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Alle R echte v o rb eh a lten . Die Mainbriicke bei W ertheim.
Von techn. Reichsbahn-Oberinspektor Hugo 

W ertheim , infolge seiner malerischen Lage auch K lein-H eidelberg 
genannt, liegt im schOnsten Teil des unteren Maintales an der M iindung 
der Tauber in den Main. O ber der Stadt erhebt sich, den Eingang des 
Taubertales beherrschend, auf halber HOhe eines bewaldeten Bergsporns 
die mSchtige Ruinę der Stammburg der vormaHgen Grafen zu W ertheim, 
heute Im Besitze der Fiirsten von LOwenstein-Wertheim.

Da die im Jahre 1854 erbaute Hauptbahn von W urzburg nach 
Aschaffenburg den w eit nach Siiden ausgreifenden Bogen des M aintales 
zwischen Lohr und Aschaffenburg abschnitt, blieb W ertheim zunachst ohne 
BahnanschluC. Erst in den Jahren 1867/69, durch die Erbauung der ein- 
glelsigen Hauptbahn Lauda—W ertheim, kam die erste Bahnverbindung

W itten ze lln er, Oberingenieur a. D., Munchen.

gekrilm mt und an den Enden bis zum U ntergurt herabgezogen; die Fiill- 
stabe waren zur Verringerung der Knicklange in der Tragerebene durch 
ein in der Mitte durchlaufendes Band nochmals abgestutzt. Ober- und 
Untergurte hatten Querverb3nde (Abb. 2).

In dem Bestreben, die Nebenspannungen in den Fachwerkstaben 
tunlichst auszuschalten, hat G e r b e r  bekanntlich ais erster den G rundsatz 
durchgefiihrt, dafi die Netzlinien der an einem Knotenpunkte zusammen- 
stofienden Fachwerkstabe sich in einem Punkte schneiden miissen. Bei 
der Mainbriicke hat Gerber dann, um keinerlei Verblegungen in die 
einzelnen Stabe zu bekommen, von der Einnietung der Stabe in Knoten
bleche abgesehen und sie jeweils in Zentralbolzen zusam mengefuhrt, dereń

Abb. 1. Lageplan.

W erthelms durch AnschluB an das badische Bahnnetz zustande. Im Jahre 1881 
folgtedie auf bayerischesG ebiet fiihrende eingleisigeN ebenbahn W ertheim— 
Lohr und 1910 eine Nebenbahn nach M iltenberg, so dafi W ertheim nun
mehr nach zwei Seiten an das bayerische Netz angeschlossen ist (Abb. 1).

Infolge der Lage W erthelms am Zusammenflufi von Tauber und Main 
hatte die das Maintal aufwarts fiihrende Bahn nach Lohr gleich hinter 
dem Bahnhof W ertheim grofie G elandeschwierigkeiten zu ilberwinden. 
Nach U berschreitung der Tauber, kurz hinter der Station W ertheim, durch- 
schneidet die Bahn in einem langeren Tunnel den Burgberg und fiihrt 
unm ittelbar beim Austritt aus dem Tunnel nach Unterfiihrung der Maintal- 
strafie auf einer Fachwerkbriicke mit drei Óffnungen iiber den Main 
(km 35,480 von Lohr). Etwa 200 m hinter der Brucke durchschreitet die 
Bahn aberm als einen Tunnel und gelangt sodann zur ersten bayerischen 
Station Kreuzwertheim.

U nm ittelbar flufiabwarts der Bahnbriicke iiber den Main, auf gemein- 
samen Unterbauten, wurde gleichzeltig mit dieser eine StraBenbriicke voll- 
komm en gleicher Bauart erstellt.

1. D ie b e s te h e n d e  B ahnbriicke  iib e r den  M ain.
Die eingleisige Bahnbriicke bei W ertheim fiihrt in einem Winkel von 

70° mit zwei Flufioffnungen von je 67,9 m Stiitzweite und einer Flut- 
óffnung von 39,6 m Stiitzweite iiber den Main. Die Brucke liegt in einer 
S teigungvon 1 :423 gegen Kreuzwertheim. Wahrend die groBen Óffnungen 
noch in der Geraden liegen, failt der kleine O berbau zum grOBten Teil 
schon in die zum Kreuzwertheimer Tunnel fiihrende Gleiskurve von 
300 m Halbmesser.

Das Bauwerk ist gegriindet auf den in etwa 6 m unter der Mainsohle 
anstehenden Buntsandstein. W iderlager und Pfeiler sind in Schichten- 
mauerwerk aus Buntsandstein ausgefiihrt.

Die Fachwerkuberbauten wurden im Jahre 1881 von der damaligen 
„Silddeutschen Briickenbau-Aktiengesellschaft“ In G ustavsburg (heutigen 
M AN.-W erk Gustavsburg) unter der Leitung des bekannten Altm eisters 
deutscher Bruckenbaukunst, Heinrich G e r b e r 1), erbaut. Sie hatten unten- 
liegende Fahrbahn auf Quer- und Schwellentragern; die Obergurte waren

Abb. 2. Ansicht der alten Brucke.

Durchmesser bel samtlichen K notenpunkten einheitlich 90 mm betrug. 
Besondere konstruktlve Durchbildung sorgte fur geniigende seitliche Ver- 
steifung der Gelenkknoten. Auch die Schwellentrager zeigen diese An
ordnung; sie sind mit Zentralbolzen von 33,7 mm Durchm. beweglich an 
die Quertr3ger angeschlos
sen (Abb. 3).

Die vorbeschriebene 
Bauweise wurde seiner
zeit bei einer Reihe von 
Briicken der bayerischen 
Staatsbahn ausgefiihrt.
W ahrend noch einige 
derartige Strafienbriicken, 
darunter die bereits er- 
wahnte, neben der W ert- 
heim er Bahnbriicke lie
gende Strafienbrucke iiber 
den Main, vorhanden sind, 
ist die hier behandelte 
Brucke die letzte Bahn- Abb. 3. K notenpunkt mit Zentralbolzen 
brucke dieser Bauart, die der alten Briicke.
nun auch den Anforde-
rungen der schwereren Lastenzuge zum Opfer gefailen ist.

Ein wesentlicher Grund des Ersatzes der alten U berbauten war der 
zu hohe Lochleibungsdruck der obenerwahnten Gelenkbolzen, der nach 
den .Berechnungsgrundlagen fiir eiserne Eisenbahnbriicken* (BE) vom 
Jahre 1925 nicht mehr ais das l,3fache der zulassigen Zug- und Biege- 
spannung der zu verbindenden Teile betragen darf, wahrend bei der 
Erbauung der Briicke, entsprechend den Vorschriften der vorm aligen 
bayerischen Staatseisenbahnen, der 2,5fache Wert zugrunde gelegt 
worden war.

l) B e r g e r ,  Sudd. Bauzeitung 1932, Heft 32; K a p s c h ,  Z. d. V d l  1932,
Heft 48.
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klarer in Erscheinung treten  zu lassen. Mit Riicksicht auf die bei diesem 
Vorschlag stark beeintrSchtigende W lrkung des G esam tbauwerks durch 
die hinter dem Blechbalkenuberbau em porragende alte Strafienbrucke 
wurde dieser Entwurf nicht w eiter verfolgt.

Da an dem M auerwerk der W iderlager und Pfeiler infolge ihres 
einwandfrelen und statisch geniigenden Zustandes aufier einer Erneuerung 
der Auflagerbanke in Eisenbeton wesentliche A nderungen nicht notwendig 
waren, w urden die Stiitzweiten der neuen O berbauten gegen friiher wenig 
ver3ndert; sie betragen in den beiden Flufióffnungen je 67,95 m, in der Flut- 
óffnung 39,90 m. Der Abstand der beiden H aupttrager wurde in den 
in der Geraden liegenden Flufióffnungen mit 5 m festgelegt; in der Flut- 
óffnung, die noch im Bereich der nórdlich anschliefienden Kriimmung mit 
300 m Halbm esser liegt, mufite die Breite auf 5,50 m vergrófiert werden. 
Zur besseren Einfiigung dieses O berbaues in die Kriimmung w urde dessen 
Achse etwas gedreht, so dafi diese am Ende des O berbaues um 1,16 m 
von der verlangerten Achse der groBen Offnungen absteht. Die System- 
hóhe der O berbauten betragt 8 m, die Llchthóhe iiber S.-O. m indestens
6 m und die Bauhóhe 1,30 m, ahnlich der bisherlgen, so daB die fiir die 
Schiffahrt w esentlichen Mafie keine Anderung erfuhren. Die Feldw eite 
ergab sich zu 6,795 m bei den grofien O berbauten und zu 6,65 m bei 
der kleinen Óffnung. Die Schwellentrager, dereń Abstand durchweg 1,75 m 
betragt, erhielten einen eigenen, vertieft liegenden Schlingerverband in 
K-Form (Abb. 5). Der untere w aagerechte Verband, dessen Streben sich 
ln den Feldern kreuzen, wurde an den Schwellentragern aufgehangt. In 
den Endfeldern eines jeden O berbaues wurden in V erbindung mit den 
Q uertragern Q uerscheiben2) angeordnet, um ungiinstige Wirkungen der 
Dehnungen der unteren Gurtungen auf die Quertr3ger zu verhindern 
(Abb. 6). Die hierdurch erzwungene Mitwirkung der Schw ellentrager an 
der Aufnahme der Gurtkrafte wurde bel Bem essung der Schwellentrager 
beriickslchtigt, bel Bestimmung der Q uerschnitte des Untergurtes jedoch 
nicht ln Rechnung gesetzt. Der schrage Abschlufi an den O berbauenden 
w urde durch Konsolen der Schwellentrager ausgeglichen, so dafi ein 
Aufllegen der Schwellen teils auf Trager, teils auf M auerwerk verm leden 
wurde.

Der obere w aagerechte V erband erhielt eine rautenfórm ige Ausfachung, 
dereń Endąuerstabe flber den Portalen zur Stabilisierung des Rautenfach- 
werks durch leichte Fachwerkkonstruktionen ausgestelft wurden. Der 
Verband stfltzt sich auf senkrechte Endąuerrahm en, die jew eils in der 
Ebene des ersten senkrechten Quertr3gers angeordnet wurden. Die Auf- 
lagerstflhle wurden w echselweise fest und beweglich angeordnet, In der

2) W e id m a n n , Bauing. 1932, Heft 5/6; H o fm a n n , Bauing. 1932, 
Heft 41/42.

Da eine Verstarkung der alten Oberbauten nicht in Frage kam, w urde 
dereń Ersatz durch neue, fflr Lastenzug E bem essene und neuzeitlicher 
Brflckenbautechnik entsprechende O berbauten beschlossen.

