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Neue Eisenbetonbriicken uber die Kinzig bei Kehl a. Rh.

Von Regierungsbaumeister Arthur Lammlein, Wertheim.

In den Jahren 1930 bis 1933 wurde durch die Badische Wasser- und
StraBenbaudirektion in Karlsruhe eine Verlegung der Kinzig bei Kehl
durchgefiihrt, um die Oberflutungen, die bisher bei Hochwasser o6stlich
und nérdlich von Neumuhl auftraten, in Zukunft zu verhindern.

Durch dic Anlage eines rechtseitigen Hochwasserdammes und die
Durchfiihrung des hierzu erforderlichen Kinzig-Durchstiches bei Neumiihl
soli der hochwasserfreie AbschluB des rechten Kinzig-Ufers ,nd damit
der Hochwasserschutz fiir die Gemarkungen rechts der Kinzig von Kork
abwarts erreicht werden (Abb. 1).

Die bel Hochwasser oberhalb Neumiihl noch nach links austretenden
Wassermassen der Kinzig werden an der Schuttermiindung gefaBt und in
dem neuen Doppelprofil des Kehler Kinzig-Durchstiches geschlossen in
den Rhein gefiihrt.
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Abb. 1. Obersichtsplan

Die Durchfiihrung des Kehler und Neumuhler Durchstiches machte
auch die Verlegung mehrerer Verkehrswege und damit den Neubau
einiger Briicken erforderlich. Von diesen ist die LandstraBenbriicke bei
Kehl bereits In einem Aufsatze des Verfassers in B. u. E. 1932. Heft 22,
S. 341, und Heft 23, S. 357, ausfiihrlich behandelt worden. Ober die
Eisenbahnbriicke bei Kehl ist in Bautechn. 1932, Heft 9 berichtet. Uber
zwei andere Briickenbauten in Eisenbeton soli im folgenden berichtet
werden.

1. Gemeindewegbriicke bei Neumuhl (Abb. 2).
Entwurf.

Ober das neue Kinzigbett und den rechtseitigen Hochwasserdamm
des Neumuhler Durchstiches muBte der Gemeindeweg Neumuhl—Sundheim
ubergefuhrt werden. Aus ZweckmaBigkeitsgrunden wurde die hierfur er-
forderliche Briicke iiber dem Wehr angeordnet, das auch in diesem Teil
des neuen FluBbettes neu erstellt werden muBte. Die Lage des Wehres
konnte so bestimmt werden, daB sie auch den an den Briickenbau beziig-
lich der Fiihrung der Rampen zu stellenden Bedingungen gerecht werden
konnte (Abb. 3).

Abb. 2. Gemeindewegbrticke bei Neumuhl.

Die lichte Weite der Mittel6ffnung der Briicke war durch die Stellung
der Wehrpfeiler mit 25 m festgelegt. Das rechtseitige Vorland konnte mit
einer Offnung iiberbruckt werden, da der Hochwasserdamm an dieser
Stelle mit Riicksicht auf den Ort Neumuhl und die Abfahrtrampen bis

Gesamtansicht.

auf 50 m an die Achse des neuen Mittelwasserbettes der Kinzig heran-
gezogen wurde. Ober dem linkseitigen Vorland war zunachst keine
Briickenéffnung vorgesehen, da auf dieser FluBstrecke zunachst noch keine
linkseitige Hochwasscrbegrenzung vorhanden ist. Es kann vielmehr hier
das Hochwasser nach links austreten, wie dies auch auf der oberhalb

liegenden FluBstrecke bis unterhalb Offenburg der Fali ist. Dle llnk-
Abb. 4. Erster Modellversuch.
seitige Briickenrampe sollte deshalb bis unmittelbar an den linkseitigen

Wehrpfeiler herangefiihrt werden.

Der Vorentwurf sah eine Eisenbetonplatten-Balkenbriicke, die iiber
beide Offnungen kontinuierlich durchiauft, vor. An den Widerlagem und
Pfeilern waren Vouten mit einer Neigung 1:3 angeordnet, wahrend die
Unterkante der Konstruktion 1 m iiber HHW angeordnet war. Da dle
Hoéhe der Fahrbahn mit Riicksicht auf die Anlage der Abfahrtrampe nach
Neumuhl festgelegt war und sich so am Voutenende beim rechtseitigen
Widerlager nur eine Konstruktionshéhe von 1,06 m ergab, mufite hier
eine Kkiinstliche Ein-
spannung durch An-
ordnung eines Ge-
gengewichtes herbei-
gefuhrt werden.

Vor Baubeginn
wurden nun die Ab-
flufiverhaitnisse fiir
das neue Kinzig-

Abb. 3. Lageplan.

wehr in dem FluBbaulaboratorium der Technischen Hochschule Karls-
ruhe durch Modellversuche eingehend untersucht. Bei der zunachst
vorgesehenen Anordnung der Briickenrampe im linkseitigen Vorland war
ein glatter AbfluB der Kinzig bei Hochwasser nicht zu erwarten, es
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Abb. 5.

Obersichtszeichnung.

standen vielmehr infolge der plétzlichen Verengung des Abflufiguer-
schnittes gréfiere Auskolkungen besonders am rechten Ufer unterhalb des
Wehres zu erwarten (Abb. 4). Auf Grund der Modellversuche konnte
gesagt werden, dafi nur dann solche schadlichen Uferangrlffe vermieden
werden kénnen, wenn gleichzeitig auch iiber dem linkseitigen Vorland
noch eine Briickendffnung angeordnet wird, die mindestens die lichte Weite
der rechtseitigen Offnung aufweist.

Diese Forderung machte eine Anderung des Entwurfs notwendig, die
jedoch mit mOglichst geringen Mitteln durchgefiihrt werden sollte. Ent-
sprechend dem Vorschlage der bauausfiihrenden Firma wurde die Platten-
balkenbrucke beibehalten und in der 3. Offnung ein Gelenk angeordnet
(Abb. 5). Diese Ausfiihrung ist billiger ais die Anordnung eines Gegen-
gewichtes auch am linken Endwiderlager, ein Vorschlag, der sich bei
einer spateren Verlangerung der Briicke hatte verbilligend auswirken
kénnen. Das linkseitige Endwiderlager wurde so ausgebildet, dafi spater
noch eine weitere Veriangerung der Briicke moglich ist.

Die Brucke erhielt Abmessungen nach Norm Il DIN 1071 mit einer
Fahrbahnbreite von 4,70 m und beiderseitigen Schrammborden von 0,50 m
Nutzbreite. Die Brucke wurde entsprechend der Bedeutung des Weges
nach Briickenklasse 1l DIN 1072 berechnet. Fiir die Steigung der Fahr-
bahn wurde das Gefaile der Rampen mit 2,5°/0 beibehalten. Die An-
ordnung des Neigungswechsels in der Mitte der Wehr6ffnung ermOglichte
unter Beriicksichtigung einer spateren Briickenveriangerung die Ermafiigung
der Steigung auf der nach Sundheim zu gelegenen Briickenhalfte.

Die Fahrbahnplatte, die durch die Anordnung von nur zwei Haupt-
tragern gut ausgenutzt ist, wurde mit halber Einspannung berechnet bel
einer Stiitzweite von 3,60 m und einem Quertr3gerabstande von 8 m.

Die Haupttrager wurden unter Beriicksichtigung des ver3nderlichen
Tragheitsmoments ais durchlaufende Balken flber zwei Offnungen von
27,50 bzw. 32,75 m Stiitzweite gerechnet, wobei an beidenJinden Krag-
tr3ger ausgebildet wurden, einerseits zur Herstellung des Gegengewichtes
am rechten Widerlager, anderseits am linken Pfeiler zur Auflagerung des
Koppeltragers der linken SeltenOffnung. Das feste Auflager des durch-
laufenden Tragers wurde am Gegengewlcht angenommen. Hier sind je
Trager 213,4 t zu iibertragen. Der"obere Schaft des Widerlagers am Gegen-
gewicht wurde biegungsfest ausgebildet.

Abb. 6. Bewehrung des Gerbergelenkes.

Die bewegliche Auflagerung auf den beiden Wehrpfeilern geschieht
durch Eisenbetonpendel mit einer GrOfie von 1,20 «0,55 «0,56 m. Je Pendel
sind 231,54 t zu iibertragen. Da die Pfeiler unter den Pendeln ais Regulier-
pfeller fiir das hydrauiische Dachwehr ausgebildet werden mufiten, wurde
in jedem Pfeiler eine iiber den ganzen Pfeiler sich erstreckende Regulier-
kammer angeordnet. Die Pendel mufiten deshalb auf einer besonderen
Eiscnbetonplatte aufgelagert werden, die iiber die ganze Breite der Pfeiler
durchiauft.

Die Auflagerung des Koppeltragers der Briickenéffnung uber dem
linkseltigen Vorland auf dem Kragarm der MittelOffnung geschieht durch
Stahlrollenlager mit einer BauhOhe von 24,6 cm, die je 93,6 t aufzunehmen

haben (Abb. 6). An den aufieren Sichtftachen der Haupttrager sind diese
Rollenlager durch Eisenbetonschiirzen verdeckt.

Das Elnspannmoment iiber dem rechtseitigen Widerlager wurde zu
412,37 tm ermittelt und das Moment am Voutenende an diesem Wider-
lager zu 202 tm bei einer NutzhOhe des Tragers von 1,06 m. Zur Auf-
nahme des Momentes iiber dem rechtseitigen Wehrpfeiler M = 950 tm
wurden bei einer NutzhOhe von 2,49 m 22 Rundeisen 0 48 in der Zug-
zone und 10 Rundeisen 0 48 in der Druckzone eingelegt.

Zur Aufnahme der Schubspannungen wurden die Haupttrager jeweils
entsprechend verbreitert.

Ausfiihrung.

Die Griindung der beiden Mittelpfeiler geschah zusammen mit der
Griindung fiir das Wehr in gemeinsamer Baugrube zwischen Spundwand-
eisen Larssen Il. Der Untergrund bestand bis zu einer Tiefe von 2 m aus
Lehm und lehmigem Kies; dieser Teil des Aushubes konnte bereits vor
Beginn der Rammarbciten zusammen mit dem Aushub fiir das Kinzlgbett
des Neumiihler Durchstiches vorgenommen werden. Von einer Tiefe von
2 m an bestand der Untergrund aus Kies und Sand. Der Sand wies hier.
bei einen hohen Prozentsatz unter 1 mm KorngrOfie auf. Es stand somit
zu befiirchten, dafi bei einer langer andauernden Wasserhaltung grofie
Teile des Feinsandes ausgeschwemmt und der Untergrund dadurch ge-
lockert werden kénnte. Der Aushub zwischen den Spundwanden geschah
deshalb ohne Wasserhaltung durch einen Greifbagger (Abb. 7). Aufierdem
wurde nach Beendigung des Aushubes entlang der Spundwand noch eine
Lage Schiittbeton unter Wasser eingebracht. Danach wurde die Baugrube

Abb. 7. Aushub.

trockengelegt und der Beton fiir das Fundament ausgefiihrt. Unter dem
rechtseitigen Pfeiler wurde dann noch am flufiaufw3rts gelegenen Ende
eine starke Feinsandschicht angetroffen, so dafi dort Holzpfahle 4 bis 5 m
lang nachtraglich gerammt werden mufiten. Da an dieser Stelle auch
noch starke Quellen in der Bauwerksohle Infolge des hohen Uberdruckes
auftraten, entschlofi man sich, nach Fertigstellung der Pfeiler noch eine
Zementeinpressung unter der Pfeilersohle durchzufiihren.

