
DER BAUINGENIEUR
7. Jahrgang 22. Oktober 1926 Heft 43

B E R I C H T  D E S  D E U T S C H E N  E I S E N B A U - V E R B A N D E S  Ü B E R  D A S  G E S C H Ä F T S J A H R  19 2 5 / 2 6 .

Nur mit geringen Hoffnungen auf den endlichen E intritt 
der schon jahrelang ersehnten Besserung der w i r t s c h a f t l i c h e n  
L a g e  w ar unsere Industrie in das nun abgelaufene Geschäfts
jahr getreten. Leider gingen noch nicht einmal diese be
scheidenen Hoffnungen in Erfüllung. Weder außen- noch 
innenpolitisch wurden die Voraussetzungen geschaffen, unter 
denen sich die heimische W irtschaft zu einem Anfang einer 
wirklichen Gesundung hätte durchringen können.

In  immer schärferer Weise traten die Folgen der mannig
fachen Kriegs- und Inflationsschäden zutage und führten die 
d e u ts c h e  W ir t s c h a f t  in eine K r i s i s ,  die an Schwere 
ihresgleichen bislang noch nicht gehabt hat. Die vielfach in 
der Blendung durch die Inflationsscheinblüte weit über ihren 
bisherigen Um fang hinaus geschaffenen Produktionsstätten 
standen einem auf ein Minimum gesunkenen Arbeitsangebot 
bei stark verringerter K aufkraft gegenüber. Die Betriebs
kapitalien, mehr oder weniger zusammengeschrumpft, kämpften 
gegenüber dem Zinsdruck, der Geld- und Kreditnot einen oft 
aussichtslosen K am pf um W iederauffüllung. Rücksichtslos 
zogen staatliche und fiskalische Anforderungen weiter Mittel 
größten Um fangs aus der W irtschaft und hielten unbeirrt fest 
an dem so verderblichen Zwangstarif- und Arbeitszeitsystem. 
In steiler K u rve  strebten die Zahlen der Konkurse, Geschäfts
aufsichten, der Arbeitslosen und Kurzarbeiter nach oben; 
gleich schwierig blieben die Versuche, die verloren gegangenen 
Beziehungen zum W eltm arkt wiederzugewinnen. Unbeküm
mert um die Fanale der Not ging der Arbeitsunfrieden im 
Inneren weiter, und oft schien es wichtiger, internationalen 
Schlagworten nachzujagen, als sich auf naheliegende w irt
schaftliche Realitäten zu besinnen.

Die d e u ts c h e  E is e n b a u - I n d u s t r ie  wurde von all 
diesen nur kurz angedeuteten Zuständen a u fs  s c h w e r s te  
m it b e t r o f fe n . Die Notlage der Hütten- und Zechenindustrie, 
die Stagnation auf dem Baum arkte, die infolge der kaum 
erleichterten W ohnungszwangswirtschaft keine Milderung er
fuhr, und die äußerste Zurückhaltung der öffentlichen Hand 
bei der Erteilung von Aufträgen wirkten sich in einem immer 
mehr zusammenschrumpfenden Auftragseingang für unsere 
Industrie aus dem Inlande aus. Die Zahlen für die Ausfuhr, 
für sich betrachtet, weisen freilich eine nicht unbeträchtliche 
Steigerung auf, ein Beweis dafür, daß es sich unsere Industrie 
angelegen sein läßt, allen W iderständen zum Trotz, auf dem 
Weltmarkt wieder Fuß zu fassen. Freilich konnte dieser 
Kampf nur mit materiellen Opfern geführt werden und können 
seine Erfolge erst in späterer Zukunft liegen.

Hand in Hand mit dem Auftragsrückgang ging ein weiteres 
A b s in k e n  d e r  P r e i s e ,  so weit, daß die sich häufenden 
Verluste an den Grundfesten mancher seit langen Jahren 
bestehenden Firm a rührten. Unermüdlich war deshalb das 
Bestreben auf eine Besserung der Preise für unsere Erzeugnisse 
gerichtet. D abei ist es ganz selbstverständlich, daß das Z ie l 
der P r e is h e b u n g  nur sein kann, allmählich wieder zu einer 
Deckung der Selbstkosten zu kommen, und darüber hinaus in 
bescheidenen Grenzen einen Verdienst zu sichern, der es ge
stattet, die Betriebe, namentlich in technischer Hinsicht, fort
zuentwickeln und auf den Höhepunkt moderner Leistungs
fähigkeit zu bringen. Hierbei wird in den rein finanziellen 
Maßnahmen keineswegs ein Allheilmittel gesehen. R ück
sichtslose Einschränkung des Produktionsapparates in seiner 
Gesamtheit a-uf dasjenige Maß, das dem jetzt und wohl auf 
lange Zeit vorliegenden geringen B edarf entspricht, verbunden

mit sorgfältiger Beachtung aller technischen Neuerungen, und 
schließlich Beschränkung der Produktion selbst auf diejenigen 
Erzeugnisse, deren rationelle Herstellung nach Lage aller 
Dinge für den einzelnen Betrieb überhaupt nur in Frage kommt, 
sind nicht minder wichtig.

Ganz ünverständlich bei der Lage der Industrie im all
gemeinen und der unsrigen im besonderen mußte der von der 
Regierung um die Jahreswende vorgelegte Entw urf eines 
Gesetzes zur F ö r d e r u n g  d e s  P r e i s a b b a u e s  berühren. 
Dieser Gesetzentwurf sah in seinem Artikel I I  „Maßnahmen 
gegen Ringbildung“  Bestimmungen vor, die die schwersten 
Bedenken verfassungs-, zivil-, straf- und wirtschaftspolitischer 
A rt gegen sich hatten und letzten Endes darauf hinausliefen, 
der Industrie diejenigen Grundlagen zu entziehen, auf denen 
sie in jahrzehntelanger Entwicklung und im Schutze der 
Rechtsprechung ihre geschäftlichen Belange verfolgt hatte. 
In völliger Verkennung der Dinge sollte der Unternehmer 
gezwungen werden, seine wichtigsten Geschäftsgeheimnisse, 
selbst ausländischen Bestellern gegenüber, offenzulegen. Dem 
einmütigen Widerstand aller Kreise war es zu danken, daß 
dieser Entw urf nicht Gesetz wurde. Bedauerlich im höchsten 
Grade war es, daß überhaupt der Versuch zu einem solchen 
Vorgehen gemacht werden konnte, zumal er im praktischen 
Geschäftsleben doch mancherlei Unzuträglichkeiten brachte 
und laufend noch bringt. Dem für die Gesundung unserer 
Verhältnisse auch zwischen Besteller und Abnehmer so 
bitter notwendigen W irtschaftsfrieden zu dienen, sind solche 
Maßnahmen sicher nicht geeignet, schaden also nur der Ge
samtheit.

Die Neuregelung der P r e i s -  u n d  A b s a t z v e r h ä l t n is s e  
der verschiedenen Walzmaterialien durch die Bildung bzw. 
Wiederbildung von festen Verbänden wirkte sich im abgelaufenen 
Geschäftsjahr in allmählich anziehenden Preisen męhr und 
mehr aus, wenngleich zunächst sich die verbandlichen B e
strebungen, namentlich auch mit Rücksicht auf die allgemeine 
M arktlage, noch nicht recht durchsetzen konnten.

Zur Erleichterung der V e r s o r g u n g  S ü d d e u t s c h la n d s  
m it den wichtigsten Materialien, wie Stab- und Formeisen, 
wurde eine besondere Frachtgrundlage (Türkismühle) ge
schaffen. Außerdem wurden zur Begegnung des saarländischen 
W ettbewerbs die Preise durchschnittlich um io  RM . nie
driger gehalten als in Norddeutschland. Diese Regelung 
brachte zwar dem süddeutschen M arkt —  und darüber hinaus 
auch noch anderen Gegenden —  eine fühlbare Erleichterung, 
hatte aber auch eine z. T . empfindliche Verschiebung in den 
Wettbewerbsverhältnissen und manche sich daraus ergebenden 
unerwünschten Gegensätze im Gefolge. Aufgabe der nächsten 
Zeit wird es sein, hier zu einem möglichst unparteiischen Aus
gleich der beiderseitigen in gleicher Weise berechtigten Inter
essen zu kommen.

Von nicht geringerer Bedeutung als die vorstehend er
wähnte Entwicklung waren und sind für unsere Industrie die 
V e r h a n d lu n g e n  d e r  d e u ts c h e n  e is e n s c h a f fe n d e n  
I n d u s t r ie ,  auch m it den h a u p t s ä c h l ic h s t e n  a u s 
lä n d is c h e n  K o n k u r r e n t e n  zu einer Verständigung zu 
kommen. Mit Besorgnis sind diese Verhandlungen vielfach 
in. den Kreisen der verarbeitenden Industrie verfolgt worden. 
E s mag zugegeben werden, daß die mittels einer internationalen 
Produktionseinschränkung angestrebte Hebung und Festigung 
des Preisstandes der Erzeugnisse der eisenschaffenden In 
dustrie zunächst auf dem W eltm arkt, im weiteren Gefolge
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auch auf dem Inlandsm arkt, im Augenblick für die verarbeitende 
Industrie nachteilig ist, da jede Verteuerung der Rohstoffe 
sich im Fertigfabrikat nur allmählich wieder hereinholen läßt. 
E s  darf aber bei allem doch nicht übersehen werden, daß eine 
Gesundung der allgemeinen W irtschaftsgrundlagcn nicht eher 
möglich ist, als bis die einzelnen Zweige der W irtschaft wieder 
mit Nutzen arbeiten, der bei der vielfältigen Verflechtung der 
einzelnen Industriezweige dann bald auch den anderen zunächst 
nicht unm ittelbar berührten Teilen wieder zugute kommen 
muß. Außerdem muß immer wieder betont werden, daß 
Stetigkeit der Verhältnisse das wichtigste Erfordernis ist, 
um die kaufmännische Tätigkeit im In- wie Ausland wieder 
m it Erfo lg  nach soliden Grundsätzen auszuüben und damit 
dem wirklich Tüchtigen wieder freie Bahn zu geben. Werden 
zudem dergleichen Verhandlungen nicht ausschließlich in 
einseitigem Interesse, sondern in Berücksichtigung auch der 
Interessen der verwandten Industriezweige geführt, so darf 
auch ein entsprechender allgemeiner Nutzen von ihnen er
wartet werden.

Von Vorteil für alle in Betracht kommenden Kreise ist 
in zunehmendem Maße das mit der Rohstahlgemeinschaft ab
geschlossene A b k o m m e n  ü b e r  d ie  E in r ä u m u n g  v o n  
W e lt m a r k t p r e is e n  bei Lieferungen von W alzmaterialien 
für Eisenbauwerke im Ausland gewesen. E s  trug dies nicht 
unwesentlich dazu bei, die eingangs erwähnte Steigerung des 
Exports zu ermöglichen. Bedauerlich w ar die mißverständliche 
Auffassung in einzelnen Teilen des Auslandes, als ob es sich 
hier um Exportpräm ien handele, so daß z. B . von den Ver
einigten Staaten von Nordam erika in Aussicht genommen 
wurde, durch Zusatzzölle in Höhe der Vergütung die deutsche 
Einfuhr von Walzwerkserzeugnissen sowie von Waren daraus 
zu belasten. Das Abkommen bezweckt nichts anderes, als der 
deutschen verarbeitenden Industrie zu ermöglichen, unter den 
gleichen Rohstoffbedingungen auf dem W eltm arkt aufzutreten 
wie seine ausländischen Konkurrenten. E s  darf wohl die H off
nung ausgesprochen werden, daß es gelingt, das Ausland von 
dem wirklichen Sinn der getroffenen Regelung zu überzeugen 
und sich nicht einem Zustand entgegenzustemmen, der auch 
seinerseits nur dazu beitragen kann, eine Festigung der K on
kurrenzverhältnisse auf dem W eltm arkt zum Nutzen aller 
Interessenten herbeizuführen.

Die B e s t r e b u n g e n  z u r  F ö r d e r u n g  d e r  A u s fu h r , 
die allmählich ein Program m punkt der deutschen W irtschafts
politik geworden sind, fanden besonderen Ausdruck in einer 
Reihe von staatlichen Maßnahmen. Mit Unterstützung des 
Reiches wurde zunächst eine allgemeine Exp ort kred itversiche- 
rung ins Leben gerufen. Im  besonderen für den E xp ort nach 
Rußland stellten Reich und Länder einen Sonderkredit in Höhe 
von 300 Mill, Reichsm ark zur Verfügung und übernahmen eine 
Ausfallbürgschaft in Höhe von 60% . Zu dem Zwecke, die 
langfristigen bis zu 4%  Jahren  laufenden russischen Wechsel 
durch umlauffähige Reichsmark-Dreimonatsakzepte zu er
setzen, wurde die Industrie-Finanzierungs-A.-G. (Ifago) ge
gründet. Neben der erwähnten allgemeinen Exportkreditver
sicherung trat noch die sogenannte Hamburger Exportkred it
versicherung ins Leben. E s  wäre zu wünschen, daß auch unsere 
Industrie aus diesen Maßnahmen Vorteile und Nutzen ziehen 
könnte. Leider haben bislang die Hoffnungen, die man mancher
orts hegte und namentlich au f das russische Geschäft zu setzen 
geneigt war, enttäuscht, und es ist auch kaum anzunehmen, 
daß hier eine wesentliche Änderung eintreten wird.

DieNeuordnung der V e r h ä l t n i s s e  a u f  z o l lp o l i t is c h e m  
G e b ie t  schreitet nur langsam vorw ärts. Die Arbeiten zur 
Schaffung eines neuen deutschen Zolltarifs befinden sich immer 
noch auf dem alten Stand, nachdem mit der am 1 . 10 . 1925 
in K ra ft  getretenen sogenannten kleinen Zolltarifnovelle eine 
vorläufige Regelung der dringendsten Fragen getroffen war.

Umfangreiche Verhandlungen wurden weiter mit den ver
schiedensten Ländern geführt, um mit ihnen zum Abschluß 
von H a n d e ls v e r t r ä g e n ,  zum mindesten von provisorischen 
Abkommen (Wirtschaftsverhandlungen) zu gelangen, die eine

Wiederaufnahme des W arenaustausches ermöglichen. Von E r
folg waren die Bemühungen bei Spanien, Italien, Holland und 
der Türkei. Wenn es auch durchweg gelang, die Verträge auf 
der Grundlage der Meistbegünstigung abzuschließen, so sind 
die sich aus ihnen ergebenden Vorteile für die gesamte deutsche 
W irtschaft im allgemeinen, wie auch im besonderen für unsere 
Industrie doch noch recht bescheiden, und es bleibt der Zukunft 
Vorbehalten, hier wirkliche Vorteile und Erleichterungen im 
Sinne des Wortes für uns zu erreichen.

Mit Frankreich sind die Verhandlungen, von für unsere 
Industrie nicht in Betracht kommenden Provisorien abgesehen, 
trotz aller Bemühungen noch zu keinem Ziele gekommen. 
Mangelnde politische Einsicht von der Notwendigkeit einer 
wirtschaftlichen Verständigung mit Deutschland auf der 
gegnerischen Seite war der Hauptgrund für das Scheitern. 
Nachdem eine Ordnung der W ährungsverhältnisse in Frankreich 
und eine Verständigung der französischen und deutschen Eisen
industriellen über die wichtigsten Fragen der Eisenindustrie 
mehr und mehr in den Bereich der Möglichkeit rückt, wird ein 
Abschluß der Verhandlungen auch hier in nicht zu ferner Zu
kunft zu erhoffen sein.

Neben diesen vorstehend im Zusammenhang geschil
derten, das abgelaufene Geschäftsjahr in erster Linie beherr
schenden Fragen größeren Maßstabes sind noch die verschie
densten Gebiete zu nennen, auf denen wir die Interessen unserer 
Industrie wahrzunehmen hatten.

So ließen wir es uns angelegen sein, immer wieder für eine 
E r le ic h t e r u n g  a u f  f r a g lic h e m  G e b ie t  einzutreten. 
Die Bestrebungen zur Einführung allgemeiner Tariferm äßi
gungen scheiterten nach wie vor an der ungünstigen Finanzlage 
der Deutschen Reichsbahn. A uf einzelnen Teilgebieten waren 
indessen Erfolge zu erzielen. So wurden im Seehafen-Aus
nahmetarif Nr. 35 5-t-Frachtsätze für die Klassen B  und C und 
10-t-Frachtsätze für die K lasse D eingeführt. Endlich gelang 
es auch, eine Tarifierung von gebrauchten Bäugeräten ein
schließlich von Baumaschinen nach Tarifklasse E  durchzu
setzen. Besonders um diese Regelung haben wir uns jahrelang 
bemüht, um einmal eine erhebliche Verbilligung des Transports 
der Baugeräte, zum anderen aber auch eine bedeutende Ver
einfachung des Verladegeschäfts selbst herbeizuführen. Wie 
bisher nahmen wir bei den Fragen der Privatgleisanschlüsse, der 
Frachtstundungsgebühren, der W agenstandsgelder, Platzmieten
u. dgl. die Interessen unserer Industrie ganz allgemein, wie auch 
in einer Reihe von Einzelfällen die von Verbandswerken, wahr.

Selbstverständlich war es, daß wir an allen Bestrebungen 
teilnahmen, zu erträglichen Verhältnissen auf dem K a p i t a l 
m a r k t  zu kommen (Senkung des Zinssatzes, Bedingungen der 
Banken, Kreditmöglichkeiten) und endlich das S te u e rw e s e n  
der Leistungsfähigkeit der W irtschaft anzupassen.