2. Die n e u e  E lsen b ah n b rflck e .
a) E n tw u r f  u n d  K o n s t r u k t io n .

Fflr die neuen Oberbauten w urde im Zentralbauam t bel der Gruppen- 
verw altung Bayern in Miinchen ein Entwurf aufgestellt, der zwar drei 
eingleisige Einzelflberbauten in Paralleifachwerk vorsah, durch Schaffung 
eines fflr das Auge durchiaufenden Bandes infolge der Anordnung von 
Blindstaben flber den Pfeilern das Aussehen jedoch wesentlich zu ver- 
bessern suchte (Abb. 4). Die nebenliegende StraBenbrflcke bleibt zwar 
bestehen, sie wird jedoch mit ihren gegeniiber der neuen Bahnbrflcke 
sehr kleinen Q uerschnittsabm essungen das G esamtblld w enig beeinflussen. 
Die parallelen Gurtungen 
wurden durch obere und
untere w aagerechte Ver- 
bande ausgestelft; die Fach
w erke wurden mit Zug- 
und Druckstreben aus- 
gefullt. Um die verschle- 
dene Stelgung der End- 
streben móglichst auszu- 
glelchen, wurde die Feld- 
tellung in der Brflcken- 
achse gleichmaBlg durch- 
gefflhrt. Die Fahrbahn auf 
Quer- und Schwellentragern 
liegt unten zwischen den 
Gurtungen.

Die M A N  G ustavsburg, 
der die Ausfiihrung der 
Oberbauten iibertragen 
wurde, brachte einen Ent
wurf in Vorschlag, bel dem 
fflr die kleinere Offnung 
ein Blechbalkenflberbau 
vorgesehen war, um damit 
den eigentlichen Zweck des 
Bauwerks —  die Ober- 
bruckung des Mains —  
durch scharfe Trennung der 
Fiut- und Strombrflcke Zu Abb. 6.
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Abb. 8. Haupttrager auf der Zulage.

wahrend im flbrlgen alles genietet wurde. Quer- und Schwellentrager 
wurden ais Blechtrager von gleicher H ohe ausgefuhrt, wodurch die Ober- 
bindung der Schw ellentrager an den Quertr3gern mit oberen und unteren 
Oberblndungslaschen in elnfacher W eise gelOst werden konnte.

Die Ausfiihrung ln der W erkstatte geschah bei den Haupttragern nach 
dem bayerischen Zulageverfahren3). Es wurden zunachst die einzelnen 
H aupttragerstabe hergestellt, wobei samtiiche N ietlócher in den zusam men- 
gehOrigen Teilen gemelnsam gebohrt wurden. Hierbei wurden die LOcher 
fflr die Heftniete gleich auf den richtigen Durchmesser, die LOcher fflr 
die Stofi- und Anschlufinlete jedoch gegen den Solldurchmesser um 3 mm 
kleiner gebohrt. Sodann wurden die einzelnen H aupttragerstabe in einer 
waagerechten Ebene genau planmafiig, unterBeachtung dervorgeschriebenen 
OberhOhung, zusam m engebaut und mit Heftschrauben fest verbunden 
(Abb. 8). Nach dem Zusamm enlegen jedes Haupttragers wurden die Stofi- 
und Anschlufibohrungen einschliefilich der zugehOrlgen Laschen und 
Knotenbleche mit Hilfe von fahrbaren Bohrmaschinen und gut gefflhrten 
Bohrcrn auf den richtigen Durchmesser aufgebohrt. Hierdurch war Gewahr 
gegeben, dafi bei der nachfolgenden Aufstellung alle Bohrungen einwandfrei 
zusammenpassen und nicht berechenbare M ontagespannungen durch Zu- 
sam m enziehung der Q uerschnittelem ente, wie es beim Schablonenverfahren 
nicht immer verm ieden werden kann, ausgeschaltet wurden. Die hoheren 
Kosten des vorbeschriebenen sogenannten Zulageverfahrens gegenuber 
dem heute in der W erkstatte meist iiblichen Schablonenverfahren dflrften 
durch die einfachere Aufstellung, bei dem keinerlei Aufrelben zahlreicher 
Stofi- und Anschlufibohrungen mehr notwendlg ist, m lndestens ausgegllchen 
werden.

Auch im vorliegenden Falle hat sich bei der A ufstellung das vorher- 
gegangene Zulageverfahren, besonders auch beim Frelvorbau eines Teiles 
der Konstruktion, bestens bewahrt.

c) A u f s te l lu n g .
Aus den gegebenen Verhaltnissen, eingleisige Anlage der Bahnllnie 

Lohr—W ertheim und unm lttelbare Nahe der StraBenbriicke stromab der 
Bahnbrflcke, ergab sich fiir die Auswechslung der Oberbauten der Bahn- 
briicke folgender AufsteIlungsvorgang:

Montage der neuen Oberbauten ln behelfmaBlger Lage neben der 
bestehenden Bahnbrflcke; nach Fertigstellung der neuen O berbauten 
Betrlebstlllegung, Abbruch der alten Konstruktion und Abanderung der 
Widerlager- und PfeilerkOpfe fflr die neuen Auflagerbanke, sodann Ein- 
schieben der neuen Oberbauten In ihre endgultige Lage und Wleder-

aufnahm e des Verkehrs.
Von der WasserbaubehOrde 

war zur A ufrechterhaltung des 
Schiffs- und FloBverkehrs auf dem 
Main eine SchiffahrtOffnung von 
30 m Hchter Breite in der linken 
StromOffnung (W ertheimer Seite) 
vorgeschrieben, die w ahrend der 
gesam ten Bauzeit von Gerflsten 
freizuhalten war.

Demzufolge wurde stromauf- 
warts der bestehenden Bahnbrflcke 
ein M ontagegerflst mit eingebauten 
Verschubgerflsten erstellt, wobei 
die FlutOffnung und die rechte 
StromOffnung vollstandig einge-

3) W e i d m a n n ,  Bautechn. 1926,
Heft 20 u. 22.

Weise, daB die festen Lager am unteren Lagerpunkte jeder Offnung 
(gegen W ertheim) zu liegen kamen.

Die Fahrbahn wurde nach den Regelpianen der Gruppenverw altung 
Bayern ausgebildet. Hiernach w erden die hOlzemen Querschwellen auf 
den Schwellentragern satt elngekammt und sind hierdurch in der Quer- 
richtung festgelegt, wahrend in der Langsrichtung eine beschrankte Ver- 
schlebung ermOglicht ist. Die Q uerschwellen sind beiderseits an den 
Enden durch eingekam m te Streichbalken verbunden. Zwischen den 
Schienen ist die Fahrbahntafel mit Waffelblechen abgedeckt; die in 
gleicher Hohe liegenden FuBwege erhlelten Holzdielenabdeckung, die in 
einzelne abnehm bare Tafeln zusammengefafit und auf eigene Langstrager 
verlegt Ist.

Um U ntergurte und Fahrbahntafel von unten her besichtigen zu kOnnen, 
wurde In jeder Offnung ein von Hand fortzubew egender Besichtigungswagen 
angebracht, dessen Fahrschienen seitlich aufien, oberhalb der U ntergurte 
liegen. Die Wagen wurden der Schiefe der Pfeiler entsprechend gebaut, 
um ein gutes Anlegen an die Pfeiler und damit mOglichstes Freihalten 
des Lichtproflls unter der Briicke zu gewahrleisten.

b) A u s f i ih ru n g .
Wie bereits erwahnt, wurden die gesam ten Bauarbelten der M AN 

iibertragen. Die Konstruktionen fflr die beiden groBen Óffnungen wurden 
Im Werk Gustavsburg, die kleinere Konstruktion im Werk Niirnberg der 
M A N  ausgefuhrt. Die G esam tleitung des Umbaues lag in den Handen 
der RBD Niirnberg, die ortliche Bauleitung beim Betriebsamt W urzburg 2.

Die statische Berechnung, der die Belastung nach Lastenzug E der 
BE zugrunde gelegt w urde, und die Konstruktlonszeichnungen wurden 
vom U nternehm er aufgestellt und im Zentralbauamt gepriift. Ais Baustoff 
w urde fiir die gesam te Konstruktion, mit Ausnahme der Fufiweg- und 
G elanderkonstruktion, St 52 mit Nieten St 44 gew ahlt; Fufiweg- und 
Gelanderkonstruktion sowie etwaige Futterstflcke und die Besichtigungs
wagen mit Fahrbahntragern wurden in S t37  mit Nieten St 34, die Lager- 
stflhle In Stahlgufi, die Rollen hierzu In geschm iedetcm Stahl ausgefuhrt. 
Das Gesamtgewlcht der Konstruktion ergab sich zu 723 t, worin etwa 60 t 
S t37  und 16 t Stahlgufi enthalten sind. Auf 1 lfd. m Brflckeniange um- 
gerechnet, betragt das Stahlgewicht hiernach 4,1 t, auf 1 m2 Grundflache 
rd. 0,8 t. Vergleichende Untersuchungen hatten gezeigt, dafi durch die 
V erwendung von St 52 eine Gewlchtsersparnis von rd. 2 0 %  erzielt wurde, 
dementsprechend ergab sich eine Kostenersparnis von rd. 7°/o- Bel der 
relchlichen Hohe der Oberbauten bleibt die statische Durchbiegung trotz 
der Ausfiihrung in Baustoff St52 In so mafilgen Grenzen, dafi Befiirchtungen 
hlnsichtlich verst3rkter dynamischer Einfliisse, die sich auf dic Lebens
dauer der neuen O berbauten nachtelllg auswirken konnten, nicht be- 
griindet sind.

Das Materiał wurde grofienteils von der G utehoffnungshutte in Ober
hausen-Sterkrade, die Brelteisen von den Hahnschen W erken ln Grofien- 
baum gellefert. Die Nachprufung des M aterials St 52 ergab Streckgrenzen 
von36 bis 41,1 kg/m m 2, Bruchgrenzen von 52,9bis59 kg/m m 2undD ehnungen 
von 20,2 bis 23 ,5% ; das Materiał war sohin einwandfrei.

Fiir die Q uerschnlttausbildung wurden die in Bayern wegen der 
besseren Oberslchtllchkeit und Unterhaltung schon von jeher bevorzugten 
geschlossenen Querschnittformen ^  un<3 gewahlt, was durch die Ver- 
w endung von S t52  besonders erleichtert wurde, da hierdurch die Quer- 
schnlttdicken verm lndert und dam it die NIetiangen verkurzt wurden (Abb. 7). 
Nachdem erfahrungsgemafi beim Nieten von St 44 ein volles Ausstauchen 
der Bohrungen ohnehin nur durch sorgfaitigste Arbeit zu erreichen ist, 
besonders bei grOfierer Lange der Bohrungen, so war die Verkiirzung der 
Niete, ohne dafi die geschlossene Querschnittform aufgegeben werden 
mufite, besonders erwunscht. Die Querschnitte wurden durchweg aus 
Stehblechen, Winkeln und Flacheisen zusam mengesetzt. Die Aussteifungen 
(Querschotten) im Obergurt und den Streben wurden eingeschweifit,
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Abb. 10. Freivorbau des linkseitigen Stromiiberbaues.

