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Die Empfangshalle des neuen Empfangsgebdudes auf Bahnhof Duisburg.

Aiie Rechte vorbehniten.

Von Reichshahnoberrat ©r.=3«8-

1. Vorbemerkungen.

Der Umbaudes Bahnhofs Duisburg, des westlichen EingangsbahnhofsAbb. 2a bis e

Krabbe und Reichsbahnoberrat Ziertmann,

Essen.

2. Der konstruktive Aufbau der Halle.

zeigen die allgemeine Anordnung derHalle; Abb. 2a

in das rheinisch-westféalische Industriegebiet, erforderte auch die Erneuerung den GrundriBB, 2b den Lé&ngsschnitt bzw. die Lé&ngsansicht,Abb. 2c¢ den

des Empfangsgebdudes (Gesamtgrundri, Abb. 1) in einer seiner Zweck-

bestImniung entsprechenden Form
mit einer gerdumigen und lichten
Empfangshalle, die besondere
Anforderungen an die Raum-
gestaltung stellte. Ihrem Aufbau
nach ein Ingenieurhochbau, ihrer
Zweckbestimmung nach derRaum-
gestaltungskunst des Architekten
unterworfen, machte sie von
vornherein ein enges Zusammen-
arbeiten des Architekten mit dem
Ingenieur erforderlich; die Forde-
rungen des ersteren nach groBen
Lichtflachen, die mdglichst wenig
durch schwer und drickend wir-
kende Konstruktionsteile unter-
brochen werden durften, sowie
nach gerdumiger Wirkung der
eigentlichen Empfangshalle, also
des Mittelschiffs, in moglichst un-
behinderter — auch fir die Sicht
unbehinderter — Verbindung mit
den seitlichen Anlagen, der Ge-
packabfertigung und den Fahr-
kartenschalteranlagen einerseits,
der Fahrplanhalle und den Zu-
géangen zu den Wartesalen ander-
seits, beeinfluBten maBgebend
nicht nur die Konstruktion als
solche, sondern auch die Bau-
weise und den Baustoff.

Die Forderung nach
schlanken, insbesondere

durch die Lichtflachen

schlank durchzufiithren-

den Hauptstitzen und

deren moglichst weitem

Abstand fihrten zur Her-

stellung des Gerippes in

reiner Stahlkonstruktion

mit  leichter Umklei-

dung. Die Maéglichkeit

recht schlanker und

lichter Ausgestaltung

wurde noch beginstigt

durch Anwendung des
SchweiBverfahrens, das

gerade hinreichend weit
entwickelt war, um

derartige Bauten un-
bedenklich damit aus-

fihren zu koénnen. Zu
bemerken ist dabei,

dal die Entwirfe aus

den Jahren 1930/31

stammen und daher
naturgeman in der
schweilRtechnischen Ein-
zelausbildung noch Aus-
fihrungsarten zeigen,

die heute als (ber-

holt bezeichnet werden

missen.

normalen Querschnitt,
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Abb. 2a bis e. Allgemeine Anordnung der Halle.

Abb. 2d den

Querschnitt am Endbinder am
Halleneingang und Abb. 2e den
Querschnitt am gegeniberliegen-
den Endbinder mit dem Durch-
gang zum anschlieBenden Per-
sonentunncl. Das System der
rd. 10 m voneinander entfernten
Hallenbinder ergibt sich aus
Abb 2c. Es besieht aus zwei
Zweigelenkrahmen ab c d, deren
Stiele b d nach oben verlidngert
sind, so daR sie eine Gesamt-
héhe von 13,31 m haben. Auf
ihren oberen Enden ist der eigent-
liche Dachbinder, bestehend aus
einem vollwandigen Blechbalken
mit 18,59 m Stitzweite, gelenkig
mit einem  kleinen Spiel in
waagerechtem Sinne gelagert, so
dal er als Balken auf zwei
Stiitzen angesehen werden darf.
Diese einfache Auflagerung war
notwendig, da mit Ricksicht auf
die gesamte Raumwirkung scharfer,
rechteckiger AnschluB der Decke
an die Seitenwinde ohne Uber-
gangskehlen als erforderlich an-
gesehen wurde, so daB die Aus-
bildung steifer Rahmenecken an
diesen Stellen nicht ratsam er-
schien. Statisch ist also das
Bindersystem aufzu-
fassen als zusammen-
gesetzt aus den beiden
einfach statisch unbe-
stimmten Hauptsyste-
men a b ¢ d, die durch
den aufgelagerten Dach-
binder miteinander ver-
bunden sind. Die sta-
tisch unbestimmte Auf-
lagerung der Rahmen
war bei dem sehr guten
Baugrunde unbedenk-
lich; Bodenbewegungen
infolge von Bergbau
kommen hier nicht vor.
DleSchweiBkonstruktion
wurde durchweg unter
Anwendung des be-
kannten Nasenprofils
der Dortmunder Union
durchgefihrt, jedoch
wurde der Querschnitt
der Rahmenstiicke b—d
aus in entsprechenden
Abstdnden mit Schnallen
verbundenen C O 35 mit
eingelegtem 132 berge-
stellt. Die entsprechen-
den Sticke der beiden
Endbinder haben jedoch
| férmigen, aus Nasen-
profilen zusammen-



Abb. 5.
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Abb. 3a bis e.

Fertig montiertes Stahlgerippe.
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Stellen

bunden
beiden
sich am

C D 35 auflegen,

Einzelheiten der Ausbildung.

nahte verbunden sind.
Zum Anschluf des Rah-
menriegels d—c dient
links von d ein genieteter
UniversalstoB (Baustellen-
stoR), um an diesen wich-
tigen Stellen bei Bau-
stellenstofRen SchweiR-
arbeiten mit unvermeid-
lichen  Uberkopfschwei-
Bungen zu vermeiden.
Ebenso wurde der An-
schluB des Rahmenriegeis
rechts von C gebildet.
Abb. 6 zeigt die An-
schliisse der die einzelnen

Abb. 4. Dachbinder,

Querschnitt  durch Vermittlung
durchschieBenden StoRblechs ver-
wéhrend die
ungestofRen
unteren Ende auf die AuBenseiten der

mit denen sie durch Flanken-

Abb. 6.

DIB BAUTECHNIK

Fachschrift f. d. ges. Bauingenieurwesen

4 geschweilten
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halten. Einzel-
heiten der Aus-
bildung der Teile
abcde zeigt
Abb. 3, und zwar

w 3a und 3b die
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rahmen bei a und
b\ Abb. 3¢ die
y gelenkig beweg-
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bei e\ Abb. 3d
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L des Rahmen-
knotens d und

« Abb. 3e die Ausbhil-

| dung der Rahmen-

i ecke c. Bei d ist das

1 Stegblech durch ein

ausgerundetes Kno-
tenblech ersetzt, das
oben mit dem an-
schlieBenden Steg-
blech durch Stumpf-
stoB mit Decklaschen,
CoOo35 und 132 ge-
eines

Gurtplatten an
durchlaufen und

Anordnung der Langsriegel,
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Abb. 8a bis c.
Verkaufsraum.

Binder verbindenden Lé&ngsriegel in der Rahmenecke d, die ohne
weiteres verstandlich sein durften. Auch sie sind als BaustellenstoBe
durch Nietung hergestellt. Weitere Langsriegel sind zwischen den ein-
zelnen Bindern am oberen Ende und In halber Hohe der Rahmenstiele
a—cC angeordnet. In der Ebene des Riegels c—d liegen zwischen je
zwei Bindern drei Zwischenbinder, 126 (Abb. 6); aus Abb. 6 ist auch
die Anordnung der Langsriegel ersichtlich. Abb. 4 zeigt die Ausbildung
und Auflagerung des Dachbinders. Die einzelnen Dachbinder sind Ulber
ihren beiderseitigen Auflagern durch Léangsriegel verbunden, wie aus
Abb. 4 u. 6 zu ersehen. Die sieben aus 140 bestehenden, von Binder zu
Binder reichenden Pfetten sind in einfacher Weise auf den Oberflansch
der Binder aufgeschraubt.

Zur weiteren Erlduterung des Stahlgerippes mdgen noch die bei-
gegebenen Lichtbilder (Abb. 5 bis 7) dienen. Abb. 5 zeigt das fertig
montierte Stahlgerippe. Abb. 6 zeigt die Anordnung der Lé&ngsriegel, die
in halber Héhe und am oberen Ende des Rahmenstiels a—b, in den
Knoten d und endlich an den Auflagern zwischen den Dachbindern iber

deren Stitzen angeordnet
sind. Ferner ist hier die
Ausfachung zwischen den
Stiitzenteilen d—e durch
Sprossen zur Aufnahme
der Verglasung des Licht-
bandes zu ersehen. Die
Verglasung selbst wurde
als Kittverglasung aus-
gefuhrt. Abb. 7 (von den
Seitenschiffen aus ge-
sehen) zeigt die Ausbil-
dung der Rahmenstitzen
a, ¢ sowie der Rahmen-
knoten d.

Im AnschluB an die
Empfangshalle wurde noch
als Verkaufspavillon, zu-
gleich als Vorraum fir die
beiden Wartesale dienend,
ein Raum in Rotunden-
form angeordnet, dessen
Gerippe ganz ahnlich wie
bei der Haupthalle in ge-
schweiter Stahlkonstruk-
tion hergestellt wurde.
Das Gerippe Ist In Abb. 8a
bis ¢ dargestellt, aus der

Abb. 7. Rahmenstiitzen und Rahmenknoten. hie Anordnung und Kon-
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struktion ohne weiteres
verstandlich sein durfte.

Die Im Mittelpunkte der
Dachflach ¢ sternformig zu-
sammenlaufenden Binder
sind als einzelne Drei-
gelenkrahmen mit seg-
mentférmigen Belastungs-
flachen aufgefaBt. Das im
erhohten Mittelteil zylin-
derférmig angeordnete
Lichtband gibt dem Raum
eine  sehr angenehme
Tagesbeleuchtung (val.
Abb. 11).

Mit Ricksicht auf die
Raumwirkung und die
feuerpolizeilichen Vor-
schriften wurden fast alle
Telle des gesamten Trag-
werkes spater einbe-
toniert, was man trotz der
dadurch behinderten Zu-
ganglichkeit der SchweiR-

ndhte fir unbedenklich
ansah. Wer die gerdu-
mige, lichte Halle betritt,
Schnitt A-R wird daher zunachst kaum
etwas von einem ge-
schweifliten Stahlgerippe

ahnen, sondern héchstens

durch die auffallend

leichte und gefallige Kon-

struktion, die in gleicher

Weise kaum mit einem anderen

Baustoff erreichbar sein durfte,

daran erinnert werden (Abb. 9).

Die gesamte geschweiflte Stahl-

I konstruktion im Gewichte von 310t

wurde von der Dortmunder Union

ausgefihrt, der auch die Aus-

arbeitung der statischen Berech-

nung und der Konstruktlonseinzel-

heiten nach dem von der Reichs-

bahndirektion Essen aufgestellten
allgemeinen Entwurf oblag.