Eingehend beteiligten wir uns dann an den Aufgaben des 
R e ic h s v e r d in g u n g s a u s s c h u s s e s ,  dessen jahrelange Ar
beiten jetzt mit einer Druckschrift, Verdingungsordnung für 
Bauleistungen, enthaltend „Allgem eine Bestimmungen für die 
Vergebung von Bauleistungen (D .I.N . i960)" und „Allgemeine 
Vertragsbedingungen für die Ausführung von Bauleistungen 
(D .I.N . 19 6 1)" , zum Abschluß gekommen sind. B ei einer ganzen 
Reihe von Punkten gelang es, den Wünschen der Industrie 
Geltung zu verschaffen. Alle Wünsche ließen sich leider nicht 
durchsetzen. Immerhin dürfte m it der nunmehr vorliegenden 
Reichsverdingungsordnung ein weiterer wichtiger Schritt auf 
dem Wege des Ausgleichs der Interessen von Besteller und 
Lieferer getan sein. Mängel, die ihr noch anhaften, werden sich 
am schnellsten im praktischen Gebrauch beseitigen lassen. Die 
Reichsverdingungsordnung ist zunächst probeweise als Dienst
vorschrift durch einen Erlaß des Reichsfinanzministeriums 
vom 1 1 .  8. 1926 eingeführt. E s ist keine Frage, daß dergleichen 
Bestimmungen geeignet sind, von vornherein auf die Vermei
dung von Unzuträglichkeiten, wie sie sich nicht selten ergeben, 
hinzuwirken. Einstweilen werden sich freilich Einzelverhand
lungen über jeweils auftauchende Fragen, wie wir sie wiederholt 
mit Bestellerkreisen zu führen hatten, nicht vermeiden lassen.
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Zu erw ähnen in  diesem  Zusam m enhang ist, daß vom  
R eich sverban d  der D eutschen In dustrie  in Zusam m enarbeit 
m it den F ach verb än d en  auch fü r die R e p a r a t i o n s l i e f e r u n 
g e n  L ieferbedingungen in Fo rm  von  R ich tlin ien  aufgestellt 
wurden, die den F irm en  als eine gute G rundlage bei dem  A b 
schluß von Sach leistungsverträgen  dienen können, soweit 
solche Lieferungen überhaupt praktisch  werden. D ie bisherigen 
E rfahrungen  auf diesem  G ebiet haben fü r unsere In dustrie  
leider nur im m er w ieder gezeigt, daß in nennensw ertem  U m fan g 
G eschäfte kaum  zu erw arten  sind.

In  erfreulicher, w enn auch nach wie vo r durch die N otlage 
unseres Industriezw eiges erzwungener bescheidener W eise 
konnten w ir w ieder den G e s e l l s c h a f t e n  v o n  F r e u n d e n  
a n  d e n  T e c h n i s c h e n  H o c h s c h u l e n ,  einzelnen L e h r 
s t ü h l e n  und den S t u d e n t e n s c h a f t e n  Zuw endungen m achen 
und h ierdurch  G elegenheit nehmen, die fachlichen Beziehungen 
zu pflegen und zur H eranb ildung eines geeigneten N achw uchses 
m it beizutragen .

D ie V erban d szeitschrift „ D e r  B a u i n g e n i e u r "  erscheint 
seit B eg in n  des G esch äftsjah res w öchentlich. D am it ist zahl
reichen W ünschen R echnun g getragen und auch eine schnellere 
V eröffentlichung der eingehenden A ufsätze m öglich geworden. 
Sch riftleitung und V erlag  lassen sich die W eiterentw icklung 
der Z e itsch rift dauernd angelegen sein und erw arten  auch 
künftig eine rege U nterstü tzung durch unsere Verbandsw erke.

D er A u s s c h u ß  f ü r  V e r s u c h e  i m  E i s e n b a u  wurde 
durch die Zuw ah l der H erren  Geh. R egieru n gsrat P ro f. D r.-In g .
e. h. K r o h n ,  D anzig, und Professor D r.-In g . S c h a c h e n 
m e i e r ,  M ünchen, erw eitert.

Zw ei im  B erich tsjah re  abgehaltene Sitzungen h atten  die 
V orbereitungen neuer V ersuchsarbeiten  zum  Ziel. N ach  den 
im B erich tsjah re  im  Staatlich en  M aterialprüfungsam t zum 
Abschluß gebrachten K n ickversuch en  m it rechteckigen, un
bearbeiteten W alzstäben  aus S t. 48 und den in der M ateria l
prüfungsanstalt der Technischen H ochschule zu S tu ttg a rt 
ebenfalls abgeschlossenen K n ickversuch en  m it praktischen 
W alzstäben aus S t. 48 d ürfte  die R ich tigk e it der in  den B e 
rechnungsgrundlagen der D eutschen Reich sbah n-G esellsch aft 
angenom m enen K n ickspan nungslin ie  fü r St. 48 ausreichend 
b estätigt sein.

A ls nächste A u fgab e  soll die experim entelle U ntersuchung 
gegliederter S täb e  au f der G rundlage der in den früheren Ja h re n  
von M ü l l e r - B r e s l a u  bereits angestellten V orversuche durch
geführt werden. Außerdem  sind K n ickversuch e m it versch ie
denen Pro filen  zur F estste llu n g  des E in flusses der Q uerschnitts
form geplant. D as vo n  P ro f. K a y s  e r  entw ickelte  einfache 
Verfahren zur B estim m un g des K n ickw iderstandes au f dem  
Wege der B iegeb elastu n g (Z. d. V . d. I. 1 9 1 7 ,  Seite 92) b ietet 
bei der N ach prü fung eingebauter S täb e  besondere V orteile  
und erm öglicht ganz allgem ein die B estim m un g von K n ic k 
widerständen ohne Zerstörun g der Proben. D ieser V orteile 
wegen p lan t der Ausschuß fü r Versuche im E isenbau , eine 
N achprüfung der von K a y s e r  aufgestellten  B eziehung durch 
besondere V ersuchsreihen vorzunehm en.

M it diesen in V orbereitung befindlichen neuen A rbeiten 
sind besondere U nterausschüsse betraut.

Die im  B rü cken b au  bevorstehende E in fü h ru n g  eines w ei
teren neuen B au sto ffes, des Silizium stahls (F- oder S i-S tah l), 
durch die D eutsche R eich sbah n-G esellsch aft erfordert die E r 
m ittlung der ideellen K n ickspan nungslin ie  für diesen B au sto ff 
durch Versuche m it rechteckigen, unbearbeiteten P rü fstäben  
unter A nw endung des bereits fü r S t. 37  und S t. 48 m it gutem  
Erfolg bei den gleichen V ersuchen benutzten V erfahrens. Die 
Beschaffung der hierzu benötigten Prü fstäb e  aus verschiedenen 
Güssen und W alzungen —  teilw eise aus dem Boßhardt-O fen, 
zum ändern T eil aus dem  Siem ens-M artin-O fen stam m end —  
konnte am  Schlüsse des B erich tsjah res bereits eingeleitet w er
den. D er hierbei zu verw endende F -  oder S i-S ta h l soll 48 bis 
58 kg/m m 2 F estigke it, 36 kg/m m 2 M indeststreckgrenze und 
22%  M indestdehnung aufw eisen.

Im  Staatlich en  M ateria lprü fungsam t w urde im  B erich ts
jah r noch die N a c h p r ü f u n g  v e r s c h i e d e n e r ,  im  M aschinen
bau v ie l verw endeter K u g e l d r u c k a p p a r a t e  ( H ä r t e p r ü f e r )  
durchgeführt. H ierbei sollte erm ittelt werden, m it w elcher 
G enauigkeit aus der Größe der erzielten K ugele ind rücke die 
B ru ch festigke it des untersuchten B au sto ffes  abgclesen werden 
kann. D ie bei diesen Versuchen festgestelltcn  A bw eichungen 
von den am  Zerreißstab erm ittelten B ru ch festigkeiten  waren 
bei allen untersuchten A pp araten  jedoch  d erart groß, daß ihre 
Verw endung im  B rü cken bau  als E rsa tz  fü r die Zerreißprobe 
auch für Stichproben nicht in F rag e  kom m en kann.

A u f der großen 3000-t-Prüfm aschine w urde au f V eran 
lassung der R eich sbah ndirektion  Schwerin im B erich ts jah r eine 
R eihe von K n i c k v e r s u c h e n  m i t  a u s g e b a u t e n  s c h w e i ß -  
e i s e r n e n  D r u c k s t ä b e n  durchgeführt. D ie S täb e  w aren der 
alten inzwischen ausgew echselten W a r n o w b r ü c k e  bei  N i c x  
in M ecklenburg entnom m en.

A u f E in lad u n g der R eich sbah ndirektion  K önigsberg i. Pr. 
haben die M itglieder des A usschusses fü r Versuche im  E isenbau  
im  A ugust 19 25  an  einem B c l a s t u n g s v e r s u c h  a n  e i n e r  
a u s g c w e c h s e l t e n  E i s e n b a h n f a c h w e r k b r i i c k c  in M a
rienburg i. W pr. teilgenom m en.

Die V ersuchsarbeiten  erfuhren auch im  B erich tsjah re  durch 
nam hafte K ostenbeiträge  der D eutschen R eich sbah n-G esell
sch aft und unentgeltliche L ieferun g von  P rü fstäben  durch v e r
schiedene V erbandsw erke eine erfreuliche Förderung.

D ie Kom m ission fü r B r ü c k e n b a u - V o r s c h r i f t e n
h at in ständigem  Zusam m enw irken m it dem  V orstand  und der 
K o m m i s s i o n  f ü r  h o c h w e r t i g e n  B a u s t a h l  an  dem  A u s
bau und der E rgän zu n g der Fertigungs- und L iefervorsch riften  
der Deutschen R eich sbah n-G esellsch aft m itgearbeitet. In  ge
m einsam en V erhandlungen m it den m aßgeblichen H erren der 
Reichsbahn und den V ertretern  der Stah lw erke w urden im  
Dezem ber 19 25  über die G üte des B au stah ls  S t. 48 und dessen 
Kennzeichnung neue Bestim m ungen vereinbart. V on den W alz
werken sind Versuche in A ussicht gestellt, die Farbbezeich- 
nungen durch dauerhafte  K ennzeichen zu ersetzen. Zu greif
baren Ergebnissen  haben die Versuche leider noch nicht geführt. 
D ie Verw endung des S t. 48 für H ochbauten ist dadurch im m er 
noch fast ausgeschlossen, daß das Preußische M inisterium  für 
V o lksw ohlfahrt nach den neuen H ochbaubestim m ungen vom
25. F eb ru ar 19 25  au f dem  E inw alzen  einer M arkenlinie als K en n 
zeichen fü r St. 48 besteht. In  einem neueren E rlaß  dieser B e 
hörde vom  2 1 .  M ai 19 26  wird lediglich  die Erle ich terun g zu
gestanden, daß bei B au ten , welche vo llstän d ig  aus S t. 48 her
gestellt werden, auf besonderen A n trag  bei der zuständigen 
Baupolizeibehörde die Kennzeichnung von  S t. 48 nach den 
R eichsbahnvorschriften  als ausreichend zugelassen werden kann.

V ereinzelt vorgekom m ene Verw echselungen von  S t. 48 m it 
St. 37 haben seitens der R eich sbah n  zu einer erheblichen V er
schärfung der A bnahm e des W alzm aterials geführt, d a  neuer
dings auch w ährend der V erarb eitun g Stichproben zur G üte
feststellung entnom m en werden. D iese M aßnahm e verursach t 
fühlbare Erschw ernisse und Störungen bei den H erstellungs
arbeiten.

B e i den fü r die R eich sbah n  auszuführenden B rücken  ge
langt S t. 48 in um fangreichem  M aße zur Verw endung. In fo lge 
des Q ualitätsaufpreises, der durch die Versuche unserer K o m 
mission fü r w irtsch aftlich e B etriebsfüh rung inzwischen er
m ittelten erhöhten B earbeitungskosten  (vergl. Schellew ald, 
„B earbeitu n gsversu ch e  m it hochw ertigem  B a u s ta h l" ; D er 
Bauingenieur 19 25 , S . 729— 732), ferner infolge der K ennzeich 
nungsvorschriften der Preußischen H ochbaubestim m ungen ist 
vorläu fig  m it seiner ausgedehnten oder ausschließlichen V er
wendung bei a l l e n  E isen bauten  nicht zu rechnen. U nsere V e r
bandsw erke m üssen sich daher auch fernerhin m it der U nzu
träglich keit der gleichzeitigen Verw endung zweier B au sto ffe  
abfinden. M it der in K ü rze  zu erw artenden E in fü h ru n g  eines 
weiteren neuen B au sto ffes, des S i-S tah les, fü r B rückenbauten  
der Reich sbah n  w äre dringend zu wünschen, daß dann w enig
stens die w eitere Verw endung von S t. 48 ausgeschaltet w ird.
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Im  N o rm e n a u s s c h u ß  der deutschen Industrie haben 
unsere zuständigen Kommissionen an den Beratungen über 
Normalbedingungen für die Lieferung von Eisenbauwerken 
und den Normungsarbeiten für Straßenbrücken mitgewirkt. 
Auf Anregung aus Verbraucherkreisen hat die Geschäftsstelle 
verbesserte und ergänzende Angaben für den erforderlich 
werdenden Neudruck der N o r m b lä t t e r  „ S t r e i c h -  u n d  
W u r z e lm a ß e "  ausgearbeitet.

Die seit etlichen Jahren eingeführten und auch in den B e
rechnungsvorschriften der Reichsbahn enthaltenen S in n 
b i ld e r  f ü r  N ie te  haben ihre Gültigkeit z. T. dadurch ver
loren, daß die inzwischen erschienenen Konstruktionsvorschrif
ten der Reichsbahn abweichende Nietbezeichnungen enthalten. 
A uf Veranlassung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft ist 
die Entscheidung darüber, welche der beiden Nietbezeichnungen 
künftig allein Gültigkeit besitzen soll, inzwischen eingeleitet 
worden.

Die N o r m a lp r o f i lb u c h - K o m m is s io n  hat in den letzten 
Jahren unter unserer M itwirkung die wichtigsten Profilreihen 
in ergänzter, z. T . auch stark verminderter Form  neu aufgestellt, 
und es darf in Kürze mit der Veröffentlichung der Reihen in 
Form  von Normblättern gerechnet werden. Als wichtigste 
Neuerung für den Eisenbau sind zu erwähnen die Einführung 
leichter U- und I-Profile für Fachwerkswände, schwerer U-Eisen 
in 32 bis 40 cm Höhe und stärkerer Belageisen. Die Reihe 
der I-Norm alprofile wird dagegen durch den Fortfall aller 
ungeraden Profile in recht ungünstiger Weise vermindert. 
Unsere wiederholten Bemühungen auf Beibehaltung dieser 
Profile sind bisher an dem W iderstand des Vereins deutscher 
Eisenhüttenleute bzw. der Walzwerke gescheitert.

Die im vergangenen Ja h r  neu eingeführten P r e u ß is c h e n

H o c h b a u b e s t im m u n g e n  haben sich namentlich in bezug 
auf die Berechnung gegliederter Druckstäbe wirtschaftlich 
recht ungünstig ausgewirkt. D ie  K o m m is s io n  fü r  e in 
h e it l ic h e  t e c h n is c h e  B a u p o l iz e ib e s t im m u n g e n  hat zu 
den einzelnen ungünstigen Vorschriften Stellung genommen 
und Verbesserungsvorschläge gemacht, welche demnächst dem. 
Preußischen Ministerium für Volkswohlfahrt zur Berücksichti
gung überreicht werden. Nach Einführung dieser Verbesserung 
wird die Geschäftsstelle gemeinsam mit dem Normenausschuß 
die Übernahme der preußischen Vorschriften bei allen außer
preußischen Staaten beantragen.

Die für T r ä g e r k o n s t r u k t io n e n  nach den preußischen 
Bestimmungen neu zugelassene höhere Beanspruchung von 
1400 ltg/cm2 gab einer Baupolizeibehörde Veranlassung, aus 
Sicherheitsgründen von F all zu F a ll den Gütenachweis für das 
verwendete M aterial zu verlangen. Um einerseits nicht für 
diese Bauten Abnahm equalität beziehen und andererseits nicht 
in jedem Einzelfall den Gütenachweis erbringen zu müssen, 
hat eine größere Zahl unserer Firm en ihre Formcisenlager der 
betr. Baupolizeibehörde zur Gütenächprüfung zur Verfügung 
gestellt. E s  steht zu hoffen, daß diese Behörde bei günstigem 
Ausfall der Proben künftig auf den Gütenachweis in Einzel
fällen verzichtet.

Die K o m m is s io n  fü r  w i r t s c h a f t l i c h e  B e t r i e b s 
fü h r u n g  hat in mehreren Sitzungen die bereits aufgegriffenen 
Probleme weiter verfolgt und als neue Arbeiten „D as Bohren 
im Eisenbau" und „W irtschaftlichkeitsuntersuchungen im 
Forscherwesen" aufgenommen. Im  Hinblick auf die ungün
stigen wirtschaftlichen Verhältnisse hat die Kommission be
schlossen, die für das Ja h r  1926 geplante 3. Tagung der B e
triebsingenieure erst im kommenden Ja h r  abzuhalten.

D I E  V E R B R E I T E R U N G  D E R  R H E I N B R Ü C K E  IN  D Ü S S E L D O R F .

Von Regierungsbaurat Daub, Düsseldorf.

I. Vorgeschichte des Umbaues. Verkehrssteigerungen, 
frühere Projekte.

Die am Ausgange des vergangenen Jahrhunderts für die 
Rheinische Bahn-Gesellschaft als Bauherrin erbaute Straßen
brücke über den Rhein zwischen Düsseldorf und Oberkassel 
(Abb. 1) war schon lange nicht mehr für den stark angewach-

Abb. 1. Ausschnitt aus dem Stadtplan von Düsseldorf.

senen Verkehr, insbesondere auf der mittleren Fahrbahn, aus
reichend. Die wesentliche Steigerung des Fährverkehrs auf 
der Brücke machte sich um so unangenehmer bemerkbar, als 
sie nur eine d reisp u rige  Fahrbahn von 8,2 m Breite aufwies,

auf der sich neben dem sehr lebhaften Fahrzeugverkehr noch 
ein erheblicher elektrischer Bahnverkehr auf zwei Gleisen 
abwickelt. E s  laufen folgende sämtlich der Rh. B .-G . gehörende 
Linien über die Brücke:

1. die Schnellbahn Düsseldorf—Krefeld,
2. die Überlandbahn Düsseldorf—Moers,
3. die Vorortlinie Düsseldorf—Neuß,
4. die Straßenbahnlinien 4 und 17 .

Die beiden Bahngleise lagen vor der Verbreiterung einseitig
auf der Südseite der Fahrbahn. H ätte man bei der Erbauung 
der Brücke die m ittlere Fahrbahn v ie rsp u rig  gemacht, so 
hätte die Brücke vielleicht noch einige Zeit den Verkehr be
wältigen können, wieder einmal ein Beispiel dafür, wie unzweck
mäßig eine ungerade Anzahl von Spurbreiten für einen V er
kehrsweg ist. Die Mehrkosten für eine Brücke mit 10  m breiter 
Fahrbahn hätten damals 1,5  Mül. M ark betragen, während man 
jetzt über 4 Mül. Mark ausgeben mußte, ohne so sehr viel mehr 
damit zu erreichen. Die R h. B .-G . war damals nicht in der Lage, 
diesen M ehrbedarf an K ap ita l aufzubringen, und fand bedauer
licherweise weder bei der Regierung noch bei der Stadt Düssel
dorf die nötige finanzielle Unterstützung.