Abb. 9. Riistung.

Abb. 11. Anslcht der fertigen Brucke.

Fiir die Schiffahrt wurde stromaufwSrts eine Einweisvorrichtung in 
die Fahrrinne nach Angabe der Flufiaufsichtsbehórden geschaffen. Zur 
Durchfiihrung der ohne eigene Treibkraft fluCabwSrts kommenden Flófle 
wurde ein M otorboot ais Schlepphilfe wahrend des ganzen Baues vor- 
gehalten.

Das M ontagegeriist war mit dem Bahndamm auf Kreuzwertheimer Seite 
durch eine Zufahrtbruckc verbunden. Auf diesem Bahndamm stand ein 
A blade-Portalkran, mit dem die von Station Kreuzwertheim auf Bahn- 
wagen ankom m ende Konstruktion ausgeladen wurde. Mit Hilfe elnes 
Schmalspurgleiscs wurden die zusam menzubauenden Teile der neuen 
O berbauten auf Transportwagen zum Montagegeriist befórdert.

Die Montage der neuen Stahlkonstruktion gliederte sich in zwei 
Abschnittc. Der Oberbau der Flutóffnung und der rechten StromOffnung

Abb. 12. Anslcht der Briicke von Westen 
(badisches Ufer).

wagen gesetzt. Dadurch wurde das Montagegeriist 
frei, und es konnte nunm ehr an den Abbruch der 
alten Oberbauten gegangen werden.

Da W ertheim von zwei Seiten an die Hauptbahn 
Wiirzburg—Aschaffenburg angeschlossen ist, konnte 
fur die Auswechslung der O berbauten der Bahnverkehr 
zwischen W ertheim und Kreuzwertheim ganz gesperrt 
werden. Der G iiterverkehr wurde fiber Aschaffcn- 
burg—M iltenberg um geleitet, wahrend der Personen- 
verkehr mit Kraftomnibussen aufrechterhalten wurde.

Der Abbruch der alten Konstruktion geschah auf einem AbbruchgerUst, 
dessen Pfahle schon mit dem Montagegeriist geram m t worden waren, 
wahrend die Oberriistung aus dem frelgewordenen Montagegertist her
gestellt wurde. Auch beim Abbruchgeriist mufite selbstverstandlich die 
vorgeschriebene Schiffahrtoffnung frelgehalten werden. Nach Stlllegung 
des Bahnverkehrs wurden die alten Oberbauten auf dem Geriist abge- 
stiitzt, sodann in Teile von etwa 3 t Gewicht autogen zerschnitten und 
diese mit dem auf dem Obergurt der neuen Briicke laufenden, vorher 
zum Freivorbau benutzten Derrick herausgehoben und abtransportiert. 
Ober der Schiffahrtoffnung geschah der Abbruch durch freies, riickwartlges 
Abbauen. Um dies zu ermOglichen, mufite die Abbruchfolge naturgemafi 
um gekehrt zur Richtung der Neumontage — also vom W erthelm er W ider
lager aus — vor sich gehen.

riistct wurden (Abb. 9). In der linken StromOffnung wurde die Unterriistung 
nur bis Knotenpunkt 3 gefiihrt. U nter diesem Punkte wurde ein Gruppen- 
joch angeordnet und fiir den weiteren Tell des rechten Stromiiberbaues — 
iiber der Schiffahrtoffnung — Frelvorbau vorgesehcn, wobei das Gruppen- 
joch fiir einen Auflagerdruck von 220 t zu bemessen war. Die Ausbildung 
des Geriistes war die allgemein ubliche. Das Gruppenjoch bestand aus 
acht Holzpfahlen fur jeden Auflagerpunkt; zur einwandfreien gleichmafiigen 
Ubertragung des Stiitzendruckes auf die einzelnen Pfahle erhielt es eine 
eiserne Verteilungskonstruktlon.

wurde in der iiblichen Weise mittels eines auf dem Geriist laufenden, 
elektrisch betriebenen Portalkranes aufgestellt, ebenso der linkę Strom- 
uberbau bis Punkt 3. Von hier ab begann der Freivorbau. Um diesen 
durchfiihren zu kónnen, wurde nach dem Abnieten der bis dahin montierten 
Konstruktion der mittlere Oberbau mit der Teilkonstruktlon 0—3 des 
linken Stromiiberbaues uber dem rechten Strompfeiler verbundcn und 
dadurch ein geniigend langer Ankerarm fiir den sechs Felder umfassenden 
Freivorbau (Punkt 3—9) geschaffen. Die frei vorzubauenden Teile 
wurden mit Hilfe eines auf den Obergurtcn der bereits fertiggestellten 

Konstruktion laufenden Derrlcks von 12 m Ausladung 
feldweise zusam m engebaut (Abb. 10). Bei Beendigung 
des Freivorbaues ergab sich eine Durchbiegung der 
Frelvorbauspitze von 95 m m , die mit der rechnungs- 
mafiigen gut ubereinstimm te. Nach Heraushebung 
dieser Durchbiegung mittels Druckwasserpressen 
wurde die Verbindung des mittieren mit dem linken 
Oberbau iitfer dem Pfeiler gelóst und jeder der drei 
nunm ehr fertiggestellten O berbauten auf Yerschub-
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Sogleich nach Freiwerden der betreffenden W iderlager und Pfeiler 
folgte die UmSnderung der Widerlager- und Pfeilerkópfe, zu weichem 
Zweck die alten Sandsteinąuader herausgehoben und durch Elsenbeton- 
banke ersetzt wurden.

Nach Abbruch des jew elligen alten U berbaues und Fertigstellung der 
neuen A uflagerąuader wurde der betreffende neue Oberbau m ittels Ver- 
schubw agen, die sich auf entsprechend vorgerichteten Laufbahnen der 
Verschubgeriiste bew egten , eingeschoben. Nach Beendigung der Ver- 
schiebung und Aufbrlngen des neuen Gleises konnte der Verkehr zwischen 
W ertheim und Kreuzwertheim w ieder aufgenommen werden (Abb. 11 u. 12).

d) B a u z e l t e n  u n d  V e r s c h ie d e n e s .
Mit der P lanbearbeitung w urde Anfang Septem ber 1931 begonnen; 

nach Durchfiihrung der Materialbeschaffung wurde im Januar 1932 in die 
Bcarbeitung der Stahlteile in der W erkstatte eingetreten. Da von der 
W asserbaubehórde bestim m t wurde, dafi wahrend der Hochwasser- und 
Eisperlode keinerlei Geriiste im Flufibett stehen diirfen, konnte erst im

April 1932 mit der H erstellung der Geriiste begonnen werden. Die 
M ontage und N ietung der drei O berbauten w urde vom 30. Mai bis
10. August 1932 durchgefiihrt. Der Abbruch der alten O berbauten dauerte
10 Tage, die neuen O berbauten wurden vom 3. bis 6. Septem ber 1932 
eingeschoben. Nach Fertigstellung des O berbaues w urde am 12. Sep
tem ber 1932 die P robebelastung, die eine einwandfreie und der Berech
nung entsprechende Tragfahigkeit der O berbauten ergab, vorgenommen, 
worauf unm ittelbar der V erkehr flber das Bauwerk w ieder aufgenommen 
wurde. Die gesam te U nterbrechung des Bahnverkehrs zwischen W ert
heim und Kreuzwertheim dauerte drei W ochen. Grófiere Schwierigkeiten 
haben sich durch die Stillegung nicht ergeben.

Die Gesam tkosten des Brflckenumbaues belaufen sich auf 465 000 RM. 
Die gesam ten A rbeiten wurden von der M A N  ln altgew ohnter Sorgfalt 
einwandfrei und ohne w esentlichen Unfall durchgefiihrt. Die Deckanstriche 
wurden in silbergrauer Tónung mit Eisenglim merfarbe durch M aiermeister 
der Umgegend hergestellt; die Farbę wurde vorschriftsgemafi durch die 
RBD beschafft.

Das Langenprofil geschiebefiihrender Flusse ais Gleichgewichtslinie zwischen Raumungskraft
Alle Rechte v o rb eh a lten . und Geschiebegrófie.

Von A. von S te ig e r, eidg. O berbauinspektor, Bern.
In Bautechn. 1930, Heft 9, S. 126, hat der Verfasser gezeigt, wie das 

Langenprofil der geschiebcfflhrenden Fliisse elner Gleichgewichtskurve 
zustrebt, die neben W assertiefe und Gefaile in der Hauptsache nur noch 
von der GróBe der Geschiebe abhangig ist, wobei merkwflrdigerwelse die 
Geschiebem enge nicht wesentlich ln Betracht failt; es besteht das Ver- 
haitnis: , /

J — « • / .

wobei J =  G efaile, / =  Lange des gróBten in einer FluBstrecke noch 
rollenden G eschlebes und t  —  grófite Tiefe bel hóchstem Hochwasser.

Zahlreiche Messungen haben erw lesen, dafi der Koeffizient n Im 
Buhnensystem der Rhone etwa 0,035 betragt und bei einheitlichem Profil 
mit Parallelbew ehrung auf 0,020 sinken kann. Hieraus ergibt sich, dafi 
bei Ausschaltung der Buhnen eine wesentliche Verringerung des Gefalles 
eintreten mufl. Diese Erkenntnis gab Anlafi zum Umbau zw eler Strecken

Die Braku der Rhone sind aus m chnerischcn Griinden 
gegeniiber den langen verdoppe!t

-allelbewuhrung km„0m 5n

Abb. 2. Altes und neues Normalprofil in der um gebautcn Rhonestrecke.
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Abb. 3. Langenprofil. Etwa i : 40 500.

der mit Buhnen korrigierten Rhone durch Auffullung der 
Buhnenfelder und Schflttung von Stelnen in Leitwerkform 
(Abb. 1 bis 3). Diese Versuche wurden in zwei Abschnitten 
von je  3 km Lange unterhalb M artigny und oberhalb der 
VIspmflndung durchgefiihrt. Das Fflllmaterial w urde an ge- 
eigneten Stellen durch tiefe Baggerung dem FluBbett ent
nommen und die Ausbildung der Sohle dem nachsten Hoch

wasser flberlassen.
W ahrend das an 

die Versuchstrecke 
unten anschlleflende, 
in bezug auf Rau
mungskraft und Ge- 
schlebegrófle an- 
nahernd im Gleich- 
gew icht befindllche 
FluBbett unverandert 
blieb (Abb. 4), ver- 
tlefte sich die Sohle 
vom unteren An- 
fangspunkte der Um- 
bauten ausgehend 
flufiaufwarts nach 
einer regclmafiigen 
Linie (Abb. 5), w o
bei in der Strecke 
von Visp das Gefaile 
Innerhalb der um- 
gebauten Strecke von 
2,13 °/oo auf 1,67 %„ 
herabgesunken ist. 
In einer Entfernung 
von 2 km oberhalb
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l Abb. 2.