Die Fundamente fiir die Pfeiler und das Wehr wurden durchgehend
bewehrt, um unglelche Setzungen von Pfeiler und Wehr infolge ungleichcr
Belastung zu vermeiden. Das Sturzbett des [Wehres wurde mit 40 bis
50 cm dicken Granitquadern verkleidet, die mit der Bewehrung des Funda-
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mentbetons  jeweiis  ver-
ankert wurden (Abb. 8).
Der Sturzboden wurde auf
Grund eines in der Tech-
nischen Hochschule Karls-
ruhe durchgefflhrten Mo-
dellversuches ausgebildet.
Am Ende des Sturzbodens
wurde noch eine Zahn-
schwclle nach Geheimrat
Prof. Dr. Rehbock ange-
ordnet und In Granit aus-
gefiihrt.

Auf dem Unterbau des
Wehres konnte dann das
Lehrgeriist fiir die Mittel-
6ffnung der Briicke auf-
geschlagen werden, wah-
rend das Lehrgeriist in
den SeltenOffnungen auf elngerammten Pfahlen aufgesetzt Wv.rde (Abb. 9).
Um ein einwandfreies Verlegen der umfangreichen Bewfehrung in dem
hohen Haupttrager zu gewahrleisten, wurde die auBere gehobelte und
gespundete Seitenschalung erst nach Fertigstellung der Tragerbewehrung
versetzt.

Die Beschaffung von Kies und Sand fiir die Betonierung machte einige
Schwierigkeiten, da die Baustelle nur auf einem Feldwege erreicht werden
konnte, der auch noch von Materialtransporten fiir andere Teile der Bau-
stelle sehr stark belegt und dadurch in einen sehr schlechten Zustand
gebracht worden war. AuBerdem stand fiir die Briickenbaustelle so wenig
Platz zur Verfiigung, daB nur der Bedarf an Kies und Sand fur einen Tag
gelagert werden konnte. Man muBte deshalb von vornherein mit einer
ofteren Unterbrechung der Betonierungsarbeiten rechnen, ein durchgehender
Arbeltsbetrieb war daher ausgeschlossen. Dementsprechend wurden zu-
nachst die MittelOffnung und die rechte SeitenOffnung mit den beiden
Tragern betoniert. Dieser Arbeitsvorgang wurde entsprechend der Tages-
leistung in fiinf geeignete Betonlerungsabschnitte zerlegt. Zuletzt folgte
die Ausfiihrung des Koppeltragers der linken Seltenoffnung.

Die Sichtfiachen samtlicher Bautelle, auch des Brilckeniiberbaues,
blieben schalungsrauh, ein besonderer Vorsatz wurde nicht eingebracht.
Die Fahrbahn auf der Brucke wurde mit Kleinpflaster befestigt, wahrend
auf den Schrammborden ein 2 cm dicker Asphaltbelag aufgebracht wurde.

Die Bauarbeiten wurden im Mai 1932 durch die Firma Ziiblin & Cie. In
Kehl begonnen und waren im November 1932 in der Hauptsache beendet.

Wegen des dann etn-
tretenden Frostes konn-
ten die Restarbeiten
erst im Friihjahr 1933
durchgefiihrt ~ werden.
Die Brucke wurde am
1. April 1933 in Betrieb
genommen.

Abb. 8.

Abb. 10. Ansicht des fertigen Wehres.
2. Feldwegbrflcke bei Auenheim (Abb. 11).

Durch die Ausfiihrung des Kehler Durchstiches und die Anlage
eines neuen Flufibettes zwischen der Schuttermundung bei km 6,24
und der Flufiblegung bei km 2,09 wurde der Teil der Gemarkung
Auenheim, der nunmehr zwischen dem alten und dem neuen Flufilauf
elngeschlossen liegt, von einer unmittelbaren Verbindung von dem
Orte Auenheim abgeschnitten. Um eine Entwertung dieses Gebietes
zu verhindern, sollte eine neue Verbindung mit dem Orte Auenheim
geschaffen werden.

tl_ammlein, Neue Eisenbetonf}riicken iiber die Kinzig bei Kehl a. Rh.

Granitaguader fiir die Wehrpritsche.

Abb 11.
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Abb. 9. Lehrgeriist.

Fiir diese Verbindung, derefn Kosten jedoch dem tatsachlich erzielten
Nutzen anzupassen waren, muBte eine neue Briicke iiber die Kinzig in
der Nahe von Auenheim angeordnet werden. Mit Riicksicht auf die
HOhe der Kosten mufite hier eine Brucke, die das ganze Hochwasser-
profil der Kinzig von Hochwasserdamm zu Hochwasserdamm ubeibruckt,
aufier Betracht bleiben. Statt dessen wurde nur eine Brucke iiber das
Mittelwasserbett vorgesehen, die allerdings bei Hochwasser iiberflutet
wirdl), aber fiir den zu erwartenden Verkehr ais vOllig ausreichend an-

Ansichl

Abb. 12. Ubersichtszeichnung.

gesehen werden konnte (Abb. 12). Zu beiden Seiten der Brucke sind
Uberfahrten iiber die Hochwasserdamme angeordnet. Die Votiander sind
im Bereich der Zufahrten gepflastert.

Giinstig fiir die Anordnung einer solchen Brflcke war der Umstand,
dafi der Hochwasserspiegel der Kinzig sich gegen den Rhein zu absenkt,
weil das Rheinhochwasser in der Regel spater seinen HOchststand erreicht
ais das Hochwasser der Kinzig. Eine Uberflutung der Brflcke bei Hoch-
wasser in der Kinzig wird daher nur in geringem Umfange zu erwarten
sein. Anderseits bedeutet der Bruckeneinbau keln Hindernis fiir Ober-
flutungen, die sich durch den Riickstau eines Rheinhochwassers an der
Briickenbaustelle ergeben.

Zunachst wurden Modellversuche im Flufibaulaboratorlum der Tech-
nischen Hochschule Karlsruhe ausgefiihrt, die dariiber Aufschlufl geben
sollten, wie grofi der Stau ist, der durch die Brflcke bei Hochwasser In

Feldwegbrflcke bei Auenheim. Gesamtansicht.

der Kinzig hervorgerufen wird, und ob schadliche Auskolkungen der Flufi-
sohle infolge der Anordnung von Flufipfeilern im Mittelwasserbett oder
durch die Wirkung der eingetauchten Fahrbahnplatte zu beftirchten sind.
Ferner sollte noch festgestellt werden, ob die Brucke bei Hochwasser
eine Spaltung des Stromes und die Ableltung des Wassers nach den Vor-
landern hin verursacht.

b In Bautechn. 1931,
schrieben.

Heft 15, S. 213, ist eine ,Tauchbrflckc" bc-
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Die Versuche, die an einem Modeli des mittleren Teiles der Brucke
im MaBstabe 1:25 und einem Vollmodell des ganzen Kinzigbettes Im
MaBstabe 1:50 durchgefiihrt wurden, ergaben, dafi der durch die Brucke
verursachte hochste Stau nur 7,5 cm betragt (Abb. 13). Und zwar tritt

Grunt/t/er Besfimmung t/es Formwertes-
—cler BrOcMe <?tts den i/ersucften am Tei/mot/e/f-
, ermiffe/fe S/au/ié/ien der Mrh/ichenBrucher

Stau herroryerufen
durchaffefet&eebrucke

137T7m
Bruckenauerschnrtt
tto .
330 1
ftéden/jce cfer/7adsof/e moim,
o] Io " Wo 1500mgs

oAbﬂu&%ergeinmns
Abb. 13. Ergebnisse der Modellversuche.
dieser hOchste Stau bei bordvollem Milttelwasserbett auf, da hier das
Verbauungsverhaltnis am ungiinstigsten ist. Um die Schwankungen des
W asserspiegels, die bei einer Wasserspiegellage im Bereich der Fahrbahn-
platte zu erwarten sind, abzuschwSchen, wurde der Brucke von der Mitte
nach beiden Enden hin ein Langsgefaile gegeben. Der beim Hochst-
abfluB von 1300 m3sek auftretende Stau wurde am Modeli zu rd. 4 cm
ermittelt. Ferner ergaben die Versuche, daB infolge des Einbaues der
Brucke keine schadlichen Auskolkungen der FluBsohle und auch keine
Spaltung des Wasserlaufes zu befiirchten sind.
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Mit Riicksicht auf die Lage der bereits vorhandenen Abfahrtrampen
wurde die neue Brucke bei Prof. 6 + 915,8 kurz unterhalb der Bootfahre
angeordnet, die seit dem Jahre 1896, dem Beginn des Kehler Hafenbaues,
hier den Personenverkehr zwischen Auenheim und dem Kehler Hafen-
gebiet vermittelt hat.

Um die KonstruktionshOhe der Brucke mit Riicksicht auf den Wasser-
abfluB mOglichst gering halten zu kOnnen, wurden im Mlttelwasserbett
zwei schmale Pfeiler angeordnet. Fiir Pfeiler und Widerlager wurden
Pfahljoche aus Elsenbetonrammpfahlen vorgesehen, da diese Art der
Grdndung die billigste Ausfiihrungsart darstellt. Durch Anordnung gut
bewehrter und zum Tell schragstehender Pfahle ist es mOglich, die
waagerechten Krafte des Wasserdrucks sicher auf den Untergrund zu
iibertragen. AuBerdem wurden die Pfahle der Pfeiler mit Beton um-
geben, um eine geschlossene Wand im Bereich schwimmender KOrper
zu ermOglichen.

Abb. 14. Brucke bei bordvollem MIlttelwasserbett.

Der Oberbau wurde ais massive Eisenbetonplatte ausgebildet, dic
iiber die drei Felder durchiauft. Um ein Abschleben oder Abheben der
Brucke von den Jochen infolge Wasserdrucks zu vermeiden, wurde die
Fahrbahn durch Verzahnung in sichere Verbindung mit den Pfeilerjochen
gebracht.

Die Brucke erhlelt eine Fahrbahnbreite von 3,80 m mit beiderseitigen
0,60 m breiten Schrammborden. Um an KonstruktionshOhe und an Ge-
wicht zu sparen, wurde ein HartguBasphaltbelag, 4 cm dick, ais Dichtung
und StraBenbefestlgung angeordnet. Die Brucke wurde fiir einen 6-t-Last-
kraftwagen und das Menschengedrange der Briickenklasse Il DIN 1072
berechnet.

Abb. 14 zeigt die Briicke bei bordvollem MIttelwasserbett.

Ausgefuhrt wurde die Brucke durch die Bauunternehmung G. Stumpf
in Bruchsal In der Zeit vom 26. September bis 3. Dezember 1932.

Biegungs- und Spannungsmessungen an den verstarkten stahlernen Uberbauten der ,Lennebrucke®

AHe Rechte vorbebalten. 3Uf BahnllO f

HohenHmbUrg.

Von Dipl.-Ing. E. G. Stelling, RBD Wuppertal-Elberfeld.

Die zehn stahlernen Oberbauten der ,Lennebriicke* auf Bahnhof
Hohenlimburg der Strecke Hagen—Siegen, im Jahre 1902 erbaut, sind
die ersten Brucken der RBD Wuppertal, die mittels Verst3rkung durch
Elektroschweiflung von der Tragkraft fiir Lastenzug ,H* auf die Trag-
kraft fur Lastenzug ,E‘ gebracht wurden. Die ausgefiihrten Verstarkungs-
arbeiten, die neben Einnieten von Schlingerverbanden zwischen den Langs-
tragern im wesentlichen elektrisches Aufschweifien von Verst8rkungs-
material auf die Ober- und Untergurtstabe und einige Diagonalstabe um-
fassen, sind beschrleben In dem Aufsatze von Leopold, ,Schweifien
im Bruckenbau bei der RBD Wuppertal”’). Zum Yerstandnis der im

‘) Bautechn. 1933, Heft 25, S. 318 u. 319.

Abb. 1

folgenden wiedergegebenen Ergebnisse der Biegungs- und Spannungs-
messungen seien zunachst einige erganzende Mitteilungen iiber die Ver-
starkungsarbelten in konstruktiver und statischer Hinsicht gegeben.

Abb. 2,3, 4 u. 5 geben Ansicht und Querschnitte der verstarkten Ober-
und Untergurtstabe wieder.