Die Verkehrsschwierigkeiten auf der Brücke setzten schon 
vor dem Kriege ein. E s  tra t daher in den letzten Vorkriegs
jahren der Wunsch auf, die Verbindungen beider Rheinufer in 
Düsseldorf zu verbessern. Zwei Möglichkeiten boten sich hier
für: die Erw eiterung der vorhandenen Brücke oder der Bau 
einer Entlastungsbrücke an anderer Stelle. E s  entbrannte ein 
lebhafter Streit in der Frage, an der die Öffentlichkeit starkes 
Interesse nahm. Schon damals wurden greifbare Vorschläge 
für eine Verbreiterung gemacht, die weiter unten näher be
handelt sind.

Die Entlastungsbrücke sollte nach dem Wunsche ihrer 
Anhänger auch den wichtigen Vorteü einer kürzeren Verbin-
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düng der A ltstadt und der südlichen Stadtteile mit dem linken 
Rheinufer bringen. Für ihre Lage wurden zahlreiche Vorschläge 
gemacht, von denen die zwei wichtigsten — die Rathausbrücke 
und die Brücke im Zuge der Haroldstraße — in Abb. i  punk

tiert eingetragen sind. Gegen erstere sprachen jedoch u. a. 
die großen Schwierigkeiten, die sich der Unterbringung der 
Ram pe in der A ltstadt entgegenstellten, gegen die zweite die 
schwierigen Fahrwasser Ver
hältnisse in der scharfen 
Flußkrümmung vor der 
H afeneinfahrt.

Der beginnende K rieg 
machte jedoch bald- einen 
entschiedenen Strich durch 
alle Pläne, so daß sie 
nach rund io  Jahren  wieder 
aufgenommen werden konn
ten, als man nach Überwin
dung der Inflation auf 
Grundlage der neugeschaffe
nen Goldwährung wieder 
sicherer in die Zukunft zu 
blicken vermochte. E s  war 
inzwischen höchste Zeit ge
worden, wie nachstehende Abb. 3 .
Zahlen zeigen:

In  dem V ierteljahr A pril/Jun i 1924 haben Fahrzeuge aller
Art die Brücke befahren ................................................78 200
im gleichen Zeitraum  des Jah res 1924 einschließlich
5854 Fahrzeuge der B e s a tz u n g ............................................. 183 961

Im  V ierteljahr Juli/Septem ber 1924 betrug die 
Zahl der die Brücke passierenden Fahrzeuge, ein
schließlich 8182 Fahrzeuge der Besatzungstruppen . 235 057

Allein im Monat Oktober 1924 betrug die Gesam t
zahl aller Fahrzeuge ...........................................................  97 614

In  obigen Zahlen ist der Straßen- und Kleinbahnverkehr 
auf der Rheinbrücke und somit auch die Zunahme desselben 
nicht mit enthalten.

E s  kam hinzu, daß die Stadt Düsseldorf im Ja h re  1926 
die z. Zt. im Gange befindliche Große Ausstellung „G esolei“  
plante, die eine weitere erhebliche Verkehrsvermehrung er
warten ließ.

Die Rheinische Bahn-Gesellschaft, welche inzwischen durch 
Aktienkauf fast ganz in die Hände der Stadt Düsseldorf über
gegangen war, griff daher im Jah re  1924 die alten Pläne mit 
Energie wieder auf. Nochmals entbrannte ein heftiger Streit,

an dem sich wiederum die Stadtverw altung und die Öffentlich
keit stark beteiligten, ob man die vorhandeneBrücke verbreitern 
oder eine neue Brücke an anderer Stelle erbauen solle, der je 
doch bald z u g u n s te n  d e r  V e r b r e i t e r u n g  entschieden 
wurde. D er Gedanke, eine neue Brücke zwischen alter Brücke 
und Hafen zu erbauen, wurde, abgesehen von anderen damit 
verbundenen Nachteilen (s. o.), auch mit Rücksicht auf das 
geringe Hinterland von Oberkassel und die dort bereits teil
weise überlasteten engen Straßen fallen gelassen. Statt dessen 
wurde fü r  s p ä t e r  ins Auge gefaßt, bei weiter zunehmendem 
Verkehr eine neue Brücke bei Ham m  (Abb. 2) zu bauen, um 
dadurch eine unm ittelbare Verbindung mit Neuß und weiterhin 
den Industriegebieten von M .-Gladbach-Rheydt einerseits 
und Aachen andererseits zu erhalten, eine Verbindung, die 
heute schon zur Entlastung der stark in Anspruch genommenen 
Straßen von Oberkassel, Heerdt und Neuß sehr erwünscht 
wäre. Man erkennt in diesem Entschluß den Einfluß des in
zwischen entstandenen bedeutenden K raftw agen-Fernverkeh rs, 
der uns zwingt, räumlich und zeitlich weiter in die Ferne zu 
sehen.

II. Die Entwicklung des Entwurfs für die Verbreiterung.
D ie  a l t e  B r ü c k e .

Der der Verbreiterung zugrunde gelegte Ausführungsent
wurf hat eine interessante Entwicklung durchgemacht. Bevor 
wir jedoch darauf eingehen, seien einige Angaben über die alte 
Brücke gemacht.

Sie ist bekanntlich eine der ersten Bogenbrücken mit 
großer Spannweite über den Rhein und leitete seinerzeit zu
sammen mit der fast gleichzeitig erbauten Bonner Rheinbrücke 
einen neuen Abschnitt in der Geschichte der Rheinbrücken ein.

Gesamtansicht der Brücke vor dem Umbau.

Entworfen von dem damaligen Leiter der Brückenbauanstalt 
der Gutehoffnungshütte, dem jetzigen bekannten und hoch
verdienten Lehrer des Brückenbaufaches an der Technischen 
Hochschule zu Danzig, H errn Prof. Dr. K r o h n , wurde sic 
in den Jahren  1896— 1898 von der Gutehoffnungshütte, zu
sammen mit der Firm a Philipp Holzmann A .-G ., welche die 
Tiefbauarbeiten ausführte, erbaut.

Sie überschreitet mit v ier kühn gespannten Bogen das 
Rheinbett an der Stelle des früheren Sicherheitshafens in einer 
Gesamtlänge von rd. 638 m zwischen den Endwiderlagern. 
Sie ist weit über die Grenzen Deutschlands bekannt durch ihre 
eleganten, in jeder Weise ästhetisch befriedigenden Formen, 
besonders der großen Strombogen, sowie durch ihre muster
gültige klare Konstruktion (Abb. 3). D as eigentliche Strom bett 
wird mit zwei sich nahezu 22,50 m über die Fahrbahn erheben
den großen Bogen von je  18 1 ,2 5  m Stützw eite überspannt, 
während sich auf der Düsseldorfer Seite eine, auf dem Ober
kasseler Flutgelände drei Vorlandbrücken befinden, deren 
H auptträger alle unter der Fahrbahn liegen. Die Vorland
brücken haben sämtlich verschiedene Stützweiten von 50,69
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bis 63,36 m. Die H auptträger aller Öffnungen sind reine Zwei
gelenkbogen ohne Zugband.

Der H auptträgerabstand beträgt 9,70 in, so daß sich eine 
B reite der mittleren Fahrbahn von 8,20 m ergibt, während die 
jetzt abgebrochenen außen überkragenden Fußwege auf den 
Vorlandbrücken eine Breite von 3 m besaßen, welche durch 
die Hängestangen in den Stromöffnungen auf 2,03 m eingeengt 
wurde (Abb. 4). Die Brückenfahrbahn verläuft von der M itte 
der rechtsseitigen Flutöffnung bis zum linksseitigen H aupt
pfeiler fast wagerecht und fällt von den genannten Stellen nach 
den W iderlagern hin mit einer Neigung von 1 : 40.

Die Pfeiler und W iderlager sind sehr kräftig in Stam pfbeton 
mit B asaltlava-, Granit- und Tuffsteinverblendung ausgeführt. 
In  Hinsicht auf den Aufstellungsvorgang bei der Erbauung 
der Brücke — die linksseitige Stromöffnung wurde ein Ja h r

1. Erbreiterung der Brückenfahrbahn um mindestens 2 Fahr
spuren bei gleichzeitiger Erbreiterung des Gehweges,

2. Aufrechterhaltung des Verkehrs auf der alten Brücke wäh
rend der ganzen D auer des Umbaues,

3. Fertigstellung der gesamten Arbeiten bis zum Frühjahr 1926,
4. möglichste Anpassung des Umbaues an das vorhandene 

Brückenbild.
5. A ls Belastungsannahmen waren den neuen Brückenteilen 

zugrunde zu legen:
a) für die Bahngleise der in Abb. 6 dargestellte Schnell

bahnzug, der sich mit 20 m Abstand wiederholen sollte;
b) für die Fußwege Menschengedränge von 500 kg/m2.

A uf dieser Grundlage wurde im Sommer 1924 zunächst
die GH H, bald darauf auch die F irm a H. L . & Co. mit der 
Ausarbeitung neuer Entw ürfe beauftragt, während die Firma
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früher als die rechtsseitige aufgestellt — sind die drei Haupt- 
pfeilcr unsymmetrisch ausgebildet. Der linksseitige (Pfeiler IV) 
hat ein nach links, der m ittlere (Pfeiler V) und der rechtsseitige 
(Pfeiler VI) ein nach rechts verbreitertes Fundam ent. Die Sohle 
von Pfeiler IV  liegt auf — 3 D .P ., die der Pfeiler V  und V I 
auf — 10 D .P . Die Pfeiler IV  und V I trugen bis zum Umbau 
hohe Toraufbauten im Renaissancestil, während der mittlere 
Strom pfeiler V  dem steinernen Löwen, dem bekannten W ahr
zeichen von Düsseldorf, als Postam ent diente. Die architek
tonischen Entw ürfe für die Pfeiler und die Aufbauten stammen 
von Pirof. A . S c h i l l ,  damals Lehrer an der Kunstakadem ie 
in Düsseldorf.

D ie  E n t w ic k lu n g  d e s  V e r b r e i t e r u n g s e n t w u r fe s .
D ie  V o r e n t w ü r fe .

'Von den vor dem Kriege gemachten Vorschlägen für die 
Verbreiterung beansprucht besonderes Interesse der in Abb. 5 
dargestellte Entw urf der GHH, welcher das für die Mehrlasten 
erforderliche Tragw erk als Hängekonstruktion vorsah. Diese 
sollte unm ittelbar außerhalb der bestehenden H auptträger 
liegen und mittels schwerer Quervcrsteifungen, die 6 m über 
der Fahrbahn gedacht waren, an besonderen Hängestangen,
3,5 m außerhalb der H auptträger, die neuen Fahrbahnteile 
tragen. Gleichfalls wollte man durch entsprechendes A n
spannen der Tragseile auch die gesamte ständige Last der 
alten Brücke durch die Hängekonstruktion aufnehmen lassen, 
um so die Pfeiler möglichst von horizontalen Beanspruchungen 
zu befreien. Die Vorlandöffnungen waren als Vicrendeel- 
träger gedacht.

D ie maßgebenden Kreise konnten sich jedoch haupt
sächlich aus ästhetischen Gründen nicht mit dem Projekt be-, 
freunden, da man sich für das Auge kein günstiges Zusammen
wirken der beiden ganz verschiedenen Tragw erke versprach 
und auch damals auf keinen F a ll auf die Pfeileraufbauten ver
zichten wollte, die mit dem Projekt unbedingt hätten fallen 
müssen. W eiter kam  die Angelegenheit damals nicht.

Nach dem Kriege stellte die Rheinische Bahn-Gesellschaft 
bei W iederaufnahme der Pläne folgende Forderungen, die der 
weiteren Entwurfsbearbeitung zugrunde zu legen waren:

H ö c h s t e r  s c h i f f b a r e r  

W o s s e r s t a n d

Abb. 4. Hauptquerschnitt der Brücke vor dem Umbau. Die Schlangen
linien geben die Stellen an, wo die Konsolen abgeschnitten wurden.
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Holzmann, die s. Z. die Pfeiler der alten Brücke Jiergestellt 
hatte, mit der Untersuchung betraut wurde, inwiefern die 
Pfeiler die neuen vermehrten Lasten würden tragen können.

Die Arbeiten der beiden Eisenfirm en zeitigten zwei in 
wesentlichen Punkten voneinander verschiedene Projekte.

Die GH H . ging von dem Gedanken aus, die vorhandenen 
Pfeiler nicht durch neue, horizontale K räfte  zu beanspruchen, 
vielm ehr die neuen Lasten nur in senkrechter Richtung auf sie 
wirken zu lassen. Sie sah daher für die neuen H auptträger der
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Abb. 6. Lastenzug. Gewicht des Motorwagens 31,9 t, des Anhängewagens 23,1 t (mit Besetzung).

Stromöffnungen — eine Verstärkung der alten H auptträger 
allein reichte bei weitem nicht aus — B a lk e n t r ä g e r  vor, die 
sich im allgemeinen der Form  der alten Bogen genau anschlossen, 
jedoch in Höhe der Fahrbahn einen dritten Gurt (Zugband) 
aufwiesen. Die neuen H auptträger sollten in 1,40 m E n tfer
nung außerhalb der alten aufgcstellt werden, da man so an-

Versteifungs-(Druck-) Gurt gedacht waren. A ls V ariante wur
den später auch ganz unter der Fahrbahn liegende Zweigelenk
bogen genau nach der Form  der alten vorgeschlagen.

Für den Entw urf der GH H . war charakteristisch die dichte 
Lage der H auptträger nebeneinander, das Bestreben, den 
Pfeilern möglichst nicht neue horizontale Beanspruchungen 
zuzumuten, sowie die Tatsache, daß die Pfeileraufbauten ver
schwinden mußten.

Der Entw urf der Firm a H. L . & Co. (vgl. Abb. 9 u. 10) 
sah im Gegensatz zu dem der GH H . von 
vornherein Bogenträger für alle Öffnungen, 
auch die Stromöffnungen, vor. Außerdem 
lag der Hauptunterschied darin, daß die 
H auptträger nicht unm ittelbar neben die 
alten, sondern in rd. 4,2 m Entfernung von 
diesen aufgestellt werden sollten, so daß 
die neu zu schaffenden Fahrbahnen zwi
schen die alten und neuen H auptträger zu 

liegen kamen. Dieser Um stand gestattete gleichzeitig die Fahr- 
bahnkonstruktion, d. h. die Querträger, erheblich leichter zu 
machen, da die neue Fahrbahntafel ziemlich in ihrem Schwer
punkt aufgehängt war. Die neuen seitlichen Querträger sollten 
dabei gelenkig mit den alten verbunden werden.

Infolge der erheblich leichteren Fahrbahn, sowie durch

w m è
Die sich/baren Eisenkonstruktionsfeile der aifen Brücke sind punktierf angegeben 

Abb. 7. Längsansicht des Vorentwurfs der GHII.

nahm, das alte B ild  der Brücke am wenigsten zu stören. Die 
neuen Fahrbahnteile sollten zunächst wieder ähnlich wie bei 
dem Hängebrückenprojekt an schweren Querversteifungen auf
gehängt werden, die 6 m über der Fahrbahn anzubringen 
waren. Da dies jedoch sehr häßlich aussah, bemühte man sich 
diese Querversteifungen unter die Fahrbahn zu legen, was 
jedoch nicht ohne eine Tieferlegung der Konstruktionsunter
kante abging. Glücklicherweise lag diese bei der alten Brücke
10,05 m über d-:m höchsten schiffbaren W asserstand, während 
bei den meisten benachbarten Brücken dies Maß nur 9 ,10  m 
beträgt. Die Rheinstrom bauverwaltung konnte daher den 
Unterschied von 0,95 m für die Konstrukteure freigeben und 
damit die in Abb. 7 und 8 dargestellte Lösung ermöglichen, die 
nunmehr die GH H. zur Ausführung vorschlug. Die Querträger 
waren dabei, da sie-die alten Querträger umfassen mußten, als 
Kastenträger mit einem Abstand der beiden Tragwände von 
0,55 m ausgebildet. Man konnte somit davon sprechen, daß 
die neue Brücke vollkommen um die alte herumgebaut werden 
sollte, und zwar so, daß die neuen und alten Überbauten für 
senkrechte Lasten vollkommen unabhängig voneinander ge
macht waren. In  der Querrichtung mußten die neuen und die 
alten Tragw erke natürlich miteinander verbunden werden, 
einmal wegen der Knicksicherung der Gurte, und dann zwecks 
Übertragung der W indkräfte. Natürlich mußte das durch ge
lenkige Verbindungen erfolgen. Der obere W indverband der 
alten Brücke (in Höhe der Obergurte gelegen) sollte erhalten 
bleiben und in Zukunft auch die W indlasten der neuen Brücken
teile übernehmen. Der untere W indverband dagegen sollte 
fallen und durch einen neuen im Verbände der neuen Kon
struktion ersetzt werden, dessen Gurte durch den unteren
III. (Zug-) Gurt der neuen Balkenträger gebildet werden 
sollten.

Die Einteilung und Konstruktion der Fahrbahn geht im 
übrigen aus Abb. 8 hervor.

In  den Seitenöffnungen sah die GH H. ebenfalls Balken
träger auf zwei Stützen vor, die als Blechträger mit oberem

Anbringen von Zugbändern, die mit Rücksicht auf den durch 
zwei Hauptöffnungen belasteten unsymmetrischen Mittelpfeiler 
durch geeignete Montagemaßnahmen von vornherein verschie-

72500
Abb. 8. Querschnitt des Vorentwurfs der GHH.

dene Spannung erhalten sollten, gelang es, die Schübe auf die 
Pfeiler so gering zu halten, daß man trotz der Neuaufbringung 
von Bogenträgern ohne Verzögerung derselben auskam.

Als die Angelegenheit soweit gediehen war, zog die R hei
nische Bahn-Gesellschaft zwei Herren der Aachener Hochschule 
heran zwecks Entscheidung der Frage, welchem von beiden
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w obei gleichzeitig die B au h errin  verlan gte , die beiden neuen 
außenliegenden Fah rbah n en  n ich t w ie  bisher a ls  A utom obil
fah rw ege, sondern a ls  G leisfahrbahnen auszubilden, sow ie die 
nutzbare B re ite  der Fuß w ege von 2 ,5 au f 3 m zu vergröß ern .