3. Die weitere bauliche Aus-
gestaltung,

Fir die Ausbildung der Schal-
terhalle im Innern (Abb. 9) war
maRgebend, einmal die Lelchtig-
keit und Eleganz der Konstruktion
zu betonen oder gar zu steigern,
anderseits Baustoffe zu wahlen, die den vielseitigen Ansprichen
genigen und die Kosten der Pflege und Unterhaltung mdglichst niedrig
bleiben lassen.

Abb. 10.

Abb. 9. Innenansicht.
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Die Decke der
Mittelhalle und der
Seitenhallen ist mit
lichtem gringrauen
Kratzputz  versehen,
die oberen Wandteile
einschl. der Fenster-
gewdnde mit schar-
riertem Steinputz glei-
cher Farbe. Die acht schlanken Pfeiler der Mittelhalle und die unteren
Wandteile sind mit 20/30 cm groBen glasierten Wandplatten in wei3lich-
gelber Farbe verkleidet worden. Der FuBboden besteht aus groBen
geschliffenen, trittsicheren Kalksteinplatten dichtesten Gefliges in grau-
gelber Farbe. Die groRen Fensterflachen sind klar verglast und lassen
ungehindert und ungeddampft Licht und Sonne einfluten. Tiren, Schalter,
Kasten und Tafeln fur Fahrpldne und Bekanntmachungen sind aus Eisen

Abb. 11. Rundbau.

und Gelbmetall hergestellt mit maoglichst leichtem Rahmenwerk. Die
amtlichen Aufschriften — Fahrpléne, Fahrkartenschalter, Auskunft, Warte-
saal usw. — sind In gleicher Hohe ringsum laufend mit roten plastischen

Buchstaben auf den Steinputz aufgelegt.

Die groBe Stirnflache tber den Sperren (vgl. Abb. 9) hat eine Wand-
karte des Eisenbahnnetzes im weiteren Industriegebiet erhalten, die
gegeniberliegende wird noch in ihrer ganzen Ausdehnung ein Wand-
gemalde des Prof. Gies, Berlin, schmicken, die Bedeutung Duisburgs
als Industrie- und Hafenstadt darstellend.

Im Ubrigen ist, wie geschildert, die Schalterhalle mit BewuBtsein
schlicht, klar und sauber In der Ausstattung und Farbe durchgebildet

Die Empfangshalle des neuen Empfangsgebdudes usw. Pachschrm f.
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Abb. 12. AuBenansicht.

worden bis In alle Einzelheiten hinein; alles Uberflissige wurde weg-
gelassen in dem Bemiihen, dem stets eiligen Reisenden die beste Uber-
sichtlichkeit zu bieten, ihn sich schnell und sicher zurechtfinden zu lassen.

Zu dem Schnitt durch Wand und Decke mit Dach (Abb. 10) sei noch
erlauternd bemerkt, daB die sichtbare Decke als leichte Bimsbetondecke
von 6 cm Dicke mit kreuzweise bewehrten Eiseneinlagen gebildet wurde;
die Decke spannt sich zwischen Eisenrahmen von 2 zu 2,25 m GroRe.
Das Rahmengeriist ist an den eisernen Pfetten aufgehdngt. Die Decke
hat zur Warmehaltung an der unteren Seite eine Heraklithplatte erhalten,
die auch als Putztrager dient. Die Dachdecke bildet eine 7 cm dicke
eisenbewehrte Bimsbetondecke mit 4 cm dicker Dammung aus Zellen-
beton, einer 2 cm dicken Zementfeinschicht und doppellagiger bekiester
Pappoleindeckung.

Der Rundbau (Abb. 11), dessen Stahlkonstruktion bereits erldutert
wurde, ist im unteren Teil mit hellen graublauen glasierten Riemchen
verkleidet worden, das obere Wand- und das Deckenrund sind einfarbig
hell gestrichen, der Fensterkranz mit Antikglas verglast worden. Der
FuBboden besteht aus blaulichem Lahnkalkstein mit radialem Fugenschnitt.

Die Schalterhalle ist aufen mit Oldenburger Handstrichklinkern ver-
kleidet worden. Auch hier, im &uBeren Aufbau, wurde GroRzugigkeit,
Ruhe und Schlichtheit angestrebt. Die groRe Uhr des Giebels und zwei
seitlich angeordnete Bildwerke des Prof. Enseling, Essen, bilden den
einzigen Schmuck (Abb. 12).

So haben in gemeinsamer Arbeit Architekt und Ingenieur sich be-
miht, ein einheitliches Ganzes zu erstellen, im Entwurf und bei der
Ausfuhrung bestrebt, die Zweckbestimmung des Bauwerks leitend fiir den
Aufbau und die Ausstattung sein zu lassen.

ne Die Hubbricke uber die Rethe in Harburg-Wilhelmsburg.

Von Regierungsbaurat C. Behrends und Dipl.-Ing. J. Karwatky bei der Hamburgisch-PreuRischen Hafengemcinschaft G. m. b. H.
(SchluR aus Heft 32.)

IV. Beschreibung der Briicke,
a) Die Hubtirme.

1. Belastungsannahmen, Auflagerdricke,
Die rd. 50 m hohen Hubtirme aus St 37 sollen das Heben und Senken
des zwischen ihnen liegenden stahlernen Uberbaues erméglichen. Die
Seilscheiben auf jedem Turm tragen mittels Drahtseile ein Gegengewicht
und das halbe Brickengewicht, also zusammen rd. 640 t.

Fur diese durch die Seilscheiben Ubertragene Last sind die Turme
berechnet. Da bei der Bewegung des Uberbaues aber StéRe auftreten
kénnen, wurde diese Last mit dem 1,25-fachen Wert in die Rechnung
eingefihrt.

Bei hochgezogener Briicke wurde mit einem Winddruck aus Quer-
bzw. L&ngswina von 150 kgm 2, bei Briicke in Verkehrslage von 250 kg/m2
auf die Tirme gerechnet.

Diese Belastungsannahmen ergeben fir die Pfostenlager einen héchsten
Auflagerdruck je Turmpfosten von rd. 725t und einen groRten waage-
rechten Schub von 37,5t einschlieBlich 1,5t aus einer Temperaturspanne
von +35°.

Jeder der beiden Hubtiirme besteht aus einer senkrechten Querwand,
gebildet aus sechsgeschossigen Stockwerkrahmen mit FuBgelenken, deren
Standsicherheit in der Langsrichtung durch zwei Streben erzielt wird, die
mit den Hauptpfosten durch drei Langsriegel und unter sich durch einen
Querriegel verbunden sind. Dieser bildet mit dem mittleren Léangsriegel
und einem Stockwerkriegel der Querwand einen waagerechten ge-
schlossenen Rahmen. Die Standsicherheit der Querwand betrdgt im un-
gunstigsten Falle noch 2,45.

Die Léangswand ist gegen Umkippen durch die Zuganker gesichert.

Abmessungenstege und zwei seitliche,

Die Hauptpfosten haben einen Achsabstand von 12,4 m. Sie bestehen
aus 2 m hohen Blechwanden, die durch zwei mittlere vollwandige Quer-
rahmenartige Verspannungen verbunden sind.
In Abstanden von 2,5 m sind waagerechte Schotten in die Pfosten ein-
gebaut. An der nach auBfen liegenden Blechwand der Pfosten ist eine
Kranschiene Nr. 4 als Fihrungsschiene fir die Fihrungsrollen des stahlernen
Uberbaues angebracht. An der inneren Blechwand der Pfosten befindet
sich eine Fihrung fur das auf- und abgleitende Gegengewicht. Die Riegel
der Querwand sind zweiteilig in I-Form ausgebildet und liegen durch-
weg in den Ebenen der Querstege der Hauptpfosten. Sie sind an den
Pfosten dreieckféormig verbreitert und mit ihnen mittels durchgesteckter
Bleche verbunden. Nur die Riegel am Turmkopf umfassen die Haupt-
pfosten und tragen die Lagerstitzen fir die Seilscheiben und die Seil-
scheibenbiihne, auf der die in einem Stahlwandhéduschen untergebrachten
Antriebmotoren stehen.

Die Streben haben hutférmigen Querschnitt. Die sie untereinander
und mit den Hauptpfosten verbindenden Querriegel sind zweiteilig in
U-Form ausgebildet (s. Abb. 2).

2. Die Besteigungsanlage (s. Abb.2).
lager aus, im Innern der Turmpfosten hochsteigend, bis auf die Seil-
scheibenbiihne. Die angeordnete Sprossenleiter hat aber nur den Zweck,
die Pfosten von innen streichen bzw. unterhalten zu konnen.

Die eigentliche Besteigungsanlage — der geplante Fahrstuhl kam
nicht zur Ausfiihrung — beginnt auf der o&stlichen Strebe jedes Turms.
Sie folgt dann mit einem kurzen senkrechten Lauf dem Turmpfosten und
erreicht mit schréger Leiter die Nordostecke der Seilscheibenbihne, In
jeder Riegelhdohe sind die Stiegenldaufe abwechselnd seitlich gegeneinander

Man gelangt vom Wider-
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versetzt. An diesen Stellen
sind Ruheabsédtze angeord-
net. Rickenschutz ist Uber-
all vorhanden.

Der letzte Absatz in
Hoéhe der Gegengewichts-
Abstitzung ist, ebenso wie
der letzte schrédge Stiegen-
lauf, auch an der West-
seite der Tirme angebracht,
um an die Absetzlager
der Gegengewichte heran-

Abb. 12.

kommen zu koénnen. Von dem Ostabsatz fihrt eine kurze Stiege abwarts
auf den Bedienungssteg der Briicke, wenn diese ihre hochste Lage erreicht
hat, und bietet einen guten zweiten Zugang zur Seilscheibenblihne (Abb. 12).

Die gesamte Besteigungsanlage ist denkbar sicher und handlich zu
begehen, fallt neben dem massigen Stahlbau der Tirme kaum ins Auge
und ersetzt einen Fahrstuhl durchaus, zumal fur die Befdérderung von
schwereren Lasten auf der Seilscheibenbiihne ein Auslegerkran vor-
handen ist.

