 
a U  zul —  ~ 1,0

Längsträger aus St 37 und St 52 w erden stets ohne Rücksicht auf 
die w echselnde oder sch w ellen de Beanspruchung berechnet; es ist also 
im m er /  =  1 ,0.

9. Für die Längsträger aus St 37 und St 52 gelten  ferner folgende 
Sondervorschriften:

a) Es sind stets oben durchschießende Platten anzuordnen.
b) B ezeichnet Af0 das größte B iegem om ent eines auf zw ei Stützen 

frei aufliegenden Trägers, so sind bei der Berechnung der Längs
träger, auch wenn sie über den Q uerträgern durchlaufen, die 
B iegem om ente wie folgt anzunehm en:

St 37 St 52

Feldm om ent in den Endfeldern und an Fahr
bahnunterbrechungen ................................... 1,0 M 0 1,1 M 0

Feldm om ent in den M ittelfeldern . . . . 0,8 M 0 1, 0 M 0
S t ü t z e n m o m e n t .................................................... 0 ,75A fo 0,8 M q

und für _  o w ird /„ =  1,0, d .h .  im ganzen schw ellenden Bereich
m axSi

ist /  =  1 und die zu lässige Spannung unter Berücksichtigung der Dauer
beanspruchung bei den Hauptkräften

c) D ie Zahl der A nschlußniete ist stets für einen A uflagerdruck

max A! == 1,2 {Ag +  cp • A p)
zu erm itteln.

10. Bei allen Druckstäben soll im schw ellenden Bereich / = 1 , 0  an
genom m en werden. A lle  D ruckstäbe sind außerdem  mit A ußerachtlassung

von jir“-Tür die größte 
F 6,„1-2100 auftretende Druckkraft

nach dem  o>-Verfahren 
zu  berechnen.

11. Bei großen Brük- 
ken oder Brücken außer
gew öhnlicher Bauart 
können mit G en ehm i
gun g der H auptverw al
tung Sondervorschriften 
getroffen werden.

uUw! ‘

\
'Wiu!

\ \
\

* 4 — 1
1
1

-C

I
s

r ! /
WC

I X
/ O K, A « i )

Für min = — 1 , d. h. wenn die G renzw erte für Z u g und Druck
m axSi

gleich groß sind, wird /_  j 0 =  1,3 und dabei die zu lässige W echselspannung

rfzuL _ _  1400
dA zu! —  d W  zul —  y _  j  Q —  1 (3

8. B e i  e i n g l e i s i g e n  u n d  z w e i g l e i s i g e n  E i s e n b a h n b r ü c k e n  
a u s  S t  52 ist bei der B erechnung der Haupt- und Q uerträger anzu
nehmen :

- 4 - 4 * -

OL—1080

WO
f Grundspannung 

oder 
untere Spannung

A bb. 1.
und <tu - Linien 

b e i St 52.

11. / -V e r fa h r e n  
b ei St 52.

Die W erte dWzui 
=  1080 kg/cm 2 und 
d Um|=  1800 kg/cm2 nach 
I., Punkt 8 , sind in 
A bb. 1 eingetragen. W ie 
oft üblich, w erden auf 
der A bszissenachse die 
unteren Spannungen du 
aufgetragen. B ei 0 ist

die untere Spannung du =  0,

die obere Spannung d0 =  dUzai =  1800 kg/cm2.

Die dA , - Linie wird zw ischen B  und F  in A bb . 1 als eine G erade

angenom m en. Bei B  ist du 
gilt a llgem ein:

(6)

■dQ =  —  1080 kg/cm2. Für den Punkt D

D  E  — A E
A C

B C
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oder

(7 )

hieraus

oder

(8)

dUz*\ —  du
d U z  u \ ~ d IT  zul

Ferner ist nach (1) 
/  • max Si

d„ —
U  zul ' 'HKzul

W  zul

d„

(15) </,

UZ zul
' t / z u l

£7 zul 1

d U  zul ~  d W  zul

'U Z  zul ' t / z u l

I

oder nach Einsetzen der Zahlenw erte 
1000

( 9 )  =

Den Punkt F  erhält man mit dQ 
1000

d  W  zul 

1000

'  t /z u l

also

(16)

zul

/

Pa 
max Si

( =  2100 kg/cm2 bei St 52, Hauptkräfte)

=

y ;
2100

1000 { 1000 1000
1800 l 1080 1800

Ozul o  zul

Die W erte von y  gehen für St 52 aus Tafel I (Spalte 3) hervor, 
gem ein ist mit G l. (14)