K r i t i s c h e r  V e r g l e i c h  d e r  b e i d e n  V o r e n t w ü r f e .
D ie  V orzüge und N ach teile  beider V o ren tw ü rfe  sind in 

der H aup tsach e folgende:

anspruchung der P fe ile r verbunden, a ls  die neuen A u flager sehr 
w eit au f die P fe ilervorkö p fe  zu sitzen kam en. E in  entschiedener 
V orteil des H . L . & Co.sehen E n tw u rfs  w a r sein le ichtes Ge
w icht, d er jedoch  durch einen M angel in k o n stru k tiver H insicht 
e rk au ft w u rd e : D ie neuen und die a lten  Fah rb ah n te ile  waren 
bezüglich sen krech ter L a ste n  n ich t unabhängig voneinander, 
v ielm eh r übertrugen- sie an den V erb indungspunkten  A u flager
k rä fte  aufeinander, w odurch auch die H au p tträ g e r sich gegen-

E n tw ü rfen  der V orzug zu geben sei. D ie beiden H erren , die 
Professoren D o m k e  und S i e b e n ,  fä llten  in ihrem  G utachten 
das U rteil, daß keiner von beiden E n tw ü rfen  restlos befriedige, 
daß vielm eh r zw eckm äßig die V orzüge b e i d e r  Lösungen in 
einer neu zu schaffenden Kom prom ißlösung zu verein igen  seien,

Abb. 9. Modell des Vorentwurfs der Fa. H. L. & Co.

D er E n tw u rf der G H H . gew äh rte  den großen V orteil, daß 
durch die Stellung der H au p tträger dicht nebeneinander das 
schöne B ild  der alten B rü ck e  am  w enigsten beeinträchtigt 
w ürde, w ie  durch M odell nachgewiesen worden ist. E r  h atte  
den zweifellosen N achteil, erheblich schw erer und daher teuerer

zu sein a ls  der E n tw u rf vo n  
H . L . & Co. A n d ererseits  g e 
w äh rte  die rein licheTrennung 
der alten  und neuen F a h r 
bahnen voneinander sowie 
die nur gelenkige V erbindung 
der H au p tträger unterein
ander denkbar k lare  statische 
V erh ältn isse . D ie neuen 
H au p tträger konnten in ihren 
Eb en en  vollkom m en u n ab 
hängig vo n  den alten  spielen; 
die neuen B rü ck en teile  sta n 
den nur sow eit in V erbindung 
m it der a lte n B rü c k e , als es die 
horizontalen äuß eren  Q uer
k rä fte  und d ieK nicksich erung 
der G urte  erforderten.

D er E n tw u rf von  H . L . 
& Co. w irk te  durch die grö
ßere E n tfern u n g  der H a u p t
trä g e r ästh etisch  nicht so 
gu t w ie der der G H H ., 
w as ebenfalls durch M odell 
festgeste llt w urde. E s  ent

standen dadurch ähnlich unschöne B ild er, w ie  bei der 
H ohenzollcrnbrücke in K ö ln , besonders durch die zahlreichen 
Ü berschneidungen in der Sch rägansich t. A ußerdem  w a r m it 
dem  großen H au p tträgerab stan d  insofern eine ungünstige Be-

J W —

D ie  o / fe . in n e n  H e g e n d e  K o n s t r u k t io n  

i s t  m it  d ü n n e n  L in ie n  o u s g e z o g e n

Abb. 10. Vorentwurf der Fa. H. L. & Co. 
Querschnitt der Hauptstromöffnung.

H ö c h s te r  s c h if fb a r e r  W o s s e rs ta n d  

Abb. 11. Querschnitt des endgültigen Entwurfs.



-Scheite/gelenkGelenk

' r:cT-r-n

f.'esu/herena/e

L 250 '90 16 
S t a h lg u ß

DERiM6 HraT«EUR DAUB, VERBREITERUNG DER RH EINBRÜCKE IN  DÜSSELDORF. 827

seitig beeinflußten. Hiermit war verbunden, daß Querträger 
und Hängestangen der Erweiterungskonstruktion erhebliche 
Verdrehungen erleiden mußten. Man denke sich z. B. die Folgen 
aus, die auftreten, wenn die mittlere Fahrbahn bei unbelasteten

übernommen, die Hauptträger in s ä m t lic h e n  Öffnungen als 
B ogenträger auszubilden.

Die GIIH. konnte sich jedoch nicht mit dem Vorschlag 
der Firma H. L. & Co. befreunden, die wegen des mittleren
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Abb. 12. Längsansicht des endgültigen Entwurfs.
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Strompfeilers erforderliche 
Verschiedenheit der Hori- 
zontalschübc in den Strom
öffnungen durch Zugbänder 
zu erreichen, die in der oben 
erwähnten Weise künstlich 
verschiedene Spannung er
halten sollten. In der Tat 
hätte darin ein starker 
Unsicherheitsfaktor gesteckt 
und man wäre bei dieser 
Lösung bezüglich des rich
tigen statischen Verhaltens 
der Brücke vollkommen von 
der Baustelle abhängig ge
wesen. Es wurde daher von 
den Herren der GIIH. ein 
anderes Mittel ersonnen, um 
künstlich die gewünschte 

geneigte Lage der Resultierenden der am mittleren Pfeiler 
angreifenden äußeren Kräfte zu erhalten. Das Ziel wurde

Abb. 13. Gelenkiger Verbindungsstab zwischen zwei Obergurtpunkten.

seitlichen Fahrbahnen voll belastet ist oder umgekehrt. Es 
waren also statisch keineswegs klare Verliältnise geschaffen, 
und es dürfte wohl kaum möglich gewesen sein, die wahre 
Beanspruchung der einzelnen Bauglieder mit genügender Ge
nauigkeit zu ermitteln.

D er e n d g ü lt ig e  E n tw u r f .
D ie  H a u p ttr ä g e r  der S tr o m ö ffn u n g e n .

Der K o m p r o m iß e n tw u r f  nun stellt im wesentlichen 
eine Weiterentwicklung des Entwurfs der GHII. dar1). Von 
diesem ist vor allem beibehalten die Stellung der H a u p t 
träger dicht nebeneinander, deren Abstand mit Rücksicht auf 
die Auflagerkonstruktion von bisher 1,40 auf 1,70 111 vergrößert 
wurde, ferner die Art der Verbindung der Hauptträger unter
einander, die Ausbildung der Fahrbahn und insbesondere ihrer 
Querversteifung durch die schweren untergezogenen Quer
träger. Die Vergrößerung des Hauptträgerabstandes ermög
lichte gleichzeitig diesen Raum als Radfahrweg auszunutzen 
(vgl. Abb. 11).

Vom Entwurf der Firma H. L. & Co. wurde der Gedanke

') D er A nteil der beiden F irm en  an  der Bearbeitung des 
K ompromißentwurfs ist wie fo lg t: G IIH ., E ntw icklung des G esam t
entwurfs, s ta t. Berechnung, D imensionierung und konstruk tive 
Durchbildung aller K onstruktionsteile in ihrem  Bauloos, d. h, der 
linksseitigen Strom öffnung und der Obercasseler Landöffnungen;
H. L. & Co., das gleiche fü r die rechtsseitige Strom öffnung und die 
Düsseldorfer Landöffnung m it Ausnahme der F ahrbahnkonstruk tion  
der Stromöffnung, die vollständig gleich der von der G H H . für die 
linksseitige Strom öffnung entw orfenen K onstruktion  ausgebildet wurde.

Abb. 14.
Scheitelgelenk 

in der linksseitigen 
Slromöflnung.

dadurch erreicht, daß man für die beiden Stromöffnungen 
D re i gelenkbogen vorsah mit verschiedener Lage der 
Scheitelgelenke. Beim linksseitigen Bogen liegt es im Unter
gurt, beim rechtsseitigen im Obergurt. Dadurch erhält der 
linksseitige Bogen einen größeren Horizontalschub als der 
andere, wodurch die gewünschte Schrägstellung der Resul
tierenden erzeugt wird (vgl. Abb. 12). Die Lösung stellt zweifel
los eine der schönsten konstruktiven Ideen dar, die bei dem 
Umbau verwirklicht wurden; allerdings mußte man dabei die 
mit dem Dreigelenkbogen verbundene größere Durchbiegung 
mit in Kauf nehmen. Die Seitenöffnungen konnten ohne
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weiteres als Zweigelenkbogen vorgesehen werden, da die Stand
festigkeit der Pfeiler dies in keiner Weise verbot. Im Gegenteil 
war das jetzt zur Stützung der Pfeiler IV und VI erwünscht, 
die nunmehr von der Wasserseite her erheblich vergrößerte 
Schübe aushalten müssen als früher.

Die Ausgestaltung der Hauptträger im 
einzelnen ist ähnlich denen der alten Brücke 
erfolgt. Lediglich in der Mitte war eine 
Abweichung erforderlich, da dort die Scheitel- 
gelenke anzubringen waren. Es geschah in 
unauffälliger Weise dadurch, daß man das 
mittlere Feld, dasbeim alten Hauptträger zwei 
gekreuzte Diagona
len enthält, durch 
einen in derMittean- 
gebrachten senkrech
ten Doppelstab auf
teilte, der das Gelenk 
zwischen sich

Interessant ist 
ein V ergleich der 
Hauptträger der 
beiden Stromöffnun
gen, da es wohl sehr 
selten Vorkommen 
dürfte, daß zwei 
sonst ganz gleiche 

Dreigelenkbogen 
Scheitelgelenke in 
verschiedener Höhe 
haben. Statisch 
wirkt sich das — 
wie ohne weiteres 
klar ist — dahin aus, 
daß in der linkssei
tigen Öffnung der 
Untergurt besonders 
stark beansprucht 
wird und daher 
bedeutend schwerer 
ausfällt als in der 
rechtsseitigen Öff
nung: Er trägt, da 
er parabolisch gekrümmt ist, praktisch die ganze ständige 
Last und hat zudem wegen des geringeren Bogenstichs einen 
größeren Horizontalschub zu vermitteln. Die Wandglieder 
und der Obergurt werden fast nur für den Ausgleich der 
beweglichen Nutzlast in Anspruch genommen. Rechts dagegen, 
wo das Gelenk im Obergurt sitzt, bewirken alle Lasten, auch 
die ständigen, eine viel gleichmäßigere Verteilung der Span
nungen auf sämtliche Konstruktionsglieder.

Zahlenmäßig wirkt sich das unterschiedliche Verhalten 
der beiden Bogen wie folgt aus:

R e c h ts

Abb. 15. Hauptauflager der rechtsseitigen Stromöflnung.
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5) des Gesamtgewichts.

Besonders auffallend ist der große Unterschied in den 
Durchbiegungsgrößen, die im übrigen an sich sehr hoch sind. 
Dieser Umstand, verbunden mit der sehr großen Empfindlich
keit der Dreigelenkbogen gegen Temperaturschwankungen, 

stellt zweifellos einen erheblichen Nachteil der gewähl
ten Konstruktion dar, zumal die alte Brücke eine erheb
lich günstigere Durchbiegung, nämlich nur 4 9  mm bei 
85% Belastung besitzt. Wie der Einfluß dieser starken 
Durchbiegungsunterschiede auf die Fahrbahn unschädlich 
gemacht wurde, ist weiter unten erläutert.

Die Knotenpunkte der neuen Bogengurtungen sind 
durch Gelenkstäbe mit den entsprechenden Punkten der

alten Hauptträger 
verbunden und da
durch gegen den 
Bogenwindverband 
bzw. gegen die Quer
kreuze der alten 
Brücke seitlich ge
stützt.

Die Gelenlcstäbc 
sind so ausgebildet, 
daß die entsprechen
den Knotenpunkte 

alten und der 
neuen Hauptträger 
gegenseitige Ver
schiebungen sowohl 
in lotrechtem Sinne 
als • auch in wage- 
rechter Längsrich
tung ungezwungen 
ausführen können 

Abb. 13).
Ein Scheitelge
ist in Abb. 14 

dargestellt, woraus 
alles Nähere zu er- 

ist. Um mit 
Sicherheit zu errei
chen, daß die Schub
kraft durch den 
mittleren Teil der 

Gelenkkörper geht, sind seitlich Bleistreifen eingelegt.
Die Auflager der I-Iauptträger sind Bolzengelenke normaler 

Bauart. Sie schließen sich eng an die Form der Auflager der 
alten Brücke an. Die unteren Rippenstühle bestehen aus 
Gußeisen, die oberen Lagerkörper aus Tiegelgußstahl, die 
Bolzen aus Schmiedestahl (vgl. Abb. 15).

D ie  W in d v e r b ä n d e  in  den  S tr o m ö ffn u n g e n .
Während der o b e r e  Windverband, der in der Ebene der 

Hauptträgerobergurte liegt, in seiner Lage und Gestalt erhalten 
bleiben konnte, mußte der Fahrbahnw indverband um
geändert werden, da seine bisherigen Gurte, die mit den Längs
trägern der Fußwege vereinigt waren, infolge Aufstellung der 
neuen Hauptträger in Fortfall kamen. Die neuen Windgurte 
sind etwas einwärts verschoben worden und werden in gleicher 
Weise wie die alten durch fachwerkförmige Träger in der lot
rechten Ebene knicksicher versteift. Diese Träger dienen gleich
zeitig zur Unterstützung der oben erwähnten Radfahrersteige. 
Sie stützen sich auf die entsprechend umgearbeiteten Konsolen, 
die früher die alten Fußwege getragen haben.

Die neue Lage der Windgurte verlangte natürlich auch eine 
Umänderung der Strebenwerke, also eine vollständige Erneue
rung des Fahrbahnwindverbandes bis auf seine Pfosten, welche 
nach wie vor durch die Querträger der alten Brücke gebildet 
werden.

Der Fahrbahnwindverband verblieb somit im Verbände 
der alten Brücke und, da die neuen Fahrbahnteile keine eigene
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Windversteifung erhielten, mußte dafür gesorgt werden, daß 
die auf sie entfallenden Windlasten auf die ausgesteifte alte 
Fahrbahn übertragen werden konnten. Wie das geschieht, ist 
weiter unten bei der Besprechung der Querträger gezeigt.

Auch die in senkrechten Ebenen liegenden oberen Quer
versteifungen zwischen den Hauptträgern der alten Brücke 
mußten geändert werden. Unter der Annahme, daß alle vier 
Untergurte der alten und der neuen Hauptträger nach einer

fu h rd a m m

Abb. 16. Abstützung der neuen gegen die alten Querträger.

Seite ausknicken wollen, erwiesen sich die vorhandenen Quer
kreuze und die unteren Riegel als zu schwach, um die hierbei 
auftretenden Scitenkräfte auf den oberen Bogenwindverband 
übertragen zu können. Erstcre, welche bisher aus den über
schlank wirkenden Winkeleisen 80/8 bestanden, sind durch je 
zwei gespreizte U-Eisen ersetzt, während die Riegel durch 
aufgenietete Kopfplatten verstärkt wurden.

Die Verstärkung der Querkreuze'kommt, wie sich jetzt 
nach der Fertigstellung bestätigt hat, dem Aussehen der Brücke 
zugute. Die alten leichten Winkelstreben wirkten schon bisher 
reichlich mager und würden in Zukunft zu den vermehrten 
Eisenmassen in einem krassen Mißverhältnis gestanden haben.

D ie F a h r b a h n k o n s tr u k t io n  in den  S tr o m ö ffn u n g e n .
Die Fahrbahnkonstruktion des Kompromißentwurfs, ins

besondere ihre Querversteifung durch die untergezogenen doppel
wandigen Querträger wurde mit Ausnahme der rechten Land
öffnung — wo durchgehendes Schotterbett verlangt wurde — 
vollständig von dem Vorentwurf der GHH. übernommen. 
Lediglich die Form der Querträger in den Stromöffnungen 
konnte jetzt nach Wegfall des unteren dritten Gurts noch ver
einfacht werden, indem ihre Oberkante gerade gezogen wurde 
(Abb. 11). Sie sind, soweit sic von den Hängestangen getragen 
werden, als doppelwandige Blcchträger ausgebildet und sehr 
schwer (über das statisch erforderliche Maß hinausgehend) 
ausgeführt, um eine möglichst gute Versteifung der neuen 
Fahrbahnteile zu erreichen. Ihr Querschnitt ist aus Abb. 16 
zu ersehen, auf der gleichzeitig dargestellt ist, wie die zwecks 
Übertragung der Windkräfte erforderliche Abstützung der 
neuen gegen die alten Querträger ausgeführt ist. Man erkennt, 
daß die gewählte Konstruktion den beiden Querträgern ge
stattet, sich unabhängig voneinander in senkrechtem Sinne 
sowie in horizontaler Längsrichtung zu bewegen, so daß die 
alte und die neue Fahrbahn für vertikale Lasten und Wärme
einflüsse unabhängig voneinander sind. Die Abb. 16 gibt gleich
falls augenfällig wieder, wie die alten Querträger von den neuen 
doppelwandigen umfaßt werden, sowie, daß zwischen beiden 
genügend freier Raum zur Überwachung und Unterhaltung 
vorhanden äst.

Die Aufhängung der Querträger an den Hängestangen der 
Stromöffnungen erfolgte durch Bolzengelenk, einmal, um die

Montage zu vereinfachen, sowie auch, um die Übertragung von 
Biegungsmomenten in die Hängestangen zu vermeiden, eine 
Gefahr, die bei der Länge der Kragarme besonders nahe lag. 
Die Einzelheiten der Bolzcnverbindung sind aus Abb. 17 u. 18

Abb. 17. Bolzenverbindung zwischen Ilängestnnge und Querträger.

zu ersehen. Die zusammcnfallenden Flächen der Hängestangen 
und Querträger, die nach der Montage unzugänglich sind, 
wurden mit 5 mm starken Messingblechen bekleidet.

Die ersten drei Querträger der Stromöffnungen, von den 
Bogenkämpfern aus 
gezählt (in diesem 
Bereiche sind noch 
keine Hängestangen 
vorhanden), sind fest 
mit den Bogen
pfosten verbunden.
Der zwischen den 
neuen Hauptträgern 
liegende unbelastete 
Teil der ersten bei
den Querträger ist 
als doppelwandiges 
Fachwerk ausgebil
det, um die Zugäng
lichkeit der in ihrer Mittclebene gelegenen Querkreuze der 
alten Brücke zu sichern.