Auf beiden Stabgruppen Tabelle 1.
wurden die Verstarkungen
durch  Aufschweifien von Im Oberbay 2UPIrager oo oite
Blechen beiderseits senk- Nr.
recht auf die Stegeisen her'- o 2821 m
gestellt, und zwar so, dafi la
eine  Yerschiebung der ) | 24,49 m
3) 23,10 m
Ib
Lelmuthi 0] 22,78 m
5 24,34 m
Ha ®
(6) 22,50 m
©) 22,20 m
b
8) 20,86 m
18 2 Ilia  1b
IVa 1Vb ) 20,60 m
Va Vb
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Schwerachsen, die in und auch nahe den Netzlinien des Tragers liegen, nicht
oder nur ganz wenig eintreten konnte. Denn auch bei auBermittigem
Angriff der Stabkrafte sollte die fiir verstarkte Brucken hdchstzulassige
Beanspruchung fur Hauptkrafte von 1500 kg/cm2 nicht iiberschritten werden.
Fur die nur gegen Knicken zu sichernden Obergurtstabe war eine
parabolische Verteilung der Knickbeanspruchung von Knotenpunkt zu
Knotenpunkt angenommen worden. Das ergab, dafi der vorhandene Quer-
schnitt am Knotenblechanschlufi bzw. an der Stegblechanschlufilasche
eine Verstarkung nicht erforderte; die Verstarkungsbleche waren nur

zwischen diesen Anschlussen erfor-

lyssr y derlich. Abb. 7 zeigt den Anschlufi
». \ der Verst3rkungsbleche der Untergurt-
| n. \ stabe an das Knotenblech, wie er

Aufsicbte~e

Schnitt b-b Schniffec Schniffd-d

Lioo-mm
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zur Aufnahme der Zugkrafte notig ist. Der Stofi des Gurtsteges vor dem
Knotenblech erwies sich hierbei ais etwas schwierig, indem der Quer-
schnitt der Stegblechanschlufilaschen neben dem Stegstofi keine Mehr-
beanspruchung vertrug. Die Verst3rkungsbleche wurden deshalb nur auf
die Lange des Knotenblechanschlusses angeschweifit. Zu diesem Zwecke
wurden die Verst3rkungsbleche an den Enden in Dicke und Lange der
Anschlufilaschen der Stegbleche ausgeschlitzt. Durch Ausfiillen dieser
Schlitze iiber die Lange des Knotenblechanschlusses mit Schweifimaterial
wurden die Verstarkungsbleche gleichzeitig mit den Gurtwinkeln und
Stegblechanschlufilaschen zu einem Ganzen verbunden. Abb. 6 zeigt die
Verst3rkung der ebenfalls zusatzlich nur gegen Knickung gesicherten
Diagonalstabe, so dafi die Verst3rkungsbleche auch hier nur zwischen
den Knotenblechen ohne AnschluB an diesen aufgeschweiBt zu werden
brauchten.

Die SchweiBungen bestanden aus unterbrochenen StumpfnShten von
50 mm NahtlSnge. Damit beim Schweifien dieser Nshte eine tunlichst
groBe Oberfl3che erfafit wurde, sind die anliegenden Kanten der Ver-
stSrkungsbleche fiir jede Stumpfnaht keilformlg unter einem Winkel von
45 bis 50° ausgefrast worden. Der Entwurf war vor dem Erscheinen der
jiingsten Schweifivorschriften DIN 4100 aufgestellt worden. Er hatte des-
halb fiir die Schweifinaht Abstande vom 15fachen der geringsten Blech-
dicke vorgesehen. Um den strengeren neuesten Vorschriften gerecht zu
werden, brauchte nur eine leichte Kehlnaht zwischen den Stumpfnahten
eingeschweifit zu werden. Damit war auch ein wasserdichter Anschlufi
auf der Oberselte der Verst3rkungsbleche auf derefn ganzer Lange ge-
geben.

Diese Ausfiihrungsart ist gewifi ais besser und wirtschaftlicher anzu-
sprechen ais die geforderte engere Teilung der unterbrochenen Schweifiung
ohne leichte Zwischennaht.

Dreieckférmige, auch zur Aussteifung dienende L 100 65 m9 bzw.
L 70-70-9 waren an den Enden und in der Mitte an die Verst3rkungs-
bleche bereits in der Werkstatt angeschweifit. Sie ermadglichten durch
Aufklemmen der anliegenden Schenkel auf die Gurtstabe ein sauberes
Anlegen der Verst3rkungsbleche. Nachdem zwecks Vermeidung etwaigen
Ziehens die Stumpfnahte auf beiden Seiten symmetrisch geschweiBt
waren, konnten die Klemmen gelést und die Winkelkonsolen an
die Gurteisen angeschweifit werden. Alle Schweifistellen an den vor-
handenen Konstruktionsteilen waren vorher metallblank gereinigt worden
und die Verst3rkungstelle vor dem Versand mit einem diinnen Leindl-
firnis leicht gestrichen worden.

Fiir die elektrische Lichtbogenschweiflung wurden umhiillte Elektroden
Marke O. K. 7 der Firma ,Kjellberg-Elektroden und Maschinen G. m. b. H,,
Finsterwalde* verwendet. Sie wurden in Starken von 4 und 5 mm yer-
wendet, und zwar in den Stumpf- und dicken Kehlnahten an den Gurtungen
und Diagonalstaben mit 4 mm in den unteren Lagen, mit 5 mm in den
oberen Lagen. Alle iibrigen lelchten Kehlnahte, wie die an den Aus-
steifungswinkeln und zwischen den Hauptschweifistucken an den Ver-
starkungsblechen wurden mit 4 mm starken Elektroden geschweifit. Ins-
gesamt wurden an Elektroden 10200 Stiick von 4 mm und 4250 Stiick
5 mm auf insgesamt 1220 m Schweifinahtlange verschweifit. Die
Schweifiarbelt erforderte 990 Schweifistunden mit einem Stromverbrauch
von 3340 kWh.

Die Biegungs- und Spannungsmessungen sollen den Einflufi
der Verst3rkungen
1. auf die Biegesteiflgkeit der Haupttrager,
2. auf die Spannungsverminderung In den Fachwerkstaben,
3. auf die GroBe des Anteiles der aufgeschweifiten Teile an der
Spannungsiibertragung erkennen lassen,
und zwar im Vergleich zu den theoretisch zu erwartenden Erfolgen.
Es wurden festgestellt:
a) die Durchbiegungen der unverstarkten
lastung mit 2 Lok.:
«) rechnerisch fi) wirklich
b) die Durchbiegung der verst3rkten HaupttrSger unter derselben
Last in gleicher Stellung:
a) rechnerisch fi) wirklich
c) Spannungen in den unverst3rkten Staben unter derselben Last:
a) rechnerisch fi) wirklich
d) Spannungen in den verstarkten Staben unter derselben Last, und
zwar wurden dieselben Stellen der Stabe gemessen wie unter c).
Aufierdem wurden die Mefiapparate auch auf die aufgeschweifiten
Verst3rkungsteile selbst in dem jewellig gemessenen Stabguerschnitt
aufgesetzt.

Da die verst3rkten Trager sich alle ahneln, brauchten die Messungen
nicht an jedem Trager vorgenommen zu werden. Aus betrieblichen
Griinden wurden hierfiir nur Trager eines Schienenstranges ausgewahlt,
und zwar die TrSger (1), (2), (5), (6) und (9) der aufieren Gleisiiberfiihrung,
wie sie in Abb. 1 erkennbar sind.

Haupttrager unter Be-
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Tabelle 2. Tabelle 3.
iy__ NF. 93895 Lok: G+46.17 Nr. 931040 L Bemerhuna- Stab
rechte Seite linke Seite unverstarM m f3emedret fj gmessen 12
yerstarkt m nach OifL rnech M L
-7x4,03-
26Z5\ 2400 \15001500\500\ 2400 \ 1675 7875 | 2W0 15005000500\ 2400 | 2625 w0821 - m B 10 w2 103 39 T
etd ot gty M0 i dar e /N N /171X If
t fol zZ 3t rtn
r-—-5x4,03 i \~
I--....24001.. — 14 11 12 us 84 32 21

G + 46.17: Merkbuch f. d. G + 46.17: Nr. 93895
Fahrzeuge d. Reichsbhahn |

G + 46.17: Nr.931 040

Hannomag 1923 Humboldt 1923
August 1924 012 3 2 1 oo
1 i 4347 -5x4,00 . Y
Achse Rad  Achsdruck Rad Achsdruck Rad Achsdruck -2434m- U s 6 us 90 16 2%
L : : 1 3 i
ol z 1 iir
| "eehts 14900 kg :020 K9 15960 kg 5030 KO 16420 kg AP
2 . -22,50 W 12 9 2% 94 7B 152%
links 7940 kg 8390 kg 0 10 9% B I
1 l.
rechts K 8070 kg K 8670 kg 012 3 2 10
il 2 15 700 kg 2 16 510 kg 2 17 410 kg R
links 8440 kg 8740 kg -20,60m - 92 81 OPbgo 70 10
I I
rechts 7950 k 8110 k i
n 17 500 kg 9 15750 kg 9 15990 kg 2. Biegungsmessungen.
2|'. K 2?800 K 27880 K Die Biegungsmessungen wurden mit selbstschreibenden Leunerschen
Inks Y g Biegungsmessern ausgefiihrt. Sie wurden an den mittleren Pfosten 3
. ‘ bzw. 3" angebracht und die Lok. langsam uber die Briicken gefahren.
rechts 8260 7510 k iei i i i i i
v 18 400 kg 9 16 430 kg g 15 040 kg Die in Tab. 3 in Spalte 5 und 6 angegebenen Mefiwerte sind ais Mittelwerte

2 der grofiten Kurvenausschl3ge aus zwei Lok.-Fahrten gewonnen. Die

2.
links 8170 kg 7530 kg gréfiten errechneten Durchbiegungen sind in Spalte 1 und 2 eingetragen.
1. i i Die gemessenen Durchbiegungen bleiben sowohl vor ais auch nach der
rechts 8530 kg 9040 kg Verst3rkung hinter den errechneten Werten zurtick, was auf den EinfluB
Voo, 18400 kg 16 850 kg 17640 kg der gelenklosen Knotenbleche und die Yersteifung durch die Fahrbahn-
links 8320 kg
i i i

rechts 8840 kg 9540 kg r

VI ’ 19 100 kg 2 17 840 kg 17 290 kg ) y
links 9000 kg 7750 kg v

2
8600 kg

, A0 7 2 3 2" r ox*
Insgesamt: 104 000 kg 99 340 kg || 99 790 kg l+-400— — 400—  AOO—  A0O0— — 400-~ ~250-A

-22,50-

I 1111 -1-.m'1 M1 1"
1. Lok.- Gewichte. H F/FM T 1 J It F TR

Zwei 6-achsige Tcnderlokomotlven Gt 4617 Nr. 93 895 und Nr. 93 1040 u Lok. 33845 Lok. 337070

des Reichsbahn-Betriebswerkes Letmathe dienten ais Briickenlasten fiir die

Messungen. Sie waren Kopf an Kopf so gekuppelt, daB die Lok. Nr. 93 895

auf Hohenlimburger, die Lok. Nr. 93 1040 auf Lctmather Seite stand.

Beide Lok. waren vorher in voller Dienstausriistung auf der Lok.-Waage

des Reichsbahn-Ausbesserungswerkes Opladen gewogen worden. Tab. 2

enthalt mit Abbildung der Lok. die Gewichtsergebnisse ftir jedes Rad und

jede Achse in Gegeniiberstellung zu den Gewichten aus dem ,Merkbuch

fiir die Fahrzeuge der Deutschen Reichsbahn August 1924“. Die gewogenen

Gewichte weichen hiervon im ganzen und in den Raddriicken ab. Diese

Abweichungen sind im wesentlichen, abgesehen von etwaiger vorhandener

Unsymmetrie in der baullchen Durchbildung der Maschine, abhanglg von

der Verschiedenheit in der Anspannung der Lagerfedern und der ver-

schiedenen Lage der um 90° gegenelnander verschobenen Triebwerke.