3. Verstellbarkeit der Lager. Pfosten und Streben, deren Achsen
12,50 m voneinander entfernt sind, Ubertragen ihre Krafte mittels Kugel-
lager auf die Widerlager. Die Lagerunterteile der Pfosten sind verankert,
damit der Turm auch in unbelastetem Zustande standsicher ist (s. Abb. 5).
Zwischen Lagerober- und -unterteil ist ein aus geschmiedetem Stahl
(St C 35 61) bestehendes Mittelstiick eingeschaltet (Abb. 13), das in dem
oberen Lagerteil auf und ab bewegt werden kann. Damit diese Bewegung
auch spéater noch mdglich ist, wird das MItteistiick in einer Messingbichse
gefiihrt, die ein Festrosten verhindern soll. Durch einen zwischen den
abgerundeten Rippen (s. Abb. 13) des Oberteils vorhandenen Schlitz von
250 mm Breite und 70 mm Ho6he kann man .Bleche bis zur Gesamtdicke
gleich dieser Héhe hindurchstecken und dadurch ein Absenken des Mittel-
stlicks bzw. ein Anheben des Turmpfostens erreichen. Ebenso 1&B8t sich
der Pfosten durch Entfernen von Durchsteckblechen wieder absenken. Bei
der Montage hat man sich dieser Absenkmdglichkeit versichert, indem

man ein Blech von 15 mm
Dicke In den Schlitz ein-
legte. Dieses Heben oder
Senken eines Turmpfostens
ist natirlich nur nach vor-
hergehendem Entlasten des
Lagerkdrpers durchfihrbar.
Dies geschieht mit Hilfe
von zwei Druckwasser-
pressen von je 200 t Druck-
kraft, die zwischen die ab-
geschragten  Rippen von
Unter- und Oberteil des
Lagers gebracht werden.
Damit ein gleichmaRiger,
senkrecht wirkender Druck
ausgelibt werden kann, sind
an die Lagerteile kreisrunde
ebene Flachen von 400 mm
Durchm. angegossen.

Das Verstellen der
Pfostenlager laBt sich aber
nur ausfihren, wenn die

Strebenlager eine &hnliche
Einrichtung besitzen, und
zwar muf die Strebe in
ihrer Achse und parallel zu

Abb. 15. dieser verschieblich sein.

Die Hubbricke Uber die Reihe in Harburg-Wilheimsburg
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Jede Strebe hat im Hochstfalle einen Zug von 96 t aufzunehmen. Sie
ist in einem stadhlernen Bockgeriist mittels eines rd. 4 m langen Ankers
von 110 mm Durchm., der in einem Mantelrohr von 270 mm Durchm. und
3 mm Wanddicke steckt, verankert (s. Abb. 3). Bockgeriist und Mantelrohr
wurden im Widerlager einbetoniert. Der Anker wurde zwischen zwei
C-Eisen der Bockkonstruktion hindurchgesteckt und dann um 90° gedreht,
so daB sich die Flachen des an seinem Ende befindlichen Hammerkopfes
an die unteren Flanschflachen der C-Eisen anlegen. Wahrend der Montage
mufBte jeder Strebenanker, der in seiner endgiltigen Stellung rd. 1,40 m
Uber Strebenlagerunterkante herausragt, zundchst ganz im Widerlagerbeton
verschwinden, damit die Lagerkdrper verlegt und alsdann die Strebe auf-
gestellt werden konnte. Deshalb wurde jeder Anker vorldaufig mittels

13. Abb. 14.

eines 1"-Rundeisens verlangert und dann in dem Mantelrohr versenkt.
Der Lagerkdrper, durch den der Anker hindurchgesteckt wird, besteht aus
Ober- und Unterteil (Abb. 14). Dieser ruht auf einer mit seitlichen An-
satzen versehenen Lagerplatte, die langer ist als das entsprechende MaR
des Lagerunterteils. Zwischen diesen Ansédtzen wird das Lager mittels
Keile in seiner Lage festgehalten. Nun wird der Anker von unten durch
den Lagerkorper hindurchgesteckt, rd. 60 cm in die Strebe eingefiuhrt und
alsdann mittels einer Mutter auf einem Querschott der Strebe befestigt.
Die Mutter ist durch eine Offnung In der Strebenwandung zugénglich, die
durch ein aufgeschraubtes Blech verschlossen wird. Das Verstellen des
Lagers geschieht in seitlicher Richtung durch Auswechseln der Keile, in
der Richtung der Strebenachse durch Entfernen von zwischen Lagerkdrper
und Lagerplatte liegenden zweiteiligen Blechen bzw. durch Zulage weiterer
Bleche unter den Lagerkorper bei gelockerter Ankermutter. Dabei wird
die Strebe durch Druckwasserpressen abgefangen.

4. Montage.
keit durchzufiithren, um folgende Bedingungen zu erfillen:

a) Lotrechtstellen der Bricken- und Gegengewichtsfihrung,

b) Einhalten der Spurweiten der Fihrungen,

c) Einhalten der vorgeschriebenen Hdohenlage des Gesamtbauwerks.

Zum Aufstellen der 50 m hohen Tirme diente ein Portalkietterkran
von rd. 21 m Hoéhe und 15 m Stitzweite. Dieser Kran wurde nach Zu-
sammenbau mittels eines Schwimmkrans aufgerichtet und gegen Umkippen
durch Drahtseilverspannungen gesichert. In Abb. 15 erkennt man ein
auf dem Turm montiertes Hilfsgeriist mit daran hangenden Flaschenzigen,
die den Kran gerade in die zweite Stellung hochziehen. Abb. 16 zeigt
den Kran in der hdchsten Stellung. Der Riegel des Krans befindet sich
hier rd. 52 m Uber dem Widerlager.

Der Kran hat unten eine bockartige Verbreiterung, um ihm eine
gréBere Standfestigkeit in Richtung der Brickenachse zu geben. In dieser
Richtung ist er auf Schienen verschiebbar. In seiner hdchsten Stellung
erhielten die Streben in Hohe des vierten Pfostenquerriegels konsolartlge

Abb. 16.

Das Aufstellen der Tirme war mit besonderer Genauig-
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Ausbauten, die fachwerkartig gegeneinder verschwertet wurden.
der Kranschiene die ndtige Stitze (s. Abb. 16).

Beim Zusammenbau der Tiurme war zu beachten, daR die Gesamt-
pfostenldngp sich unter Voliast aus Bricke und Gegengewicht um 8 mm
verkirzt; der Pfosten mufte also um dieses MaR verlangert werden.
Entsprechend war die Strebe 6 mm kirzer auszufiihren, als ihr Soll-
maR betrdgt. Um aber den StrebenanschluB an den Pfosten zu er-
moglichen, mufBte das untere Strebenende, dieser Verkirzung ent-
sprechend, senkrecht gehoben und das Lager demgemafR In Richtung der
Strebenachse unterfuttert und senkrecht zur Strebenachse verkeilt werden.
Um die Strebe wahrend der Montage In der richtigen Lage halten zu
kénnen, wurde die in Abb. 15 sichtbare Montagehilfsstrebe eingebaut und
voriibergehend ein zweiteiliges Zugband zwischen den FiBen von Pfosten
und Strebe eingezogen. Nach dem Zusammenbau des ganzen Turmes
trat bei Vollast die errechnefe Pfostenverkiirzung ein. Dabei neigten sich
die Pfosten zur Durchfahrtéffnung hin. Das Absenken der StrebenfiiRc
stellte die Pfosten wieder senkrecht.

5. Gegengewichte. Noch wéhrend des Aufstellens der
schaffte man die je rd. 20 t schweren Eisengerippe der Gegengewichte,
die in der Werkstatt zusammengebaut worden waren, auf die Widerlager
und setzte sie zwischen den Turmstiutzen ab. Hier folgte ihre Um-
mantelung mit Beton 1:4. Der 45 cm dicke Boden ist, entsprechend
seiner spateren Belastung durch den Fillbeton, besonders bewehrt.
Die 15 cm dicken Wé&nde und der Boden haben Einlagen von Baustahl-
gewebe 100+ 100-5-5 als Schwindbewehrung. Ein zweimaliger &uBerer
Isoiieranstrich mit farblosem Inertol schitzt den Beton der Gegengewichte
gegen Angriff durch von der nahen Kallanlage heranwehende schwefel-
saure Salze.

Das jetzt rd. 100 t schwere Gegengewicht wurde mittels Flaschen-
zilge hochgezogen und auf den podestartigen Ausbauten der Streben-
kopfe abgesetzt (s. Abb. 12). Hier wurde der Schrottbeton — lagenweise
abwechselnd Roststdbe und Beton 1:8 —meingebracht, bis annédhernd
das Hoéchstgewicht des halben stidhlernen Uberbaues, 320 t, erreicht war.
Der Fillbeton konnte nur bei obenstehendem Gegengewicht eingebracht
werden, da das Hochziehen des Gesamtgewichts nicht méglich war.

Jedes Gegengewicht hat eine Grundflache von 11,0-2,2m und eine
Héhe von 4,5 m. Ein Aufsatz von 1,2 m Hohe kann beim Auswiegen
der Bricke Ausgleichgewichte aufnehmen. Fir jedes Gegengewicht sind
7,5 t GuBeisenprismen von je 25 kg Einzelgewicht vorhanden.

Das Absetzen des hochgezogenen Gegengewichts geschieht mittels
Pendelstiitzen, die in an den Schmalseiten des Gegengewichts liegenden,
rd. 2,50 m hohen Nischen verschwinden. Um eine waagerechte Achse
drehbar, werden sie herausgeschwenkt, bis ihre unteren Lagerflachen sich
Uber den Strebenabsdtzen befinden. Wegen des hohen Flachendrucks
sind diese Lagerflachen als 50 mm dicke StahlguBplatten von je 250
auf 280 mm Grundflache ausgebildet. Um Seile auswechseln zu kénnen,
wird das Gegengewicht nicht unmittelbar auf die Streben abgesetzt,
sondern um rd. 1,40 m hoher. Der Zwischenraum wird ausgefullt durch
zwei Lagen Schienenstapel von 286 mm Gesamthohe und darauf stehenden,
936 mm hohen Druckwasser-Hebebdcken von je 200 t Tragkraft und
160 mm Hub. Von jedem Hebebock fuhrt eine Druckleitung zu dem

auf der Seilscheibenbiihne
stehenden Wasserkasten. Die
beiden Druckwasserleitungen
kénnen mittels Schieber, jede

Sie gaben

fur sich, abgestellt werden.
Die Stempel der Hebebdcke
haben Gewinde, damit ein

auf dem Gewinde sitzender
Stellring die Presse in jeder
Hubstellung entlasten kann
(Abb. 17).

b) Der stédhlerne
Uberbau.
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auf die unbelastete Briicke in Verkehrslage 250 kg/m2 als Schneelast
25 kg/m2 und fiur Wasseraufnahme der Fahrbahn 5 kg/m2an. Diese
Werte fir Schneelast und Wasseraufnahme waren nur fir die Bemessung
der Hubmotoren maRgebend.

Die Portale an den Enden der Briicke, an deren Oberriegel die Trag-
seile angreifen, wurden als geschlossene, dreifach statisch unbestimmte
Rahmen ausgebildet. Um die Hdéchstbeanspruchung ihrer Einzelteile zu
ermitteln, waren folgende Belastungsfalle zu untersuchen: 1. Gegen-
gewicht auf die Strebenpodeste abgesetzt, Briicke in Verkehrslage, Trag-
seile spannungslos, 2. Bricke und Gegengewichte hdngen an den Trag-
seilen.