Der folgende Querträger ist, wie die normalen mittleren 
Querträger ein doppelwandiger Blechträger. In Rücksicht 
auf seine Höhenlage zu dem Bogenuntergurt hat er eine ge
kröpfte Form.

Die Kragstücke der neuen Querträger mußten wegen der 
verschiedenen Ausgestaltung der Querträgermittelteile eben
falls eine verschiedenartige Ausbildung erhalten. Sie ver
jüngen sich nach außen und endigen in einem abgerundeten, ge
schlossenen Kopf. Im Hinblick auf eine günstige Erscheinung 
der ausgekragten Fahrbahnkonstruktion sind die Enden der 
Querträger soweit als möglich gleich ausgebildet worden, so 
daß die unteren Begrenzungslinien in einer geschlossenen Fläche 
liegen, die von einem Ende der Brücke zum anderen Ende 
verläuft.

Die Längsträger für die Gleise der elektrischen Bahn sind 
als Blcchträger ausgebildet. Sie sind durch Querkreuze und 
einen unteren Verband miteinander verspannt und bilden einen 
durchlaufenden Trägerzug, der nur in der Mitte der beiden 
Stromöffnungen eine Ausdehnungsfuge hat. Auf den Pfeilern 
sind feste Lager für diese Träger vorgesehen (Abb. 19).

Abb. 18. Aufhäugebolzen der Querträger.
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Die Längsträger sind im allgemeinen fest mit den Quer
trägern vernietet. Nur auf den zweiten und dritten Querträgern 
(vom Bogenkämpfer gezählt) sind sie längsverschieblich ge
lagert, da diese Querträger durch Wärmeeinflüsse erhebliche 
Verbiegungen erhalten würden. Die an den Bogenhängestangen 
angeschlossenen Querträger können wegen der Nachgiebigkeit der 
Hängestangen den Längenänderungen der Längsträger folgen.

Neue 4//ê  
Hanges fangt - 

120—  

Werwet, Affe Fahrbahn 
iQrrrmxn

Abb. 19. 'Querschnitt der Fahrbahnverbreiterung in den Stromöffnungen.

Durch die feste Lagerung der Längsträger auf den Pfeilern 
werden Bremskräfte usw. auf die Pfeiler übertragen. Gleich
zeitig werden ■ dadurch Längsschwingungen der Fahrbahn, wie 
man sie bei außergewöhnlichen Belastungen der alten Brücke 
beobachtet haben will, unmöglich gemacht.

Die Querkreuze zwischen den Gleisträgern sin danach außen 
konsolartig ausgebaut und unterstützen die aus U-Eisen 14 
bestehenden Längsträger für die Fußwegkonstruktion. Die 
äußeren Fußweglängsträger sind wie bei der alten Brücke als

wieder verwendet, obschon es dem heutigen Geschmack nicht 
mehr zusagt und besser durch ein zeitgemäßes neues Geländer 
ersetzt worden wäre.

Die Decke der Radfahrstege besteht wie die Fußweg
decke aus Eisenbetonplatten mit Asphaltplattenbelag.

Die Gleise der elektrischen Bahn ruhen auf Holzschwellen 
von 20 x 20 cm Querschnitt. 'Um  die Bahnkörper für den Fall 
von Betriebsstörungen für die Fahrgäste begehbar zu machen, 
erhalten sie in voller Breite einen Bohlenbelag. Ein Über
queren der Brücke von den Fußgängerwegen aus ist jedoch 
dadurch unmöglich gemacht, daß die Bahnkörper gegen 
letztere durch engmaschige Geländer abgetrennt sind. Auf 
beiden Hauptträgerüberbauten befinden sich auch zwischen 
den Radfahrstegen und den Bahnkörpern leichte Trennungs
geländer.

Bei den Strombrücken sind überdies Zwischenstege in der 
Breite der Hauptträgergurtungen angeordnet, die eine Stufe 
bilden. Diese bezweckt, das verschiedene elastische Verhalten der 
alten und neuen Hauptträger unter dem Einfluß der Verkehrs
lasten und Wärmeschwankungen auszugleichen, so daß die 
äußere Kante der Radfahrerstege nie höher liegen kann als die 
Oberkante des angrenzenden Zwischenstegs.

D ie  K o n s tr u k t io n  der S e ite n ö f fn u n g e n  n ach  dem  
K o m p r o m iß e n tw u r f.

Die Hauptträger sämtlicher Seitenöffnungen sind, wie 
bereits erwähnt, als gänzlich unter der Fahrbahn liegende Bogen
zwickelträger mit zwei Gelenken ausgcbildet. Sie schließen

Fachwerkträger ausgebildet. Sie stützen sich auf die Köpfe 
der Querträgerkragstücke. Die aus U-Eisen 18 bestehenden 
Fußwegquerträger sind an ihren inneren Enden mit dem oben 
genannten inneren Fußweglängsträger vernietet. Ihre äußeren 
Enden kragen noch um 1,1 m über die äußeren Fußweglängs
träger vor.

Die Fußwegdecke besteht im mittleren Teil aus bewehrten 
Betonlängsbalken, deren Querschnittsform so gewählt ist, daß 
sie Kanäle zur Aufnahme von elektrischen Kabeln bilden. 
Diese sind mit armierten, in Zementmörtel verlegten Zement
platten abgedeckt, auf denen unmittelbar die Fußgänger 
laufen. Die Seitenteile der Decke werden durch quer laufende 
Eisenbetonplatten gebildet, die sich einerseits auf die Kabel
kanäle, andererseits auf das Eisenwerk der Fußwegkonstruktion 
stützen. Sie sind mit Asphaltplatten in Zementmörtelbett 
belegt.

Unter den Fußwegen ist je ein neuer Rohrstrang unter
gebracht, der unmittelbar von den Querträgern getragen wird. 
Auf der Oberstromseite liegt ein Wasserrohr von 600 mm, auf 
Unterstromseite ein Gasrohr von 400 mm lichter Weite.

Den äußeren Abschluß der Fahrbahnkonstruktion bildet 
ein 420 mm hoher Blechträger, über dem sich das Brücken
geländer aufbaut. In Hinsicht auf Kostenersparnis wurde das 
alte, in Kunstschmiedearbeit hergestellte Brückengeländer

sich in Form und Konstruktion genau den alten Bogen an, und 
es ist daher nichts Besonderes darüber zu berichten.

Die Fahrbahnanordnung ist grundsätzlich die gleiche 
wie bei den Strombrücken. Sämtliche Querträger sind jedoch 
als doppelwandige Fachwerke mit vollwandigen Auslegern ausge
bildet. Sie sind fest mit den neuen Hauptträgern vernietet und 
teilweise wie bei den Strombrücken durch besondere Anschläge 
in Trägermitte gegen die alten Querträger seitlich gestützt.

Die nur geringe Trägerhöhe im Scheitel der alten Haupt
träger erforderte eine nicht gerade erwünschte Anordnung der 
drei mittleren Querträger jeder Vorlandbrücke. Um die er
forderliche Querträgerbauhöhe zu erzielen, mußten die Unter
gurte der genannten Träger unterhalb der Bogenuntergurtc 
durchgezogen werden, wodurch der glatte Verlauf der Bogcn- 
linien unterbrochen worden ist. Dies stellt zweifellos einen 
Schönheitsfehler der verbreiterten Brücke dar, der nur dadurch 
etwas gemildert ist, daß die neuen Fahrbahnteile seitlich soweit 
auskragen, daß die ganze darunter liegende Konstruktion stark 
beschattet wird. Hierdurch fällt der Fehler nicht so stark in die 
Augen.

Die Gleisträger- und Fußwegausbildung ist wie bei den 
Strombrücken. Zur Überleitung von Bremskräften auf die 
Pfeiler sind die Gleisträger jedoch nicht auf den Pfeilern fest 
gelagert, sondern in der Mitte jeder Vorlandbrücke durch einen
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IV. D ie Um änderungen an den Pfeilern und W iderlagern.
Wie oben bereits erwähnt, brauchten die Pfeiler nicht ver

größert zu werden. Sie mußten vielmehr lediglich neue Auf
lagerquader zur Aufnahme der neuen Hauptträger erhalten. 
Diese wurden nach Ausstemmen der entsprechenden Löcher

S c h n i t t a - b  |  A n s i c h t  c - d

-ö

Abb. 21.

Neuer Äuflagerquader.

' 1 2.QQ I ''- B/serner Widertags-
körper

aus armiertem Beton hergestellt, der eine für die rechnerische 
Beanspruchung zehnfache Sicherheit verbürgt.

Die Abb. 2r zeigt einen solchen neuen Auflagerquader in 
einer der Stromöffnungen und läßt die vorgesehene Eiscn- 
armicrung erkennen.

Im übrigen mußten die Aufbauten der Pfeiler IV, V und VI 
abgebrochen werden und damit auch das bekannte Wahr
zeichen Düsseldorfs, das Standbild des steinernen Löwen, 
auf dem Mittelpfeiler verschwinden.

Die beiden Landwiderlager mußten im Gegensatz zu den 
Pfeilern, entsprechend der erweiterten Brückenfahrbahn, ver
breitert werden.

Abb. 22 zeigt das Widerlager auf der Düsseldorfer Seite, 
welches insofern eineBesonderheit aufweist, als die rückwärtigen 
alten Flügel noch um ein Stück wegen des besonders großen 
Bogenschubs auf dieses Widerlager verlängert werden mußten.

fiillung und die Verkehrslasten zu tragen haben, konnten sie 
mit Flachgründung ausgeführt werden. Die Fundament
unterkante liegt auf -)- 6,0 D.P.

Bei dem Oberkasselcr Widerlager ist der Bogenschub nicht 
so groß wie auf der Düsseldorfer Seite. Infolgedessen brauchten 
die Parallelflügel an ihrer Rückseite nicht in derselben Weise 
verstärkt zu werden wie auf der Düsseldorfer Seite, obwohl 
auch hier der alte Widerlagerflügcl die gesamten Lasten der 
Eisenkonstruktion tragen muß. Hier reichte eine entsprechende 
Erbreiterung des Widerlagers durch Stützmauern aus, deren 
Flügel als Schrägflügel senkrecht zur Brückenachse ausgebildet 
sind. Auch hier ist das neue Mauerwerk mit Temperatur
fugen gegen das alte angelehnt. Die Fundamentunterkante liegt 
auf Ordinate plus i,6o, wo tragfähiger Baugrund angetroffen 
wurde.

V. D ie  Bauausführung.
Die Rheinische Bahn-Gesellschaft hatte verlangt, daß 

der Umbau der Brücke in einem Jahr erfolgen müsse, einerseits, 
um den Verkehr nur möglichst kurze Zeit zu behelligen, anderer
seits, weil die Stadt Düsseldorf im Jahre 1926 die Große Aus
stellung „Gesolei“ plante, die unmittelbar unterhalb der 
Brücke am Rheinufer gelegen, der Brücke neuen erheblichen 
Verkehr bringen mußte. Da bislang noch niemals die Eisen
konstruktion einer Rheinbrücke in nur e in er  Bausaison aufge
stellt worden war, stellte der Bau an die beteiligten Firmen sehr 
erhebliche Anforderungen. Betrug doch das Gesamtgewicht 
der neu anzubringenden Eisenkonstruktion rd 5000 t, und war 
damit größer als das Gewicht der alten Brücke. Hinzu kam, 
daß ein Umbau bzw. ein Erweiterungsbau immer schwieriger ist 
als ein Neubau, besonders, wenn, wie in diesem Falle, nicht nur 
der Schiffahrtsverkehr, sondern auch der ganze Verkehr au f  
der Brücke aufrecht erhalten werden mußte.

Es wurden daher umfassende Vorbereitungen für den Bau 
getroffen, ln  erster Linie war es erforderlich, die beiden Strom
öffnungen gleichzeitig auszurüsten und ihre Montage zu gleicher 
Zeit durchzuführen, ganz im Gegensatz zu der alten Brücke, 
deren beide Stromöffnungen in zwei verschiedenen Baujahren 
ausgeführt worden waren.

Glücklicherweise gelang es, die Zustimmung der Rhein
strombauverwaltung hierzu zu erhalten, jedoch wurden dabei 
die Bedingungen gestellt, daß in jedem der beiden Stromgerüste 
eine Schiffahrtsöffnung freigelassen werden müsse, sowie, daß

besonderen kleinen Verband mit den Obergurten der Haupt
träger verspannt. An den Pfeilern befinden sich Ausdehnungs
fugen für die Fahrbahnkonstruktion (Abb. 20).

Die Abdeckung der Gehwege und der Radfahrstege ist 
genau wie bei den Strombrücken. Bei den Vorlandbrücken ist 
jedoch zunächst kein Trennungsgeländer zwischen den Bahn
körpern und den Radfahrstegen vorgesehen, da man eine 
ungünstige Erscheinung von sechs nebeneinander stehenden • 
Geländern auf der im übrigen ganz freien Brückenbahn be
fürchtet hat. Sollte sich aus betriebstechnischen Gründen 
später doch die Aufstellung von Trennungsgeländern zwischen 
den Bahnkörpern und Radfahrstegen als nötig erweisen, so kann 
sie ohne Schwierigkeiten erfolgen. Die Eisenkonstruktion und 
die in Frage kommenden Abdeckplatten der Zwischenstege 
sind von vornherein entsprechend ausgebildet worden. Auf den 
Vorlandbrücken ist die Stufe an der Außenseite der Radfahr
wege fortgefallen, da hier größere gegenseitige lotrechte Ver
schiebungen der alten und der neuen Hauptträger nicht auf- 
treten können.

Bei der rechtsseitigen Vorlandbrücke, die die Düsseldorfer 
Uferstraße überbrückt, erhalten die Bahnkörper eine wasser
dichte Abdeckung.

Die Gleise ruhen hier auf einem von Buckelplatten ge
tragenen Schotterbett. Die Fußwege entwässern in das Schotter
bett. Die Längsfuge im Radfahrweg ist durch besondere dar
unter liegende Rinnen entwässert. Im übrigen ist die Aus
bildung wie in den anderen Öffnungen.

Die seitliche Verbreiterung des Widerlagers geschah durch 
Stützmauern in Stampfbeton mit entsprechender Verkleidung, 
die mit Temperaturfugen gegen den alten Widerlagerklotz ange
lehnt sind. Da diese Stützmauern keinerlei Bogenschub aufzu
nehmen haben, sondern lediglich den Erddruck der Hinter-

Abb. 22. Verbreitertes Widerlager auf Düsseldorfer Seite.

Schm)/, c-d
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alle Gerüste bis zum 15. Dezember 1925 vollständig wieder aus 
dem Rheinstrom entfernt sein müßten (Abb. 23).

Ehe jedoch mit dem Bau der Gerüste begonnen werden 
konnte, tat sich eine neue Schwierigkeit auf, da die französische 
Besatzungsbehörde an die Erlaubnis zum Umbau unerfüllbare

eines Sprengmunitionsmagazins mit Wachgebäude abhängig 
gemacht, welches dicht vor dem Kaiser-Wilhelm Ring auf dem 
Oberkasseler Flutgclände errichtet werden mußte (Abb. 25). 
Nebenbei bemerkt wurde in diesem, allen Grundsätzen für die 
Anlage von Sprengmunitionsdepots Hohn sprechenden, auf

hohen Eisenbetonpfeilern stehenden m a ss iv e n  Gebäude später 
von den Franzosen die Kleinigkeit von annähernd 8000 kg 
Sprengstoff aufbewahrt!

Die Verhandlungen mit der Besatzungsbehörde bis zur end
gültigen Erteilung der Bauerlaubnis hatten so lange gedauert, 
daß die bereits Anfang März begonnenen, bald jedoch wieder 
unterbrochenen Arbeiten endgültig erst anfangs April 1925 
aufgenommen werden konnten.

Zunächst wurde nun fieberhaft an der Herstellung der 
Sprengkammern im Mittclpfeiler gearbeitet, vor deren Fertig
stellung die alte Eisenkonstruktion nicht angerührt werden 
durfte. Gleichzeitig wurden die beiden bereits erwähnten Wach
gebäude am Kaiser-Wilhelm-Ring in Oberkassel in Angriff 
genommen.

Als weitere Nebenarbeit mußte für das unmittelbar an der 
Nordseite des Düsseldorfer Widerlagers stehende Gasgebläse
haus ein Ersatz geschaffen werden, da es infolge der Ver
breiterung des Widerlagers abgerissen werden mußte.

Inzwischen wurden auch die Arbeiten am Brückenbau 
selbst aufgenommen.

Die Firma Philipp Holzmann A.-G. begann mit den Aus
schachtungsarbeiten für die beiden Widerlager sowie mit dem 
Ausstemmen der 
Löcher in den 
Pfeilern zur Auf
nahme der neuen 
Auflagerquader; 
die Firmen Gute
hoffnungshütte 

und Hein, Leh
mann & Co. be
gannen mit dem 
Rammen der für 
die Stromgerüste 

erforderlichen 
Pfähle. Zwischen 
diesen beiden ge- Abb. 25. Das Sprengmunitionslager in Oberkassel, 
nannten Firmen
waren die Eisenkonstruktionsarbeiten so aüfgeteilt, so daß 
die Gutehoffnungshütte, vom linken Rheinufer (Oberkasseler 
Seite) aus gerechnet, die Landbogen 1, 2, 3 und den Strom- 
bogen 4 auszuführen hatte, die Firma Flein, Lehmann & Co. 
den Strombogen 5 und den Landbogen 6. Die Seiten
öffnungen wurden von den beiden letztgenannten Firmen 
noch zurückgestellt, da sie vorerst ihre ganze Kraft auf 
die Aufstellung der Strombrücken verwenden wollten und 
mußten. Gleichzeitig wurde auf der Brücke rechts und links 
ein Bauzaun im- Zuge der Hauptträger der alten Brücke aufge
stellt, da ja die außenliegenden Fußwege abgebrochen werden 
mußten. Im Anschluß daran wurden die unter den alten 
Fußwegen liegenden Kabel in den Raum innerhalb des 
Bauzauns verlegt und dort in provisorischen hölzernen Kabel
kästen untergebracht, was eine sehr schwierige und zeit
raubende Arbeit darstellte. Die Abdeckung dieser einst
weiligen Kabelkästen wurde als — wenn auch dürftiger — 
Fußweg ausgenutzt.