Abb. 1.

e in e m  Punkte schneiden, und dafi nur in Sonderfallcn die Bedingungen 
fiir eine statisch einwandfreie Begriindung seiner Theorle gegeben sind. 
Die Berechtigung dieser fast schon zum Dogma gewordenen Angabe soli 
in folgendem untersucht w erden.

Zunachst werde der einfachste Belastungsfall, lotrechte Wand und 
waagerechtes G elande, betrachtet, wobei nach Abb. 1 die Richtung des 
Erddruckes auf die Wand je nach dereń Beschaffenheit zwischen E und 
E / ,  liegen kann. Im ersten Grenzfalle, dem Sonderfall der glatten oder 
starren Wand, schneiden sich G f , E f l und A '/ im  Punkte Rv  und Kraftespiel 
wie Spannungsverteilung auf Wand und Gleitflache sind eindeutig bestim mt 
bzw. festzustellen. Im zweiten Grenzfalle —  rauhe Wand — mufiten sich 
die G f  stiitzenden Krafte, E f 2 und n f ,  in # 2. schneiden. Nach der bis
herigen Anschauung hat nun die W andrcibung, abgesehen vom Erddruck 
auf die Wand, nur allein Einflufi auf die G ró fie  der G leitflachenstutz-

Abb. 3.

Mangel der Coulombschen Theorle erwiesen —  wenn diese Auffassung 
einer naheren Priifung standhalt.

Wird nun aber im zweiten Grenzfalle die W andreibung in ihrer 
vollen Auswirkung berticksichtigt, so ergibt sich das in Abb. 2 dargestellte 
Bild. Die teilw eise Stutzung des G leitkeiles durch die Wand, durch w / „  
bedingt eine erganzende senkrechte Stiitzkraft g  / ,  dereń Lage durch die

CL' W  f
Beziehung c> “  ~ g j~  bestim m t ist. Legt man nun n f  durch R2, so

wird die Linie U W  zur W aagerechten bzw. eine Parallele zu e f 2, das 
Krafteck wird zugleich Seileck, und die Lage von n /  ist unanfechtbar 
festgelegt. Die Druckverteilung auf die Gleitflache blelbt hierbei un- 
gekiart, sicher ist nur, dafi die Spannungsfiache keln Dreieck sein kann. 
Um Aufschlufi iiber ihre G estalt zu erhalten, ist es nótig, vom Kraftespiel

Rhone. Blick von der oberen Baltschiederbriicke.
Abb. 4. Alte Korrektion mit Buhnen, flufiabwarts. Abb. 5. U m gebaute Strecke mit neuen Parallelwuhren, flufiaufwarts.

des unteren Endes der um gebauten Strecke betrug somit die Sohlen- 
yertiefung rd. 1 m.

An dieser Stelle ragen die aufiergewóhnlich langen Buhnen des linken 
Ufers noch ins neu geschaffene Kanalprofil hinein, und soweit der Abflufi 
durch diese von einer Seite einsprlngenden Bauten gestórt wird, namlich 
auf 300 m Lange, ist die Vertiefung nur in beschranktem Mafie eingetreten.

Die dortige auffallige, vorlaufig noch andauernde Verengung des Kanals 
verm ochte die hemm ende W irkung der Einbauten bisher nicht voll auf- 
zuwlegen. Am oberen Ende der neuen Korrektion ist die Vertiefung von
1 m wieder vorhanden; sie wird anwachsen, sobald die erwahnten Buhnen- 
kópfe zerfallen oder entfernt werden.

In den um gebauten Strecken hat sich im zweiten und dritten Jahre 
keine wesentliche Anderung der Sohlenlage mehr gezeigt, dagegen relchen

die nunm ehr eingetretenen Vertlefungen in der oben anschlieBenden, an 
den Ufern unver3nderten, im Buhnensystem ausgebauten Strecke bis auf 
eine Entfernung von 2 km hinauf. Es zeigt sich somit, dafi ein Umbau 
bei weitem nicht tiberall notwendig ist, wo man eine Einsenkung der 
W asserstande anstrebt.

In fruheren Jahren wurde oftmals versucht, m ittels Baggerung das 
Flufibett zu entlasten; der ausgehobene Kanał fiillte sich aber sofort w ieder 
ganz auf, und die Erhóhung der Hochwasserdamme bei stetig  ansteigender 
und gleichzeitig auch immer breiter w erdender Fluflsohle konnte auf die 
Dauer nicht mehr ais Abwehrm ittel gegen U berschwemm ungen geniigen. 
Das neu eingefiihrte Verfahren zur Eintiefung der Rhone und ent- 
sprechenden Senkung der W asserspiegellagen des Flusses wird ln den 
vorher bedrohten Gegenden sehr geschatzt.

aiic Rechte N eues vom Erddruck.
Von Ingenieur M ax B uchw ald , Konigsberg (Pr.).

In vielen Abhandlungen iiber Erddruck wird ais unwiderlegliche Tat- kraft, nicht aber auf ihre L a g e , die unveranderlich sein soli, und zwar
sache betont, dafi die Theorie von C o u lo m b  In ihren Voraussetzungen weil der Einheitsdruck auf die Gleitflache (ebenso wie der auf die Wand)
einen W iderspruch enthalt, dafi sich namlich die das G ewicht des Glelt- immer nur geradllnig wachsen konne, die Druckverteilung also an die
kelles stiitzenden Krafte mit dessen Schwerlinie in der Regel nicht in Dreieckform gebunden sei. Damit freilich ware der eingangs angefiihrte

A
t/w /m  c

o n f
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Abb. 4.

der relbungslosen Wand auszugehen und nach Abb. 3 eine N f  gleich- 
gerichtete Seitenkraft der W andreibung, w  / , ,  durch ihren Angriffspunkt U 
zu legen.1) (Die damit entstehende w aagerechte Seitenkraft e kommt 
in der V erm inderung des Erddruckes auf die W and zur Erscheinung.) 
An Stelle der urspriinglichen Stiltzkraft N f  haben wir jetzt dereń zwei, 
w f ,  und n f ,  ais dereń Mittelkraft N f  anzusprechen ist, und von denen 
die erstere d ie  E n t l a s tu n g  d e r  G le i t f i a c h e  d u rc h  d ie  W a n d 
r e ib u n g ,  gewissermafien durch die infolge dieser Reibung wirksam 
w erdende Aufhangung des G leitkeiles an der W and darstellt, d e r e ń  
E in f lu f i  a u f  d ie  V e r te i lu n g  d e r  B e la s tu n g  au f  j e n e  F la c h ę  
i r g e n d w ie  s i c h tb a r  w e rd e n  m ufi. Ihre Lage zuelnander ist durch

dic im Krafteck angedeutete Beziehung ~  gegeben. Nun ist es

moglich, die Druckverteilung auf die Gleitfiache festzustellen und dic
Spannungsfiache aufzutragcn, zu welchem Zwecke, wenn mit N f r und w f r
die zur Gleitfiache senkrechten Seltenkrafte von N f  und w  / 2 bezeichnet
w erden, anzusetzen ist OA,j- „ ,2 N f r 2 w f r

b =  ~ W + ~ d )  Un X = = ~ 3rf '
Die damit erhaltene schraffierte Restdruckfiache n f r ( =  N f — w f r) 

zeigt nun zwar eine, von der fiir den gleichen Fali in Abb. 1 verzeich- 
neten  Druckfiache abw eichende G estalt, sie gibt aber zweifellos ein rich- 
tigeres Blld der tatsachlichen Belastung der G leitfiache, ais jene unter 
w illkurllchen Voraussetzungen zustande gekommene.

Im vorliegenden Beispiel ist die Lange der Gleitfiache / =  3 (c +  d), 
und diese wird daher In voller Ausdehnung belastet; eine solche Druck- 
verteilung ist jedoch auf Sonderfaile bcschrankt, auf die noch zutiick- 
zukommen ist. Jedenfalls aber steht fest, dafi die Belastung der G leit
fiache keineswegs den G esetzen des Fliissigkeitsdruckes unterliegt und 
nur bei reibungsloser Wand zum Dreieck werden kann — nicht mufi 
(vgl. Abb. 5) — sowie dafi in  a l l e n  F a l l e n ,  in denen das Coulomb- 
Verfahren iiberhaupt anwendbar ist, d a s  V e r h a l tn i s  z w is c h e n  L a g e  
u n d  G rO fie d e r  S t i i t z k r a f t e  im m e r  g e w a h r t  b l e i b t  u n d  s ic h  
d i e s e  m it d e r S c h w e r l i n i e  d e s  G l e i t k e i l s  s t e t s  in  e in e m  P u n k te  
s c h n e id e n .

In Abb. 4 ist ein sog. R a n k in e sc h e r  Sonderfall untersucht, in dem 
also E / 2 der Gciandeneigung gleichiauft, womlt die Dreleckbelastung der 
Gleitfiache erzwungen w erden soli. Die Behandlung dieses Fallcs nach

Ł) Da die Verteilung der W andreibungskraft in der gleichen Weise 
geschehen mufi, wie die des sie erzeugenden Erddruckes, so ist U  der ge- 
meinsame Angriffspunkt fiir beide Krafte.

Mafigabe der Abb. 3 ergibt nun aber, dafi zwar n f  in /?, im Drittelpunkte 
der Gleitfiache angreift, nicht aber die Mittelkraft N f ,  von der dic Ge
staltung der Druckfiache abhangt, und dafi die mit der Richtungsfest- 
legung von £ / ,  verbundene W andreibung w f r eine w eitere Ver3nderung 
jener Flachę mit sich bringt. D. h., die vorerw3hnte V oraussetzung ist 
infolge Vernachiassigung der W andreibung irrig, und a l l e  an  d e n  G le ic h  - 
l a u f  v o n  E r d d r u c k  u n d  G e l a n d e l i n l e  g e k n i ip f t e n  F o lg e r u n g e n  
s in d  h in f a l l ig .  Es scheint also in der Tat nur e in e  mustergiiltige 
Erddrucktheorie zu geben: die des Charles Augustin de Coulomb vom 
Jahre 1773.