Der EinfluB der Reibungen in den Stellkeilen der Achslager ist beim

Verwiegen infolge Ldésung dieser Keile ausgeschaltet. Diese Reibung

kann sich aber beim Verfahren der Lok. wahrend der Briickenmessungen

in Veranderung der Druckvertellung auf die Rader bemerkbar machen.

Soli das vermteden werden, so mufiten die Lok. mit gelosten Keilen

fahren, eine Forderung, die im Betriebe kaum erfiillt werden koénnte.

Auch das Gesamtgewicht bleibt nicht unverandert infolge Vcrbrauchs an

Wasser und Kohle. Alle diese Einfliisse machen sich in Abweichungen

der Stabkrafte bemerkbar, die aus den gemessenen Spannungswerten vor

und nach der Briickenverstarkung gewonnen sind. Die Groéfie dieser Ab-

weichungen der aus Messungenerrechneten Stabkrafte von den Mittel- konstruktion mit Schlinger- und Windverband zuriickzufiihren ist. In den
werten aus Messungen vor undnachder Verst3rkung schwanken nactspalten 6 und 7 sind die Unterschiede zusammengestellt. Die Wirkung
den Tab. 4 u. 5 zwischen 0,17 und 2,34%. Die GréBe dieser Ab- aller dieser Einfliisse, die die gemessenen Durchbiegungen gegenuber den
weichungen muB somit das MafiderWirkung der Veranderlichkeit deerrechneten vermindern, macht sich nach der Verst3rkung bei zunehmender
Lok.-Gewichte aufrdie Genauigkeit der Messung sein, einschlieBlich des  Stiitzweite der Haupttrager, die samtlich gleiche Systemhdéhe haben, mehr
Einflusses von unvermeidlichen Beobachtungsfehlern. Die Gréfie dieses geltend. Es folgt hieraus also nach Spalte 8, dafi die Trager durch die
Einflusses ist in bescheidenen Grenzen geblieben. Verstarkung mit zunehmender Stiitzweite steifer geworden sind.

Gewogen am 13. IV. 31 in Opladen.
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Fur Trager © wurde die vollstandige Blegelinie gemessen, Indem der RBD Hannover

In dankenswerter Weise durch ihren technischen

gleichzeitig an jedem der funt Pfosten ein Biegungsmesser angebracht Reichsbahninspektor Herrn Reese ausgefuhrt.
und die Lok. auf der Briicke so angehalten wurden, dafi die Achse 1 der Der Nachteii, dafi die Tensometer nur bei stillstehender Last abgelcsen

Lok. 93 895 iiber dcm Quertr3ger des mittleren Pfostens stand. Abb. 8 werden k(jnnen, machte es notwendig,

gibt die aus zwei Lok.-Fahrten gemittelten Mefiwerte zeichnerisch wieder,
die eine gute Ausglelchung der gemessenen Blegelinie an die errechnete
zeigen.

3. Spannungsmessungen.

Spannungsmessungen wurden an den Tragern (2), (5), (6) und (9) aus-
gefiihrt, und zwar an dem ansteigenden Obergurtstab des ersten grofien
Feldes und an dem mittleren Ober- und Untergurtstab. Die Messungen
wurden mit den Leunerschen selbstschreibenden Instrumenten ausgefuhrt.
Um mittlere Spannungswerte zu erhalten, wurden die Mefiinstrumente
mit 1000 m Mefilange am Fachwerkstab symmetrisch zwischen den Knoten-
blechen angebracht. Auf diese Weise wurden die Flansch- und Stegrander
gemessen und so ein Spannungsbild des ganzen mittleren Stabquer-
schnitles gewonnen. Die Spannungswerte wurden aus den grofiten Kurven-
ausschiagen von zwei bis vier langsamen Lok.-Fahrten ausgemittelt, wobei
Abweichungen nicht beobachtet wurden. Die aus Spannungswerten er-
rechneten Stabkrafte weichen von den theoretlsch ermlttuten zum Teil
erheblich ab. Auch zeigen die Spannungsbilder ungleichmafiige Spannungs-
verteilung, was auf Verbiegung der Fachwerkstabe schliefien lafit.

Es war deshalb erwiinscht, die Spannungen der Stabguerschnitte in
Stabende und Stabmltte zu priifen. Hierzu waren kleinste Mefiiangen,
also gewissermafien Punktmessungen erforderlich. In Leunerschen Mefi-
instrumenten kOnnen jedoch nur kleinste Mefiiangen von 400 m eingebaut
werden, wogegen die Huggenbergschen Tensometer kleinste Mefiiangen

Abb. 9.

die  Messungen mit diesen

von 20 und 100 mm ermdglichen. Dle RBD Wuppertal konnte dle Instrumenten an einem Trager, Trager (6), vorzunehmen. Hierbei wurden
Tensometer von der RBD Hannover entleihen, da sie selbst nicht im die Lok. In gleicher Weise wie bei den Messungen der Blegelinie dieses
Besitz dieser Instrumente Ist. Die gewiinschten Messungen wurden von Tragers so auf die Briicke gestellt, dafi die Achse | der Lok. 93 895 Ober

Tabelle 4.
Tabelle 1 s
ni % : Berichtigte
S Mittl. Spannung Stabkraft mittl. Spannung

Treger 2 z

1+—103—i— 153-4— — W—— — -

R e B, —2119--——-emeee- — émn = 346 kg/lcm2 Sv= 59,0t av— 342 kg/cm

M Jr
3*250-12: 90 cml tf" = 294 kg/cm2 Sn= 57,4t an— 300 kg/cm
2jrionini2 151 -

1*250-1135 m Sm= 58,2t
R*170lcmi 311
+2*%10012 21 . Abweichung vom
F,? isi.i omi _
352 3/2x W MIlttelwert . . 5,,= £1.38%

Stab 0? 373 353* 370"s MO’ _ _ —

. T T m = 440 kg/cm2 = 61,8t <= 443 kg/cm
2€150-12:  eo cmi a* 0 kgle s kg/
iaurzlsogﬂc:uz: 31;;3- 318 - 300,T TI so/3ss, d* — 344 kg/cm2 n= 63,01 an= 341 kg/cm

* no* : ist321

+1*75-15:R1 ?J?is?m s Abweichung vom ~Sm= 62,41
12713012 fgéég;mz So 2001 160V Mittelwert . . Sn = +0,96%

Stab U2 299 .Ellk <=348 kg/cm2 Sv= 452t a°= 338 kg/cm
m-250-n: 35 cm2
Zj 110010012 51 * ITT 1 rf* = 279 kg/cm2 Sn= 432t dn= 285 kg/cm
1*250-10" 50, 308 305 | ) S0//299

+m12w-%6cm ] - I I Ist307 = Abweichung vom  S,n~ 44%2t

— . Mittelwert . .Sn,= +£2,27%

31307 201+ 299'1338")

Tabelle5

Tabelle 5.
Traaer 5
<m= 324 kg/cm2 SV= 59,2t <= 325kg/cm

Stab 0! £ Z = 288 kg/lcm2 Sn= 59,4t dn= 287 kg/cm
7*250-11: 35 cmi
2%250-12: 60 - — 592t
2ir700-700-H: 52,1 .
le-250-11 i 35 a2 »368 AbWelChUng vom

+2ﬂ(D12l.ﬁ_ 2%6,1cm‘ ] 87 175 Mittelwert . . S _=0,17%

Stab 0, wrow, WP 38 10V = 444 kglm2 5° = 655t av= 455 kg/em
oL B e frei M am= 362 kg/cm2 Sn= 685t <n— 354 kg/cm
1%250-11- 35 ; 338 $HL, nt ) SO//3450ii N

F.- 1171 cm2 o ist316 m m Abweichungvom ° 8 7.0T

+ 147515 1115° 2 | _

+2%130-12: 3120 - Lol . Mittelwert . . SL=%2,24%

Fg* 789,650z 292 292 160v

Stab UL 377 am = 370 kg/cm2 ;5 = 51,0t
1*250-11m 35 cml
2JL 100-100-11:52,1 * Bezeichnung: v — vor der Verst3rkung
2*250-10: 50 .

n — nach der Verstarkung

4- = Verst3rkung
a3 315 i a= aufierhalb der Briicke
i — Innerhalb der Briicke

dem Quertr3ger des mittleren
Pfostens 3 sich befand.

In Tensometern bedeutet ein
Tellstrichausschlag bei 20 mm
Mefilange etwa 100 kg/cm2 bei
100 mm Mefilange aber etwa
20 kg/cm2 Spannungswert. Bei
den auf Briicken meist behin-
derten Ablesemoéglichkeiten
bedeuten oft unvermeidliche
Ablesefehler von  ‘/lio Teii-
strich bei 20 mm Mefilange
10 kg/cm2, bei 100 mm Mefi-
lange nur 2 kg/cm2 Spannungs-
abweichung. Fiir die hier ge-
messenen Spannungswerte von
100 bis 500 kg/cm2 wiirde das
einen Ablesefehler von 10 bis
2% bei 20 mm Mefilange,
von 2 bis 0,4% bei 100 mm
Mefilange bedeuten. Die Mes-
sungen an der unverstarkten
Briicke wurden mit 20 mm
Mefilange ausgefuhrt. Dieses
bedingte aber infolge der
Empfindlichkeit solcher Mes-
sungsweise eine sehr genaue
und dadurch zeltraubende Ab-
lesung. Es wurde deshalb an
der yerstarkten Briicke zur
Erzlelung einer schnelleren
Mefiarbeit mit 100 mm Mefi-
lange gearbeitet.

Die Kenntnis der Mefi-
genauigkeit eines Instrumentes
in Abhangigkeit von der Mefi-
lange gestatten dle Verbesse-
rung der abgelesenen Span-
nungswerte eines und des-
selben Querschnitts innerhalb
der bekannten Fehlergrenzen
der Instrumente. Das ware
besonders der Fali, wenn bel
Belastungen innerhalb  der
Elastizitatsgrenze grofie Ab-
weichungen von der gerad-
linigen Hookeschen Spannungs-
verteilung auf Ablesefehler
hinweisen sollten. Neuere Ten-
someter gestatten genauere
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Tabelle 6.

Tabelle e

mittlere
Spannung Stabhuft
Stab Qs 1

3 * 250-0

Zir 100-100-12

1* 250-10
+2*100-12

Slab O?
2*250-10
2iriDAm-12
1*250-11

+,2%110-12

181283
f' 179i cmz

is/JSS sel/365

F*156,BCH12

2*250-10

2ir100-100-10

125011
+24130-12

Stab 0/
2*250-10
ZirWO-700-12
1*250-11

+2*710-12

Stab 0,
3*250-10

Zirl00-10012
1*250-11

ist317

F-7aL60mz

FA 7551 cm2 290
uu ui?

1250-11
2j1 10010012

1*250-11 30
2ji 101012

+2*80-12

SIQV\q,

r-129,6cml M w 1

1*250-11
2j1 1001012
2%250-12 .
F-ngicmz 30 307

1*250-11
201100

T dnzii
F-80,10U% 18— M t

Ablesung, weil sie mit Spiegelablesung versehen sind,
die Skala deckende Ablesung des Zeigers ermOglichen.