Forderungen knüpfte. Die Brücke stand seit dem 17. September 
1924 bis zum Abzug der Franzosen am 17. August 1925 unter 
dem Befehl und der Kontrolle der französischen Besatzung. 
Zwar waren seitens der Rheinischen Bahn-Gesellschaft schon 
Anfang 1925 Verhandlungen mit den örtlichen französischen 
Dienststellen eingeleitet worden, die auch zunächst erfolg
versprechend verliefen. Das Armee-Oberkommando in Mainz 
jedoch, dem die letzte Entscheidung zufiel, machte die Ge
nehmigung zunächst von derart schweren Bedingungen ab
hängig, daß der Bau unmöglich schien. So z. B. verlangte es 
die Anlage von zwei Sprengkammern im mittleren Strompfeiler 
unmittelbar unter bzw. hinter den Auflagern. Die Kammern 
sollten zugänglich sein durch zwei senkrechte Schächte, die 
hart hinter den Auflagerquadern liegen sollten. Der Pfeiler 
wäre durch diese Aushöhlung gerade an den am stärksten bean
spruchten Stellen derart geschwächt worden, daß er nicht einmal 
mehr die Lasten der alten Brücke allein hätte tragen können. 
Erst im Laufe langwieriger Verhandlungen, an denen die Firma

Querschnitt

Abb. 24. Der Mittelpfeiler 
mit der ausgeführten Form 

der Sprengkammern.

Grundriß

Philipp Holzmann tätigen Anteil nahm, gelang es, den General 
der Pioniere beim Armee-Oberkommando in Mainz zu einer 
einigermaßen annehmbaren Lage der Sprengkammern zu be
wegen, auch brauchte nur e in  Zugangsschacht hergestellt zu 
werden. Abb. 24 zeigt den Mittelpfeiler mit der endgültigen 
Form der Sprengkammern.

Die übrigen Bedingungen der Franzosen waren jedoch 
noch schwer genug und machten die rechtzeitige Durchführung 
des Baues nahezu unmöglich. So wurde z. B. die Forderung 
erhoben, daß die Sprengkammern mit allem Zubehör, wie 
innere Auskleidung mit Zinkblech, Herstellung eines eisernen 
Steges vor dem Eingang usw. vollständig fertiggestellt sein 
mußten, bevor die Eisenkonstruktion der vorhandenen Brücke 
überhaupt angetastet werden durfte. Gleichfalls wurde der Ab
bruch des Pfeileraufbaues IV von der vorherigen Fertigstellung
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An die Aufstellung der Iiolzgeriiste schloß sich der Aufbau 
der eisernen Hilfsträger zur Überbrückung der Schiffahrts- 
Öffnungen, welche 65 m (rechts) bzw. 57 m (links) lichte Weite 
hatten. Die Hilfsträger wurden auf der Eisen
konstruktion der alten Fußwege montiert und 
später auf ihre Auflager auf den Holzgcrüsten 
abgesetzt (Abb. 26 u. 27).

Während die Gerüste noch in Arbeit waren,

Abb. 26. Auflagerung des Hilfsträgers 
in der rechtsseitigen Stromöfl'nung.

wurden die Minenkammer, das Wachgebäude und das Lager
gebäude für den angeforderten Sprengstoff fertiggestellt. Nun
mehr konnten die Abbrucharbeiten der alten Brücke in Angriff 
genommen werden. Die monumentalen Aufbauten der dreiPfeiler 
4, 5 und 6 wurden eingerüstet und nach und nach entfernt (vgl. 
die Abb. 28 u. 29), gleichzeitig auch die alte Fußwegkonstruktion 
auf beiden Seiten abgebrochen. Nach genügender Absteifung 
der alten Brücke gegen die inzwischen fertiggestellten Gerüste 
durch Einbau besonderer Windböcke (Abb. 30) konnte auch der 
untere Windverband in den beiden Stromöffnungen stückweise 
ausgebaut werden, welcher anschließend sofort durch den 
neuen, entsprechend kräftiger ausgeführten ersetzt wurde. 
Während des Fehlens des unteren Windverbandes mußte die 
aus Buckelplatten bestehende mittlere Fahrbahntafel mit ihren 
Randträgern als Windverband dienen. Rechnerisch war nach
gewiesen worden, daß sie dazu auf 75 m freitragend in der 
Lage war.

Rechtzeitig hatte inzwischen die Firma Holzmann sämtliche 
neuen Auflagerquader an den Pfeilern und Widerlagern fertig
gestellt. Besondere Schwierigkeiten waren dabei nicht auf
getreten. Das Ausstemmen der Löcher ging ziemlich flott vor
wärts dank der Anwendung von schwerem Preßluftgerät, das 
auch bei dem Ausstemmen der Sprengkammern vorzügliche 
Dienste geleistet hatte.

Nach Erhärten der „Plomben“ für die neuen Auflager
punkte wurde durch einbetonierte Rohre, die bis an die Rück
seite reichten, flüssiger Mörtel unter Druck eingeführt, um sicher 
zu gehen, daß alle Hohlräume geschlossen wurden und etwaige 
Abbindefugen ausgefüllt wurden.

Auch die Arbeiten zur Verbreiterung der Widerlager 
wickelten sich programmäßig ab. Beim Widerlager 7 auf 
Düsseldorfer Seite waren bei der rückwärtigen Verlängerung 
der alten Parallelflügel insofern besondere Schwierigkeiten zu 
überwinden, als diese Arbeiten in Schachtbauweise unter voller 
Aufrechterhaltung des Straßenverkehrs, der teilweise über die 
Abdeckung der Schächte hinwegfuhr, ausgeführt werden 
mußten, wobei die Sohle des Schachtes 17 m unter der Straßen
oberfläche lag.

M o n ta g e  der S tr o m ö ffn u n g e n .
Trotz erheblicher Anstrengungen der Firmen nahm die 

Fertigstellung der Gerüste für die Stromöffnungen ziemlich
viel Zeit in Anspruch und 
zwar hauptsächlich infolge von 
Streiks und passiver Resistenz 
gewisser Arbeiterkreise. Es 
muß mit großem Bedauern und 
tiefer Beschämung festgestellt 
werden, daß die mißliche Lage, 
in die der Brückenbau durch die 
von den Franzosen verursach
ten Verzögerungen gekommen 
war, von einem Teile der Ar
beiter zu Lohnerpressungen und 
politischen Experimenten aus
genutzt wurde, und dadurch 
noch weitere erhebliche Bauver
spätungen eintraten. Angesichts 
der Tatsache, daß im vorliegen
den Falle die Gerüste unbedingt 
wegen Hochwasser- und Eisge- 
fahr bis zum Beginn des Winters 
wieder entfernt sein mußten — 
bekanntlich waren beide Strom
öffnungen gleichzeitig ausge
rüstet —, bedeutete ein solches 
Verhalten dieser Arbeiter kreise 
ein geradezu verbrecherisches 
Spiel mit derGefahr, die dadurch 
für die Öffentlichkeit heraufbe
schworen wurde, und kann nicht 
scharf genug gebrandmarkt 

werden. Verschwiegen soll, andererseits nicht werden, daß ein 
erheblicher Teil der Arbeiterschaft diesen Bestrebungen fern

Abb. 27.
Hilfsträger der linksseitigen Stromöffnung.

Abb. 28 . Das Abbruchgerüst am Pfeiler 4 mit Laufkran und Aufzug.

stand und ihr Bestes daran setzte, den Bau zu ihrem Teile zu 
fördern. Leider konnte dieser sich jedoch meist nicht gegen
über den stärkeren radikalen Elementen durchsetzen.
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Abb. 32 . Hochziehen eines Querträgers im ganzen 
in der Schiffahrtsöffnung der G. H. H.

Abb. 29. Der Löwe auf dem Schaffott.

Abb. 30 .

So kam es, daß — nach vorangegangenem Umbau der Windverbände — 
der Zusammenbau der Hauptträger in Verbindung mit Verlegung der Quer
träger bei der Gutchofinungshütte erst gegen Ende August, bei der Firma 
Hein, Lehmann & Co. gar erst Anfang Septem ber, 1925 beginnen konnte.

Der Antransport der Konstruktionsteile der Gutehoffnungshütte erfolgte 
in Schiffen direkt vom Hafen Walsum aus. In den Gerüsten waren schmale 
Öffnungen ausgespart, in die die Kähne hineinfahren konnten, so daß die auf 
den Gerüsten oder auf der alten Brücke stehenden Schwenkmaste die Teile 
direkt auf die Gerüstplattform hinaufziehen konnten.

Die Firma Hein, Lehmann & Co. dagegen mußte den größten Teil ihrer 
Eisenmassen mit der Bahn heranfahren, von der sie auf den Ladegleisen 
bercitgestellt wurden, die auf der tiefliegenden Werftstraße unter der 
Düsseldorfer Landöffnung hindurchgehen. Alle größeren Stücke wurden 
von diesen Gleisen aus mit Hilfe der städtischen Werftkrane in Kähne ge
laden und dann, genau wie bei der Gutehoffnungshütte, auf die Gerüste 
befördert.

Der Zusammenbau der großen Bogen geschah bei der Gutehoffnungshütte 
von Schwenk- oder Standmasten aus, die auf einer Art von Schlitten 
auf den verbliebenen Teilen der früheren Fußwege entlang bewegt wurden. 
Über der Schiffahrtsöffnung liefen diese Schlittenmasten in Höhe des Ober
gurts der Hilfsträger auf den zwischen diesen befindlichen Querversteifungen. 
Während der Aufbau auf den festen Gerüstplattformen folgendermaßen vor sich 
ging: 1. Verlegen der Querträger, 2. Aufstellen der Hängestangen, 3. Auf
bau der Gurt- und Wandglieder des Bogens, mußte in der Schiffahrtsöffnung 
ein anderes Verfahren eingeschlagen werden: Der Hilfsträger war so gebaut, 
daß die Hängestangen in seine hohl äusgebildeten Vertikalen hineingesteckt 
werden konnten; dann konnte, wie sonst, der Bogen darüber zusammengebaut 
werden. Die Querträger der Schiffahrtsöffnung wurden im Werk ganz fertig 
gemacht, dann im ganzen — etwa 15000 kg Gewicht — hochgezogen 
und an die Hängestangen angehängt (Abb. 32).

altenWindbock zur Abstützung der Fahrbahn gegen das Gerüst.

Abb. 31. Die Gerüste im Bau.
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Die Fa. H. L. & Co. hatte für die Vorbereitung der Haupt
trägermontage erheblich tiefer in den Säckel gegriffen und 
einen großen elektrisch angetriebenen Portalkran bereitge
stellt, der auf den Obergurten der alten Brücke lief (Abb. 33). 
Das Mittelteil des Krans, auf dem sich die Katzenbahn, das 
Führerhäuschen usw. befanden, war drehbar aufgehängt, so 
daß cs auch bei schiefster Stellung des Krans (in der 
Nähe der Bogenenden) stets auf und nieder hing. Dieses nicht 
billige Montagegerät hat sich jedoch, soweit Verfasser be
kannt, gut bezahlt gemacht, indem es zahlreiche Löhne er-

Bei dieser Gelegenheit seien einige Angaben über den 
bei der Baustelle eingerichteten Schlepp- und Wahrschau
dienst gemacht. Er bestand aus 2 Motorbooten und 2 Schlepp
dampfern; später kam noch ein dritter Schleppdampfer hin
zu. Die Motorboote waren einige Kilometer ober- und unter
halb der Brücke stationiert und hatten die Aufgabe, alle an- 
kommenden Schiffe auf den Brückenbau aufmerksam zu machen 
sowie gegebenenfalls besondere Befehle zu übermitteln. Die 
Schleppdampfer hielten sich in der Regel am Liegeplatz des 
oberen Wahrschaumotorbootes auf und mußten dort

Abb. 33 . Die rechtsseitige Stromöfihung auf dem Montagekran der Fa. H. L. & Co.

sparte und andererseits der Fa. H. L. & Co. den Ruhm sicherte, 
am 2. November 1925, etwa-8Tage vor der GHH., die beiden 
Strombögen zu schließen, obwohl diese einige Zeit vor ihr 
mit der Hauptträgermontage begonnen hatte.

Im übrigen ging der Zusammenbau ähnlich wie bei der 
GHH. vor sich. Prinzipiell verschieden war die Montage der 
Querträger in der Schiffahrtsöffnung. Diese wurden, in zwei 
Teilen auf die Gerüste geschafft, dort auf besonders herge- 
richteten Konsolen am Rande der Schiffahrtsöffnung zusammen- 
genietet, dann von dem großen Portalkran im ganzen an Ort 
und Stelle gefahren und in die dort bereits im Hilfsträger 
steckenden Hängestangen eingehängt. An die Montage der 
Querträger schloß sich der Zusammenbau der Fahrbahnteile 
an, über den nichts besonderes zu berichten ist.

Trotz des späten Beginns der Hauptträgermontagc und 
trotz mehrfacher Behinderung durch Streiks gelang es den 
Firmen doch, die Abnietung der Bogen soweit zu fördern, 
daß beide gleichzeitig — wie das mit Rücksicht auf den Mittel
pfeiler erforderlich war — am 27. und 28. November 1925 
auf die Pfeiler abgelassen werden konnten. Damit war das 
gefährlichste Baustadium überwunden, denn solange die neuen 
Eisenkonstruktionen noch auf den Gerüsten standen, bildete 
die Schiffahrt trotz der zur Verfügung stehenden Hilfsschlepp
dampfer eine stete Gefahrenquelle.

1. alle „auf sich zu Tal fahrenden“, d. h. ohne Kraft zu 
Tal fahrenden einzelnen Kähne, durch die Brücke schleppen,

2. allen Tal-Schleppzügen, die mehr als 3 Längen Anhang 
hatten, die überzähligen Kähne abnehmen und gleich
falls durch die Brücke befördern. Später wurden infolge 
eines Unfalles — Anfahren des ITein-Lehmannschen 
Stromgerüstes durch einen großen französischen Schlepp
dampfer — die Vorschriften der Wasserbauverwaltung 
noch dahin verschärft, daß die Talschleppzüge nur noch 
mit 2 Längen durch die Brücke fahren durften. Infolge
dessen mußte noch ein dritter Schleppdampfer gestellt 
werden.

Der gesamte Talverkehr mußte sich laut Vorschrift durch 
die rechte, der Bergverkehr durch die linke Stromöffnung 
bewegen. Die Ausübung des Schlepp- und. Wahrschaudienstes 
war der Fa. Johann Knipscheer, Duisburg-Ruhrort, über
tragen worden, welche sich ihrer Aufgabe mit Geschick und 
Zuverlässigkeit entledigte, so daß außer dem erwähnten An
fahren, an dem die Firma keine Schuld trifft, keinerlei ernstere 
Unfälle eintraten.

A b b ru ch  der G erü ste .
Unmittelbar nach dem Absenken der Hauptträger mußte 

in Anbetracht der weit vorgeschrittenen Jahreszeit mit größter

B a u  1926. 75
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Beschleunigung ani den Abbruch der Gerüstkonstruktionen 
innerhalb der beiden Stromöffnungen herangegangen werden. 
Es gelang trotz der Behinderung durch den inzwischen ein
setzenden Eisgang (Abb. 34), die Gerüste bis zum 22. Dezember

aml_8. Dezember 1925.

1925 soweit zu entfernen, daß am 23. Dezember 1925 der 
Schlepp- und Wahrschaudienst aufgehoben werden konnte 
und eine Gefahr bei Hochwasser und Eisgang beseitigt war.

Verkehr freigegeben werden. Nach und nach wurden dann 
auch der südliche Fußweg und die beiden Radfahrwege voll
endet. Inzwischen wurden die beiden neuen Gleisbahnen 
fertiggestellt, und zwar wurde das südliche Gleis nach vor

aufgegangener Probebelastung am 27. März 
und das nördliche am 9. April 1926 mit 
den bestehenden Gleisanlagen in den Zu
fahrtsstraßen verbunden und in Betrieb ge
nommen. Damit ist dann die neugebaute 
Brücke ihrer Zweckbestimmung zugeführt. 
Am 20. April fand nach Erledigung aller 
Arbeiten die feierliche Eröffnung der ver
breiterten Brücke statt.

Die gesamten Bauarbeiten haben rund 
ein Jahr gedauert; sie stellen ohne Über
hebung in der Geschichte des Rheinbrücken
baues eine bisher unübertroffene Glanz
leistung der Brückenbaufirmen dar. Zum 
ersten Male ist die Eisenkonstruktion einer 
Rheinbrücke in einer einzigen Bausaison 
fertiggestellt worden.

Die eingebaute Eisenmenge weist unge
fähr dasselbe Gewicht auf, wie das der alten 
Brückenkonstruktion war. Dabei muß man 
berücksichtigen, daß ein Umbau immer er
heblich schwieriger ist als ein Neubau. Weiter 
kommt hinzu, daß die Arbeiten durch Streik, 
ungünstige Witterung, Eisgang und Hoch
wasser ebenfalls nachteilig beeinflußt worden 
sind. Die gewaltige Arbeit konnte nur des
halb so schnell gefördert und rechtzeitig be
endet werden, weil alle an diesem Bau be
teiligten Firmen und Mitarbeiter restlos von 

dem Gedanken eines einheitlichen fruchtbaren Zusammen- 
arbeitens beseelt waren. Nur so war es möglich, das große 
Ziel in der vorgesehenen Zeit zu erreichen.

A u fs te l lu n g  der S e ite n ö ffn u n g e n  und F e r t ig s t e l lu n g  
der F a h rb a h n .

Mit den Montagearbeiten in den Seitenöffnungen waren 
die Eisenkonstruktionsfirmen im Rückstände geblieben. Nach 
Inangriffnahme dieser Ar
beiten im November und 
Dezember 1925 haben sic 
aber den Zusammenbau mit 
allen Kräften gefördert. Es 
darf nicht unerwähnt blei
ben, daß die Witterung in 
dieser Jahreszeit denkbar 
ungünstig war, und daß zum 
Jahresschluß der Rhein ein 
Hochwasser brachte, wie es 
seit Jahrhunderten nicht 
mehr da war. Trotz aller 
dieser Schwierigkeiten ist es 
gelungen, die Fahrbahnkon
struktion auf der ganzen 
Brücke so weit fertigzu
stellen, daß die Verlegung 
des neuen Oberbaues für
die Bahnen im Januar 1926 erfolgen konnte. Bereits 
am x. Februar 1926 war es möglich, mit dem Aufbringen 
des Plattenbelagcs für die Fußwege zu beginnen. Diese 
Arbeiten mußten gleichzeitig mit den erforderlichen um
fangreichen Kabelumlegungen der Reichspost und des 
städtischen Elektrizitätswerkes durchgeführt werden. Am 
5. März 1926 konnte der nördliche Fußgängerweg für den

S c h lu ß b e m e r k u n g .
Die alte Brücke war ein Markstein in der Entwicklung 

des Rheinbrückenbaues gewesen. Sie gab zusammen mit der 
Bonner Rheinbrücke den Anstoß zu der glänzenden Ent-

Abb. 35 . Ansicht der Brücke nach dem Umbau.

wicklung der seit 1896/98 erbauten Rheinbrücken mit großer 
Spannweite, eine Entwicklung, die durch den unglücklichen 
Ausgang des Krieges jäh unterbrochen wurde.