1̂7  ̂ y   2100 n-37n . min Si \  - --—- m.n Si

All-

2 1 0 0 :

-  0,556 —  0,370- —
"o

o,zul =  2100 kg/cm2; aus (9) wird 

oder a = 0 ,2 1 5 ,d„

, m n  .0 ,5 5 6 - 0 ,3 7 0 -  
1000 \ m a x S i

y  is t  a ls o  e in e  g e r a d l i n i g e  F u n k t i o n  v o n

von
min Si

=  1,167 —  0,777

min Si 
m ax Si

m ax Si ’

B ei Bestim m ung

0,556 —  0,370 - -

woraus ^  =  0,215 • 2100 ä  450 kg/cm2.

Ist bei Berücksichtigung der Stoßzahl tp
m a x S i der zahlenm äßig größte G renzw ert der Stabkräfte, 
min Si der zahlenm äßig kleinste G renzw ert der Stabkräfte, 

w obei Z u g + ,  Druck —  ist, dann ist
maxS,

(10) * 0 = rf0 ZUl =

( 11) 
also

dil(12)
do

Dam it wird allgem ein aus (8) 

(13)

F  
min Si 

F

min Si 
max Si

sind Zugkräfte stets mit +  Zeichen, D ruckkräfte mit —  Zeichen
max Si

einzusetzen. (Die Ergebnisse sind in A bb. 5 eingetragen.) E s  i s t  a ls o  y 
d e r j e n i g e ,  d e n  E i n f l u ß  e i n e r  s c h w e l l e n d e n  o d e r  w e c h s e l n d e n  
B e l a s t u n g  b e r ü c k s i c h t i g e n d e  B e i w e r t ,  m it  d e m  d e r  z a h l e n 
m ä ß ig  g r ö ß e r e  G r e n z w e r t  (m axS i) d e r  S t a b k r a f t  a u s  s t ä n d ig e r  
u n d  V e r k e h r s l a s t  ( m it  S t o ß z a h l  cp) v e r v i e l f ä l t i g t  w e r d e n  m u ß , 
d a m it  e in  s o l c h e r  S t a b  w ie  e in  S t a b  b e h a n d e l t  w e r d e n  k a n n , 
d e r  n u r  d u r c h  e i n e  r u h e n d e  L a s t  b e a n s p r u c h t  w ir d .  Dasselbe 
gilt sinngem äß für die B iegem om ente, es gelten  dieselben  /-W erte, nur 
ist überall statt min Si min Mi und statt m a x S i m ax Aii zu setzen.

Ist z. B.
^e

9>s p  :

und
dann ist

™  ! 1  (Verkehrslast mit Stoßzahl cp), 
—  60 t J

max Si =  +  60 t 
min Si =  —  40 t 

40
O zul 1 [ 1 1 \ min Si max S i  60 3

‘’'t / z u l ^ ‘V z u l ö U z J  m a x 5 > und aus G l. (17) oder Tafel 1, Spalte 3,
oder mit Berücksichtigung der Zahlenw erte nach (9)

1000
rfoz“i min Si

0,556 —  0,370 T,1
max Si

Es ergibt sich damit Spalte 2 der folgenden Tafel für St 52. 
Tafel 1. St 52. (S. auch Abb. 5.)

/  =  1,16 7  +  0,777 1,6 8 .

m in 5 j

Starker Verkehr

d O zul 
: '

Starker

7 =
m in Si

1 ,1 6 7 -0 ,7 7 7 ---------0
max Oj

V erkehr
/  =

min Si
1 ,0 0 -0 ,9 4 4 *

l

(

Schwacher
V erkehr

y” =
m in Sj

max 5 1 ...... 5,
0 ,5 5 6 -0 ,3 7 0 --------- 0

max ¿ j  
kg/cm 2

bei Fachw erkstäben , 
w enn max S j 

Druck ( —) is t

,00 0,50 • ■■
m ax S |

lu r  m it G enehm i
gung der H aup t

verw altung)

1 2 3 4 5

—  1,0 1080 1,944 1,944 1,50

—  0,9 1125 1,866 1,850 1,45

—  0,8 1174 1,789 1,755 1,40

- 0 , 7 1227 1,711 1,661 1,35

—  0,6 1286 1,633 1,566 1,30

—  0,5 1350 1,556 1,472 1,25

—  0,4 1421 1,478 1,378 1,20

—  0,3 1500 1,400 1,283 1,15

- 0,2 

—  0,1

1589 1,322 1,189 1,10

1687 1,245 1,094 1,05

0

+  0,1

1800 1,167 1,000 1,00

1928 1,089

1,00 1,00

+  0,2 2075 1,012

+  0,215 2100 1,000

+  0,3 
+  0,4 
+  0,5 
+  0,6 
+  0,7 
+  0,8 
+  0,9 
+  1,0

2100 1,00

ein bestim m tes Verhältnis — gilt als gefun den , wenn die Proben

A bb. 2. 
Beispiel einer 

W ö h l e r l i n i e  
für einen St 37.