Abb. 9 zeigt einen Leunerschen Spannungsmesser mit 1000 mm MeB-
lange und zwei Tensometer mit 1000 mm Mefilangc, die an einem an-
stelgenden Obergurtstab angebracht sind. Um elnwandfreie Mefiergebnisse

die eine genau

Schwerlinie

zu erhalten, miissen die Instrumente auf dem blanken Eisen ruhen. Die
kraftigen Klemmschrauben der Leunerschen Instrumente kénnen bis auf
das blanke Metali durch die Farbschicht gedriickt werden. Fiir das Auf-
setzen der Tensometer werden zweckmafiig Kerben mittels eines Vor-
zeichners, eines Werkzeugstahlstiickes mit Schneiden im Abstande der
beabsichtigten Mefilangen, durch die Farbschicht des zu messenden Stiickes
bis in das blanke Metali leicht eingeritzt. In diese Kerben ruhen dann
die Mefischneiden des Instrumentes sicher auf, und das zeitraubende Weg-
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kratzen der Farbschicht wird auch vermieden.
gut iibereinstimmende Messungen.

Die Tab. 4 u. 5 geben die mit Leunerschen Instrumenten gemessenen
Stabguerschnitte und groéfiten Spannungswerte bei langsam fahrenden Lok.
wieder, die Tab. 6 die mit Tensometern gemessenen Spannungswerte des
Tragers 6 bei stillstehenden Lok. an, wobei die Achse | der Lok. Nr. 93 895
iiber dem Quertr3ger des mittieren Pfostens 3 sich befand. Die Spannungs-
bilder in den Tab. 4, 5 u. 6 zeigen ungleichmaflige Spannungsverteilung.
Dic Stabe erleiden also Verbiegungen durch Nebenspannungen, die ihre
Ursache in festen Knotenanschliissen und dadurch bedingter aufiermittiger
Verlagerung der Stabkrafte haben. Sonach lassen sich, da aufiere Krafte
auf die Fachwerkstabe nicht einwirken, die mittieren oder axlalen Stab-
spannungen mit den in Abb. 10 angegebenen Bezeichnungen errechnen aus:

Beide Instrumente ergaben

max(( maxtf

max d
max d — mintf

Das Produkt dieser mittieren Spannung mit dem jeweiligen vollen
Stabguerschnitte mufi die wirksame Stabkraft S sein. Nach dem unter 1.
Lok.-Gewichte Erlauterten kénnen diese aus den Messungen vor und nach
der Verst3rkung gewonnenen Stabkrafte eines jeden Stabes der theoretischen
Forderung nach vollstandiger Gleichheit nicht entsprechen. Die Ab-
weichungen von den Mittelwerten sind in kleinen, das Mefiergebnis nicht
benachteiligenden Grenzen geblieben. Es sind deshalb die mittieren
Spannungen der unverstarkten und verstarkten Stabe in der letzten Spalte
der Tab. 4, 5 u. 6 um das Mafi der jeweiligen Abweichung vom MIlttel-
wert berichtigt. Hierdurch ist der EinfluB der Veranderlichkeit der Lok.-
Gewichte ausgeglichen.

d = maxdd}/{--,wonﬁ h—h

4. Wie ist nun aus den Mefiergebnissen der EinfluB
der Verst3rkungen auf die Spannungsverm inderung
zu beurteilen?

In allen Verstarkungsteilen sind Spannungen gemessen worden. Die
Vcrstarkungsbleche nehmen also an der Lastaufnahme teil. Die in
Tab. 4, 5 u. 6 aufgetragenen Spannungsbilder zeigen aber auch, dafi die
Spannungswerte in den Verstarkungsblechen die geradlinige Spannungs-
verteilung nicht oder nur verschwindend wenig stéren. Diese Bleche
wirken also in Erfiillung des Hookeschen Gesetzes der geradlinigen
Spannungsverteilung voll an der Spannungsiibertragung mit.

Ferner zeigt sich auch eine gute Obereinstimmung der Produkte aus
mittlerer Spannung mai der Querschnittfiache eines Stabes vor und nach
der Verst3rkung. Die Messung hat aber eine MlInderung der Spannungen
im Verhaltnis der Querschnittvergréfierung ergeben. Aber auch hierdurch
ist bewiesen, dafi die aufgeschweifiten Verstarkungstelle voll tragen. Ein
Vergleich zwischen den gemessenen grofiten Spannungen vor und nach
der Verstarkung weist auch auf eine erhebliche Minderung der Verbiegung
durch Nebenspannungen. So sind bei Staben mit starken Verbiegungs-
erscheinungen, wie in Stab Ot2 Tab. 4 eine Grofitminderung von 476 auf
352 kg/cm?2 oder 26°/0> in Staben mit kleinen Verbiegungserscheinungen
wie in Stab U3 Tab. 6 eine Kleinstminderung von 399 auf 360 kg/cm2
oder 9,8% gemessen worden. In einem Untergurtstab U3a' des Tragers 6,
der selbst nicht verst3rkt wurde, ist die Spannung vor und nach der
Verst3rkung der Haupttrager gemessen worden. Die aus den Spannungs-

3*250-1! |-irm-M-11

messungen [sich ergebende axiale Stabkraft war fur beide Messungen
innerhalb der zulassigen Abweichungen die gleiche. Hieraus ist zu folgern,
dafi die verwendeten Mefiinstrumente fiir diese Vergleichsmessungen
vollkommen geniigten.

Abb. 11 u. 12 zeigen die Spannungen in den beiden End- und
mittieren Querschnitten der Stabe O und U des Tragers (6), wie sie sich
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aus Tensometerablesungen ergeben ha-
ben. Im gedriickten Obergurtstab zeigt
das Spannungsbild des mittleren Quer-
schnitts volle Spannungsaufnahme in
den  Verstarkungsblechen. In den
Spannungsbiidern der Endauerschnitte
bleiben die Spannungswerte der Ver-
starkungsbleche hinter den Werten der
geradlinigen  Spannungsverteilung zu-
riick, und zwar mit 280 gegen 319,
bzw. 248 gegen 268 kg/cm2 Diese
Erscheinung ist auch bei den anderen
Obergurtstaben des Tr3gers 6 beob-
achtet worden. Die Spannungen der
Endauerschnitte der Verst3rkungsbleche
sind jedoch mit 280 und 248 kg/cm2
grofier, ais es die theoretische
Forderung aus parabolischer Abnahme
der Spannungen verlangt, die hier nach

Abb. 12:
1,065-4,250

-(.-magiar) 5.3152
betragen mufiten. Sie nehmen also im Anfang schon weit mehr ais er-
forderlich an der Spannung tell.

Im gezogenen Untergurtstab erfullen die gemessenen Spannungen
das Gesetz der geradlinigen Spannungsverteilung im Mittel wie auch in
den Endauerschnitten. Hier nehmen die Verstarkungsbleche entsprechend

:240 und 288 1

=242 kg/cm2

Alle Rechte vorbehalten.

Biegungs- und Spannungsmessungen an den verst3rkten stahlernen Oberbauten usw.
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der theoretlschen Voraussetzung an der Spannungsiibertragung auf ganzer
Lange voll teil. Das Ist auf den Anschlufi des Verst3rkungsbleches an
das Knotenblech zuriickzufiihren. Die Biegungs- und Spannungsmessungen
haben also gezeigt, dafi die mittels ,,Elektrlscher Lichtbogenschweiflung"
ausgefiihrten Verst3rkungen den theoretlschen Erwartungen voll ent-
sprechen. Die Brucke ist durch die Verst3rkung fiir die Aufnahme des
Lastenzuges ,E* tragfahlg geworden.

Die neuen hollandischen Winddruckbestimmungen.

Von St\=3ng. H. Seitz VDI, Stuttgart.

Das von einem Ausschufi der Niederiandischen Normenkommission
unter dem Vorsitz von Prof. Schoemaker, Delft, bearbeitete Normen-
blatt N 790 ,,Technische Grundlagen fiir Bauvorschriften, Windbelastungen",
ist abgeschlossen und vor kurzem der Offentlichkeit iibergeben worden.
Die neuen ,Hollandischen Vorschriften“ enthalten vlele wertvolle Fest-
setzungen, die fur die Neufassung der deutschen Winddruckbestimmungen ais
Vorbild dienen kénnen und deshalb im folgenden wledergegeben sind.

Der EinfluB des Windes wird durch die Annahme von Luftiiberdruck
bzw. -unterdruck (Sog) beriicksichtigt. Diese Krafte wirken jeweiis lotrecht
zu den betrachteten Fiachen und errechnen sich ais Produkt aus getroffener
Flache F, Staudruck g und Widerstandsbeiwert c”,J).

Der Staudruck verkérpert die Eigenschaften des starksten, der Be-
rechnung zugrunde zu legenden Windes. Er ist abgestuft je nach der
Entfernung von der Kiiste der Nordsee und nach der Hoéhenlage iiber
dem umgebenden Gei3nde. Bis zu 20 m Ho6he gilt im allgemeinen
g= 70 kg/m2 (y = 32,5 m/sekj, fiir einen etwa 20 bis 30 km breiten
Gebietstreifen entlang der Kiiste jedoch q= 85 kg/m2 (v = 36,8 m/sek).
Unmittelbar an der See erhOht sich diese Zahl auf 100 kg/m2(v = 40 m/sek).

Ober 20 m Ho6he ist eine Zunahme des Winddrucks um je 1,5 kg/m2
fiir jedes Meter Hohe bis zu 40 m vorgesehen. Uber 40 m Héhe wird
mit einer weiteren Zunahme der Windgeschwindigkeit nicht gerechnet,
es gelten demnach hier glelchbleibend <7=130 kg/m2 (u= 45,5 m/sek)
an der Kiiste selbst, <= 115 kg/m2 (v = 42,8 m/sek) bis zu 20 bis 30 km
Entfernung von der Kiiste und <= 100 kg/m2 (y — 40 m/sek) weiter land-
einwSrts. Fiir Schornsteine gilt, ohne daB Griinde fiir diese Sonderstellung
angegeben sind, ein Staudruck von (120 + 0,6 h) kg/m2 wobei h die Ge-
samthdhe des Schornsteins in Metern gegenuber dem umliegenden Ge-
lande ist.

Der W iderstandsbeiwert cw ist abhangig von der Gestalt des
windgetroffenen KOrpers. Will man eine gute Ubereinstimmung zwischen
Windbelastungsannahmen und den durch Windkanalversuche aufgeklSrten
Tatsachen erzlelen, so mufi man eine weitgehende Untertellung der bei
Bauwerken vorkommenden Maglichkeiten in Kauf nehmen. Die hollan-
dischen Vorschriften unterscheiden folgende Falle:

A. Geschlossene Gebaude. Auf die Aufienseite bezogen be-

tragen die cw-Werte (+ fiirOberdruck, — fur Sog):
lauf der Windseite  fiir senkrechte und bis einschl. 65°
geneigte FIaChen . +0,9
fiir Fiachen mit kleinerer Neigung ais 65°, wenn « der
Neigungswinkel in Grad iSt, ... + 0,02a—04
2. windab bei allen Neigungen ..., — 04
3. fiir Fiachen, die mit der Windrichtung gleich laufen — 0,4
4. fiir Teile von W3nden bis zu einer grOfiten OberflSche

von 15 m2
5. fiir Windtrager 1L dgl., die die Windlast an den Giebeln
und auf mehr aisvier Endbinderfelder der L3ngs-
wande aufnehmen, kénnen die unter 1. und 2. ge-
nannten Werte um 15% vermindert werden.

* Der Staudruck ist definiert durch die Gleichung q— ¥2?V wo
o die Dichte der Luft, v die Windgeschwindigkeit in m/sek ist. Mit
geniigender Genauigkeit kann ¢ — he  gesetzt werden. Der Staudruck

Bei geschlossenen Gebauden unter 20 m Hoéhe, bei denen Zwischen-
wande und Fufibéden ausreichende Versteifung geben, braucht die Haupt-
konstruktion nicht auf Windbelastung gerechnet zu werden. Ausdriicklich
ist darauf hingewiesen, dafi entlang von Dach- oder Wandkanten ansehn-
lich hOhere Unterdriicke ortlich vorkommen kdnnen, ais sie sich mit dem
Beiwert — 0,4 errechnen, und dafi es ndtlg ist, die Dachdeckung und
Wandverkleidung vor allem solchen Kanten entlang gut zu befestigen.