Die auf die Bricke wirkenden Querwindkrafte werden durch die oben
und unten in H6he der Gurtungen der Haupttrdger angeordneten Wind-
verb&nde mittels der an den Endportalen oben und unten angeordneten
Fihrungsrollen auf die Fuhrungsschienen der Hubiirme dbertragen. Der
Langswind auf die Bricke wird auf ein an der Nordostseltc der Briicke
angeordnetes Fihrungsrollenpaar (Ubertragen, das seine Krafte an die
Nordturms, die von dem Rollenpaar
umfalt wird, abgibt.

Die Querfiuhrungsrollen* haben einen Durchmesser von 400 mm und
eine Laufflaiche von 160 mm Breite; die entsprechenden MaRe fur die
beiden Langsfihrungsrollen sind 300 mm und 45 mm. Sie bestehen aus
StahlguR (Stg 52.81) und sitzen auf Stahlwellen mit exzentrischer Achse.
Durch Drehen der Wellen in gewissen Grenzen kann der Abstand der
Rollen von der Fihrungsschiene verdndert werden. Durch Verstellen der
Wellen in ihrer Achsrichtung kénnen die Rollenlaufflichen auf die Mitte
der Fuhrungsschiene eingerichtet werden.

2. Beschreibung.
paralleltrager mit Pfosten und abwechselnd steigenden und fallenden
Diagonalen als Fullungsstdabe ausgebildet. An den Enden der Haupttréager
betragt der Systemabstand der Gurtungen 8,01 m. Entsprechend der
groBeren Beanspruchung ist der eisenbahnseitige (dstliche) Haupttrager
starker als der westliche bemessen worden. Die Gurtungen und Fill-
glieder sind zusammengesetzte Profile (Abb. 18). Die Uberhéhung der
Haupttrager betragt 285 mm.

Die Haupttrager wurden in zehn Felder mit je 7,30 m Feldweite auf-
getellt und durch rd. 1,40 m hohe Quertrager verbunden.

Haupttrager, Quertrdger und die Endportale bestehen aus St52, um
ein méglichst geringes Brickengewicht zu erhalten.

Vier Langstrdager von 0,75 m Hohe unter der Fahrbahn und zwei
Langstrager von 0,91 m Hohe unter dem Gleis lbertragen die Lasten auf
die Quertréger.

Auf den Fahrbahnléangstragern liegen im Abstande von 0,81 m Belag-
trdger 122, die in der Mitte entsprechend einem Quergefédlle der Fahrbahn
von 1:50 gekropft sind. Sie tragen Jarrahholzbalken 12/14 cm mit
rd. 0,18 m Achsabstand, die mittels Bolzen verschraubt sind. Auf diesen
wurden gespundete Jarrahholzbohlen, 5 cm dick, vernagelt. Jarrahholz
ist von unbeschrdnkter Dauer und gegen Feuchtigkeitsaufnahme un-
empfindlich.

Auf den Bohlen liegt ein Seilgurtbelag von 26 mm Seildurchmesser
aus in schwedischem Holzteer getrdnktem Manilahanf in 25 cm breiten
Streifen. Die Gurte wurden In Langsrichtung der Fahrbahn festgenagelt,
mit einer 4 mm dicken Bitumenoberdecke ({berdeckt und mit Basalt-
feinsplitt abgewalzt.

Zwischen den Schwellentrdgcern liegt ein Schlingerverband mit rd. 1,83 m
Feldweite (s. Abb. 18). Die Schienen wurden auf eichenen, mit Karbolineum
getrankten Querschwellen befestigt. Diese erhielten seitlich und zwischen
den Schienen eine Riffelblechabdeckung.

Der Schienenauszug In Brickenmitte und Wanderklemmen am sid-
lichen Briickenende bewirken, daR bei L&ngendchnung der Briicke eine

1 Belastungsannah-

men. Der stahlerne Uberbau
wurde fir die Strale mit den
Regellasten der  Bricken-
klasse 1, fir das Gleis nach
Lastenzug E berechnet. Fur
StoRe wéhrend der Bewegung
des Uberbaues ist mit einer
StoBzahl von 1,25 fiur die
standige Last gerechnet wor-
den. Als Winddruck setzte
man nach den Vorschriften
auf die belastete bzw. auf die
bewegte Bricke 150 kg/m2

Abb. 18.

Die Haupttrager der Bricke wurden als Fachwerk-
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Verlangerung der stdlichen Schienenhdlfte sich nicht am be-
weglichen Briickenauflager, sondern nur in Brickenmitte aus-
wirken kann. Die ndrdliche Schienenhdlfte ist in Briucken-
mitte fest und am nordlichen festen Brickenauflager frei
beweglich gelagert. Eine Verldngerung dieser Schienenhélfte
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wird durch die Gegenbewegung des stidhlernen Uberbaues
aufgehoben.
Fahrbahn und Gleis sind durch Gelédnder voneinander
getrennt.
Abb. 20. Stelzenlager der Bricke.
Zahnstange
Schnittsenkrecht zur Brickenachse
Abb. 19. Brickenaufhangung
an den Seiten. Briickenbewegung
mittels Gelenkzahnstangen. Abb. 21. Fuhrungsdorn.
FuBweg, Bedienungssteg und Schrammborde wurden mit in Karbo-  rechter Richtung festhalten. Dieser ndordliche Dorn ist das feste Lager

lineum getrdnkten Eichenbohlen abgedeckt.

Die in jedem Turm laufenden zwei Qelenkzahnstangen sind an konsol-
artigen Auslegern am oberen Riegel der Endportale befestigt. Diese
Punkte liegen in 1,03 m Abstand von Mitte Riegel turmwaérts. Um den
Riegel nicht auf Drehung zu beanspruchen, werden die auftretenden Krafte
auf die verstarkten, letzten St&dbe des oberen Windverbandes (bertragen.
Abb. 19 zeigt diese Ausbildung in rédumlicher Darstellungsweise.

3. Die Lager und Fihrungsdorne.
Verkehrslast auf der Briicke berechnet, da bei Auswechseln von Tragseilen
die Gegengewichte abgefangen werden und die Bricke dann mit ihrem
Gesamtgewicht auf den Widerlagern ruht.

Die vier Lager des Oberbaues sind gleichartig ausgebildet. Der aus
Stg 52.81 hergestellte rechteckige Oberteil jedes Lagers ist an der Briicke
angeschraubt. An der Unterflache seiner kurzen Seiten sind in der Mitte
zahnférmige Nocken angegossen. Seitlich der kurzen Seiten sind um
ihren Aufhédngepunkt drehbare Laschen befestigt, die an ihren unteren
Enden je ein Langloch besitzen. In diesen Langléchern héngt bei ge-
hobener Bricke eine 460 mm hohe Stelze aus St C 35.61, die bei ab-
gesetzter Bricke mittels zweier Zahnlicken in die Zahne des Oberteils
eingreift und walzenférmige Lagerflachen hat. Da die Aufh&ngepunkte
der Stelze Uber ihrem Schwerpunkte liegen, hangt die Stelze bei gehobener
Briicke stets senkrecht (Abb. 20).

Der Unterteil jedes Lagers aus Stg 52.81 trégt in einem 204 mm
breiten Schlitz die eigentliche Lagerplatte von 85 mm Dicke.

Durch funf Futterbleche von 3 mm Dicke, die gegen Witterungs-
cinflisse durch seitlich angeschraubte Decklaschen geschitzt wurden, laRt
steh die Hohenlage der Briicke berichtigen.

An den Endquertragern der Bricke wurde in Gleisachse je ein Fihrungs-
dorn aus Stg 52.81 befestigt. Der eigentliche Dorn ist 350 mm hoch. Er
besteht aus einem im waagerechten Schnitt viereckigen Hohlkdrper, der
sich nach unten zu von 230 auf 200 mm Seitenldnge verjungt. Beim
Absenken der Briicke greift der ndrdliche Dorn in einen viereckigen Aus-
schnitt, 230/230 mm, einer StahiguRplatte, die mit C 40 verschraubt ist.
Die gleichlaufend mit der Briickenachse verlegten C-Eisen binden 2,3 m
in den Beton des Widerlagers ein und wurden mit ihren freien Enden
auf eine Platte aufgeschweilt, die sie mittels zweier, rd. 1,80 m langer,
im Beton versenkter und verankerter Zugstdbe von 2V4* Durchm. in senk-

Die Lager wurden fur volkchon vor Beginn des Brickenbaues in allen Schiffsgattungen

ihn werden alle auf die Bricke wirkenden Kréfte,
und Bremskrafte, auf das Widerlager uber-

Durch
Langswind

der Briicke.
wie Querwind,
tragen (Abb. 21).

Beim sidlichen Dorn ist die Filhrungs6ffnung rechteckig, 230/330 mm,
so daB ein bewegliches Auflager entsteht, das eine Langsbewegung des
Uberbaues infolge von Temperaturdnderungen ermdglicht.

4. Montage und Einschwimmen.
ein sehr
reger war, mufte die ganze oder teilweise Sperrung der Durchfahrt6ffnung
wahrend der Brickenmontage maéglichst abgekirzt werden. Deshalb
wurde die Briicke nicht zwischen den Tirmen, sondern auf einem Montage-
gerist im Wasser am stdlichen Widerlager zusammengebaut. Das Material
konnte nach Bedarf auf dem Eisenbahn- oder dem Wasserwege an-
geliefert werden. Der eigentliche Zusammenbau der Briicke begann am
22. Februar 1934 und war am 6. Mai 1934 so weit beendet, daR die Briicke
an diesem Tage eingeschwommen werden konnte; der Uberbau war mit
Fahrbahn- und FuBwegdecken und Gleis fertiggestellt. Weggelassen
wurden alle Teile, die das Einschwimmen unmdglich machten bzw. es
behindern konnten. Hierzu gehdrten die Arme fir die Aufhdngung der
Briicke an den Gelenkzahnstangen, samtliche Fuhrungsrollen mit Achsen
und Achshaltern, die beweglichen Schleppblcche an den Brickenenden
und die an der Briicke h&ngenden Lagerstelzen.

Die Hohenlage des Montagegeristes und damit der Bricke war so
gewéhlt worden, daR zwei Baggerschuten von je 300 m3 Inhalt mit ein-
gebauten verzimmerten Traggeriisten bei NW den stahlernen Uberbau
unterfahren konnten und ihn mit steigendem Wasser vom Montagegerist
abhoben. Die Traggeriste jedes Prahms unterstiitzten die Untergurte der
Haupttrager an je drei Punkten derart, daR das mittlere Lager den Unter-
gurt unter dem Pfosten zwischen dem 2. und 3. Felde der Haupttrager
und die seitlichen Lager ihn etwa in den Feldmitten angriffen. Diese
Felder wurden vorher durch kraftige Holzer ausgesteift, so daB die Briicken-
last auch (ber den Obergurt in die Lager geleitet wurde, U.-K. Unter-
gurt lag am Mittellager auf +5,42 m NN.

Zum Ausgleich von Schwankungen in den Wasserstanden konnten
die Prahmlager durch Aufklotzungen erhéht werden.

Die Prahme, deren Tiefgang bereits am Tage vorher durch je 130t
Wasserballast um 0,50 m vergrofert worden war, wurden eingefahren.