M  w,z=Dauerfestigkeit ß.

Zw ischenw erte sind geradlin ig einzuschalten. Es gen ü gt, die /-W erte 
mit zw ei D ezim alen in die Rechnung einzuführen (/ muß stets 1 sein).

III. W öh lerlin ie .
Man spricht von s c h w e l l e n d e r  Beanspruchung, wenn min Si und 

max Si oder du und dQ g l e i c h e  Vorzeichen haben, und von w e c h s e l n d e r  
Beanspruchung, wenn min Si und m a x S i oder du und dQ v e r s c h i e d e n e  
V orzeichen haben. Die D auerfestigkeiten dA der verschiedenen W erkstoffe 
lassen sich m ittels Pulsatorm aschinen feststellen. D ie D auerfestigkeit für

min S  
max S

die w echselnden oder schw ellenden Spannungen bei 2 M ill. Lastwechseln 
gerade noch aushalten. Der Bruch tritt in der R egel ohne vorherige sicht
bare plastische Verform ung ein. Man spricht dann von einem  Dauerbruch.

Trägt man die Zahl
Dauerstandfestigkeit der Lastw echsel auf

der Abszissenachse, 
die bei den Dauer
festigkeitsversuchen 
gefun den en  Werte

max S  , . d0 =  -  - —  auf der

O rdinatenachse auf 
(Abb. 2), so ergibt 
sich eine gekrüm m te 
Linie, die sog. W ö h 
l e r l i n i e .  Diese 
Linie fällt bei 0 (kein 
Lastw echsel) von 
der sog. Dauerstand

festigkeit zunächst ziem lich steil, später langsam er ab.

Für einen größten V erkehr von 25 Zügen im T age auf einem  G leis

einer Brücke w ürde die Zahl von 2 M ill. Lastw echseln  in x  =   ̂900 000
25 • 365

«  220 Jahren bei eingleisigen  Brücken erreicht w erden. M an kann an
nehmen, daß eine stählerne Brücke schon vorher aus anderen Gründen 
längst ausgew echselt w erden muß. Ist also der V erkeh r auf einer Brücke 
aus St 52 so schw ach, daß höchstens 25 Z ü ge auf einem  G leis  im Tage 
verkeh ren, so darf eine solche Brücke (mit G en ehm igun g der H aupt
verw altung) nach den seitherigen Vorschriften, d. h. mit den / "  =  W erten 
der Tafel 1 berechnet werden. Es ist dann

/ ” =  l ,00 —  0,50 min (Tafel 1, Spalte 5) für St 52.
'  max Si

73,6

Zahl der Lastwechsel in Millionen 1.0,o
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Da für min-~J -  —  0 der W ert y "  =  1.00 wird, so folgt, daß im ganzen schwel- 
max ¿1

tnax S
=  2100 kg/cm2lenden Bereich y " = l , 0 0  und die Spannung d\ 

bei St 52 angenom m en w erden darf.

Die meisten Versuche zur Bestim m ung der D auerfestigkeit von Stählen 
für den Stahlbau wurden für sch w ellen de Belastungen mit Z u g ( + )  g e 
macht. Sow eit aus den w enigen vorliegenden Versuchen mit Druck
belastungen (— ) geschlossen  werden kann, scheint es, daß die D auerfestigkeit 
verhältnism äßig größer ist, wenn die obere Spannung dQ Druck (— ) ist; 
dies scheint auch für den Bereich der wechselnden Beanspruchungen zu 
gelten. Doch ist hier die Zahl der vorliegenden Versuche noch zu gering, 
um zu einem endgültigen U rteil zu kom m en. Noch umstritten ist auch 
die Frage, ob es zu lässig sei, die mit Pulsatorm aschinen gewonnenen 
Versuchsergebnisse ohne w eiteres auf Brücken anzuw enden, wo doch 
meist von einer Belastung bis zur anderen eine längere Pause entsteht, 
so daß der W erkstoff sich w ieder erholen kann. H ier können nur groß 
angelegte, jahrelang andauernde V ersuche v ö llige  Klarheit verschaffen. 
Es ist immerhin auffallend, daß die in der Pulsatorm aschine festgestellte 
Dauerfestigkeit eines W erkstoffes dieselbe war, ob die Zahl der Last
wechsel in der M inute groß oder klein  war.