D iejctzt durchgeführtc Verbreiterung ist der erste Brücken
bau über den Rhein nach Krieg, Revolution und Geldent
wertung. Hoffen wir, daß er, wie einst der Bau der alten 
Brücke, wieder eine glücklichere Periode einleitet.
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DIE ERNEUERUNG DER LANDEBRÜCKEN IN STRALSUND-HAFEN UND ALTEFÄHR.
Von Reichsbahnoberrat G. Koehler, Stettin.

I. A llg e m e in e s .
Die Schiffsfähranlagen in Stralsund-Hafen und Altefähr 

sind das einzige Bindeglied, durch das der Eisenbahnverkehr 
der Insel Rügen mit demjenigen des deutschen Festlandes 
zusammenhängt. Sie haben sich seit Anfang der achtziger Jahre 
aus kleinsten Anfängen zu Verkehrsanlagen von allererster 
Bedeutung entwickelt, teils infolge des mächtig aufgeblühten 
Verkehrs nach den Rügenschen Bädern, teils infolge der Ein
führung der durchgehenden Züge zwischen Deutschland und

II. G rü n d e für d ie  E r n e u e r u n g  der L a n d e 
b rü ck en ,

Nach ausgedehnten Vorarbeiten war 1914, vor Aus
bruch des Krieges, der Plan der preußischen Eisenbahn- 
.verwaltung, die Fährverbindung nach Rügen durch eine
feste Brücke über den Strelasund zu ersetzen, der Ver
wirklichung nahe. Trotz der großen Vorteile, die eine
feste Brücke für die Pünktlichkeit, Sicherheit und 
Leistungsfähigkeit des Betriebes und namentlich an Zeit

gewinn mit sich bringt, konnte 
dieser großzügige Plan nach dem 
Kriege mit Rücksicht auf die
wirtschaftliche Lage der Deut
schen Reichsbahngesellschaft nicht 
wieder aufgenommen werden. Da 
das erforderliche Anlagekapital 
heute auf über 30 Millionen 
Reichsmark zu schätzen ist, war 
auch bei den heutigen Zinssätzen 
eine Wirtschaftlichkeit nicht zu 
erwarten.

Die Hauptträger der alten 
Brücken sind flache Parabel
träger, die Schwellen liegen un
mittelbar auf dem geraden Ober
gurt der Hauptträger, die Haupt- 
träger tauchen in das Wasser 
ein. (Abb. 1 b.) Letzteres ist 
der Grundfehler der alten An
lagen: die Hauptträger sind den 
zerstörenden Einflüssen des See
wassers und im Winter des Eises 
ausgesetzt. Hierdurch entstehen 
einmal für die Eisbeseitigungs
arbeiten und für Baggerungen, 
ferner durch die jährliche An
stricherneuerung, hohe laufende 
Unterhaltungskosten, die imDurch- 
schnitt der letzten Jahre etwa 

21 000 RM jährlich für alle vier Anlagen betragen haben. 
Andererseits führte der unvermeidliche starke Rostangriff zu

Überbau a 79,76m S fütziveite aus a/.Jahre 7882-83 
" i ,c  26,95* * * • * 7896-97

26,85 * * - * " 7893
e r bau! 7882-83  

7 8 9 6 -97  
7893

Abb. 1 a. Lageplan.
[

Schweden über Saßnitz. Dieser Entwicklung entsprechend, 
sind die Fährschiffe, die zwischen Stralsund-Hafen und Altefähr 
die Eisenbahnfahrzeuge über den etwa 3 km breiten „Stral- 
sunder Bodden“ oder „Strelasund“ übersetzen, im Laufe der 
Jahrzehnte mehrfach erneuert und vergrößert worden. Während 
die ersten Schiffe nur 35 m lang waren, haben die heute ver
wendeten 81 bis 86 in Länge.

Der Übergang der Eisenbahnfahrzeuge vom festen Gleis 
auf das Schiff erfordert zum Ausgleich der Höhenunterschiede 
in der S.O., die durch die wechselnden Wasserstände bedingt 
sind, besondere Landebrücken, und zum Festlegen der Schiffe 
besondereFährbettcn (Abb. 1a). Im folgenden wird mit „ e in er  
A n la g e“ die Gesamtheit von Fährbett, Überbauten, Portalen 
und Fundamenten bezeichnet, die an e in er  Stelle den Über
gang der Fahrzeuge vom festen Gleis auf das Schiff und umge
kehrt ermöglicht. Den Zustand vom Sommer 1925 — je zwei 
Anlagen in Stralsund-Hafen und Altefähr — zeigt Abb. ia . 
Bei der Einrichtung der Fährverbindung im Jahre 1882 hatte 
man sich an beiden Orten mit je einer Anlage begnügt, die je 
nur aus einem Überbau ,,a“ und dem zugehörenden Wasser
portal „A “ bestand. Im Jahre 1893 kam je eine solche einfachste 
Anlage hinzu (Überbauten „d“, Portale„D “). 1896—97 wurden 
die Mittelportale B, C und die Überbauten b, c hinzugefügt, 
um die ungünstigste Grenzneigung von 1:20 auf 1:40 zu er
mäßigen und nunmehr auch Personenwagen übersetzen zu 
können (Einführung des durchgehenden Schwedenverkehrs).

Abb. 1 b. Vom die alte, hinten die neue Anlage in Altefähr.

erheblichen Querschnitts-Schwächungen der Eisenbauteile — 
teilweise bis zu 50% —, die in Verbindung mit der starken 
betrieblichen Belastung zu häufigen Brüchen und Verbiegungen 
führten.

Aus diesen Gründen ergab sich zwangläufig der Neubau 
der Landebrücken von Grund auf.

75*
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Abb. 2 . Gesamtübersicht.

III. D er n eu e  E n tw u rf, 
a) G e sa m ta n o r d n u n g  (Abb. 2).

Maßgebende Grundforderung war, daß die Hauptträger 
und die sonstigen Eisenbauteile nicht mehr in das Seewasser 
eintauchen. Demnach stehen bei den zu berücksichtigenden 
Höhenverhältnissen (Abb. 3) am Landwidcrlager nur 0,76 m 
als Bauhöhe zur Verfügung. Die erwähnte Forderung führte 
also zu einer Trogbrücke mit tiefliegender Fahrbahn und 
großem Hauptträgerabstand; ge
wählt wurden hierfür 5 m.

Als äußerste Wasserstände 
waren zu berücksichtigen (Abb. 3):

H.W. +  1,18 N.N.; 
f'N.W. — 1,27 N.N.

Zu diesem Unterschied der 
Wasserstände von u =  2,45 m 
kommt bei der Bestimmung des am 
Wasserportal erforderlichen Hubes 
noch das Maß v  hinzu, um das 
das Heck des leeren Schiffes beim  
Befahren im ungünstigsten Fall 
sich senken (wegtrimmen) kann.
Mit der reichlichen Annahme 
v =  1,10 m (beim Übersetzen meh
rerer Lokomotiven) ergab sich der 
Hub am Wasserportal zu u +  v  
=  2,45 +  1,10 =  3,55 m, während 
am Mittelportal 1,45 m Hub zu
grunde zu legen war. Die Grenznei
gungen werden dann beim Befahren 

mit Wagen . . . 1:41, 
mit Lokomotiven 1:20,5.

Die beiden Überbauten von je 25 m Stützweite hängen am 
Mittelportal auf gemeinsamen Bolzen an geschmiedeten Augen
stäben (Tragpendeln) 76 (Abb. 2 d und Abb. 5); Bolzenachse 
liegt genau in S.O.; ebenso Mitte Kippzapfen des Landwider
lagers. Der letzte Obergurtknotenpunkt des wasserseitigen 
Überbaues hängt mit Gegengewichten, die der Brücke ein Über

gewicht von 3 t  lassen, am Wasserportal; die Tragseile sind 
zugleich Hubseile. Übergewicht und Verkehrslast werden 
vom Schiff aufgenommen.

Der beim Anfahren des Schiffes entstehende Stoß wird 
durch den wasserseitigen Schiffsstoßträger I (Abb. 2b) über

I v  + 3.63 ( S c h i f f  t e e r )

Abb. 3 . Höhenverhältnisse.

die Untergurte und den landseitigen Schiffsstoßträger II in die 
Landwiderlager geleitet; zwischen Träger II und Landwider
lager sind acht Pufferkästen eingeschaltet. Derdabeiauftretende 
Federungsweg von 60 mm erforderte eine längsverschiebliche 
Ausbildung des Kippzapfens am Landwiderlager sowie die An
ordnung eines Schienenauszugs im angrenzenden Gleis.
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D ie  se itlic h e n  K rä f te  (s e n k re c h t 
zu m  G leis) w e rd e n  a m  L a n d e  d u rc h  
e in  b e so n d e re s , d ie  L ä n g sv e rs c h ie b 
lic h k e it n ic h t h in d e rn d e s  L ag e r, an  
d en  P o r ta le n  d u rc h  d ie  F ü h ru n g e n , 
d ie  in  d en  Q u e rträ g e re b e n e n  liegen , 
au fg en o m m en .

b) E i s e n b a u t e n .

D ie  E is e n b a u te ile  s in d  n a c h  den  
„ B e rc c h n u n g sg ru n d la g e n  fü r  e ise rn e  
E is e n b a h n b rü c k e n “  d e r  R e ic h sb a h n  
in  S t. 37 fü r  L a s te n z u g  N  a u sg e b ild e t . 
M it R ü c k s ic h t a u f  d ie  g e rin g e  G e
sch w in d ig k e it, m i t  d e r  d ie  B rü c k e n  
b e fa h re n  w e rd e n , i s t  j edoch  d ie  S to ß 
z iffe r a u f  8 0 % , d e r  S e ite n s to ß  au f 
5 0 %  u n d  d ie  B re m s k ra f t  a u f  2 5 %  
d e r  im  a llg em e in en  v o n  den  „ B . E . “ 
v o rg e sc h rie b e n e n  W e r te  e rm ä ß ig t . 
H in z u  k o m m t d e r  S ch iffs to ß , d e r  m it 
120 t  a n g e n o m m e n  is t.

A ls  H a u p tk r ä f te  s in d  d a s  Z u 
sa m m e n w irk e n  v o n

a) E ig e n g e w ic h t +  V e rk e h rs la s t ,
b) E ig e n g e w ic h t +  S ch iffs to ß

in  R e c h n u n g  g e s te ll t , a u c h  d ie  
W ech se lw irk u n g  zw ischen  b e id en
F ä lle n  is t  b e rü c k s ic h t ig t.

A m  L a n d w id e r la g e r  u n d  a m  
M itte lp o r ta l  s in d  d ie  E n d q u e r tr ä g e r  
450 m m  v o m  S y s te m p u n k t e n tf e rn t  
a n g e o rd n e t (A bb. 2 b). H ie rd u rc h  
e rg e b e n  sich  e in fa c h e re  A u sb ild u n g  
d e r  G elen k e , sow ie fe s te  A n sch lü sse  
d e r  F a h rb a h n t r ä g e r .  D ie  in  d en  an -  ■ 
g re n z e n d e n  G u r ts tä b e n  d u rc h  d ie  
a u ß e rm it t ig e n  A n sch lü sse  e n ts te h e n 
d e n  B ie g u n g ssp a n n u n g e n  s in d  s e lb s t
v e rs tä n d lic h  b e rü c k s ic h tig t.

A m  L a n d e n d e  sin d  d ie  au s  
F lu ß e ise n  g e b a u te n  L a g e rk ö rp e r , in  
d e n e n  d ie  lä n g sv e rsc h ic b lic h c n  A u f- . 
la g e rg c le n k e  g e s tü tz t  s ind , zu r  A u f
n a h m e  d e r  B re m s k rä f te , sow ie d e r  
V o rsp a n n u n g  d e r  P u f fe r fe d e rn  d u rch

i)  Schräq früqer S T  
_______rS .o.+m

USO

3 SS3

Abb. 4 a u. b. Auflagerung auf dem Fährschiff.
Abb. 4 c. Ansicht des Wasserportals 
bett aus. Querträger O und Q sind zu

vom Fähr- 
erkennen.
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welle z.

T 'hubspindel
. .Stahl

guß

P h o s p h o r b r o n z e

kräftige Böcke B, (Abb. 2 a) mit dem Widerlager verankert. 
Die zehn Böcke B2 vermitteln die Überleitung der Schiff
stoßkräfte aus den Pufferkästen in die Landwiderlager und 
sind gegeneinander und gegen die Böcke B x durch zwei 
C -Eisenpaare ausgesteift.

Schwierigkeiten bot die Auflagerung des wasserseitigen 
Überbaues auf dem Schiff. Die auf dem Heck zur Verfügung 
stehende Fläche war trotz Vergrößerung von Verkchrslasten, 
Schiffen und Brücken seit 1882 aus betrieblichen Gründen in 
Abmessungen und Höhenlage unverändert geblieben; sie ist 
ein gleichschenkliges Dreieck von 2,70 m Grundlinie und 1,25 nr 
Höhe und bietet von O.K. Auflagerplattc bis S.O. nur eine 
Bauhöhe von 445 mm. Eine Abänderung der Schiffe war nicht 
möglich, weil die Kosten zu hoch geworden wären, und weil die

SchniffA-B Ansich/

A b b

ewicm i
I •

Aufhängung am Mittelportal.

Schiffe gleichzeitig für die alten und die neuen Anlagen ver
wendbar sein mußten. Das naheliegende Hilfsmittel, den 
Überbau durch den Endquerträger zu lagern, scheiterte bei 
dem Hauptträgerabstand von 5 m an der zu geringen Bauhöhe. 
Der Überbau wird durch besondere Schrägträger S T (Abb. 2 b 
und Abb. 4) gestützt, die ihrerseits in den Querträgern Q und (1) 
gelagert sind; zur Aufnahme des Querträgers Q waren im 
Hauptträger die Zwischenstäbe Dq und Vq erforderlich (Abb. 2a). 
Die Stäbe D1U und Uj sind bei der jetzigen Lagerung spannungs
los, wurden aber für den Fall der späteren Einführung breiterer 
Schiffe für normale Lagerung des Hauptträgers ausgebildet. 
Man erkennt mit Hilfe der Ritterschen Schnitte, daß bei der 
mittelbaren Stützung D l0, Vx, U2, Oj usw. ebenso groß werden 
wie bei unmittelbarer (normaler) Lagerung. D q und Vq ergeben 
sich aus dem Gleichgewicht des Zwischenknotens K. Der Quer
träger hat in der Mitte einen Montagestoß; an der Durch
dringung mit dem Schrägträger S T sind, um einen guten An
schluß zu erzielen, beide Träger gleich hoch gemacht und die 
Gurtlamellen für b e id e  T rä g er  g e m e in sa m  aus großen 
Blechen mit sanften Ausrundungen herausgeschnitten, um 
Kröpfungen der Gurtplatten zu vermeiden. (Abb. 4.)

DiePortale (Abb. 2c, d u. 4c) sind doppelwandig ausgebildet 
und beiderseits eingespannt. Der Riegel besteht aus voll- 
wandigen Blechbalken, die Ständer aus Fachwerk.

c) D ie  A n tr ie b e .
Die Antriebe beider Portale sind voneinander völlig unab

hängig. Der gemeinsame Bolzen beider Überbauten am Mittel
portal beschreibt einen Kreisbogen von 25 m Halbmesser und 
1,45 m Sehnenlänge; jeder Punkt dieser Bahn kann wieder 
Drehpunkt für den wasserseitigen Überbau mit 3,55 m Sehnen
länge am Wasserportal werden. Die sich ergebenden, nicht 
unerheblichen w a g e r e c h te n  Wege am Wasserportal, zu 
denen noch die Längsverschiebung durch den Schiffstoß 
kommt, sind bei der Seilaufhängung, bei der Bemessung der

Führungsrollen und bei 
SchnittC-D  der Ausbildung der

Fangvorrichtung be
rücksichtigt.

Die Bewegungsvor
richtungen für das 
Heben und Senken der 
Brücken sind in den 
Querriegeln der Por
tale untergebracht. Sie 
sind durch Steigleitern 
und Besichtigungsstege 
leicht zugänglich und 
werden durch voll
ständig geschlossene, 
mit Fenstern versehene 
Schutzhäuser aus 3 mm 
Blech (in den Abbil
dungen noch nicht dar
gestellt) gegen Wit
terungseinflüsse ge
schützt.

Die Hubvorrichtun
gen können sowohl elek
trisch, als auch vonHand 
betätigt werden. Die 
Umstellung von einer 
zur anderen Betriebs
art erfolgt bei beiden 
Portalen durch Um
steuerung einer Klauen
kupplung. Die Anord
nung ist so getroffen, 
daß e n tw e d e r  der 
Motor oder die Hand
kurbeln mit dem Hub

werk im Eingriff stehen. Das Mitschleudern der Kurbeln 
bei elektrischem Betrieb, das bei den alten Anlagen Anlaß zu 
Unfällen gab, ist dadurch vermieden.