Da der Verkehr auf der Rethe
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Um 848 Uhr war so viel Ballast gelenzt, daB die auf den Prahmen ruhende
Briicke bei einem Wasserstande von +0,81 m NN rd. 0,80 m vom Montage-
geriust freiging. Zwei Schlepper schleppten die Briicke in den Strom und
unter Mithilfe von zwei weiteren Schleppern zwischen die Widerlager,
die sie um 10 Uhr, kurz vor dem Eintritt des Hochwassers, bei nur
+ 1,20 m NN (normal 1,60 m NN) erreichten. Die Briicke befand sich
25 cm Uber der Sollage, setzte sich mit fallendem Wasser auf vier Druck-
wasserpressen von je 300 t Tragkraft ab und wurde nach dem Ausrichten
in der Querrichtung auf die Sollage abgesenkt.

In Tag- und Nachtarbeit wurden die Seile angeschlagen, und schon

am 8. Juni, 10 Uhr vormittags, wurde die Bricke mittels Handantrieb
um rd. 24 m gehoben.
5. Probebelastung. Da die Bricke schon vor der eigentli

Inbetriebnahme, und zwar Anfang September 1934, fir den Eisenbahn-
verkehr freigegeben werden sollte, fand am 21. August 1934 eine Probe-
belastung statt. Zu diesem Zeitpunkte war die ZufahristraBe noch nicht
fertiggestellt, so daB auf eine Probebelastung der Fahrbahn vorlaufig
verzichtet werden mufte.

Die Probebelastung wurde durchgefihrt mit einem Lastenzug von
funf Lokomotiven, Bauart 87, gekuppelt (je 5¢17 t= 85t Dienstgewicht),
und zwar bei ruhender Verkehrslast und ferner bei 10 und 25 km/Std.
Fahrgeschwindigkeit.

Nachstehende Tabelle gibt eine Gegentiberstellung der rechnerischen
und der beobachteten Ergebnisse der Durchbiegung in den Mitten der
beiden Haupttrager fiir Eisenbahnverkehrslast.

Bewegliche
Verkehrslast von
10 u. 25 km/Std.

Nach Entlastung
bleibende
Durchbiegung

Ruhende
Verkehrslast

Rechnerische
Durchbiegung

StraBen- Gleis- StraBen- Gleis- StraRen- Gleis- StraRen-j Gleis-

seitiger seitiger seitiger seitiger seitiger seitiger seitiger jseitiger

Haupttr. Haupttr. Haupttr. Haupttr. Haupttr. Haupttr. Haupttr. ;Haupttr.
cm cm cm cm cm cm cm I cm
1,6 6,0 2,1 5,4 0,0 0,4 2,1 5,0

Hiernach weichen die Durchbiegungen aus ruhender und bewegter
Verkehrslast nicht voneinander ab.

Der Unterschied gegeniber der rechnerischen Durchbiegung erklart
sich aus der groRen Steifigkeit der Zwischenkonstruktion und Fahrbahn:
Die einseitig wirkende Verkehrslast wird starker auf den straBenseitigen
Haupttrager Ubertragen, als es der Rechnungsannahmc entspricht.

V. Maschinelle und elektrische Anlagen,
a) Seile und Gelenkzahnstangen.

Auf jedem Hubturm laufen tber vier auf Fischertonneniagern ruhenden
Seilscheiben insgesamt 16 Tragseile je 50 mm Durchm., deren Enden am
stdhlernen Uberbau bzw. einem Gegengewicht befestigt sind. Der 640t
schwere Uberbau befindet sich mit den je 3201 schweren Gegengewichten
in jeder Stellung im Gleichgewicht. Abb. 19 zeigt als Systemskizze die
Anordnung der Ausgleichhebei, durch die alle Seile gleichmaBig zum
Tragen herangezogen werden. Ferner wird aus der Abbildung die Wirkung
des Ausgleichgestanges deutlich, das mittels Kniehebel an die Gelenk-
zahnstangen angcschlossen ist und eine gleichmé&Bige Belastung beider
Gelenkzahnstangen bewirken soll.

Im Betriebe hat sich gezeigt, daB sich die auf rd. 36 m L&nge ohne
Fuhrung frei hdngenden Gelenkzahnstangen bei stirmischem Wetter unter
dem Winddruck erheblich seitlich ausbuchten. Ihre dreiseitige Verkleidung
mit Eisenblechen auf ganze Lange gegen die Hauptwindrichtung, die nach
wie vor eine Prifung der Zahnstangenglieder auf Betriebsicherheit gestattet,
hat wirksame Abbhilfe geschaffen.

b) Hubwerke.

Die Hubwerke sind auf der oberen Plattform der Hubtirme zwischen
den beiden Seilscheibenpaaren in einem Maschinenhduschen untergebracht.
Diese Schutzh&uschen sind erforderlich, um notwendig werdende Aus-
besserungsarbeiten auch bei Sturm und Kalte ausfithren zu kdnnen.

Durch den mit Gleichstrom in Leonardschaltung betriebenen Haupt-
antrieb wird die Bricke in I'’0 bzw. 3 min um 35,25 m gehoben. Bei
Ausfall des im sidlichen Brickenwiderlager untergebrachten Leonard-
umformers kann die Bricke mit Drehstrommotoren in 13 min gehoben
werden. Das Gleichrichten der aus der Waage geratenen Briicke mittels
.elektrischer Welle“ ist in diesem Falle nicht moglich, sondern muf durch
zeitweises Stillsetzen des voreilenden Brickenteils erreicht werden. End-
lich ist noch ein Handantrieb vorhanden, der aber nur bei Ausbesserungs-
arbeiten in Tatigkeit tritt.

c) Riegel und Schienenausziige.
Liegt die Bricke in der Verkehrslage, so schiebt sich ein auf beiden
Widerlagern in Gleismitte angeordneter Riegel vom Widerlager aus in
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eine im Brickenendquertrager vorgesehene Riegeltasche und sichert da-
durch den GleisanschluB. Um St6Re beim Befahren des Gleises zu ver-
meiden, sind die Schienenenden nicht stumpf gestoRen, sondern beiderseits
zungenartig zugespitzt. Die Zungen werden aneinandergepreft und durch
Eingriff von Nut und Feder gegen senkrechte Verschiebung beim Befahren
gesichert. Nach dem Entriegeln der Bricke werden die landseitigen
Zungen zur Gleisachse hin eingezogen und dadurch von den bricken-
seitigen Zungen geldst. Die Riegel und Zungen sind mit elektrischem
Antrieb ausgeristet, kénnen aber notfalls auch von Hand mittels eines
Tummelbaums bewegt werden.

d) Elektrische Einrichtung.

Der elektrische Strom wird einem Drehstrom von 10 kV ent-
nommen und an der Hubbriicke in 380/220 V umgespannt. Der Leonard-
umformer wandelt den niedergespannten Drehstrom zum Antrieb der
Hubwerke in Gleichstrom um. Die Nebenantriebe und die Beleuchtung
werden mit Drehstrom betrieben.

Die einzelnen Bewegungsvorgédnge werden von einem im Steuerhaus
aufgestellten Schaltpult aus nach dem Blocksystem vorgenommen, das
die Ausfuhrung der Schaltungen in folgender Reihenfolge vorsieht:
Eisenbahnsignale auf Halt, rote Tageslichtsignale fir den Stralen-
verkehr, Lauten an den Schranken, SchlieBen der Fahr- und FuBweg-
schranken, Entriegeln der Briicke, rote Tageslichtsignale fir den Schiffs-
verkehr, Heben der Briicke, griine Tageslichtsignale fur den Schiffsverkehr.
Zum Senken der Bricke missen die Schaltungen in umgekehrter Reihen-
folge ausgefiuhrt werden.

Wegen der maschinellen Einzelheiten wird auf die Verdffentlichung
in der Z.d.Vdl verwiesen4).

VI. Nebenanlagen.

Auf dem Sudufer der Bricke ist ein Umspannhaus errichtet. Dieses
Gebdude enthalt gleichzeitig Rdume fir den Dieselmotor, der bei Strom-
ausfall in Tatigkeit tritt, und fur eine Werkstatt, in der die Brickenwarter
alle kleinen Instandsetzungsarbeiten ausfithren kénnen. Neben dem Um-
spannhaus ist ein Wohngeb&dude mit zwei Wohnungen fir die Bricken-
warter erbaut.

Die Zugangstralen zur Bricke von Neuhof und Kattwyk haben
Entwadsserungsleitung. lhr Unterbau besteht aus einer 16 bis 18 cm dicken
Packlage aus Grauwacke mit Ausfiullung der Zwickel mit Basalt-Grob-
schlag. 12 cm Kleinschlag und eine zwischengewalzte Schicht aus mit
Kaltasphalt getrdnktem Basaltsplitt bilden die vorldufige StraBendecke.
Fir den endgultigen Ausbau soll hierauf eine Asphaltdecke, 6 cm dick, in
zwei Lagen zu 3 cm aufgewalzt werden. Wie auf der Bricke ist die
StraBe in 6 m Breite ausgebaut. Sie kann spater auf 12,50 m verbreitert
werden.

VIl. Baukosten.
Die Baukosten fir die Briicke setzen sich wie folgt zusammen:

Vorarbeiten und Entwurf 37 000 RM
Grindung und W iderlager 411000 ,,
Eiserne Spundwénde, Hinterfillung der Wider-

lager, Bdschungsarbeitenund Dalben 192 000 ,,
Stahlbau der Hubtirme und Gegengewichte 240 000 ,,
Stahlbau des Uberbaues o eeeeeseeeens 230 000 ,
Fahrbahn der Briucke 40 000 ,,
Gleis auf der Briucke 7 000 ,,
Maschinelle Anlagen 148 000 ,,
Elektrische Anlagen...... 70 000 ,
Anstrich des Stahlbaues ., 22 000 ,,

SHraBeND AU oot 138 000 ,,

GleisansSChllUSSe i 70 000 ,
Umspannhaus mit Werkstatt ... 22 000 ,,
Brickenwarterwohnhaus. ..., 35 000 ,,
Insgemein und Bauleitung.......... 80 000 ,,

1742 000 RM

VIIl. Bauzeiten.

An die Gewdahrung des Darlehns war die Bedingung gekniupft, daR
im Interesse einer schnellen Beschaftigung von Arbeitslosen die Bauzeit
auf die geringstmdégliche Zeitspanne eingeschrankt wiirde. Das Darlehn
wurde am 31. Marz 1933 bewilligt, die Widerlager waren am 24. November
1933 fertiggestellt. Der Bau der Hubtiirme war am 24. April 1934 beendet,
so daR der Uberbau am 6. Mai 1934 eingeschwommen werden konnte.
Am 20. Juni war die gesamte elektrische Ausristung so weit fertiggestellt,
daB mit dem Probebetrieb begonnen werden konnte. Nur durch ver-
standnisvolle Zusammenarbeit aller am Bau Beteiligten konnte der Briicken-
bau in der kurzen Bauzeit von nicht ganz 15 Monaten vollendet werden.