Zum Schlufi sei noch darauf hingew iesen, dafi nur in ganz wenigen 
Belastungsfailen —  bei lotrechter W and und w aagerechtem  G elande, bei 
geboschter W and und abfallender und bet unterschnittener W and tind 
anstelgender H interfiillung —  eine reine, iiber ihre ganze Lange aus- 
gedehnte Dreleckbelastung der Gleitfiache mOglich ist, fiir die, wie schon 
bem erk t, die reibungslose W and Voraussetzung ist. In allen anderen 
und den weitaus meisten Fallen liegt der Angriffspunkt der Stutzkraft im 
unteren oder mittleren Drlttel der Gleitfiache, und es ergeben sich Druck- 
fiachen ahnlich der der Abb. 4 oder solche nach Abb. 5. Die erstere 
Lastverteilung, bei der der obere Teil der Gleitfiache spannungsfrei ist, 
h ier also ein Spalt klaffen kOnnte, darf ais durchaus mOglich betrachtet 
w erden, die letztere ist unbestim m t, und es sind fiir sie nur dic beiden 
Bedingungen gegeben: dafi im Punkte C kein Druck herrschen kann und 
dafi die Schwerlinie der Druckfiache mit der Mittelkraft zusammenfallen 
mufi. Von den vielen moglichen ist eine einfache, diese Bedingungen 
erfilllende Spannungsverteilung in Abb. 5, rechts, angegeben, die in 
folgender W eise bestim m t und verzeichnet w erden kann. Nach Ermittlung 
der Randspannungen p0 und p u w ird von dcm mit diesen erhaltenen 
Trapez oben ein D re ie c k /^  von der Hohe / — 2 n abgetrennt, dessen 
GrOfie bekannt ist. Sodann wird unten mit der Hflhe n das, jenes obere 
ausgleichende Dreieck Fu bestim m t und fortgenomm en, wofiir die Be-

2
dingung F0 • m =  Fu ■ -g- n gegeben ist. Und schllefillch wird eine, die

Abztige Fg und Fu w ieder ersetzende Flachę Fm ais Dreieck mit der 
Grundlinie 2 n sym metrisch zur M ittelkraft angetragen. Fiir die Grund-
linienbreite von F„ und die Hohe von F„,

n \ n 1I und y

gelten die Formeln
Fn . .

+n \ n
W enn auch die tatsachllche Begrenzung der Spannungsfiache nicht dic 
nach vorstehendem  bestim m te gebrochene Linie sein, sondern in einem 
dieser folgenden Bogen verlaufen wird, so gibt dieses Beispiel doch den 
augenscheinlichen Beweis, dafi — auch bei fehlender W andreibung — 
eine geradlinig wachsende Belastung der Gleitfiache haufig gar nicht im 
Bereiche der M oglichkeit liegt.

Neue Polizeivorschriften fiir Baukonstruktionen der Stadt N ew  Y ork .1)
Ais Ersatz fur die seit 1915 gultigen Baupolizeivorschriften der Stadt 

New York ist ein neuer Entwurf aufgestellt worden, an dem schon seit 
1928 von namhaften amerikanischen Ingenieuren gearbeitet wird. Die 
neuen Vorschriften haben fiir die V. St. A. insofern eine besondere Be
deutung, ais vicle grofiere nordam erikanlsche Stadte sich in ihren Bau- 
poIIzeivorschriften im wesentlichen nach den New Yorker Bestimmungen 
richten. Um die neuen Bestimmungen nicht allzubald w ieder andern 
zu m iissen, w erden, im Gegensatze zu den bisher bestehenden Vor- 
schriften, w eniger technlsche Einzelheiten vorgeschrieben, sondern mehr 
allgemeingilltlge Regeln aufgestellt. Fiir E inzelheiten wird vielfach auf 
die Normen der .Am erican Society of Testing Materials" (A. S. T. M.) 
verwiesen.

') Nach Eng. N ew s-R ec .  1933 vom  20. u. 27. April.

Von den funfzehn Abschnitten des Entwurfs selen nur solche
N euerungen erwahnt, die von den alten Vorschriften abwreichen und auch 
fiir deutsche Verhaitnisse von gewissem Interesse sind.

G r i in d u n g s a r b e l t e n .
B o d e n u n te r s u c h u n g e n :  Es w erden nach den neuen Vorschriften

stets B o d e n u n te r s u c h u n g e n  verlangt, die von einem behórdlich
zugelassenen Ingenieur oder Architekten iiberwacht werden miissen, und 
zwar fiir je  230 m2 Bodenflache m indestens ein Bohrloch. Fiir Gebaude 
iiber 23 m Hohe oder mit hoheren G esam tlasten (Eigengewicht und 
Nutzlast) ais 4880 kg/m 2 miissen sich die Untersuchungen bis zum ge- 
wachsencn Felsboden erstrecken; sie dflrfen nur wegfallen bei Hausern, 
die niedriger ais 15 m sind und im Hochstfalle N u tz l a s t e n  von
367 kg/m 2 erhalten.
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B o d e n p r e s s u n g e n :  Die Einteilung und Abstufung der zulasslgen 
Bodenbeanspruchungen in fiinf Klassen, je nach der Bodenart, ist bei- 
behalten worden und muB auch, wenn erforderlich, innerhalb eines 
Bauwerks durchgefiihrt werden. Bei Griindungen in grófieren Tlefen ais 
30 m unter der Bordschwelle diirfen die Bodenpressungen im Hóchstfalle 
bis um 50°/0 erhóht werden. Eine weitere Erhóhung ist zulassig, wenn 
Belastungsversuche ergeben, daB bei erhóhter Bodenpressung keine grófiere 
Setzung ais 19 mm eintritt und auch bei 50°/0 Oberbelastung diese Setzung 
nicht mehr ais um 60%  iiberschritten wird.

P f a h le :  Rammlisten w erden vorgeschrieben. Die Baupolizel kann 
in Zweifelfailen B e la s tu n g s p r o b e n  von einzelnen Pfahlen oder Pfahl- 
gruppen verlangen. Die Probelast muB das 172fache der zulasslgen Last 
betragen; die Setzung darf nach 24 Std. nicht 3 mm je t Versuchslast flber- 
schreiten. Das Einspiilen von Pfahlen ist nur ln Ausnahmefailen zulassig.

Die zulassige Hóchstlast von H o lz p f a h l e n  wird von 18 auf 13,6 t 
herabgesetzt, wenn nicht Pfahle mit mehr ais 20 cm Durchm. verwendet 
w erden; die Pfahle miissen m indestens 3,6 m im Boden stehen. Die 
hóchste zulassige Verjiingung von 1 : 40 bei B e to n  p f a h le n  ist belbehalten 
worden. Die in Zusam m enstellung I angegebenen Vergleichszahlen nach 
den alten und neuen Bestimmungen fiir Betonpfahle mit S ta h l r o h r -  
m a n te l  gelten nur unter der Voraussetzung, daB ihre Spitze bis zum 
gewachsenen Felsboden reicht und das Stahlrohr minde-*ens 10 mm 
W anddicke hat.

Z u s a m m e n s t e l l u n g  I.
Z u la s s ig e  H ó c h s t l a s te n  fiir  B e to n p f a h le  m it S t a h l r o h r m a n te l .

Pfahldurchmesser in cm 25 30 35 38 41 46 51 56

Hóchstlast in t:
Neue Vorschrift . 50 64 73 82 91 109 127 136
Alte Yorschrift . . 35 46 58 65 72 88 105 124

A rt d e s  M a u e r w e r k s
Zulassige Druckbeanspruchung

nach den  neuen nach den a lten  
V o rsch rlften  j V orschrlften

kg/cm 2 | kg /cm 2

Z ie g e lw a n d
V ol!steine aus . . . . Portlandzem ent 22,7 17,5

N aturzem ent a 14,7
Zementkalk 17,5 11,2
Kalk 7 7,7

H ohlsteine aus . . . Portlandzem ent 10,5 a
N aturzem ent 8,7 a
Zementkalk 3,5 a

Z i e g e l s t e i n e
Trennwande lotrecht Portlandzem ent 8,7 7

Zementkalk 7 b
Trennwande waagerecht Portlandzem ent 4,9 3,5

Zementkalk 4,2 b

B e to n s t e in e  
Trennwande lotrecht Portlandzem ent 4,9 5,2

Zementkalk 4,1 b
Trennw ande waagerecht Portlandzem ent 4,9 2,1

Zementkalk 4,1 b

N ic h t b e w e h r t e r
B e t o n ...................... 1 :5 % 35 a

1 : 2 : 4 a 35
1 : 2 '/.,: 5 a 28

a =  keine Angabe; b =  nicht zulassig.

M ó r te l :  Fiir Mórtel gelten gleichfalls die Normen der A. S. T. M. 
Bei Zementmórtel wird ais M indestverhaitnis von Sand zu Zement 3 :1 
vorgeschrieben.

T ra g e n d e  W an d ę .
Eine Erleichterung bieten die neuen Vorschriften dadurch, daB ohne 

Verstarkutig einer t r a g e n d e n  W an d  die Offnungen in einem waage- 
rechten Schnitt 50%  und nicht wie bisher nur 30%  betragen diirfen. 
Die Wanddicken sind nur bis zu einer Hóhe von 32 m angegeben, da 
bei hóheren Bauwerken reine M auerwerkbauten unwirtschaftlich werden. 
Die gróBte S to c k w e r k h ó h e  wird mit 4 m begrenzt. Aus Z u s a m m e n 
s t e l l u n g  III sind die Mauerdicken nach den alten und neuen Vor- 
schriften zu erkennen.

me Hmdrifl
T

Z u s a m m e n s t e l l u n g  III. 
V e rg le lc h  d e r  W a n d 

d ic k e n  n a c h  d e n  
a l t e n  u n d  n e u e n  V or- 

s c h r i f te n .

M a u e rw e rk .
Z i e g e l s t e i n e :  Fur Ziegelsteine gelten unverandert die Vorschriften 

der A. S. T. M., die eine Druckfestigkeit von 210 kg/cm2 vorschreiben.
H o h ls t e in e :  Fur Hohlsteine wird die Druckfestigkeit bei Steinen 

mit lotrechten Trennwanden von 84 auf 98 kg/cm2 und bei Steinen mit 
waagerechten Trennwanden von 21 auf 49 kg/cm2 erhóht.

B e to n s t e in e :  B e to n h o h l s t e in e  mufiten nach den alten Vor- 
schriften eine Druckfestigkeit von 49 kg/m2, B e to n v o l l s t e in e  von 
175 kg/cm2 aufweisen; nach den neuen Vorschriften wird nicht zwischen 
Betonhohl- und -vollsteinen unterschieden. Werden die Betonhohlsteine 
mit den Trennwanden in lotrechter Richtung untersucht, so miissen sie 
eine Druckfestigkeit von 52,5 kg/cm2, bei waagerechter Richtung 21 kg/cm2 
aufweisen.

B e to n :  N ic h t  b e w e h r te r  B e to n  darf hóchstens im V erhaltnis
1 : 5V2 (Zement zu grobem +  feinem Zuschlag) verwendet werden und 
mufi eine Festigkeit von mindestens 140 kg/cm2 erreichen. Die zulasslgen 
Beanspruchungen der alten und neuen Vorschriften sind nachstehend 
zusam mengestellt:

Z u s a m m e n s t e l l u n g  II.
Z u la s s ig e  D r u c k b e a n s p r u c h u n g e n  v o n  Z ie g e l -  u n d  

B e to n s te in e n .