Vorläufig soll bei Stäben, bei denen m ax Si eine Druckkraft (— ) ist, 
im ganzen schwellenden Bereich y = l  angenom m en werden. Da bei 
min S i =  —  m a x S i die zulässige Spannung dWiui in beiden Fällen gleich

min S[
groß ( ±  1080 kg/cm2 bei St 52) sein soll, so wird für max oj
y =  1,944, und man erhält für Fachw erkstäbe, wenn m a x S i Druck ( 
die y-W erte der Tafel 1, Spalte 4.

IV.

=  —  1 auch 

ist,

ff0f=36QO

keit djj (s. A bb. 4).
A bb. 3.

, -Linie bei einem  Stahl St 52.

Man kann auch rechnerisch Vorgehen. V erbindet man den I. Versuchs
wert d0[ mit einem beliebigen  don (Abb. 3), dann ergibt sich

(18) x  =  du] doi —  «U’ daraus du = d ol —  du

a A-L in ie  auf Grund von  V ersuchen  an g e lo ch ten  Stäben  
bei St 52.

Vielfach werden die Versuche zur Bestim m ung der D auerfestigkeit 
mit einer Vorspannung du ausgeführt. Es fragt sich, w ie  man die Ursprungs
festigkeit ¡^ (Vorspannung da =  0) bestim m en kann.

Am raschesten zum Ziel 
führt wohl die bildliche 
Darstellung, indem man
(s. Abb. 3) auf der A bszissen
achse die Grundspannungen 

ÖU i> dun  ■ ■ • öun  und als Or- 
dinaten die dazu gehören
den gefundenen V ersuchs
werte der D auerfestigkeiten 

öo \ ' 0o w  ■ ■ aon  aufträgt und 
eine gem ittelte Linie der 
Dauerfestigkeiten (dA -Linie) 
einzeichnet. Dann findet
man bei 0 (Vorspannung 
du =  0) die Ursprungsfestig-

" an  "ul  ~un ul
B e i s p i e l  an einem Stahl S t 52, der mit seiner F ließgrenze gerade 

an der unteren G renze gem äß den Abnahm evorschriften liegt. (Versuchs
ergebnisse des K aiser-W ilhelm -Instituts für Eisenforschung an Stäben mit
schw ellender Belastung.)

6 T afel 2.

Nr. Stahl
marke

IV

St 52 D

Zug
festigkeit

ÖB

kg/mm2

F ließ
grenze

dp

kg/mm2

Bei geloch 
mit W<

V or
spannung

öu
kg/mm2

ten Stäben 
dzhaut

D auer
zu g

festigkeit

ao
kg/mm2

3 4 5 6

52,6 36,1

3,0 24,0

7,0 27,0

16,0 34,0

17,0 34,0
M itrfaI =  3,0; dQi —  24,0 und 
wird

* „ =  24,0 - 3 , 0  34- ° - 24'°

— 17,0; d v — 34,0

17,0 —  3,0
, d .i .  djj =  24,0 —  2,14 =  21,86 kg/mm2.

(Schluß folgt.)

Vermischtes.
T ech n isch e  H och schu le  B erlin . Einen Lehrauftrag erhielt der 

Oberingenieur und B evollm ächtigte der Siem en s-B auu n ion , R eg.-B au
meister a. D. ®r.=3ng. W illy  S i c h a r d t ,  Privatdozent an der Technischen 
Hochschule Berlin, an genannter H ochschule in der Fakultät für Bau
wesen für das Lehrgebiet Vorarbeiten für Gründungen einschl. B e
kämpfung des G rundwassers.

T ech n ische H och schu le  D resden . Dem M inisterialrat im Reichs
verkehrsministerium, 2)r.=3ng. R e i n g r u b e r ,  ist vom 1. Januar 1934 ab 
die Verw altung des Lehrstuhls für Eisenbahn- und V erkehrsw esen  in der 
Bauingenieur-A bteilung der Technischen Hochschule Dresden übertragen 
und für die Dauer der auftragsw eisen V erw altun g des Lehrstuhls die 
Am tsbezeichnung „P rofessor“ b e ig e le g t worden. Von seiner bisherigen 
Tätigkeit wurde $r.=3ng. Reingruber für d iese Z eit beurlaubt.