4 Z.d.vdl 1935, Heft 30, S. 911 ff.
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IX. Firmen,
Grindung und Widerlager:
Arbeitsgemeinschaft Christoph & Unmack, Berlin — Johannes Reif,
Hamburg.
Hubtirme:
Arbeitsgemeinschaft Aug. Klénne, Dortmund — Dortmunder Union
Brickenbau AG, Dortmund — Carl Spaeter G. m. b. H., Hamburg.
Stahliberbau:
Arbeitsgemeinschaft H. C. E. Eggers & Co., Hamburg — Louis Eilers,
Hannover-Herrenhausen.
Spundwénde, Anrampung, Uferbefestigung:
Arbeitsgemeinschaft Philipp Holzmann AG, Hamburg —
Ehlers, Hamburg — Aug. Prien, Harburg-WilhcImsburg.
Holzerner Brickenbelag und Schwellen:
a) Lieferung: Alfred Neumann, Hamburg;
b) Einbau: Aug. Prien, Harburg-Wilhelmsburg— Hugo Ehlers, Ham-
burg.
Seilgurtbelag:
Lieferung und Einbau: Felten & Guilleaume, Harburg-Wilhclmsburg
— Eddelbiittel & Schneider, Harburg-Wilhelmsburg.
Antrieb (maschinelle und elektrische Anlagen):
MAN, Malnz-Gustavsburg — AEG, Hamburg und Berlin.

Drahtseile:

Hugo

Die Hubbricke uber die Reihe in Harburg-Wilhelmsburg
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Eisenbahnsignale:

Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke AG, Berlin.
Gleisverlegung:

Hugo Ehlers, Hamburg.
Bau der ZugangstraRen:

Hugo Ehlers, Hamburg.
Anstrich:

a) Farbenlieferung: E. v. Hoveling, Hamburg;

b) Ausfuhrung Hubtirme: O. Leufer & Co., W.-Elberfeld,

Ausfithrung Uberbau: Biinso & Hayn, Hamburg — H. A. Monsees,
Bremen.
X. SchluBwort.

Der Bauausfiuhrung lag der von Baurat a. D. Sr.Qjug Voss aufgestellte
Entwurf zugrundeb. Ihm ist es besonders zu verdanken, daf durch die
klare Rahmengliederung die hohen Tidrme mit ihren grofen Stahlgewichten
und den Gegengewichten das Gesamtbauwerk nicht erdricken und ein
Werk der Technik von gefélligem Aussehen entstanden ist. Die an der
Bauausfiihrung beteiligten Firmen verdienen besondere Anerkennung fir
die enge Zusammenarbeit mit der Bauleitung, an der aufBer den Ver-
fassern auch Regierungsbaumeister a. D. Ruhl fir die Grindungen und
Dipl.-Ing. Gravert fur die maschinellen Anlagen beteiligt waren.

Die seit Inbetriebnahme der Briicke gewonnenen Betriebserfahrungen
machten geringfiigige Verbesserungen notwendig, haben im (brigen aber

Gutehoffnungshiitte, Gelsenkirchen. gelehrt, daB hier ein _Bauwerk ges.§ha.ffen wurde, das die lange Reihe
. . groRer deutscher Ingenieurbauten wirdig fortsetzt.
Seilscheibenlager:
Kugelfischer AG, Schweinfurt. 5 Bautcchn. 1934, Heft 51, S. 667 ff.
Alle Rechte voroenalten. Finflul der Stabendschragen in Rahmenwerken bei Verwendung von
~Elastizitatsgleichungen zweiter Art“).
Von 3)r.=3ng. P. Mlosch, Technische Hochschule Breslau.
Die in der Regel an den Enden der Stdbe eines Rahmenwerkes aus- P .
gefuhrten Schragen koénnen einen wesentlich anderen Spannungsverlauf xik *h + X b: = Lit I=12. n,
bedingen, als die Untersuchung bei Annahme von Stdben ohne End- (3
verstarkungen liefert. + nit = Lpem m=12...p
Zweck der vorliegenden Arbeit ist, unter An-
lehnung an die Theorie von Prof. Mann2 die d 7 Darin bedeuten
Vorarbeiten fir die Berilicksichtigung der Schragen - - i . 1k > Trm
an Hand von Formeln und Zahlenwerten so weit zu -iji— aa =y ., ui- i
fordern, daB es leicht ist, die genaue Berechnung 0
durchzufiihren. Dabei beschranken wir uns auf e rm TrQ r
Stidbe, die an einem oder an beiden Enden mit | h {) 1J EJ,
durch Ebenen begrenzten Schrédgen verbunden _——-LI t
sind, so wie es im Betonbau gewdéhnlich der u pi- Die Zahlenwerte z und £ hangen von dem Anschluf des Stabes an
Fall ist. Bei Berechnung der Trédgheitsmomente Abb. 1. den Knoten und bei Stiaben verinderlichen Querschnitts von der Form
werden die Eiseneinlagen nicht beriicksichtigt. des Stabes ab.
Mit den Bezeichnungen der Abb. 1 ist Es sollen nun Formeln entwickelt werden, die gestatten, die z- und
K ) J-Werte und die rechten Seiten der Eiastizltatsgleichungen, die ebenfalls
b— bl + ,, R v—bi 1+ ( >) von der Form des Stabes abhdngen, schnell zu bestimmen.
(9 dn  dx . i Bevor wir an diese Aufgabe berangehen, seien eine Reihe bestimmter
d=dy + f— di + B — | Integrale vorweggenommen, die in der Folge Vorkommen. Es gelten
! n folgende Beziehungen:
worin ~| - . R
>(? ) do ) . bdB f dr,
Damit wird das Tréagheitsmoment an der Stelle b, d J - 12 und J 0 +pp)(L+9 nf ~~e,R’
man erhdlt als Verhéltnis der Trégheitsmomente
) f ndy
& V7 asmyoTouys o mOeRrDf A
wobei Jy fur by dy gilt und ferner gesetzt ist I v2d n
| 4 H M £ - & d (1 +/>-2)(1 4 q-)3
Wie Mann und StraBner3 an Zahlenbeispielen zeigen, kann man v3d v
bei der Berechnung des Verhéltnisses der Tradgheitsmomente eines Piatten- | (G+p u(i+ qvf':
balkens in verschiedenen Querschnitten von dem Anteil der Platte ab-
sehen, ohne daR man einen groben Fehler macht. Gl. (2) ist daher auch Dabei bedeuten:
hier als genau genug fur Plattenbalken anzusehen. flv (V@ n . )
Die Elastizitatsgleichungen zweiter Art, die durch die Einfihrung von O v ~\(/1_ fl In g -Q v) o+ 2 r
n Knotendrehwinkeln v und p Stabdrehwinkeln« entstehen, lauten nach v v vV(L+ 1))
Mann: v—fi vIa g 2 T
. . . . . . \an p_ v r—3fi
1) Den EinfluR von Stabendschragen gleichbleibender Breite bei (6) V3 —fll v—u'lngt Il
Benutzung der gewodhnlichen Elqstizitétsgleichungen findet man in ro(i «)2~37 (1 V) (V— ft)
Stralner, Neuere Methoden zur Statik der Rahmentragwerke. 3. Auflage. e»'In
Berlin 1925, Wilh. Ernst & Sohn. 2@ rf )
2 Mann, Theorie der Rahmenwerke auf neuer Grundlage, 1927. —jn 1 .. fl v fi@—v)- . 1+ .
) S.a a 0., S. 78 Afi i a Q2( gy 2



1. Grenzfalle fur die Konstanten.

Die Konstanten C nehmen einfache Formen an in zwei Grenzfillen,
namlich bei Tragern konstanter Breite und bei Tragern konstanter Hdohe.

Fall a: Trager konstanter Breite.
In diesem Falle ist Bt _ 1. Damit nehmen die C-Werte folgende
Form an:
Q 2
C,=
©® c3- , “In @—r
C4= 2(1- 2-)
1
s8r2 In S(11—7- + 22)
t (1' rf 1

In der Tafel 1 sind diese GroRBen Ct bis C4fur verschiedene Verhaltnis-
zahlen v zusammengestellt.