Klasse 1 n M K r
Stockwerke 8 8 6 3
Hohe der 

Stockwerke Im, Vim.

Biirohaus Wohhaus Geschaftshaus Seschdflshaus Wobnhaus

N u tz la s te n .
Die D e c k e n n u tz l a s te n  sind gegeniiber den bestehenden Vor- 

schriften erheblich geandert worden. Fur Biiroraume sind sie von 292 m 
auf 244 kg/m2 verm lndert worden, jedoch sind fiir Trennwande 98 kg/m2 
hinzuzufiigen; in den alten Vorschriften wurden Trennwande ais Tell der 
Nutzlast aufgefafit. Die bestehenden Vorschriften setzen die Nutzlast fiir 
alle Versammlungsraume, Klassenzimmer ausgenommen, mit 488 kg/m 2 
fest; die neuen Vorschriften sehen eine Dreitellung vor, und zwar 1. Klassen- 
raumc und Kirchen mit festen Sitzpiatzen und Lesezlmmern, 2. Theater 
und Versammlungsraume mit festen Sitzpiatzen und 3. Hallen in Hotels, 
óffentllchcn Gebauden, Gangen, Treppen, Ausstellungsraumc usw. Fflr 
diese drei Gruppen betragen die neuen zulasslgen Lasten 293, 366 bzw. 
488 kg/m 2. Fiir Restaurants und sonstige Speiseraume, in denen nicht 
getanzt wird oder dereń Grundfiache kleiner ais 150 m2 ist, werden 
nunmehr 342 kg/m 2 im Gegensatze zu 585 kg/m 2 der alten Vorschriften 
ais Nutzlast vorgeschrieben. Dic grófite Lastverm lnderung von 585 auf 
366 kg/m2 ist fflr Laden, Stalle und Personenwagengaragen vorgesehen. 
In Garagen sind 855 kg/m2 fflr die Deckcn und 585 kg/m2 bzw. eine 
Einzellast von 2700 kg fflr die Trager, Unterzflge und Stiitzen anzunehm en. 
Parkpiatze (in Gebauden) und FuBwege sind fflr 1220 kg/m 2 (1470 kg/m 2 
in den alten Vorschriften) bzw. Einzellasten von l i t  zu berechnen. 
Fiir f la c h ę  D a c h e r  Ist die Last von 196 auf 147 kg/m2 verm indert 
worden. In mehrstócklgen Gebauden war in den bestehenden Vorschriften 
fflr das Dach- und das oberste Geschofi die volle Last vorzusehen, fflr 
jedes darunterllegende Stockwerk jedoch je 5 %  Abzug der Nutzlasten 
erlaubt; in den neuen Vorschriften diirfen bereits beim obersten Geschofi 
die Nutzlasten um 15%  verm indert werden und bei den darunterliegenden 
jewells um 5 %  fflr jedes weitere Stockwerk. In keinem Falle sollen 
jedoch mehr ais 50%  der Nutzlast abgezogen werden. In L a g e r h a u s e r n  
darf dieser Abzug 15%  nicht iiberschreiten.

S ta h l s k e l e t t b a u t e n .
Schon 1930 wurden die zulasslgen Beanspruchungen bei Stahlbauten 

aus gewóhnlichem Hochbaustahl erhóht, und zwar fflr Zug von 1120 auf 
1260 kg/cm2, in Druckstaben mit einem Schlankheitsgrade zwischen 60 
und 120 um etwa 30% . Fiir die Werkstoffe, auch fflr hochwertlge Stahle, 
werden die Normen der A. S. T. M. zugrunde gelegt.

D e c k e n t r a g e r :  Stahlerne Deckentrager miissen entsprechend den 
Vorschriften feuersicher umm antelt werden. Ihre Stfitzweite wird auf das 
550fachc des Tragheitshalbmessers des Obergurtes und auf das 24fache 
der Tragerhóhe beschrankt. Die Durchbiegung darf ł/3eo der Stfltzweite, 
der Tragerabstand 61 cm nicht iiberschreiten; nur bei Holz- oder Blech- 
dachern darf der Abstand bis 2,13 m erreichen.

S c h w e if ie n .
Schweifien ist nur unter besonderen Vorsichtsmafinahmen erlaubt, 

die sich im besonderen auf eine strenge Uberwachung erstrecken. Es 
gelten die Vorschriftcn des .American Bureau of Weldlng* von 1931; 
hier wird auch auf eine Oberwachung durch erfahrene Schweifiingenieure
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groBer W ert gelegt. Die z u la s s ig e n  B e a n s p r u c h u n g e n  I n S c h w e if i -  
n a h te n  betragen auf Abscheren und Zug 910 kg/cm2 und auf Druck 
1050 kg/cm 2, bezogen auf dle aus der Kehinahttiefe (a) sich ergebende 
SchweiBnahtflSche. — Schneiden mit Gasschneidbrennern ist im allgemeinen 
zuiassig, jedoch nicht an Baugliedern, die unter Spannung stehen, und 
an Stellen, die abgefrast werden sollen.

S c h r a u b e n v e r b in d u n g e n .
W ahrend bel den alten Vorschriften Schraubenverbindungen nur bei 

GuBstahltellen und bei Trageranschliissen zugelassen sind, werden sie 
nunm ehr durchweg erlaubt, sobald die G ebaudehóhe 38 m oder die 
2 Ł/2fache Gebaudetiefe nicht flbcrschreitet. Bleibt die G ebaudehóhe 
unter 61 m oder der 2V2fachen Gebaudetiefe, so diirfen dtc StiitzenstOBe 
verschraubt werden. Oberschreltet das G ebaude 61 m Hóhe oder betragt 
seine Hóhe mehr ais die 2 7 2fache G ebaudetiefe und mehr ais 30 m, so 
sollen auch die Stfltzenstofie vernletet bzw. geschweifit werden. Bei 
G ebauden iiber 38 m Hóhe mflssen alle Trageranschliisse genietet bzw. 
geschweifit werden.

E i s e n b e t o n k o n s t r u k  t l o n e  n.
Hlerfflr gelten im wesentlichen die 1928 vom .Am erican Concretc 

Instltute" und „Concrete Relnforcing S teel Institute" gemeinsam auf- 
gestellten Vorschrlften. Es wird zwischen zu f lb e rw a c h e n d e m  und 
g e w ó h n l ic h e m  B e to n  unterschleden. Der zu iiberwachende Beton Ist 
bei allen Bauten anzuwenden, die ihre vollen rechnungsmaBigen Lasten 
28 Tage nach Fertigstellung erhalten, wobei auch Druckversuche vor und 
wahrend des Bauvorgangs vorgeschrleben werden. Bei Verwendung von 
gcwóhnlichem Beton sind keine Versuche erforderllch. Fflr ein Mischungs- 
verhaltnls von 1 : 5l/2 wird eine Druckfestigkeit von 122 kg/cm2, fflr 
ein M ischungsverhaltnis von I : 4ł/2 eine Druckfestigkeit von 154 kg/cm2 
nach 28 Tagen verlangt.

Die z u l a s s ig e n  B e a n s p r u c h u n g e n  fiir  d ie  B e w e h r u n g  gehen 
aus nebenstehender Zusam m enstellung IV hervor.

P l a t t e n  u n d  S a u le n :  Fflr a l l s e i t i g  a u f l i e g e n d e  P l a t t e n  mit 
Bewehrung in zwei Richtungen sind die Vorschriften wesentlich erganzt 
worden. S t i i tz e n  werden in Saulen mit Langsbewehrung, mit Langs- 
und umschnflrter Bewehrung, mit Normalprofil und umschntirter Bewehrung 
und schliefilich mit Normalprofil und Langs- sowie umschnflrter Bewehrung

Z u s a m m e n s t e l l u n g  IV.
Z u la s s ig e  B e a n s p r u c h u n g e n  d e r  B e to n b e w e h r u n g .

nach den neuen nach den alten
Vorschriften Vorschriften

kg /cm 2 kg/cm 5

G ewóhnlicher Baustahl . . . 1 2 5 0  bis 1 4 0 0 1 1 2 0
S c h ie n e n s ta h l ........................... 1 4 0 0 1 1 2 0

S tah lgew ebe ................................. 1 1 2 0 1 1 2 0

Kalt gezogener S tah ld rah t. . 1 4 0 0 1 4 0 0

eingeteili. Stiitzen mit gerlngerem Durchmesser ais 28 cm, bei eln- 
geschossigen Bauten 15 cm, sind unzulassig. Die geringste Dicke von 
tragenden Wanden wird auf '/as der freitragenden H óhe, jedoch nicht 
unter 15 cm, bei Decken und Dachem auf 9 cm festgesetzt.

F e u e r s l c h e r e  B a u te n .
Sie werden in z w e i K la s s e n  eingeteilt. So mflssen E l s e n b e t o n 

b a u te n  d e r  K la s s e  I mit mlndestens 15 cm dlcken Wanden bei 5 cm 
Betonuberdeckung der Bewehrung eine vierstflndige Feuerprobe, Trager 
und Unterzuge mit 3,8 cm O berdeckung und Decken mit 2 cm Ober- 
deckung eine dreistundige Feuerprobe, entsprechend den Vorschriften der 
A. S. T. M., aushalten. Fur B a u te n  d e r  K la s s e  II, in erster Linie Wohn- 
hauser, wird die dreistiindige Feuerprobe auf 1V2 Stunden ermafllgt.

Durch die Z u s a m m e n s te l lu n g  a l l e r  k o n s t r u k t i v e n  B e 
s t lm m u n g e n  fur fast alle Baustoffe in einem einzigen Bandę ergibt sich 
eine ungewóhnlich umfangreiche Vorschrift. Auch in amerikanischen 
Kreisen sind bereits Zwelfel iiber die ZweckmaBigkeit dieser Zusammen- 
fassung laut geworden.

Im allgemeinen passen sich die Vorschrlften den neueren Versuchs 
ergebnlssen an , was vlelfach zu Ersparnissen infolge ErhOhung der zu 
lassigen Beanspruchungen und durch Verrlngerung der erforderlichen Last- 
annahmen gefuhrt hat. G erade diese wirtschaftlich ausschlaggebenden 
Ver3nderungen sind fur einen Vergleich mit den deutschen Vorschrlften 
bem erkensw ert. R. B hd .

Abb. 1.