Der D eu tsch e  Straßenb auverb and  hat sich dem  G eneralinspektor 
für das deutsche Straßenwesen SDr.^ng. T o d t ,  als oberster Reichsbehörde 
für das Straßen w esen , unterstellt. Der G eneralinspektor hat daraufhin 
den Deutschen Straßenbauverband bestätigt und sich dahin entschieden, 
ihn zunächst in unveränderter Form w eiter bestehen zu  lassen. Einige 
bestimmte neue A ufgaben sind ihm ferner vom  G eneralinspektor besonders 
zugew iesen worden.

Dem Führergrundsatz entsprechend hat ®r.=3ng. Todt, nachdem der 
bisherige V orsitzende, Präsident E u t i n g ,  Stuttgart, w egen  Erreichung der 
Altersgrenze in den Ruhestand getreten  ist, M inisterialrat 5Dr.=3ng. S p e c k ,  
Dresden, mit der Führung beauftragt.

F a ch w issen sch a ftlich e  T a g u n g  der H o h lz ieg e lin d u str ie . Im
Rahmen der diesjährigen Jahreshauptversam m lung des Reichsverbandes

der deutschen Ton- und Ziegelindustrie, die mit den vom  Tonindustrie- 
Laboratorium veranstalteten drei Z ieglertagen zusam m engelegt wird, hält 
der Fachverband der deutschen H ohlziegelindustrie eine fachwissenschaft
liche Tagung am Dienstag, den 30. Januar 1934 ab, auf der sprechen 
w erd en : M inisterialrat N e u  h a u s ,  B erlin, über „B aupolizeiliche B e 
stim m ungen und die V erw endung von H ohlziegeln  in W and und D ecke“ ; 
Prof. Dipl.-Ing. K r ü g e r ,  B erlin-D ahlem , über „H ohlziegel in W and und 
D eck e“ ; Ber. Ing. $r.=!3ng. R o l l ,  VBI, B erlin-Lichterfelde, über „W issen
schaftliche Erforschung und baupolizeiliche Behandlung der Steineisen
d e c k e “ ; Obering. S t e p h a n ,  Berlin, über „D ie H ohlsteindecke und ihre 
B edeutung für die Tonindustrie“ ; Dr. D a w i h l ,  Berlin, über „Rohstoff
fragen bei der H ohlziegelherstellu ng“ . —  Ferner K urzvorträge über die 
verschiedenen Steineisendecken - System e.

A uf den Z ieglertagen findet im L an gen b eck-V irch o w -H ause am
2. Februar ein Vortrag eines Vertreters der B aupolizei über „M aßnahm en 
und Verfahren zur baupolizeilichen G enehm igung neuer M auerw erk- und 
D eck en zieg el“ , und ein w eiterer V ortrag über „Z ieg el und M örtel und 
ihr Zusam m enw irken im B au w erk“ von Direktor Dr. K. G o s l i c h  statt. 
Nähere Auskunft Berlin W  35, G enthiner Straße 43 L

M u ste rstra ß en  a u f d e r  L e ip z ig e r  F rü h ja h rsm e ss e  1934. Nach 
einem von dem G eneralinspektor für das deutsche Straßenw esen ®r.=^ng. 
T o d t  genehm igten  Plan werden auf der Leip ziger Frühjahrsm esse 1934 
M usterausführungen von modernen Straßen geze ig t w erden. D iese 
M odellstraßen w erden Ausführungsbeispiele von  Verkehrsstraßen sein, 
die den A nforderungen der heutigen Straßenbautechnik entsprechen. A uf 
dem ausgedehnten Freigelände w erden 8 bis 10 verschiedene Straßen
ausführungen in natürlicher G röße hergestellt. Die Industrie der Straßen

1 Ï50 J?
Grundspannung ------— +

in iv  i9ps

A bb. 4. D arstellung der aus Versuchen gew onnenen dA -U n \t.

0  Z * 6  8 10kglm m z  6om~

o Versuchswerte 
© abgeleitete Werte

Oj -21,60
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baustoffe und der Baumaschinen wird ihre Erzeugnisse in unm ittelbarer 
Nähe dieser M usterstraßen ausstellen.