B. An einer Seite offene Bauten. Fiir die Aufienseiten gelten
hier die unter A. genannten Beiwerte, wahrend zugleich innerhalb des
Bauwerks ein Uberdruck mit dem Beiwert + 0,6 gerechnet wird, wenn
die offene Seite gegen den Wind zu liegt, und mit einem Unterdruck
mit Beiwert — 0,3, wenn die offene Seite windab oder glelchlaufend mit
der Windrichtung liegt.

C. Freistehende Dacher ohne Wande. 1. Satteldacher werden
bei Wind von einer und derselben Seite auf zweierlei Weise (a und b)
berechnet, wofiir die folgenden Beiwerte, bezogen auf die Oberseite des
Daches, gelten:

dem Wind zugekehrte windab gelegene

Dachneigung

Dachseite Dachseite
, 1 0° bis 20° - 12 — 04
a' \30° und mehr - 08 ~ 08
0° + 1.2 + 0,4
10° bis 20° + IM8- 0? 0,0
b) 30° + 07 -Gtf- -0,H
. ° + 4 -
mehr ais 30 0.8 0, 300

Der ungiinstigste Belastungsfall Ist mafigebend. Fiir umgekehrte Sattel-
dacher (V-férmige Dacher) gelten dieselben Beiwerte, jedoch auf die
Unterseite der Dachfiachen bezogen.

2. Fiir einstielige Pultdacher gelten die folgenden Beiwerte, bezogen
auf die Oberseite des Daches (+ und — abhangig von der Windrichtung):

Dachneigung dem Wind zugekehrte windab gelegene

Dachhalfte Dachhalfte
0° bis 10° + oder — 1,2 + oder— 04
40° + oder — 18 + oder — 1,0.

Fiir die dazwischenliegenden Neigungen werden die Beiwerte geradlinig
eingeschaltet.

D. Freistehende Wande. Uber- und Unterdruck zusammen 14.

E. Offene Fachwerke. Uber-und Unterdruck zusammen 1,6. Bel
zwei hintereinander liegenden offenen Fachwerken gilt fiir das riickwartige
Fachwerk der Beiwert 1,2. Diese Beiwerte gelten fiir die Projektlons-
flache der Stabe auf die durch die Stabachsen gelegte Ebene.

F. Schornsteine mit Kreisguerschnitt. Beiwert fiir Staudruck
und Sog zusammen-0,67. Dieser Wert gilt fiir die projizierte OberflSche.

ist der theoretische Ho6chstwert des Uberdrucks, der durch Umwandlung
der Bewegungsenergie In Druck entstehen kann und in Wirklichkeit nur
in der Mitte windgetroffener Fiachen annahernd voll erreicht wird, wahrend
gegen den Rand der Fiachen hin der Uberdruck abnimmt. Den im fol-
genden genannten Staudruckwerten ist in Klammern jeweiis die ent-
sprechende Windgeschwindigkeit beigefiigt.
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Die neuen hollandischen Winddruckbestimmungen
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DIE BAUTECHNIK
Fachschrift f. d. ges. Bauingenieurwesen

Schlufibemerkungen.

Bei dauernd windgeschiitzter Lage diirfen die nach
vorstehenden Angaben errechneten Winddriicke um bis zu
50% ermafiigt werden. Gleichzeitiges Auftreten von
Schneeiast und Winddruck wird nicht beriicksichtigt.
Diese von den deutschen Gepflogenheiten abwelchende
Berechnungsweise ist darauf zuriickzufiihren, dafi die
grOfiten Windgeschwindigkeiten, wie sie in den hollandi-
schen Vorschriften vorgesehcn sind, nie zu derselben Zeit
wie Schneeiast eintreten.

Bei Nachweisen der Standsicherheit von Bauwerken
gegen Umkippen ist mit mindestens I,5facher Sicherheit

zu rechnen. Dabei sind die oben angefiihrten Staudruck-
werte um Xi zu erhOhen. Wo das Eigengewicht des Bau-
werks oder eines Teils davon einen giinstigen Einflufi

auf die Standsicherheit bzw. auf die Belastung von Unter-
tellen ausiibt, wird es nur mit % bzw. % in Rechnung
gestellt. Die nach oben gerichtete Zugkraft in einer Stiitze
soli nicht grOfier werden ais % der Druckkraft aus Eigen-
gewicht, einschl. % des Gewichtes von etwa an der Stiitze
verankerten Mauerwerk- oder Betonmassen. Wo in einem
Stab eines Fachwerktragers keine Druckkrafte eintreten
sollten dadurch, dafi z. B. aus Eigengewicht eine Zug-
kraft von 9t und durch andere Belastungen eine Druck-
kraft von 8,5 t entsteht, soli trotzdem bei der Bemes-
sung eine Druckkraft von mindestens 85— % «9= 10t
beriicksichtigt werden.

Die Wlderstandsbeiwerte fiir die verschiedenen Ge-
baudeformen und Belastungsfalle erscheinen fiir den
Anfang etwas umstandlich. N 790 gibt in seinen Erlaute-
rungen eine Anzahl von Abbildungen, die die vor-
geschriebenen Widerstandsbeiwerte veranschaulichen und
ais Abb. 1bis 10 hier wledergegeben sind.

Die grOfiere Umstandlichkeit der neuen Berechnungs-
weise gegeniiber den bisherigen deutschen Bestimmungen

ist nicht zu leugnen. Ebensowenig darf man aber ver-
kennen, dafi die meisten Sturmschaden, die heutzutage
vorkommen, obwohl die Windlasten vorschriftsmafilg be-

achtet wurden, unterblieben waren, wenn man bei der
Ausfiihrung nach den neuen hollandischen Vorschriften
gehandelt hatte. Es soli damit keineswegs einer durch-
gehenden Erhéhung der Anforderungen das Wort geredet
werden. Im Gegenteil: wie iiberall, wo in der Technik
ein rohes Verfahren durch ein feineres ersetzt wird, wird
auch hier neben einer Verscharfung in Einzelfallen eine
Milderung der Anforderungen im allgemeinen Platz greifen
kOnnen. Im ganzen genommen, mufi ein sparsameres
Bauen zu erzielen sein.

Yermischtes.

Zum 60. Geburtstage von G. Kapsch. Am 13. Dezember d. J.
vollendete SDr.=3ng. cl;r. Georg Kapsch, der Ordinarius fflr Statik und
Eisenbau an der Technischen Hochschule Munchen, sein sechzlgstes
Lebensjahr. Er sah sich schon ais Jiingling auf eigenen Erwerb angewiesen.
Auf dem technischen Buro der Wiener Briickenbauanstalt R. Ph. Waagner
fand er in seinem Oberingenieur Paul Neumann, dem nachmaligen
Professor an der Deutschen Technischen Hochschule Briinn, einen selbst-
loseti Lehrer und FOrderer seiner grofien Begabung fiir alles Mathematisch-
Technische. Ais25jahriger trat erin dieDienste der MAN, deren Briickenbau-
abteilung er zwei Jahrzehnte hindurch ais Ingenieur, Biirochef und schliefilich
ais Oberingenieur angehOrte. Aus derFiillederzahllosenEntwurfe und Aus-
fuhrungen, die in dieser Zeit unter Kapschs mafigebender Mitarbeit und
grofienteils unter seiner Fuhrung entstanden, selen nur einige erwahnt,
die in der Fachwelt besondere Beachtung fanden, wie z. B. die unter der
Leitung von Bohny aufgestellten preisgekrOnten Entwiirfe fur eine Strafien-
und Eisenbahnbriicke iiber den Hafen von Sydney, deren erster eine Kabel-
briicke mit einer Mitteléffnung von 549 m darstellte, die Weserbriicke in
Nienburg (Sichelbogen) und die Strafienbriicke iiber den Rhein zwischen
Ruhrort und Homberg, die mit elner Mittel6ffnung von 203 m bis zum
Jahre 1929 die grOBte Spannweite unter allen Rheinbriicken hatte. 1907
ubertrug die MAN Kapsch die verantwortliche Leitung des Entwurfbiiros
fiir die samtlichen Stahliiberbauten der neuen Hamburger Hochbahn. Nicht
weniger ais 57 Einzelbriicken der verschiedensten Systeme, Ober 4 km Stahl-
viadukte und zahlrelche StationsgebSude waren fiir diese Anlage aus-
zufithren. Wahrend des Krieges war Kapsch groBenteils mit dem Wieder-
aufbau zerstOrter Briicken beschaftigt.

Mitte 1918 ilbernahm Kapsch die Oberleitung der technischen Biiros
der Gesellschaft Harkort in Duisburg. Zu Beginn 1920 schled er aus
diesem grofien Wirkungskreis aus, um die ihm angebotene Lehrkanzel
fiir Brilckenbau an der Technischen Hochschule Graz zu iibernehmen.
Hier zahlte er bald zu den angesehensten Mitgliedern des Kolleglums, was
u. a. auch durch seine Wahl zum Rektor fiir das Studienjahr 1927/28 zum
Ausdruck kam. Ein Jahr spater entschlofi er sich, den ihm angebotenen

Lehrstuhl in Munchen anzunehmen, wohln er gegen Ende 1928 uber-
siedelte.
Kapsch ist schon friihzeitig mit wissenschaftlich-technlschen Ver-

Offentlichungen hervorgetreten, die slch auf Nletverbindungen,
Berechnung von Querrahmen und Knickstaben,

auf die
auf Nebenspannungen,

auf statisch unbestimmte Systeme sowie auf die Beschrelbung von ihm
ausgefiihrter Konstruktionen beziehen. 1927 erhielt er von der Stadt
KOIn den Auftrag, die amtliche Priifung der Berechnungen und Piane
fiir die zu erbauende neue Rheinbriicke bei KOIn-Miilheim durch-
zufithren und eine eingehende Beschreibung dieses Bauwerkes zu be-
arbeitenl).

Kapsch gehOrt zu den wenlgen Briickenbauern, die das Fach theo-
retisch wie konstruktiv mit gleicher Meisterschaft beherrschen und die auch
ais Lehrer aus dem Born reicher persOnlicher Fachausiibung schOpfen
kOnnen. Die Technische Hochschule Stuttgart hat ihn wegen seiner
fachlichen Bedeutung vor zehn Jahren zu ihrem Ehrendoktor ernannt.
MOgen dem ais gemiitstiefem Menschen auch mit allen gelstigen und
Ideellen Werten eng verbundenen Freunde und Fachkollegen noch vlele
Jahre erfolgreichen kraftvollen Schaffens vergOnnt sein! Brunner.

Schutz von Schwimmerpegeln gegen Einfrieren. Bei vielen, an
offenen Gewassern stehenden Schwimmerpegeln ist es unmOglich, einen
Schutz des Schwimmerrohres anzubringen, der das Gefrleren des Wassers
im Rohr und damit ein Festsetzen des Schwimmers verhindert. Bei den
Schwimmerpegeln an der Unterweser, die im Tidebereich des Stromes
stehen, wurde versucht, die Frostslcherheit durch eine doppelte Um-
mantelung des Schwimmerrohres mit Torfmullfiillung zu erreichen. Doch
froren diese Rohre danach schneller ais vorher ein, wo sie noch einfache
Wandungen hatten. Ich fiihre das auf den Wegfall der Tageserwarmung
zuriick. Dann wurden Zugaben von Ol, Petroleum oder Glyzerin zum
Wasser im Rohr versucht, aber alles ohne Nutzen. Diese Fliissigkeiten
verschwanden in kurzer Zeit spurlos. Schliefilich fiihrte die tropfenweise

Zufiihrung von Brennspiritus — moglichst so, daB der Tropfen zwischen
Schwimmer und Wandung ins Wasser fallt — zu einem vollen Erfolg,
so daB im vorigen Winter selbst bel Frost von 10 bis 20° nicht die

geringste StOrung der Pegel eintrat.
in der Minute.