DIB BAUTECHNIK
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Tafel 1. C-Werte fur Tréager Tafel 2. C-Werte fur Trager Fall b: Trdager konstanter Hohe.
konstanter Breite. konstanter Hdohe. L )
Hier ist in Gl. (6) ~~ — v =\ zu setzen. Man erhilt
T c, C2 1 ¢3 c* u cx \ c2
cr=1 fom1
----- u fl
0,00 11,0000 0,50 0,3333 0,2500 0,00 11,0000 0,5000 0,3333 0,2500 14/
20,9899 49 3235 2403 20,9202 4389 2812 2036 C 2
4 9792 48 3140 2313 4 8659 4020 2520 1792 9)
6 9682 47 3048 2226 6 8204 3728 2299 1613 C—— ~
8 9568 46 2958 2144 8 7804 3482 2118 1469 3 3 (1—/02 |~f"
0,10 10,9450 045 02870 0,2066 0,10 0,7442 10,3268 0,1965 0,1350 4 - J4 (1- 1«)2 1—fi i g W — T+ 203
2 9328 44 2784 1990 2 7109 3078 1831 1248 ' !
4 9202 43 2700 1917 4 6799 2906 1713 1158 In Tafel 2 sind diese GréBen C fir verschiedene .«-Werte angegeben.
6 9072 42 2617 1845 6 6509 2749 1606 1079
8 8938 41 2536 1779 8 6236 2605 1510 1008 2. Die z- und C-Werte.
0,20 0,8800 0,40 0,2457 10,1713 0,20 10,5976 0,2471 0,1432 0,0944 Die GroGen (Abb. 2)
2 8658 39 2379 1649 2 5729 2345 1340 0885 . ,'2 1
4 8512 38 2302 1587 4 5491 2225 1261 0816 T5 2dw * %dw
6 8362 37 2227 1528 6 5267 2118 1195 0782 1
8 8208 36 2153 1469 8 5050 2013 1130 0736 (10) b= h 78, und [-<2
f$ -dw fdw ) p—
0,30 0,8050 0,35 0,2079 0,1412 0,30 0,4840 10,1914 0,1068 0,0693 1 Abb. 2
2 7888 34 2007 1356 2 4638 1821 1011 0653 €= -fi"2dW fdw T
4 7722 33 1937 1302 4 4443 1731 0956 0615
6 7552 32 1867 1250 6 4253 1646 0905 0580 bestimmen bei beliebigem Stabanschluf die z- und C-Werte, und zwar
8 7378 31 1798 1198 8 4070 1564 0856 0547  gilt folgende Tafel:
0,40 0,7200 0,30 0,1730 0,1148 0,40 0,3891 0,1486 0,0890 0,0516 .
2 7018 29 1662 1098 2 3718 1411 0765 0487 zn zik zkk £e 5/ -
4 6832 28 1596 1050 4 3549 1338 0723 0458
6 6642 27 1531 1003 6 3385 1269 0683 0431 Bei steifem Anschluf
8 6448 26 1466 0957 8 3225 1202 0644 0406 iniund k. : . a c b a+c b+c a+b+f2c
0,50 0,6250 0,25 10,1402 0,0911 0,50 10,3069 0,1137 0,0607 0,0382 Bei steifem Anschluf 2 > 2
2 6048 24 1339 0867 2 2916 1075 0572 0358 nur in i . a— B o 0 a- - 0 R g
4 5842 23 1276 0823 4 2767 1014 0538 0336 Bel steifem AnschluR
6 5632 22 1214 0780 6 2621 0956 0505 0315 njre'ine K sehlu 0 0 0
8 5418 21 1152 0738 8 2478 0899 0474 0295 oo a a b My
0,60 0,5200 0,20 0,1093 0,0697 0,60 0,2338 10,0844 0,0443 0,0275 Bei Gelenkanschluf 0 0 0 0 0 0
2 4978 19 1033 0657 2 2200 0791 0414 0257 ]
4 4752 18 0974 0617 4 2066 0739 0386 0238 Cw - - el TV ks B fedw
6 4522 17 0916 0578 6 1934 0689 0356 0221 J fd w
8 4288 16 0858 0540 8 1805 0640 0332 0204 Wir ermitteln die Integralwerte und haben dabei zwei Félle zu unter-
0,70 0,4050 0,15 00SOO 0,0502 0,70 0,1678 0,0592 0,0306 0,0188 scheiden, je nachdem, ob es sich um ein Feld mit einer oder mit zwei
2 3808 14 0743 0465 2 1553 0546 0282 0173 Schrégen handelt.
4 3562 13 0687 0428 4 1430 0500 0258 0158 Feld mit einer Schrage.
6 3312 12 0631 0392 6 1310 0456 0234 0143 Mit den Gleichungsgruppen (5) bis (7) erhalt man
'8 3058 11 0576 0357 8 1191 0413 0212 0129
0,80 0,2800 0,10 0,0521 0,0322 0,80 10,1074 10,0371 0,0190 0,0116 fdw = \ — Cy B3,
2 2538 09 0467 0288 2 0959 0330 0168 0102 "
4 2272 08 0414 0254 4 0846 0290 0148 0090 fidw - C,R+C2R\ L
6 j 2002 07 0360 0220 6 0735 0251 0127 0077 (12) UJ
8 1728 06 0308 0188 8 0626 0213 0108 0065 f/ Abb. 3
Flmxdw o= (! hfdw Y
0,90 0,1450 0,05 0,0255 0,0155 0,90 0,0518 0,0176 0,0089 0,0054 6
2 1168 04 0203 0123 2 0411 0139 0070 0042 1 5
4 0852 03 0152 0092 4 0306 0103 0052 0031 <o—% @ —£m)C2B  2C2R2— C3R3
6 0592 02 0101 0061 6 0203 0068 0034 0021 . ] . -
8 0298 ol 0050 0033 8 0101 0034 0017 0011 Sonderfall: N|mmt. man" auf den Bereich Rh (Apb.s) J unendlich
groB an, so hat man die GroRe v— 0 zu setzen. Damit werden Q = 1,
Aus den GroRen e werden folgende Konstanten gebildet: C2— , C3= g , und man erhélt
1
<v=1 _ " SJL _ -8
12) fdw = \—8, fl"*dw- Q und  £0=
©) . (12) 12 s 50 2
C2— g 4“2e2 (i1 CA4— j +3(3 3 mn4 Feld mit zwei Schréagen.
Wir setzen symmetrische Balkenform voraus und erhalten, da nun

10= Sq'= -2 zu setzen ist, mit GI. (5) bis (7)

fdw — 1—2Cj R und

»
fi2dw= 2j(i -

0

(13) Jdw = -L _ Cb + 2C;~ -2 C3R\

3. Die rechten Seiten der Elastizitatsgleichungen.

Ersetzt man die auf die einzelnen Rahmenstdbe wirkenden Kréfte
durch die Einspannungsmomente und Auflagerkrafte, wie sie beim beider-
seits voll eingespannten Stab entstehen, so lassen sich die rechten Seiten
der n + p-Elastizltatsgleichungen zweiter Art deuten als virtuelle Arbeiten.
Li ist die Arbeit, die die Momente am i‘en Knoten leisten, wenn ihm
der Drehwinkel 1 zugeschrieben wird, Lm ist die Arbeit der Ersatz-
auflagerkrafte an dem kinematischen Gebilde, das durch Ausschaltung
samtlicher Bewegungsfreiheiten bis auf die mtc entsteht.

Wir haben also, um die rechten Seiten anschreiben zu konnen, die
Einspannungsmomente eines beiderseits voll eingespannten Balkens bei
verschiedenen Lastfdllen zu ermitteln.
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Mit der Vorzeichenfestsetzung nach Abb. 4 gelten die Beziehungen
\'Ir M° = — {a«i0 + c«ko\,

Hierin bedeuten 44,° und Mh°® die gesuchten Einspannungsmomente,

a, b und c die Werte der GI. (14) und <io und pko die Ausschlagwinkel

der Endtangenten bei einem Balken auf zwei Stitzen. Im Falle, daR

Symmetrie des Balkens und der Belastung vorliegt, geht GI. 14 {ber in
2

it MP =
! Jdw
M

-H 11-
Abb. 5.

ociy”\Il
Abb. 4.

Feld mit einer Schrégen.

e~ AT 7 (12

(15)
'mko- JE'N(j2 -c.r+c.r)-

Da dieser Lastfall fir die Bestimmung von r -uL- vi
EinfluBlinien wichtig ist, ist auch die Méglich- j foii
keit, daR die Last innerhalb der Schragen steht,  Le-------mm-mmmemmemmeme
in Betracht zu ziehen.

Die Last stehe auBerhalb der Schrdagen Abb.
v=zR:

PI2 (CD \
ako= — EJi v-~-6 '~ uC*P/> <D’= V— V3,
(16)
*fo= Il/jy ( 6° — uC*R2— 1UC3pj> mD= u— «3

Die Last stehe innerhalb der Schrigen v< [3:
Um (berhauptzu einer Formel zu kommen, die fir den praktischen
Gebrauch geeignet ist, empfiehltsich folgender Weg. Man wéahle wie

bisher _O—V und und bestimme damit die GréRen C; nun setze
q
dp
man noch d =V und b -= uund bestimme damit noch neue Kon-
0

stanten ¢ und C. Fir die beiden Sonderfdlle sind die C- bzw. C-Werte
der Tafel 1 bzw. 2 zu entnehmen.

ko' - IIEDJH «(1 - C2R2+ C3Rj-v*(e2- e)A
(17 ' .
Ko m EJPX VA- — CxB+ C2/9g —< VI
Entnimmt man die C-Werte den Tafeln,
so findet man JEU.
e2— -’2‘ C, + C2 |
sul- -vi-
f «Ko-- :\EA]-I 1_30*) + C,/8* Abb. 7.
(18) M
(1— 3ul-C 2R2+ C3R3
EJX

Will man auf die Lange Bl 7 — oo setzen, wie es bei Stielen nach
Abb. 4 haufig vorkommt, so gelten GI.(15) bis (18) unver&ndert; man hat
nur v— 0 zu setzen.

Feld mit zwei Schrégen.
(19) *lo= - “*«= YTj-(lY - a-R+ CN'
v
-
Abb. 8. Abb. 9.

Mit GI. (9) erhalten wir

P12
“io— EJ uC2BR2+ (m— v) C3R
(20) Pl2
EIX " -v C 2B2+ (v-u)C3R3

Steht die Last innerhalb der Schrége, ist also v < B, so schlagen wir
denselben Weg wie bei der Entwicklung der GI. (17) ein.
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(21) «*< = - EJ]
— 2v (C2R2— C3MR3) 4- v3(C2- C3
«io ermitteln wir wieder aus der Beziehung
. ko
in
. P
jeh. <ﬂ2 (! c{R e2v2-
nul- vl- Bei Benutzung der Tabellen finden wir €2
Abb. 10. mittels der Beziehung e2= 1 ctdce
M I
-3ud— C2R2+ 2C3MR1
EJ,
(22) M
ko' Ely >m m3vl)_— C2[R2+ 2 C3R:

Samtliche Formeln liefern fir 3= 0 die Werte fir Stibe mit un-
veranderlichem Querschnitt.
4. Beispiel.
Die Belastung bestehe aus gleichméaBig verteilter Last w auf den
linken Stiel. Als freie biegsame Lange der Stiele fuhren wir 2,56 m ein,

itsoltu 2 ntu

(W
o fwW—
Abb. 11.

d. h. wir setzen auf die Ldnge Bh= 0,50 m/J= oo. Fiir die Stiele gelten

somit die Formeln fir das Feld mit einerSchrdge, wobei v — 0 und
. _ s _ _ .
damit CI,— 1, C" b C,J 13 und C, 44 zu setzen ist.
In allen Feldernist v=qg~~'= ~.60. Mittels der Tafel 1finden wir
Q =0,52, C,==0,20 und C3= 0,1093.
Setzt man Jc=J |, so erhdlt man:
"= h -éJL 1,53.
Die z- und J-Werte werden bestimmt mittels der Formeln im zweiten
Abschnitt; man erhélt:
Stab 1 u. 3 jj ~ Kk - 677409, zjk = 4,243 49,
Sc 11,017 158, =22,035 16;
Stab 2: Zr:= 6,466 55, ik m= 3,996 11,
= tk ==10,462 66, =120,92532;
Stab 4 bis 7: zu = 8,12991, zik = 3,791 37, zkk= 4,781 25,
?,= 11,921 28, = 8,972 62, ? /= 20,493 90.
Nun bestimme man mittels GI. (15) (fir v— 0 und R — 0,163 40)
w W /z3
ai'o— 0,036 357- ~#0 = — 0,041 029- [3 |

Mit Gl. (14) erhalt man weiter
M? = — 0,14003 wh2, Mk®= + 0,05833 w h2
und damit die Stutzkraft (Abb. 12), wie sie auf den Stab wirkt,

B= ~~ —--(—0,14003 + 0,058 33) w h2= 0,581 70 w h.

Man flihre die vier Knotendrehwinkel vX bis rt und den Stab-
drehwinkel u des Stieles als Unbekannte ein. Auf das Rahmenwerk sind
A4;° und B entgegengesetzt wirkend anzunehmen wie auf den Stab.