Ihre Ergänzung findet diese A usstellung durch eine Straßenbautagung, 
zu der die bekanntesten Vertreter des deutschen Straßenbaues berufen 
werden. So wird u. a. ein Bericht über die bisherigen Erfahrungen beim 
Bau der Autobahnen gegeben  werden.

M aschine zur H erstellu ng  von  B etonstraßen . Einen Betonstraßen- 
Fertiger (der Jos. V ö gele  A G , Mannheim) zeigt die untenstehende A b 
bildung. Das Gerät ist auf Schienen, mit denen die Breite des Straßen
stückes begren zt wird, in der Längsrichtung mit eigener Kraft vor- und 
rückwärts verfahrbar. Da sich die Einzelträger des Rahmens mit Bohrungen 
in 125 mm Abstand w eit überdecken, kann der Rahmen um je  250 mm 
in den G renzen von 2,5 bis 5 m verbreitert werden, so daß Straßen von
2,5 bis 5 m Breite keine Längsfuge erhalten. In der M itte der Haupt
träger befindet sich der Antriebm otor von 8 PS Leistung mit dem G etriebe,

Maschine zur H erstellung von Betonstraßen.
Vorn liegt die hin und her schw ingende A uftragbohle zum gleichm äßigen Verteilen 

des Betons und d ah in ter u n ter dem höheren Q uerträger die auf und ab schw ingende Stam pfbohle 
zum Feststam pfen des Betons.

das die Kupplungen für Vor- und Rückwärtsfahrt und die Kupplung für 
die A rbeitsteile enthält. Die Arbeitsteile bestehen aus einer hin und 
her schwingenden Auftragbohle zum gleichm äßigen Aufträgen des ein- 
gebrachten Betons (in der A bbildung vorn liegend) und aus einer an 
Federn auf- und abschwingenden Stam pfbohle, die den Beton stampft 
(in der Abbildung unter dem erhöhten Träger liegend). Die Auftragbohle, 
die auf beiden Seiten an Gabeln pendelnd aufgehängt ist und von einer 
Kurbel quer zur Straße hin und her gezogen wird, kann durch eine Spindel 
mit Handrädern auf beiden Seiten gehoben und gesenkt werden, so daß 
sich die Schichtdicke des Betons verändern läßt. Die Stam pfbohle (hinter 
der Auftragbohle) wird auf eine vö llig  neue Art durch mechanisch schwin
gende Teile angetrieben, die aus dem Erreger (Exzenter und Pleuelstange), 
aus dem erregten, schwingenden Teil (Stampfbohle) und aus dem V er
bindungsteil (Koppelfeder) bestehen. Die Stam pfbohle ist mit zw ei starken 
Schraubenfedern auf beiden Seiten der Maschine an dem durch Spindeln 
mit beiderseitigen Handrädern in der Höhe verstellbaren Querträger auf
gehängt, auf dem in der Mitte die Exzenterw elle liegt. Von dieser er
hält die Stam pfbohle über das Exzenter, die Pleuelstange und die K oppel
feder ihren Antrieb. Durch Senken des Querträgers kann man die Straßen
decke in zw ei Schichten hersteilen. Schw ingungszahl, Vorschub und 
Stam pfbohlenstärke sind so aufeinander eingestellt, daß auf jeden O ber
flächenpunkt der Straße bei einm aligem Überarbeiten eine festliegende 
Anzahl Schläge entfällt. Die auf diese W eise erzeugte Stam pfarbeit ist 
ein Vielfaches der beim Stampfen von Norm -Probewürfeln nach den g e 
setzlichen Vorschriften verlangten Stampfarbeit. Damit die Straßenfläche 
überall bis zur größten Dichte gestam pft wird, ist der Hub der Stam pf
bohle nicht durch Aufschlagen auf die Laufschienen begrenzt. Erst zum 
A bgleichen des Längs- und Querprofils der Straße (nach der eigentlichen 
Stampfarbeit) wird der Hub der Stam pfbohle durch Einschieben von B e
grenzern gedrosselt. Die M aschine verrichtet also das Verdichten und 
Profilieren gleichzeitig .

Zum Fahren in Kurven hat die M aschine auf beiden Seiten je eine 
Kurvenrolle, durch die der Fertiger beim Arbeiten in Kurven auf der 
Innenseite des Bogens vom G leis abgehoben wird und auf dieser Seite 
zeitw eise nicht vorrücken kann. Die Laufräder sind so angebracht, daß 
auch Kurvenerweiterungen durchfahren und, wenn die Stam pfbohle ent
sprechend gebaut ist, bearbeitet werden können.