Ais TropfgefaBe werden einfache Blechkannen mit durchlOchertem
Schraubenverschlufi und einem kleinen Drehhahn — besser Nieder-
schraubhahn — verwendet. Gwlnner, Baurat.

An Spritmenge geniigen 6 Tropfen

1) G. Kapsch,
Wilh. Ernst & Sohn.

Die neue Rheinbriicke KOIn-Miilheim. Berlin 1929,
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Der XVI. Internationale SchiffahrtkongreB soli im Herbst 1935 ge-
legentlich einer Weltausstellung, die anlafilich der Hundertjahrfeier der
Unabhangigkeit Belgiens geplant ist, in Briissel stattfinden.

Fiir die Beratungen sind zwet Abteilungen mit folgendem Programm
in Aussicht genommen:

. (Blnnenschlffahrt).

1. Frage*). Untersuchungen iiber die Einwirkung von:

a) Wellenbewegungen und Langsstrdmungen in Kanalhaltungen, die
an Schleusen mit starkem Gefaile anschliefien, namentlich infolge
rascher Fullung und Entleerung dieser Bauwerke,

b) Erhéhungen oder Senkungen des Wasserspiegels infolge von
Schwankungen in der natiirlichen oder kunstlichen Wasserver-
sorgung oder unter dem Einflufi der in den langen Haltungen
vorherrschenden Winde

auf den Schiffahrtbetrieb und auf die Haltbarkeit der Ufer und des

Bettes von Kanalen und kanalisierten Fliissen. Abhilfemafinahmen.
2. Frage. Regelung der Stauhdhe in den Haltungen und des Abflusses

unterhalb der letzten Staustufe in kanalisierten Fliissen bei aus-

genutzter bzw. nicht ausgenutzter Wasserkraft.

3. Frage*). Regulierung eingedeichter, freifliefiender Flusse und Stréme,
soweit sie gleichzeitig die Verbesserung der Schiffahrt. orhaltnisse und
den Schutz des Ufers und der Vorl3nder zum Ziele hat.

1. Mitt.*). Querschnittsform und Art der Bdschungsbefestigung von
Kanalen, kanalisierten oder freiflieflenden Fliissen in bezug auf ihre
W iderstandsfahigkeit gegen die zerstérenden Wirkungen, die durch
die Schleppschiffahrt oder durch selbstfahrende Fahrzeuge verursacht

werden. Ergebnisse.
2. Mitt.*). Neue Arten beweglicher Wehre. Groéfite Abmessungen jeder
Wehrart. Anordnung der festen und beweglichen Teile dieser Wehre

und Vorkehrungsmafinahmen gegen Unteriaufigkeit.

3. Mitt. Bedeutung der Binnenschiffahrtstrafien im Gesamtverkehrsnetz
eines Landes.

Il. (Seeschliffahrt).

1. Frage*). Anlage der aufieren Werke und Mafinahmen zur Erhaltung
der Wassertiefe In Hafen an sandigen Kiisten und an Haffmiindungen.
Ergebnisse.

2. Frage. Bauweise senkrechter Hafendamme.
Grundlagen fiir Berechnung und Entwurf.
Erfahrungen.

1. Mitt. Abmessungen der Bauten der Seehafen, insbesondere der
Schleusen, Kais, Ausbesserungsdocks, festen und beweglichen Brucken
(Breite der Schiffahrtéffnungen bzw. freie Durchfahrthéhen), Quer-
schnitt, Tiefe und Linienfiihrung der Zufahrtstrafien unter Berflck-
sichtigung der kunftig zu erwartenden Abmessungen der groBen
Fahrgastschiffe.

2. Mitt. Kraftige Bagger und sonstige Gerate zur Beseitigung von Felsen.
Antrieb durch Dampfmaschinen, elektrische oder Verbrennungsmotoren,
Leistung, groBte erreichbare Tiefe, Leistungen bei schlechtem Wetter.
Arten der Aufmessung des Baggerguts und der Selbstkostenermittiung
je m3 gebaggerten Bodens.

3. Mitt. Neuere Beispiele fiir die Griindung von Kai- und Schleusen-
mauern auf schlechtem Untergrunde. Einflufi des Grundwasserstandes
(Wasserstand hinter der Mauer) und seiner Schwankungen. Be-
obachtungen und Ergebnisse.

Zur Vorbereitung der Beratungen in Briissel sollen rechtzeitig vor
Beginn des Kongresses aus allen beteiligten Landern Berichte erstattet,
In den drei Kongrefisprachen (deutsch, franzéslsch und englisch) gedruckt
und an die Kongrefiteilnehmer und sonstige Interessenten versandt werden.
Die Abhandlungen sollen sich nicht in Allgemeinheiten verlieren oder die
ganze Entwicklung eines Gegenstandes behandeln, sondern, um die
Ingenieure aller Lander iiber die gewonnenen Erfahrungen auf dem
laufenden zu erhalten, kurz dartun, weiche Feststellungen der Bericht-
erstatter gemacht hat.

Bei den mit *) versehenen Fragen und Mitteilungen kénnen auch die
aus Modellversuchen abgeleiteten Ergebnisse behandelt werden.

Jedes in dem Verbande vertretene Land kann zu jeder Frage oder
Mitteilung nur einen Bericht llefern. Gegebenenfalls haben sich mehrere
Sachverst3ndige zu einem gemeinsamen Bericht zu vereinigen. Antrage
auf Beteiligung an der Berichterstattung sind fiir Deutschland an den
Vorsitzenden der Deutschen Delegation in dem Internationalen Verbande
fiir Schiffahrtkongresse, Ministeriaidirektor ©r.=2>itg. G ahrs, Berlin W8,
Wi ilhelmstr. 80, zu richten.

Einwirkung des Seeganges!
Ergebnisse vorliegender

Spritzmaschine fflr Teer und Bitumen. Damit die Flussigkeit,
namentlich das Bitumen, nicht bereits im Spritzschlauch anfangt zu er-
starren, ist an den gewodhnlichen Spritzmaschinen fur Ausbesserungen
oder Neubauten von Teerstrafien die Spritzpumpe in einen Warmeschrank
eingebaut, durch den aber die nutzbare Maschinengréfie verringert wird.
Aufierdem hat bel dieser Bauart die Spritzpumpe Ileicht eine andere
Temperatur ais die Flussigkeit.

An den Spritzmaschinen nach beistehender Abbildung (von Hermann
Meyer, Ballenstedt) ist daher die Handpumpe zur Erzeugung des Spritz-
druckes in den Kessel verlegt, wo sie von der heiBen Spritzflflssigkeit
umspfllt wird. Mit der Erwarmung der auszuspritzenden Stoffe wird
dann auch die Pumpe gleichmafiig erhltzt und kann nie eine andere
Temperatur ais die Flussigkeit annehmen. Sollte die Pumpe, die sich
leicht ausbauen lafit, undicht werden, so fllefien die Stoffe nicht in die
Feuerung wie bei anderen Bauarten, sondern bleiben im Kessel. Die
Heizgase werden um den liegenden Kessel mit 250, 350, 400 oder 500 1

Yermischtes
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Inhalt, der aus dem
Ofenmantel leicht heraus-
nehmbar ist, zwangiaufig
mehrfach  herumgefflhrt,
ehe sie in den Schorn-
stein  entweichen. Die
Sprltzstoffe werden vor
dem  Eintritt in den
Schlauch zweimal gesiebt.

Das eine Sieb befindet
sich im Kessel vor der
Pumpe, das andere in

einem Druckfilter, in dem
die Sprltzstoffe ein fein-
maschiges Filtersieb unter
Druck durchstromen. Auf
dem Kesseldeckei sind
Halteeisen einer einfachen
Fafiaufrollvorrichtung
ohne Winde (s. Abb.) oder
eine zusammenklappbare
Schrotleiter  mit einer
Winde angebracht.

An Stelle einer Kohlenfeuerung kann eine Olheizung oder eine Ver-
einigung einer Kohlen- und Olheizung eingebaut sein. Bei der Olfeuerung
wird ein Vergaserbrenner benutzt, der in Verbindung mit einem Oldruck-
kessel und einer Handluftpumpe arbeltet. R—

Teer- und Bitumenspiitzmaschine, bei der die
Handsprltzpumpe in den Kessel verlcgt ist.

Uber die Wirtschaftlichkelt der Teer6ltrankung kieferner Dalben
und Reibepfahle nach dem Rflping-Verfahren. In diesem in Bau-
techn. 1933, Heft 37 u. 38, veroffentlichten Aufsatze kommt der Verfasser,
Herr Regierungsbaumeister a. D. Schauberger, trotz sehr vorsichtiger
Annahme fiir die Lebensdauer getrankter Pfahle zu dem Ergebnis, dafi
die Trankung der Pfahle wirtschaftlich ist (s. besonders S.519). Es ist
zu begrflfien, dafi damit diese teilweise noch umstrittene Frage von un-
parteiischer Seite aus wissenschaftlich und praktisch beleuchtet worden ist.
Den Ausfuhrungen lafit sich nur zustimmen. Sie sollen nachstehend noch
unterstrichen werden durch naheres Eingehen auf zwei Punkte, die in
dem Aufsatze nur kurz gestreift worden sind. Dabei sei vorweg bemerkt,
dafi fflr den Bereich der Preufi. Wasserbauverwaltung die Trankung von
der Faulnis ausgesetzten Holzteilen allgemein angeordnet ist durch Erlafi
des Herrn Ministers fflr Handel und Gewerbe vom 20. Dezember 1930
Va 7399 VIr/II/VI 6752 Frl. (s. Ministerialblatt der Handels- und Gewerbe-
verwaltung).

1. Von den Gegnern der Pfahltrankung wird ins Feld gefiihrt, dafi
sie sich nicht lohne, da die Pfahle meist nicht ihr natiirliches Lebensalter
durch Faulnis erreichten, sondern durch mechanische Zerstérung vorzeitig
abgingen. Es braucht nicht bestritten zu werden, dafi bel Dalben und
Reibepfahlen an besonders gefahrdeten Stellen die Gefahr vorzeitiger
Zerstérung durch mechanische Angriffe, sei es durch Havarlen oder durch
Abscheuern, vorhanden ist. Derartige Pfahle gegen Faulnis zu tranken,
wiirde bei zu kurzer Lebensdauer natflrlich im allgemeinen unwirtschaft-
lich sein. Doch kann, wie nachstehend unter 2. nachgewiesen wird, selbst
in solchen Failen die Trankung wirtschaftlich sein, weil sie bauliche Vor-
teile bietet, die die Kosten der Trankung wettmachen. Zu beachten ist
auch, dafi nach den Ermittlungen Schaubergers bereits eine Erhéhung
der Lebensdauer um nur Y3 bzw. 7s der Lebensdauer ausreicht, um die
Trankung wirtschaftlich zu rechtfertigen. Die meisten Dalben gehen
jedoch durch Faulnis ab, und es empfiehlt sich, diese Dalben festzustellen
und bei Erneuerung zu tranken.