Yerm ischtes.
B rfickenbauw erke  fflr e ine  S rtliche  K reuzung  z w e ie r S trafien 

und e in e r E ise n b a h n s tre ck e  in N ew ark , N. J. Nach einem Berlcht in 
Eng. News-Rec., 1933, Bd. 110, Nr. 6 vom 9. Februar, S, 179, wurden 
kiirzllch in Newark, N. J., zwei sich kreuzende Eisenbetonbrflckcn iiber 
einer unter ihnen hindurchlaufenden LandstraBe errichtet. Die oberste, 
eine Elsenbeton-Bogenbrflcke von 37 m Spannweite, iiberfflhrt eine Land

straBe mit 12,2 m Dammbreitc nebst zwei 2,4 m breiten Fufiwegen. 
Darunter liegt eine Eiscnbetonplattenbrflcke von schiefem GrundriB im 
W inkel von 28° zu der unter ihr verlaufenden LandstraBe. Diese Platten- 
briicke liegt im Zuge der Haupteisenbahnlinie nach New York. Einen 
Querschnitt durch das Bauwerk zeigt Abb. 1.

Die untere der beiden Briicken, also dic Eisenbahnbriicke, liegt lm 
Einschnitt des Bahndammes und hat in 
Richtung der darunter verlaufenden StraBe 
drei Saulenreihen. wodurch sich zwei Fahr- 
damme fur diese ergeben. Sie besitzt keine 
Schwergewlchtw lderlager, sondern ledigllch 
an den Seiten herabhangende Elsenbeton- 
wande zur Abstfltzung des Gleisunter- 
baues. Die Stellung der Saulen, ihr Ab
stand sowie die verschledenen Dlcken der

auf Ihnen ruhenden Deckenplatte ist aus 
dem GrundriB und den Schnitten in Abb. 2 
ersichtlich. Bemerkenswert Ist noch die aus 
Durchlauftragern von T-fórm igem  Quer- 
schnitt bestehende Saulenunterstutzung. Die 
ebenfalls durchlaufende Deckenplatte der 
Briicke ist durch eine wasserdichte Asphalt- 
dichtung gegen die Feuchtigkeit des Gleis- 
bettes geschiitzt.

Die rechtwinklig zur Eisenbahnstrecke 
verlaufende Bogenbrflcke besteht aus vier 
einzelnen Tragrippen von 1,22 m Breite und 
rd. 5 m Achsabstand. Dle Rippen tragen 
Pfosten, auf denen die Fahrbahndecke ruht. 
Diese hat eine Dicke von 30,5 cm. Die 
flbrlgen wichtigsten Mafie der RippenhOhen 
und Pfostenentfernungcn sowie des sonstlgen 
Tragwerkes sind aus Abb. 3 ersichtlich.
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Schnitt C-D 
S.O

Diese Abbildung zeigt auch die Ausfuh- 
rung der Rippenwiderlager in aufgelOster 
Bauweise sowie die G riindung der Fliigel- 
mauern. ^

Die Eisenbahnbriicke wurde unter der 
Leitung von G. T. H a n d ,  O beringenieur der 
Lehlgh Valley Eisenbahn, ausgefiihrt. Fur die 
Bogenbriicke hatte  J. H. P h i l i p s ,  Ober- 
ingenieur der Essex County Park Commission, 1
die O berleitung. Die Bauausfiihrung der s=- ^ = ~
beiden Briicken lag auf Grund getrennter Ver- 
trage in den H anden der Rust Engineering Co., Eisenbahnstrecke
Plttsburg. Zs. = t ---------------------

D ie E rw e ite ru n g  d es H afens S ou t- Ejfc
ham p to n . Im Jahre 1892 iibernahm die ~T~
englische S iidw est-E isenbahn , die Vor- r r -
gangerin der heutigen GroBen W est-E isen
bahn, den Hafen von Southampton. Seltdem 
ist die Eigentfimerln standig bem iiht ge
wesen, den Hafen w eiter auszubauen; auch 
zur Zeit sind umfangreiche Erweiterungs- 
bauten im G ange, obglelch die vorhandenen 
Anlagen wegen der allgemeinen wirtschaft
lichen Notlage nicht voll ausgenutzt sind.
Die Planungen riihren aber aus einer besseren 
Zeit her, und nachdem die A rbeiten elnmal 
begonnen sind, setzt man sie in der Hoffnung fort, dafi es nicht mehr 
lange dauern móge, bis der Verkehr sich w ieder belebt und die Neu- 
anlagen zur G eltung kommen.

Zu den im Gang beflndlichen A rbeiten, die im Hafenjahrbuch 1933 
der W estbahn (s. a. Rallway G azette 1933 vom 20. Januar) eingehend be- 
schrieben w erden, gehOrt zunachst eine rd. 2,3 km lange Kaimauer am 
Ufer des T est-F lusses, auf der Schuppen fur den Personen- und den 
Gflterverkehr in einer G esam tiange von 1,5 km errichtet werden. Vor
dieser M auer wird das FluBbett auf 11 bis 14 m W assertiefe bel NW
ausgebaggert, und die dabei und beim Ausbaggern der Zufahrt zu den 
Liegepiatzen an der Kaimauer gew onnenen Massen werden zum Teil 
dazu verw endet w erden, um eine Flachę von 
rd. 160 ha hinter dieser Mauer aufzuhóhen, so m 0
daB dort neben den H afengleisen noch gewerb- i > ■
liche Anlagen errichtet werden kOnnen (s. Abb. 1). ,.

Bei den Baggerarbeiten sind etwa 20 Mili. t / /
Massen zu gew innen, von denen etw a ein \
Drittel ais unverw endbar rd. 40 km von der \
Kiiste entfernt ins M eer ausgeschiittet wird, 
wahrend der Rest zum Teil Kies is t, der sich 
zur B etonberettung eignet, zum Tell aus Sand 
mit Ton besteht und zu der erwahnten Auf- 
hOhung verw endet wird. Diese Massen werden 
durch verschwenkbare Rohre, die bis auf 800 m 
verl3ngert w erden kdnnen, iiber den Riicken der 
U ferm auer mit Hilfe von Spiilwasser befflrdert 
und uber die aufzuhohende Flachę vertellt.

Um die Ufermauer bauen zu ktinnen, wurde 
zunachst ein hochwasserfreier Damm aus Kies 
geschiittet, dessen AuBenflache mit Faschlnen 
befestigt wurde. Dieser Damm bildete einer
seits einen Abschlufi der aufzuhohenden Flachę, 
anderseits den W erkplatz bei Errichtung der 
Mauer. Diese ruht auf 146 Senkkasten von
13,75 X  13,75 m Grundfiache (Abb. 2), die mit 
Zwischenraumen von 1 bis 2 m versenkt sind.
Sie sind mit einem stahlernen Schuh von 1,7 m 
Hohe bew ehrt, auf dem 
sich ein 3 m hoher
Eisenbetonkórper er- 
hebt. Uber dieser Hohe 
werden die Grundungs- .
kdrper, die 24 bis 32 m
tief versenkt w erden, « / /
aus BetonblOcken ge- / \  1
bildet. In der Decke |>
des Schuhes und in dem r  - a J L a / t
Beton dariiber sind •
neun achteckige Offnun- P  ( 
gen ausgespart, durch
die der Boden aus dem 
Innern mit Hilfe von 
Greifern ausgebaggert 
wird. Das Absinken wird 
durch Aufbringen von ;• / . ' .•
gufieisernen BlOcken be- . v
fórdert. Die Senkkasten
wiegen an sich bis . *■, g j g  § ,';i
7000 t, und bel einigen 'w
war es nótig, Belastung 
bis zu 4500 t aufzubrin- ;
gen, damit sie versanken. 1 “ ’
Um sich schiefstellende

Schnitt A-B  
-8.52 - I • 8.S 2 i------- ■ 8.52-Widerlagerder Bogenbrucke
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Widerlager der Bogenbriicke

Weequahic See

Senkkasten aufzurichten, wurde der Boden an der entsprechenden Stelle 
der Umgebung ausgebaggert. Nachdem die Senkkasten ihre blelbende 
Stellung erreicht hatten, wurden die Óffnungen, durch die der Boden 
aus ihrem Innenraum ausgebaggert worden war, durch eine Betondecke 
abgeschlossen und der Raum iiber dieser Decke mit Baggermassen aus- 
gefiillt. Um die vordere Kante zu entlasten, blieben die vorderen 
Raume frei von der Ausfiiilung, und zu dem selben Zwecke wurden 
einige Telle der Kaimauer nicht hinterfiillt, sondern man liefi hinter 
ihnen einen freien Raum, an den sich die Aufschiittung unter dem natiir- 
lichen Bdschungswlnkel anschlofi; dieser freie Raum wurde mit einer 
schweren Eisenbetonplatte abgedeckt, die sich vorn auf die Kaimauer,

1000 TO

' n ̂ ąusgehoggcrtaufJ2jiri unter HW. 'ausgebaggert auf tj,7n 
n \ ___________ausgebąggerl auf_l27_m__i/n/er

^^^^'__g&Mter_frwat£wngsbau_ _ ~~-

unter N.M
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F achschrift f. d. ges. B au lngen ieurw esen

hinten auf Eisenbetonpfahle stfltzt. U ber den Senkkasten erheben sich 
die Aufbauten auf der Kaimauer (s. Abb. 3).

AuBerdem ist in Southam pton noch ein Trockendock von 3 6 6 X 5 0  m 
innerer Flachę im Bau. Wkk.

S trafienbau  und -u n te rh a ltu n g  in E n g lan d . Nachdem der Ausbau 
und die U nterhaltung der englischen Landstrafien w ahrend der Kriegs- 
jahre vollstandig vernachiassigt w erden mufite, sind die dadurch ver- 
ursachten Schaden m ittlerweile mit einem Aufwande von 500 Mili. Pfd. 
beseltigt worden. Seit etwa V/2 Jahren sind aber aus M angel an ver- 
fugbaren M itteln alle Arbeiten auf diesem G ebiete eingestellt worden, 
und es wird bitter dariiber geklagt, dafi dabei die englischen Landstrafien 
verfallen. Was ais Sparsamkeit erscheinen soli, ist tatsachlich Ver- 
schwendung, denn es wird eines Tages nótig sein, die StraBen mit Kosten 
instand zu setzen, die w eit hóher sind, ais wenn man die StraBen 
dauernd in gutem  Zustande erhalten hatte, und aufierdem sind die Kosten 
nutzlos aufgew endet, m it denen das Strafiennetz nach dem Kriege in
stand gesetzt worden ist, weil diese Arbeiten, w enn die Verhaltnisse 
einen W lederaufbau des Strafiennetzes gestatten, nochmals ausgefiihrt 
werden miissen. Es sind neuerdings sogar die A rbeiten an noch un- 
fertigen Strafienbauten eingestellt worden, und bei diesen ist der Verfall 
noch schlimmer ais bei den fertigen StraBen, an denen keine Unter- 
haltungsarbeiten ausgefiihrt werden. Die fiir diese Teilarbeiten auf- 
gew endeten Kosten sind also vollstandig nutzlos vertan.