M it dem Betonstraßen-Fertiger ist es m öglich, eine besonders für 
Straßen geeign ete Betonkonsistenz, die einer Slumpprobe von 2 bis 1,5 cm 
(plastisch bis erdfeucht) entspricht, zu verarbeiten.

Die praktischen Leistungen, die mit diesen M aschinen im A uslande 
erreicht wurden, sind sehr günstig.

In B e l g i e n  wurden in einer achtstündigen A rbeitszeit 100 m fertig. 
Betonstraße mit einer Breite von 4,10 m in einschichtiger B auw eise her
gestellt (410 m2/Tag). Die Deckendicke betrug in der M itte 24 cm und 
an den Rändern 26 cm.

In H o lla n d  wurde die 6 m breite und 5 km lange Re''l'^crh^ne^ 
den neuen A bschlußdeich der Zuidersee mit der g l e i c h e n  M « ™ » «  ge
baut, w obei sich als Leistung 4 km/4 W ochen ergab. Der Beton wuroe 
dabei von drei Schnellm ischern (375 1 Trom m elinhalt) g e m i s c h t  unu uurcn 
Gießrinnen eingebracht. n . ,

In N o r w e g e n  stellte man in einschichtiger B a u w e i s e  mit Dicken 
von 15 cm in der M itte und 17 cm an den Rändern 110  bis 120 m/8 Std. 
fertige Betonstraße her. In S c h w e d e n  ergaben sich Leistungen bis 
190 m/Tag fertiger Straße.

In der T s c h e c h o s l o w a k e i  (in Prag) wurde mit einem Straßenfertiger 
für 3 m Breite eine Straße in zw eischichtiger Bauw eise betoniert, wobei 
die U nterschicht 8 cm dick war. Da eine Einlage von Rundeisen mit 
8 mm Durchm. verlangt war, w urde die U nterschicht noch mit Preßluft
stampfern bearbeitet. In dieser besonderen Ausführung der Straße erzielte 
man mit dem Fertiger eine Leistung von 80 bis 100 m/10 Std. fertige 
Betonstraße.   R- ■

Patentschau.
Brustschild  beim  T u n n el- oder S to llen vortr ieb . (Kl. 19 f, Nr. 562 592

vom 18. 9. 1928 von Bauschäfer A G  für bergm ännischen Untergrund
bahn- und Tunnelbau in Berlin.) Zur Ver
steifung der Schildteile und zwecks Er
leichterung des Einram m ens der Platten 
werden die B lechplatten /  des zur Siche
rung der je w eilige n  Ortsbrust dienenden 
Schildes mit einem  sie  versteifenden, senk
recht zur Schildebene stehenden oberen 
Flansch e verseh en , gegen  den auch die 
zum  Eintreiben der Schilde in das Erdreich 
dienenden W erkzeuge an gesetzt werden. 
V or den die V ortriebbleche b tragenden 
Lehrbogen a, die durch Stem pel s  gegen

die A uskleidung c des vorzutreibenden Tunnels abgestützt sind, sind die
aus Platten bestehenden Schilde /  angeordnet.

Personalnachrichten.
D e u tsch e s R eich . R e i c h s b a h n  - G e s e l l s c h a f t .  Ernannt: A. in 

d e r  H a u p t v e r w a l t u n g  zum  Reichsbahndirektor und M itglied der Haupt
verw altung: die Reichsbahnoberräte F r e i ß  und L o y c k e ;  zum  Reichsbahn
oberrat die Reichsbahnräte ®r.=!3ng. A d albert B a u  m a n n  und Beck;
B. in  d e r  B e t r i e b s v e r w a l t u n g  zum D irektor bei der Reichsbahn: 
Reichsbahnoberrat N a th e r  bei der RBD Ludw igshafen  (Rhein).

B estellt: zum Vizepräsidenten der RBD M ünchen Direktor bei der 
Reichsbahn M il l e r ,  A bteilu n gsleiter der RBD M ünchen.