Fur die virtuellen Arbeiten ergibt sich:

Lx= —0,14003 wh2 L5= — 0,581 70 wh2 L, bis /,4= 0.
Die Elastizitatsgleichungen lauten [nach GI. (3)J
ailvl + 612r2 + byP Ly,
°oAvl + °2V2+ a2 4- byp = L2,
732 12 4 33 raa- b3yP = o,
art 3 4- «44¥4 + pyy 0,

- o

b2y v2  + bayra-(- Zidlva + cyy
(aik = akiy
wobei die Koeffizienten nach GI. (4) zu bestimmen sind.
Die Auflosung liefert fur die unbekannten GroBen folgende Werte:
W——0,00249 wh2 v2= + 0,01646 w h2
v3= 0,01391 wh2 W= + 0,01880 w h2
P= — 0,01765wh2
Die Stabendmomente sind zu berechnen nach der Formel

bua p * ¢

(23) Mir= — -j, [za vi 4- zik vk 4- w °~r) 4- M >
i gibt den Knoten, r den Stab an.
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Die GroRe der Momente ist aus folgender Zusammenstellung zu er-
sehen; zum Vergleich sind in Klammern die Werte angegeben, die sich
bei der Berechnung ohne Beriicksichtigung der Endverstarkung ergeben.

Riegelmomente:

Mn = — 0,010 68 (0,009 24) wh\ MZL= — 0,020 35 (0,017 40) W h2,

M2= — 0,029 67 (0,022 26) wh\ /M3 = — 0,028 52 (0,021 30) w h2,

M33= — 0,03508 (0,025 23) wh2 MJ3= — 0,037 58 (0,028 08) w h2

Abb. 12. Stielmomente:

Mu = + 0,010 68 (0,009 24) wh2 Mol = + 0,163 36 (0,177 07) w h2,

Der Stabdrehwinkel &r = ergibt sich fur die Riegel zu Null Ai25= 0,050 02 (0,039 66) W h2, Af6= 0,058 08 (0,067 28) W h2,

und fur die Stiele zu Aus Abb. 12 geht der Momentenverlauf fir die MBS = 0,063 59 (0,046 53) wh2 Mm= 0,064 41 (0,070 72) w h2,

vorliegende Belastung hervor. M, = 0,037 58 (0,028 08) w h2, MOQL = 0,052 27 (0,061 49) w h2

Vermischtes.

Baurat Bousset 70 Jahre alt. Am 31. Juli vollendete Baurat Zum Antrieb dient ein Rohdlmotor von 25 oder 32 PS Leistung bei
Sr.=3ng. cfjr. Johannes Bousset, der bis Ende 1932 erster Direktor 1100 U/min, der 4,5 1/h Kraftstoff verbraucht. Das Drehmoment des

der Stadtischen Nordsiudbahn-Gesellschaft und vorher Vorstandsmitglied
der Hochbahngescllschaft war, sein 70. Lebensjahr. Wie wir der DAZ
vom 30. Juli 1935 entnehmen, hat Bousset 36 Jahre hindurch mit und
neben dem Geh. Baurat Paul Wittig von der ersten Hochbahnstrecke
an bis zu den von der Stadt Berlin zuletzt gebauten Untergrundbahn-
linien sein Wissen und Koénnen In den Dienst des Berliner Schnellbahn-
verkehrs gestellt, so daB er die ehrende Bezeichnung eines .technischen
Vaters* der Berliner U-Bahnen verdient.

Der am 31. Juli 1865 In Rehorst bei Liibeck Geborene begann, nach-
dem er an den Technischen Hochschulen Minchen und Berlin das Studium
der Bauingenieurwissenschaft vollendet hatte, im April 1891 seine praktische
Ingenieurtdtigkeit bei der Gutehoffnungshitte in Sterkrade. 1892 ging
er zum Verkehr und zur EisenbahnVerwaltung tber, fur die er 1892/93
am Neubau der Bahnstrecke Triptis—Blankenstein, in Halle und bei der
Eisenbahndirektion Berlin tdtig war. Im Oktober 1894 trat Bousset bei
Siemens & Halske in die Bauleitung der Berliner elektrischen Hochbahnen
ein. Von Anfang an wirkte er als Leiter des Technischen Biros der Berliner
Hochbahngesellschaft. Schon damals trat er — oft im Gegensédtze zu den
Anschauungen der neunziger Jahre — fiir méglichst vollwandige Bauweise
ein, wie sie heute uberall fir die Hochbahnviadukte durchgefihrt wird. 1902
trat Bousset zur Hochbahngesellschaft tber, in deren Vorstand er 1912
als Bautechnischer Direktor berufen wurde. Die Umgestaltung des Gleis-
dreiecks zum Kreuzungsbahnhof und die Entlastungslinie Gleisdreieck—
Noliendorfplatz sind als Bauingenieurleistung im wesentlichen sein Werk.

Waéhrend der durch den Weltkrieg bedingten Pause im Schnellbahn-
bau Berlin bereitete Bousset, der im September 1913 bei der Erdffnung
der Wilmersdorf—Dahlemer Schnellbahn zum Kgl. Baurat ernannt worden
war, die Plane fir den weiteren Ausbau des Berliner Schnellbahnnetzes
vor — Entwdirfe, die dann von der Stadtischen Nordstidbahngesellschaft
als der Baugesellschaft der Stadt bernommen wurden. 1926 trat Bousset
in den Vorstand dieser Gesellschaft ein, 1929 wurde er Vorsitzender des
Vorstandes, In Anerkennung seiner verkehrstechnischen Leistungen wurde
er im Juni 1929 zum Mitgliede der preuBischen Akademie des Bauwesens
berufen.

0,285-m3Umbaubagger. Auf der letzten Britischen Industrie-Messe
in Birmingham wurde, wieEngng. 1935, S. 564, berichtet .auch ein kleiner
Umbaubagger von 7 t Gewicht (s. Abb.) gezeigt, der die bei diesen
Baggern ublichen Formen annehmen kann. Als Loéffelbagger betrédgt die
Reichweite bis 4,5 m und die Abtraghdhe bis 2,7 m. Wird der Bagger
nur gelegentlich als Kran verwendet, so geniigt der gewdhnliche Aus-
leger aus I-Trédgern mit aufgeschweiflten Verstdrkungen (0,75t Tragkraft
bei 7,5 m Ausladung oder 2 t Tragkraft bei 3,6 m Ausladung). Wenn
jedoch das Geradt vorherrschend als Kran arbeiten soll, so mufR der
gewohnliche Ausleger gegen einen Gitter-Ausleger von 8,4 m Lange aus-
gewechselt werden. Mit diesem Ausleger, an dem sich ein Rollenblock
und ein Haken befestigen lassen, ist auch die Umbauform als Schlepp-
schaufelbagger mit 0,285 m3 Schaufelinhalt und 7,5 m Reichweite oder

mit 0,19 m3 Schaufelinhalt und 8,4 m Reichweite mdglich. Der Bagger
fahrt vor- und rickwérts mit zwei Geschwindigkeiten (0,875 und
2,5 m/min).

0,285-m3Umbaubagger in der Form als Planierbagger.

Motors wird (ber eine Klauenkupplung und einen in &l laufenden
doppelten Kettentrieb auf die Vorgelegewellc (bertragen, auf der sich
ein Umkehrgetriebe fir den Hauptantrieb und Lamellenkupplungen fir
das Schalten des Fahr- und Schwenkwerkes befinden. Die Steuerung
der einzelnen Bewegungen geschieht unmittelbar auf mechanischem Wege
durch Hand- und FuBhebel. Die FuBhebel schalten die Bremsen. Zum
Durchfahren von Kurven wird das eine oder andere Raupenband ab-
gekuppelt und durch Bandbremsen festgehalten. R.—

Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Reichsbahn -Gesellschaft. Ernannt a) in
der Hauptverwaltung zum Reichsbahnrat: Reichsbahnoberamtmann
Volk; — b) in der Betriebsverwaltung zum Reichsbahnoberrat: die

Reichsbahnrdate Knipper, Dezernent der Obersten Bauleitung der Reichs-
autobahnen in Altona, und Rlchter-Devroe, Vorstand des Betriebsamts
Gera; zum Reichsbhahnrat die Reichsbahnbaumeister Kroll bei der RBD
Berlin, Hoff beim Betriebsamt Frankfurta.M. 1, Bullemer bei der RBD
Kdln, Graf bei der RBD Essen unter Versetzung nach Stralsund als Vorstand
zum Neubauamt Rigendamm und ©r.=2jng. Deischl bei der RBD Miinchen,
die technischen Reichsbahnoberinspektoren Biebl, Vorstand des Betriebs-
amts Kaiserslautern 2, und Alfred Schneider, Vorstand des Betriebsamts

Soldin; zum Reichsbahnamtmann: die technischen Reichsbahnoberinspek-
toren Hof in Gleiwitz, Knauf in Stettin, Gddert in Altena (Westf.),
Johann Schmid und Rd&ssert in Minchen; zum Oberlandmesser auf

wichtigeren Dienstposten: die Oberlandmesser Ludwig Schmiitt in Frank-
furt a. M. und Runge In Minster (Westf.).

Versetzt: die Reichsbahnoberrate Karl Koch, Vorstand des Neubau-
amts Rigendamm in Stralsund, als Vorstand zum Betriebsamt Berlin 1,
Klett, Dezernent der RBD Erfurt, als Dezernent zur RBD Stuttgart
und ©r.=3ng. Schaechterle, Dezernent der RBD Stuttgart, als Referent
zur Direktion der Reichsautobahnen in Berlin und Reichsbahnrat Ehren-
berg, Vorstand des Betriebsamts Berlin 1, als Dezernent zur RBD Erfurt.

Verstorben: Reichsbahndirektionsprasident Lochte, Prasident der
Reichsbahndirektion Altona.

Im Ruhestand verstorben: Ministerialrat i. R. Geheimer Oberregierungs-
rat Dr. jur. Cuny in Berlin, zuletzt Ministerialrat Im friheren Ministerium
der offentlichen Arbeiten, und Reichsbahnrat Nicolai in Langenbrick,
zuletzt bei der RBD Dresden.

Patentschau.

Verfahren und Vorrichtung zur Herstellung von Ortpféhlen.
(KL 84c, Nr. 594083 vom 7. 2. 1932 von Friedrich Nagel in Schwet-
zingen.) Das in den Untergrund eingebrachte Rohr, das zwecks Auf-
nahme der gesamten Betonmasse lédnger ist als der herzustellende Pfahl,
wird nach dem Fullen unter stdndigen ldngsgerichteten kurzen, harten
Schlégen, die z. B. durch ein zwischen das Rohr und das Zugseil ge-
schaltetes Schlaggerédt erzeugt werden, gezogen. Dabei wird bei jedem
Schlag die ganze Baustoffsdule im Rohr um ein gewisses Stiick gehoben,
um sofort wieder zuruckzufallen. Auf diese Weise werden nicht nur
Gewolbebildungen des Betons im Rohr verhindert, sondern auch bewirkt,
daR nicht nur der Baustoff im Rohr verdichtet, sondern auch bei seinem
Austritt aus dem Rohr in den Untergrund gedrickt wird, wobei er
letzteren ebenfalls durch Stampfen verdichtet. Zur Erh6éhung der
Wirkung der Schwingungen sind ein Ring oder einzelne Nocken in das
Rohr eingebaut, die infolge der Schldge In senkrechter Richtung den
Baustoff in erhdohtem MaRe in Schwingungen bringen.
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