Da dic Anzahl der vorzeitig mechanisch zerstérten Pfahle von den
Gegnern der Trankung offenbar iiberschatzt und aus diesem Grunde die
Trankung abgelehnt wird, sei erwahnt, dafi das Preufi. Wasserbauamt
Harburg-Wilhelmsburg in den Jahren 1927 bis 1931 die in den Kriegs-
und Nachkriegsjahren entstandenen Versaumnisse in der Instandsetzung
der Dalben und Reibepfahle nachgeholt und dabei in diesen fiinf Jahren
nicht weniger ais 60 °/o der gesamten von ihr zu unterhaltenden Dalben
und Reibepfahle wegen Faulnis erneuert hat. Ferner ist fflr den Harburg-
Wilhelmsburger See- und Binnenschiffhrafen an Hand einwandfreier
statistischer Unterlagen zahlenmafilg untersucht worden, wie groB der
Anteil der mechanisch zerstdrten Pfahle ist. Es hat sich das flberraschend
gflnstige Ergebnis gezeigt, dafi nur etwa 15°/0 der Reibe- und Dalben-
pfahle durch mechanische Zerstérung vorzeitig abgehen, wahrend die
iibrigen 85 % ihr yolles natiirliches Lebensalter erreichen und durch
Faulnis abgehen. Dabei ist hervorzuheben. dafi In Harburg-Wilhelmsburg
in bezug auf mechanische Zerstérung der Pfahle die Verhaltnisse keines-
wegs gflnstiger liegen ais im Durchschnltt bei anderen Hafen, sondern
eher ungflnstiger. Im iibrigen ist auch bei den 15% der vorzeitig ab-
gehenden Pfahle, sowelt diese getrankt sind, der Kostenaufwand fflr das
Tranken nur zum Teil vergeblich gewesen, da sie, soweit sie nicht wieder
gerammt werden kénnen, zu Schnittholz verarbeltet werden und auch bei
dieser Wiederverwendung die Trankung weiterwirkt.

Der Einwand, die Trankung sei wegen vorzeitiger mechanischer Zer-

stérung der Pfahle unwirtschaftlich, Ist also nicht stichhaltig. Vielmehr
werden sich unter normalen Verhaltnlssen in jedem Hafen In mehr oder
minder grofiem Umfange Pfahle und Pfahlgruppen finden, fflr die die

Trankung wirtschaftlich ist.

2. Bei Havarlen brechen die Pfahle eines Dalbens erfahrungsgemafi
an der Einspannungsstelle im Boden, d. h. bei den Verhaitnlssen der
Nordseehafen etwa 1 bis 1,50 m unter der Sohle. Zur ErhOhung der
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Widerstandsfahigkeit der
Dalben ist es daher er-
wflnscht, die Pfahle mit
dem dicken Ende nach
unten zu rammen. Bei
den iiber die Faulnis-
grenze hinausragenden un-
getrankten Pfahlen st
aber ein derartiges wald-
rechtes Rammen nicht
zweckmafiig, da der Splint
iiber Wasser in wenigen
Jahrenvermorscht und sich
ablést.  Dadurch wiirde
das an sich schon diinne
Zopfende — wo zudem
der Splint verh21tnismaBig
starker ist im Vergleich
zum Kern ais am Stamm-
ende — zu schwach wer-
den und seinen Zweck
nicht mehr  erfiillen.
Mancherorts ist man da-
her bei ungetrSnkten See-
dalben dazu iibergegan-
gen, die inneren Pfahle
unter der Faulnisgrenze
enden zu lassen und wald-
recht zu rammen und nur
die hoher hinaufragenden
aufieren Pfahle zopfrecht
zu rammen.

Die Trankung gewahrt, wie die eingangs genannte Abhandiung bereits
angcdeutet hat, demgegeniiber den Vorteil, daB in einem solchen Falle
samtliche Dalbenpfahle waldrecht gerammt werden kénnen. Die Wider-
standsfahigkeit derartiger Dalben ist erheblich héher ais bei ungetrankten
Pfahlen, und zwar ohne daB ein Mehr an Beschaffungskosten eintritt. Wie
groB die Bedeutung dieser besseren baulichen Ausnutzungsméglichkeit der
Pfahle ist, soli an einem Beispiel eriautert werden:

In Harburg-Wilhelmsburg sind vor einigen Jahren mehrere 12-pfahlige
Seeschiffdalben aus waldrecht gerammten getrankten Pfahlen hergestellt
(s. Abb.) und haben sich in dieser Form bisher gut bewahrt. Die Pfahle
sind 20 m lang und stecken 6 m tief im Boden. Bei einem Mitten-
durchmesser von 50 cm betragt nach MaBgabe der Holzabnahmelisten
dermittlere Zopfdurchmesser 38 cm und der mittlere Staramdurchmesser
62 cm. Dariach ergibt sich der Durchmesser an der Einspannungsstelle,
5 m vom Pfahlende entfernt:

a) bel waldrechter Rammung zu D — 57 cm,
b) , zopfrechter . , D= 43 .

Dementsprechend betragt das Widerstandsmoment

spannungsstelle:

a) bei waldrechter Rammung: W — 7132— =18 181 cm3

ji 433
b) W 32
d. h. fiir das vorliegende Beispiel hat der Dalbenpfahl im gefahrdeten
Querschnitt an der Einspannungsstelle bei waldrechter Rammung mehr
ais das doppelte Widerstandsmoment wie ein zopfrecht gerammter. Der
Unterschied wiirde noch erheblich groBer gewesen und unter Umstanden
auf das drei- bis vierfrche angewachsen sein, wenn nicht vertraglich
besonders starke Zopfenden vorgeschrieben gewesen waren.

Dieser Zuwachs an Widerstandsmoment bel waldrechter Rammung
samtlicher Pfahle eines Dalbens infolge der Teeréltrankung bedingt ent-
weder eine wesentliche Erh6hung der Widerstandskraft getrankter Dalben
oder eine wesentlich geringere Pfahlzahl. Durch diese Holzersparnis wird
die Wirtschaftlichkeit des Trankeverfahrens iiber die einfache Erh6hung
der Lebensdauer der Pfahle hinaus noch erheblich erhéht. Sie fiihrt
dazu, daB bei starkeren Seedalben die Kosten fiir die Trankung auf-
gewogen werden durch die Ersparnisse an Pfahlen, so daB derartig ge-
trankte Dalben nicht nur infolge ihrer langen Lebensdauer wirtschaftlicher
sind, sondern daB sie auch bereits bei der ersten Herstellung nicht teurer
werden ais gleich widerstandsfahige ungetrankte Dalben. Dettmers.

an der Ein-
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Zuschrift an die Schriftleitung.

Neues vom Erddruck. Zu diesem von Ingenteur Max Buchwald
in der Bautechn. 1933, Heft 43, veréffentlichten Aufsatze madchte ich be-
merken, daB ich im Ztrlbi. d. Bauv. 1918, S. 81, unter der Oberschrift
.Zur Erddrucklehre* dieselbe Frage bereits behandelt habe, die jetzt
Herr Buchwald aufgeworfen hat. Ich habe damals auf etwas anderem
Wege ebenfalls den Beweis gefiihrt, dafi der Vorwurf eines inneren
Widerspruchs, den man der Coulombschen Erddrucklehre haufig gemacht
hat, unbegriindct ist. Mein Aufsatz, der in der Kriegszeit erschienen
war, ist augenscheinlich in Vergessenheit geraten. Hoffentlich wird die
neuerliche Aufrollung dieser Frage durch Harrn Buchwald den Erfolg
haben, dafi der unberechtigte und unlogischa Vorwurf, die Coulombsche
Erddrucklehre liefere drei ebene, im Gleicngewicht befindliche Krafte,
die sich trotzdem nicht in einem Punkt* schneiden, endgiiltig ver-
schwindet. ~rof. Sr.ten&A(&VE. Jacoby, Riga. ®
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Erwiderung.

Die vorgenannte, mir friiher nicht bekannt gewordene Abhandiung
des Herrn Prof. ®t.=Sng. efsr. Jacoby bringt in der Tat schon den auch
von mir gefflhrten Nachweis, dafi die Coulombsche Theorie einwandfrei ist.
Um so verwunderlicher erscheint der Umstand, dafi noch heute in allen,
auch den neuesten einschlagigen Handbiichern die irrige, auf M ohr zuriick-
gehende Behauptung von der Unvollkommenheit jener Lehre aufrecht
erhalten wird. Dieser Auffassung entgegenzutreten, war der Zweck meiner
Arbeit, fiir die ich, nachdem nunmehr die Priorltat des Herrn Prof. Jacoby
in der L6ésung des Coulombschen Problems feststeht, immerhin in Anspruch
nehmen darf, eine einfachere Begriindung gegeben und die Unzulanglichkeit
des Rankineschen Verfahrens fiir die Berechnung von Stiitzmauern nach-
gewiesen zu haben. Buchwald.

Patentschau.

W asserdichte Betonpfahlhiilse. (KI. 84c, Nr. 558 288 vom 20.2.
1931 von Karl Hager in Miinchen.) Um die Hiilse vor Beschadigung
wahrend des Rammens zu schiitzen und ihre Herstellung

Abl zu verbilligen, wird die Hiilse ganz oder auf den gréfieren

Teil ihrer Lange aus Wellblech hergestellt, dessen Wellen
sich beim Einstampfen des Betons mit Stampfern aus-
dehnen, so dafi der Hiilsendurchmesser sich vergréfiert.
Das Wellblech der Hiilse a wird zylindrisch eingerollt
und an den Stoflfugen durch SchweiBung zu einem
wasserdichten Hohlzylinder verbunden. Am Fufie wird
die Hiilse mit einer Pfahlspitze b aus Beton, Holz oder
Eisen geschlossen und mit einem aufgezogcnen Eisen-
ring ¢ fest an die Pfahlspitze geprefit. Die Wellen
werden unten in hartem Boden noch mit Leisten d aus-
gefiittert und die Hohlraume e entweder wasserdicht
ausgegossen oder mit bildsamem Ton und Hanfstricken
geschlossen. In steinigen Schichten kann der kegel-
stumpfférmige Teil g der Hiilse noch durch einen Blech-
kegel f geschiitzt werden. Die Pfahlhiilse erhalt vor
dem Einrammen eine Eisenbewehrung, damit die Spirale k
zur Versteifung wahrend des Rammens dient. Sodann wird
die Hiilse eingerammt und der Beton mit einem kegelférmig zugespitzten
Stampfer eingestampft, wodurch die Wellblechwand nach aufien geprefit wird.

Aus Blechplatten bestehender Brustverzug zur Sicherung der
Ortsbrust beim Tunnel- oder Stollenvortrieb. (KI. 19 f, Nr. 569 364 vom
13. 2. 1930 von Bauschafer AG fiir bergmannischen Untergrundbahn- und
Tunnelbau in Berlin; Zusatz zum Patent 562 592.) Zur Herstellung einer
sorgfaitigen Abdichtung der Fugen zwischen den Brustverzugplatten, die
z. B. beischwimmendem Gebirge ein Durchrieseln des Bodens verhindert,
werden die Platten hakenférmig miteinander verbunden, indem beispiels-

weise an dem oberen
Flansch einer Platte ein
Ansatz angebracht wird,
der sich gegen einen an
dem unteren Stegende
der nachst hoheren Platte

befindiichen Ansatz
stiitzt. Der Brustverzug
besteht aus Blechplat-

ten/ mit einem lotrecht zum Steg der Platten umgebogenen Flansch e, an
dem ein winkelférmiger Ansatz m befestigt wird. Das untere Stegende f t
wcist einen U-férmigen Ansatz n auf, in den der Ansatz m der nachst-
tieferen Blechplatte eingreift. Die jeweiis neu in das Erdreich eingetriebene
Platte wird von der daruber befindiichen Platte, die bereits durch Stempel s
abgestiitzt ist, in ihrer Lage festgehalten.

Personalnachrichten.

Preufien. Versetzt: der Regierungsbaurat (W.) Jurisch vom Hafen-
bauamte in Kolberg nach Kandrzin (Wasserbauamt Gletwitz).

Der dienstliche Wohnsitz des Regierungsbaurats (W.) Vogt, bisher in
Kandrzin (Wasserbauamt Gleiwitz), ist jetzt Gleiwitz.

Berichtigungen.

Zu der Notiz iiber das neue Dock in Saint-Nazaire in Bautechn. 1933,
Heft 51, S. 694, wird uns erganzend mitgeteilt, daB das Dock nur oben
53 (genau 53,07) m breit ist; an der Sohle betragt die Breite 50 m, ebenso
sind die Tore auf ihre ganze H6he 50 m i. L. weit. —

In der Bautechn. 1933, Heft 54, S. 720, r. Sp., Zle. 18 v. u. muB es
statt 40 cm heifien: 27 cm.
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