V ersetzt: die Reichsbahnoberräte L i p p m a n n ,  D ezernent der RBD 
Breslau, als D ezernent zur RBD Frankfurt (Main), und ®r.=3ng. S ch ü tz , 
Vorstand des Betriebsam ts M eseritz, als Vorstand zum Betriebsam t Magde- 
b u rg 3 ; die Reichsbahnräte U n g l a u b e ,  bisher beim  B etriebsam t Leipzig2, 
zur RBD Stettin, v o m  B a u r ,  bisher bei der H auptverw altung in Berlin, 
als Vorstand zum Betriebsam t Dortmund 2, V o i t e l ,  bisher beim  Betriebs
amt G leiw itz, zur RBD H annover, L i n k e ,  bisher beim  Betriebsam t Duis
burg 2, als Vorstand zum Betriebsam t W arburg (Westf.), S c h u o n ,  bisher 
beim Betriebsam t Aalen, als Vorstand zum Neubauam t Breslau, B ö ttc h e r , 
bisher beim Betriebsam t Berlin 1, zur O bersten B auleitung für den Bau 
einer Kraftfahrbahn in Stettin, J a c o b s ,  bisher beim  Betriebsam t Prenzlau, 
zum Betriebsam t Berlin 1, und Dr. rer. pol. L u t z ,  bisher bei der RBD 
W uppertal, zur H auptverw altung in Berlin.

Ü bertragen: dem Reichsbahnrat O skar S c h r ö d e r ,  bisher bei der 
O berbetriebsleitung W est in E ssen , die S tellun g des Vorstandes des 
Betriebsam ts Essen 3.

In den Ruhestand getreten: A. in  d e r  H a u p t v e r w a l t u n g :  Reichs
bahndirektor und A bteilu n gsleiter, G eh eim er O berbaurat K r a e ff t ,  
Reichsbahndirektor K i l p ,  Direktor bei der Reichsbahn C r u s i u s ,  B. in 
d e r  B e t r i e b s v e r w a l t u n g :  V izepräsident einer Reichsbahndirektion 
Prof. Z o c h e  in Breslau, die D irektoren bei der Reichsbahn Em il S c h u lt z e  
in Stettin und 2)r.=Sng. S a i l e r  in R egen sburg; die Reichsbahnoberräte 
S c h ü r h o f f ,  D ezernent der RBD M ainz, P o p p e  bei der RBD Dresden, 
B lu m  bei der RBD Karlsruhe, G o c k e l ,  D ezernent der RBD München, 
B u d d e b e r g ,  D ezernent der RBD O ldenburg, M a s e r  und W u n d e r, 
Dezernenten des Zentralbauam ts in M ünchen, Z e i s ,  D ezernent der RBD 
Regensburg; die Reichsbahnräte U c k o ,  beim  Betriebsam t K assel 2, S o n n e , 
Vorstand des Betriebsam ts Lüneburg, D e t t e l b a c h ,  beim  Betriebsamt 
Leip zig  5, K n ö f e l ,  beim Betriebsam t Zittau, G ü n s c h e l ,  beim  Betriebs
amt Dresden 4, S e i d e l ,  beim  Betriebsam t Dresden 1, U h l f e l d e r ,  Vor
stand des Betriebsam ts Flöha (Sa), Hans K r ü g e r ,  beim  Betriebsamt 
Dresden 2, W e l t e ,  beim  Betriebsam t C hem nitz 2, Gerhard L e h m a n n ,  
beim  Betriebsam t C hem nitz 3, D e u t s c h k r o n ,  Vorstand des Betriebsamts 
Bartenstein, K e i m ,  bei der RBD Karlsruhe und K n a p p ,  beim Neubau
amt H eidelberg.

G estorben : Reichsbahnrat B a d e r  .V orstand d. Betriebsam ts M agdeburg3.

I N H A L T :  A usw echslung der SaaleDrücken bei G roßheringen. -  Die .  . . . . .  „„
des K raftw erkes der M lkram ag In M agdeburg. -  Die D au erfes tig k e it der B austäh le  ™ v Ver
fahren  zur B erücksich tigung  w echselnder und schw ellender S pannungen bei dvnn l h h 
sp ruch ten  S tah lbauw erken .—  V e r m i s c h t e s :  T echnische H ochschule  Berlin. _  Tech l t. „ I !  
schule D resden. — D eutscher S traßenbauverband. — F achw lssenschaftllcbe T aeun n h  hi" 
Ziegelindustrie. — M usterstraßen  auf d e r Leipziger F rüh jah rsm esse  1934. _  M ascfr Ho," ‘
Stellung von B etonstraßen . — P a t e n t s c h a u .  — P e r s o n a l n a c h r l c h t e n .  ne zu r Her‘

S chriftle itung: A. L a s k u s ,  Geh. Regierungsrat, B erlin -F ried en au .
V erlag von W ilhelm  E rn st & Sohn, Berlin.
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