Selbst wenn aber die StraBendecken in gutem  Zustande gehalten 
wurden, kónnte das englische Strafiennetz nicht im vollen Umfange der 
Leistungsfahigkeit, die ihm die Art der Strafiendecke und die Linien- 
fuhrung verleihen, ausgenutzt werden. Zahlreiche veraltete Strafien- 
brticken, dereń Tragfahigkeit heutigen Anspriichen nicht m ehr genflgt, 
bilden auf vielen Strecken ein H lndernls fiir schweren Verkehr, der in
folgedessen zu w eiten Umwegen gezwungen ist. Der U mstand, dafi 
vielen StraBen ein Fufiweg fehlt, beelntrachtlgt ebenfalls die Móglichkeit 
einer A usnutzung der StraBen im vollen Umfange dessen, was der Fahr- 
verkehr erfordert. Die Fufiganger gehen infolge des Fehlens des Fufiweges 
auf der Fahrbahn und behindern dadurch den Fahrverkehr. Die Ruckstandig- 
keit der Strafienbrflcken ist so grofi, dafi ein am tlicher Bericht den Umbau 
von 1000 Strafienbrflcken jahrllch verlangt. Aufierdem mufiten gefahrliche 
Ecken und Kreuzungen, sowie uniibersichtliche sonstige Stellen beseitigt 
werden, und auch das Quergefalle mancher StraBen mufite geandert 
werden, wenn diese StraBen den Anforderungen, die der neuzeitliche 
Verkehr stellt, ln vollem Umfange genflgen und das in ihnen angelegte 
Kapitał, die auf sie verw endete Arbeit den gróBtmóglichen Ertrag bringen 
sollen. Der 46. Jahresbericht einer V ereinigung, die sich die Fórderung 
des Strafienbaues zur Aufgabe gem acht hat, w eist darauf hin, dafi jetzt 
der richtige Zeltpunkt zur Ausfuhrung von Strafienbauten und sonstigen 
Arbeiten an den Straflen ware. Strafienbaustoffe sind heute ohne Schwlerig- 
kciten und zu giinstigen Bedingungen zu haben, und — was viellelcht 
noch mehr ins Gewicht failt — der Strafienbau bietet die Móglichkeit, 
ungelernte A rbeiter in grófierer Zahl zu beschaftigen und so die Arbeits- 
loslgkeit wirkungSYoll zu bekampfen. Wkk.

Zuschrift an die Schriftleitung.
Ein n eu es  A u srils tu n g sv erfah ren  fflr M assivgew o lbe . Zu diesem 

in der Bautechn. 1933, Heft 24, S. 307 veróffentllchten Aufsatze von 
Reichsbahnrat S c h o l l  bem erke ich, dafi die Ausriistung eines Massiv- 
gew ólbes selbstverstandlich genaue Oberlegungen hlnsichtlich der einzelnen 
Absenkungsstufen und In gleicher Weise ein sorgfaitig und sachgemaB 
konstruiertes Geriist nebst einem durchdachten Betonierungsvorgang 
erfordert. Eine einwandfreie Ausriistung gelingt sowohl mit Sandtópfen 
ais auch mit Schraubensplndeln, ja sogar mit noch einfacheren Mitteln 
w ie liegenden oder stehenden Kellen, die noch kurzlich in der Schweiz 
mehrfach verw endet w urden1). Zahlreiche Gewólbe, selbst von grófiten Ab
messungen, sind bei sachgemafier Anwendung der bisherigen Absenkungs- 
weise stórungsfrei abgelassen worden. W enn in dem auf S. 308 beschrie- 
benen Falle Risse aufgetreten sind, so scheinen diese eher auf órtliche Be- 
sonderhelten hinzuweisen, die mit dem Ausrflstungsvorgang an sich nichts 
zu tun haben. Hlnsichtlich der Durchfflhrung des vom Reichsbahnrat Scholl 
vorgeschlagenen Ausrflstungsganges bestehen aber folgende Einwande:

Kraftige Senkschrauben fflr grófiere Gewólbe haben einen Kerndurch- 
messer von etwa 70 mm und kónnen bei 800 kg/cm2 Kernbeanspruchung 
mit rd. 30 t belastet werden. Die bel derartigen Schrauben angew endeten 
Steigungen liegen zwischen 12 und 18 mm (3 bis 5 0)2). Die Reibungszahl 
betragt bei solchen Spindeln (absatzige Bewegung von Gleitflachen) in 
geschm lertem und sonst einwandfreiem Zustande etwa 0,15 bis 0,20. Im 
folgenden sind die Krafte angegeben, die an einem 1 m langen Hebelarm 
angreifen miissen, um derartige Spindeln zu bewegen. Last 30 t, m ittlerer 
Gewindedurchm esser 70 mm, Reibungszahl 0,15 bzw. 0,20, Steigung
12 bzw. 18 mm:

12 mm Steigung 18 mm Steigung
abwarts aufwSrts abwarts aufwarts

kit kg kr kK

0,15 II 105 216 70 '247
0,20 I 152 270 122 300

') Limmatbrflcke Baden, Eisenbahnbrflcke beiSchw anden; vgl. Schweiz. 
Bauztg., Bd. 74.

2) Die angegebenen A bmessungen stamm en von Senkschrauben, wie 
sie von mir verschiedentlich verw endet wurden.

Zu diesen Zahlen ist noch der Anteil aus der Reibungskraft im Spur- 
lager zwischen Spindel und Kopfplatte hinzuzuschlagen. Dieser betragt 
unter normalen V erhaltnissen etwa 65 kg.

Wie auch die Erfahrung lehrt, sind die anzuw endenden Krafte nicht 
unerhebiich. Sie sind in jedem  Falle so grofi, dafi ein gefflhlsmaBiges 
Unterscheiden der zur Lockerung notw endigen Kraft („Schwergang" nach 
Scholl) aussichtslos erscheint, wenn nur einigermafien Last aufruht. 
Dariiber hinaus kónnen allein schon durch die zufailig grófiere oder kleinere 
Spindelreibung wesentliche Kraftunterschiede auftreten. Ein auch nur 
halbwegs einwandfreier Rflckschlufi auf die tatsachliche Last der Spindel 
diirfte bel dieser Sachlage wohl kaum móglich sein. Ganz ausgeschlossen 
erscheint aber ein Zurfickdrehen der Spindeln, das nach vorstehender 
Tabelle Krafte von 280 bis 365 kg, w aagerecht angreifend, erfordern wiirde.

Fflr m ittlere und grófiere Gewólbe dflrfte daher dieses Verfahren der 
Spindellastenkontrolle nicht anw endbar sein. A bgesehen davon kónnen 
auch die iibrigen Voraussetzungen — G erustausbildung so, dafi alle Spindeln 
theoretisch gleiche Lastanteile tragen — oft nicht erfiillt werden. Manchmal 
mag die V erwendung von Spindeln flberhaupt nicht erwiinscht sein. Viele 
sehr grofie Gewólbe sind mit Sandtópfen ausgerflstet worden.

Der zw eite Vorschlag Scholls, die Lastkontrolle mit Druckwasserhebe- 
bócken vorzunehm en, verm eidet die Mangel des ersten Vorschlages und 
wiirde m. E. das Verfahren erst anw endbar machen. Die Anordnung von 
vielen derartigen Vorrlchtungen (bei grofien Gewólben 80 bis 100 Stiick) 
wflrde aber die H erstellung von Gewólben sowohl verteuern ais auch den 
Ausrflstvorgang wesentlich um standlicher machen, abgesehen von 
gewissen Gefahren, die der Vorgang und die Apparate zur Folgę haben. 
An Stelle dieses um standlichen Probierverfahrens trltt dann wohl besser 
das Expanslonsverfahren, das bei hóchstens glelchem Aufwande neben 
einer einwandfreien, gefahrlosen und einfachen Ausriistung wesentliche 
Vorteile hlnsichtlich der Ausschaltung von N ebenspannungen usw. bietet.

-------------------  ®r.=3ng. P is to r .

Herr Reichsbahnrat S c h o l l  erkiart, von einer Erw iderung auf die 
vorstehende Zuschrift v o r l a u f ig  abzusehen, und zwar mit Rflcksicht auf 
einen erst nach Abschlufi w eiterer Beobachtungen in Aussicht genom menen 
Aufsatz, in dem auch die von Herrn P i s to r  aufgeworfenen Fragen 
behandelt w erden sollen. .................. D ie  S c h r i f t l e i t u n g .

Patentschau.
S eg m en tw eh r m it S tau au fsa tz . (KI. 84a, Nr. 550 110 vom 6. 3. 1929 

von Firma Louis Eilers in H annover-H errenhausen und Dipl.-Ing. E rn s t
O tto  B e s s e r  in Hannover.) Um das An- 
triebritzel am Pfeiler erhebllch niedriger
legen und die Pfeilerhóhe w esentlich ein- 
schranken zu kónnen , bildet der mit der
A ntriebstange gelenkig verbundene Stellhebel 
des Stauaufsatzes einen Teil der Zahnstange. 
In die Triebstange a,  die an der Rolle c ge- 
fflhrt wird, grcift das Ritzel b ein; durch das 
Gelenk e sind die Stange a und die Verzah- 
nung b bzw. der Klappenhebel d  m iteinander 
verbunden. Bei um gelegter Klappe schliefit 
an das untere Ende des verzahnten Klappen- 
hebels d  eine am W ehrkórper angeordnete 
V erzah n u n g / an. Beim Heben des W ehres 
kommt am Ritzel zunachst die Triebstange a, 

nach Aufrichtung der Klappe die V erzahnung d und schliefilich die Ver- 
z a h n u n g / des W ehrkórpers zum Eingriff.

G rflndungsverfah ren  in w en ig  tra g fa h ig e m  B oden u n te r  A n
w en d u n g  von B etonp fah len . (KI. 84c, Nr. 537 358 vom 11. 3. 1926 von
E m il G e rb ra c h t  in K óln-Lindenthal.) Durch das spater zum Einbringen 
des Betons fiir den Pfahl dlenende Vortreibrohr a w erden zunachst dickere

Steine oder Steinbrocken b (Schotter) 
ohne M órtelzusatz eingebracht, auf 
die durch den Rammbaren c starkę 
Schiage ausgeflbt werden. Hierdurch 
w erden die Steine b nicht nur nach 
unten, sondern vor allem auch seitllch 
auseinandergetrieben, so dafi sie den 
weichen Boden seitlich verdrangen 
und verdichten. Dies wird besonders 
wirksam, wenn das V ortreibrohr w ah
rend der Einschflttung und des Ram- 
mens allmahlich ein w enig hoch- 
gezogen wird. Man schuttet so lange 
nach und ram m t so lange, bis ein 

metallisches Klingen des Rammbaren erkennen lafit, dafi die betreffende 
Blockschicht unverruckbar und in sich nicht mehr verdichtbar geworden 
i s t . . Nach Fertigstellung des Blockes beginnt das Einstampfen des Betons 
fflr den Betonpfahl, der sich fest an den Błock anschlieBt.
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