Die Handantriebe werden durch Handkurbeln von den 
Portalfundamenten aus betätigt; die Bewegung wird durch 
Gall’sche Ketten nach den Portalriegeln übertragen.

a) M it te lp o r ta l .
Der Antrieb des Mittelportals wäre ohne Gegengewichte 

einfacher und billiger geworden. Die Rechnung hat aber er
geben, daß betrieblich brauchbare Hubgeschwindigkeiten bei 
H a n d a n tr ie b  nur unter Anordnung von Gegengewichten zu 
erzielen waren. Die Gegengewichte laufen zwischen Führungen 
innerhalb der Portalständer; die Gegengewichtsseile (Abb. 5) 
sind von der Ausgleichsrolle 86 über zwei obere Leitrollenpaare 87 
und 88 geführt, umschlingen das Rollenpaar 89, das mit der 
Spindeltraverse 73 und dadurch auch mit der Spindelmutter 93 
in fester Verbindung steht, und sind am Portal bei 90 und 95 
so befestigt, daß die Länge stets nachgestellt werden kann. 
Der Hub des Gegengewichts ist gleich dem doppelten Brücken
hube, also 2 x 1,45 =  2,90 m.
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Die Augenstäbe (Tragpendel) 76, die die Eigengewichts
und Verkehrslasten beider Überbauten übertragen, hängen 
ebenfalls an der Spindeltraverse 73, so daß die Auflagerkräfte 
über die Spindelmutter 93 in die Tragspindel 70 geleitet werden. 
Die Traversen sind zwischen kräftigen, gut ausgesteiften 
Schürzenblechen 91 geführt, so daß Augenstäbe und Spindeln 
nur für reine Zugbeanspruchung zu bemessen sind. Die größte 
Gesamtbelastung einer Spindel durch Verkehrslast einschließlich 
Stoßzuschlag sowie — bei Bruch des Gegengewichtsseils — 
durch das volle Brückengewicht beträgt rund 220 t. Eine Hub- 
und Senkbewegung der Brücke in diesem Zustande ist nicht 
möglich und auch nicht erforderlich. Bei Hub- und Senk- 
bewegungen im regelmäßigen Betriebe, d. h. bei mit Verkehr 
nicht belasteter Brücke und bei unversehrten Gegengcwichts- 
seilen, ist die Lauffläche 72 nur durch den U n te r s c h ie d  von 
Brückengewicht und doppeltem Gegengewicht, d. h. etwa 
3 bis 4 t, belastet, so daß trotz der großen Spindclabmcssungen 
eine einfache Flächenlagcrung genügt, da nur sehr geringe 
Pressungen auftreten. Der Antrieb der Spindeln erfolgt durch 
Kegelräder, die über mehrere Stirnrädervorgelege von dem in 
Eortalmitte aufgestellten Motor oder von der Handantriebs
welle 81 betätigt werden, und bietet außer der schon erwähnten 
Klauenkupplung nichts Besonderes. Da die Spindeln selbst
sperrend sind, ist eine Bremse nicht erforderlich.

ß) W a sse r p o r ta l (E n d p o r ta l)  (Abb. 2 c).

Die Tragseile, die zugleich als Hubseile dienen, sind von 
der abgefederten Befestigung am Portal (bei 1) über die Um
lenkrolle 2 und die Seiltrommel 3, die mit i 1/ ,  Windungen um
schlungen wird, zum Gegengewicht 4 geführt. Auch an diesem 
Portal ist der Weg des Gegengewichts gleich dem doppelten 
Brückenhub, also 2 X 3,55 =  7,10 m.

Bei der H ubbewegung werden (Abb. 6) die mit den Seil
trommeln fest verschraubten Zahnkränze 22 vom Windwerk 
angetrieben. Die Senkbewegung wird nur durch das Über
gewicht der Brücke über die Gegengewichte von etwa 3 t 
bewirkt. Dieser Punkt ist für die Betriebssicherheit von großer

3 4 7 5

Abb. 6. Antrieb am Wasserportal.

Wichtigkeit: während des Befahrens von Brücke und Schiff 
ändert dieses an der Übergangsstelle fortgesetzt seinen Tiefgang. 
Wenn bei unbelasteter Brücke eine Lokomotive mit oder ohne 
Wagen vom Schiff nach der Brücke zu fährt, sinkt das Schiffs
heck unter dem Brückenauflager ab, und die Brücke m,uß 
von s e lb s t  fo lg en .

Infolge von Wind oder von Wellen sind aber auch Dreh
bewegungen des Schiffs in der Querrichtung (Krängungen) 
— wegen der geschützten Lage des Schiffs im Fährbctt handelt 
es sich allerdings nur um kleine Winkel — möglich, denen der 
Überbau mit elastischer Verwindung folgen wird. Um diesen 
Einfluß vom Windwerk fernzuhalten, ist (Abb. 6) die Welle 55 
beim Zahnkranz 12 geteilt. Der elektrisch oder von Pland über 
entsprechende Vorgelege angetriebene Zahnkranz steht mit

der Welle 55 nur durch längsverschiebliche Reibscheiben in 
Verbindung, deren mit Ferrodo-Asbest belegte Reibflächen 
die normale Hubleistung mit Sicherheit übertragen. Die Reib
scheiben werden durch zwei Flacheisenpaare 16 angepreßt, die 

' durch die Welle 14 mittels Rechts- und Linksgewinde gesteuert 
werden. Die Welle 14 steht durch einen Gallschen K etten
trieb in mechanischer Abhängigkeit von der Kontroller
welle. Durch Einschalten des Kontrollers werden die Reib
scheiben angepreßt; bei ausgeschaltetem Kontroller steht 
auch die Rutschkupplung außer Eingriff, so daß die beiden 
Windwerkshälften sich frei gegeneinander verdrehen können. 
Bei Handbetrieb sind Kontroller und Reibungskupplung genau 
so zu betätigen, als ob mit Strom gefahren würde.

Auf der Welle 55 sitzt noch die Senksperrbremse 23, die 
zugleich als Zentrifugal-Geschwindigkeitsbremse ausgebildet 
ist. Es hatte sich bei den alten Anlagen gezeigt, daß bei dem

Abb. 7. Selbsttätige Fangvorrichtung.

Absenken des Wasserendes über größere Höhen Geschwindig
keiten erreicht wurden, die bei dem plötzlichen Einwerfen 
der Bremsen am Ende der Bewegung leicht Veranlassung zu 
Seilbrüchen gaben. Daher ist bei den neuen Anlagen die Ein
richtung so getroffen, daß eine eingestellte Senkgeschwindigkeit 
von 90 mm/sek. nicht überschritten wird.

Wenn auch durch diese Einrichtung sowie bei der Be
messung der Rollen und Auswahl der Seile alles getan wurde, 
um Seilbrüchen nach Möglichkeit vorzubeugen, so wurde 
doch für den Fall des Seilbruchs noch eine weitere Sicherung 
in der selbsttätigen Fangvorrichtung (Abb. 7) getroffen. 
Zwischen der Umlenkrolle 2 und der Aufhängung im Obergurt 31 
ist die Feder 29 eingeschaltet, die bei Seilbruch eine Relativ
bewegung zwischen Rolle und Überbau verursacht. Dadurch
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werden mittels der Schubstangen 32 die Exzenter 39 bewegt, 
die sich an kräftigen Fangschienen 42 festfräsen und so das 
Gewicht der abstürzenden Brücke aufnehmen. Die kräftigen 
Stahlgußpendel 37, in denen die Exzenter gelagert sind, stehen • 
mit ihrem unteren Ende auf der mit dem Überbau fest ver
bundenen Welle 56, während ihr Kopf durch besondere Füh
rungsrollen 38 gehalten ist, die sich gegen die Seitenflächen 
der Fangschienen 42 stützen.

Um bei Seilbruch die lebendige Kraft des abstürzenden 
Gegengewichts aufzunehmen und Zerstörungen vom Funda
mentbeton fernzuhalten, sind an allen Portalen besondere 
Polster 75 aus Holz und Tauwerk vorgesehen.

d) S o n s t ig e s .
Die elektrische Ausrüstung ist wegen der örtlichen Verhält

nisse in Stralsund-Hafen für Gleichstrom von 440 V, in Altefähr 
für Drehstrom von 220/380 V eingerichtet.

Die Portale und Widerlager sind auf Beton zwischen 
hölzernen Spundwänden gegründet. In Stralsund-Hafen sind 
nach dem Ergebnis der Bodenuntersuchungen die Pfeiler 1 
(am Land) und 2 (unter dem Mittelportal) unmittelbar ohne 
Pfähle auf den Baugrund betoniert. An den anderen Stellen 
war Pfahlrost erforderlich. Die beiden Grundkörper unter dem 
Mittelportal sind zur Aufhebung des wagerechten Schubs durch 
eine Rundeisenverankerung — 20 R. E. von 24 mm Dmr. — 
miteinander verbunden.

Die Abänderung der Fährbetten, die sich durch die Ver
größerung der Stützweite des Überbaues a (vgl. Abb. 1a) und 
die Verschiebung des Portals A nach See zu als notwendig ergab, 
wurde auf das unbedingt erforderliche Maß beschränkt.

IV. A u sfü h ru n g .
Grundforderung des Betriebes war, daß während des Som

merverkehrs, also vom 15. Mai bis 15. Oktober, sowohl in 
Stralsund-Hafen als auch in Altefähr je zwei Anlagen für das 
Übersetzen der Züge zur Verfügung stehen sollten. Der nahe
liegende Gedanke, an jedem Orte zunächst eine dritte Anlage 
neu hinzuzubauen, hätte eine Ausführung in günstiger Jahres
zeit und reichliche Bauzeiten ermöglicht, mußte aber wegen der 
räumlichen Enge der beiden Bahnhöfe aufgegeben werden. Es 
blieb nichts übrig, als die neuen Anlagen genau an die Stelle 
der alten zu setzen. Damit ergab sich als Bauzeit für die n ö rd 
lic h e n  Anlagen in Stralsund-Hafcn und Altefähr Ende Oktober 
1925 bis 15. Mai 1926 und für die beiden s ü d lic h e n  Anlagen: 
ein Jahr später, also Ende Oktober 1926 bis 15. Mai 1927.

In der Zeit von 6 — 7 Monaten waren also die alten Brücken 
einschl. der Fundamente abzubrechen und die neuen von den 
Fundamenten an betriebsfertig zu erstellen. . Die Beton
arbeiten mußten in ungünstigen Wintermonaten hergestellt 
werden. Mit Hilfe von Doppelschichtcn ist es gelungen, die 
nördlichen Anlagen soweit zu fördern, daß sie am 15. Mai 1926 
in Betrieb genommen werden konnten.

An der Ausführung waren im wesentlichen die folgenden 
Unternehmungen beteiligt:

Beuchelt & Co., Grünberg (Schl.). Portale und eiserne 
Überbauten.

Akt.-Ges. Freund, Berlin, mechanischer Teil der Antriebe.
Allgemeine Elektrizitätsgesellschaft, elektrischer Teil der 

Antriebe.
Philipp Holzmann A.-G., Tiefbauarbeiten und Fundamente.
Zimmermeister Peters, Stralsund, Rammarbeiten für die 

Fährbetten.

UNTERSUCHUNGEN UND BETRACHTUNGEN ÜBER HÄNGEBRÜCKEN.
Von Prof. Dr. W. Schachenmeier, München.

I. E in e  z w e c k m ä ß ig e  M eth o d e  der B erech n u n g . 
Das dreifach statisch unbestimmte System nach Abb. 1, 2 

oder 3 wird gewöhnlich in der Weise gelöst, daß man den kon
tinuierlichen, Träger als Grundsystem für die Berechnung der

Abb. 2 .

dritten statisch unbestimmten Größe, des Horizontalzuges be
nützt, also mit einem statisch unbestimmten Grundsystem 
arbeitet. In mathematischer Hinsicht wird dadurch erreicht, 
daß die drei simultanen Bestimmungsgleichungen für die drei 
Größen X gespalten werden in zwei voneinander unabhängige

Gruppen, deren erste zwei Gleichungen mit je zwei Unbe
kannten enthält, während die zweite Gruppe nur eine Gleichung 
mit der letzten, dritten Unbekannten aufweist. Dieses Ver
fahren, das u. a. auch bei der ausgeführten Kölner Hängebrücke 
vom Verfasser s. Zt. angewandt wurde, hat gewiß manche Vor
teile, deren Aufzählung hier unterbleiben kann. Es hat aber 
auch einen nicht zu unterschätzenden Nachteil, nämlich den, 
daß die Genauigkeit der dritten Unbekannten, des Horizontal
zuges, stark beeinflußt wird von der Genauigkeit, mit der die 
zwei ändern Unbekannten, nämlich die Stützenmomente des 
kontinuierlichen Trägers ermittelt werden, und daß überhaupt 
die drei statisch Unbestimmten auch bei sorgfältigster Rech
nung mit v e r s c h ie d e n e n  Genauigkeitsgraden behaftet sind. 
Ohne hier untersuchen zu wollen, in welchen Fällen dies prak
tisch von Wichtigkeit wird, möchten wir eine andere Rechen
methode angeben, die wir als sehr brauchbar gefunden und bisher 
im Schrifttum nicht entdeckt haben. Vielleicht kann dieselbe 
von manchen Fachgenossen angewandt und erprobt werden.

Wir wollen absichtlich die drei Bestimmungsgleichungen 
nicht in unabhängige Gruppen spalten, sondern als gleich
wertige Gleichungen eines Simultansystems behandeln. In
folge der vorausgesetzten und praktisch wohl stets vorhandenen 
Symmetrie des Tragwerks ergeben sich trotzdem genügende 
Vereinfachungen der Rechnung. Als statisch unbestimmte 
Größen betrachten wir die beiden Endauflagerdrücke X' und 
X " ,  sowie den Horizontalzug des Kabels X'"; Abb. 1. Wir 
ermitteln die drei Biegungslinien für die Zustände X' =  1, 
X "  =  1, X ' "  =  x mit den Ordinaten 8ma, Smb, §mc. Abb. 4 a, 
b, c-, deren erste und zweite spiegelbildlich kongruent sind und 
außerdem zugleich die Werte 8aa, Sbb, 8ab ergeben. Die dritte 
Linie liefert Sao und 8 b c . Während 8 Co analytisch berechnet 
werden muß aus 8C0 =  ^ S '"  S"' q.
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Die bekannten Elastizitätsgleichungen können wir ohne 
ausführliche Ableitung anschreiben:

(1)

(2)

( 3 )

a) (Ta.

X ' ö aa 4~ K"  öab  4 “  'K.'// ö a c 4~  Öma — O 

X' 6b a  +  X" 5bb +  X"' öbc +  6 mb =  O 

X ' ö ca  -f -  X ”  8 cb 4~  X '1' Sec 4~ Smc — 0  

a) Biegungslinie Ju r X '- I

Neue Benennungen:
( 4 )  X »  +  X "  =  Y '

( 5 )  X '  —  X "  =  Y "

(6 ) öm a " h  ömb — Am(a, b)

(7 ) öaa  *4“ öab  —  Aa(a, b)

Dann wird aus (id ):
Y /     A m (at b) Öcc ~  2 Jmc v*ac

Y "

Aa(a, b) öcc —  2 8ac^

— ö m a .  — - 8 m l )

öaa Öab

c) Bieguncjslinie f ü r  X**1

Abb. 4.

> — Sba

Nun ist wegen Symmetrie des Tragwerks 

öaa =  öbb und S.ic =  Sbc; ferner allgemein öab:

Somit gehen obige Gleichungen über in 

(I a) X' S a a  +  X'' S ab  +  X"' S a c  +  5ma -  O

(2 a) X' Öab “I- X" S a a  4~ X/f Öac 4~ Ömb —  0

(3 a) X' ö a c  ■{" X" ö a c  4” X'" Ö cc 4" Ömc =  O

Aus (1 a) und (2a) durch Addition:

(1 b) X' (öaa 4- Sab) 4~ X" (Öaa 4* « a b ) +  2 X'" ö a c  4* (Öma 4" Ömb) =  O 

desgl. durch Subtraktion:

(2 b) X (Öaa — Öab) 4” X7/(Ö a b — Öaa) 4“ (öma— Ömb) — O

aus (3a):

(3 b) (X' 4- X") öac 4- X'" öcc 4- Ömc =  0

aus (ib ):

(I  C) (X' 4 - X") (ö a a  4 - öab ) 4 - 2  X'" öac 4* (Öma 4- Ömb) =  0

aus (2 b):

(2 c) (X' -  X”) (ö a a  -  Öab) +  (Öma -  Ömb) =  0

(3b) unverändert:

<3 C) (X'4-X'')Öac

aus (ic) und (3c):

dd) X '4 -X" =  -

aus (2 c):

(2 ( 1 )  X '  — X "  =  -

4 " X'" ö c c  4 * Ömc — O

(Öma 4~  öm b ) ö Cc —  2 Ömc ö a c  

(Öaa 4 -  Öab) Öcb —  2  Öac2

Öma Ömb

aus (ic) und (3c): 

(3d) X'" =

Öaa Öab

Ömc (Öaa rj~ 8 a i») — i 8 ma +  Ömb) 8a

    Ömc Aa(a, b) —  Am(a, b) Öac
Aa(a, b) Öcc —  2 ö a c2

Wir ermitteln also zunächst die .v o r lä u fig en  Unbekannten 
Y' und Y", sowie X'"; sodann aus (4) u. (5) durch Addition:

(8) X' =  i/2( Y' +  Y")

desgl. durch Subtraktion:

(9) X" =  >/2(Y' -  Y")

Da aber die Werte von X' und X" spiegelbildlich gleich sind, 
braucht nur X' wirklich berechnet zu werden. Den Verlauf 
der fertigen Einflußlinien für X', X", X"' zeigen Abb. 5a, b, c. 
Es sei nochmals hervorgehoben, daß wir nur zw e i Biegungs
linien zu ermitteln brauchen, Abb. 4a u. 4c, und aus diesen 
sämtliche Unbekannten X  bzw. Y gewinnen.

a ) X '-L in ie

4-

i)  X

c) X

- Linie
+

ii
i
l
i
i
ii

—  i

-Linie

T em p e r a tu r ä n d e r u n g e n .
Die Absolutglicder der Gl. (r), (2), (3) sind zu ersetzen 

durch Sat, öbt, Sct, und im allgemeinsten Fall ungleicher, be
liebiger Temperaturänderungen aller Stäbe wird

( 10)  öat =  ^  S' co t s ; öb t =  ^  S "  t  s; öct =  S'" w t s

Meist wird eine gleich große Temperaturänderung aller Stäbe 
zugrundegelegt, womit sich ergibt:

(ö a a  - f  Öab) Öcc — 2  ö a c 2 ( I I ) öat =  0; öbt =  0; Öct — 0) t L; (für L s. A b b . I)
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Wegen Symmetrie muß X ( =  X ( sein, und es wird : 
aus (x d ):

, . -v' -v" Öct Öac (ü t L öa(121 — —

aus (ße):

(13) X'

xt= xt Aa(a, b) Öcc— 2 Öac“ Aa(a,b) öcc— 2 Öac* 

ÖctA.i(a,b) _ CötLAa(a.b)
Aa(a, b) Öcc — 2 öac" Aa(a b) Öcc — 2 Öac2

A u f la g  er V ersch ieb u n g en .
Die Absolutglieder der Gl. (i), (2), (3) sind zu ersetzen durch 

8aj, 8bj, Scj  und im allgemeinsten Fall gleichzeitiger Änderung 
aller Auflagerbedingungen berechnen sich diese Werte aus

(14I öaj  =  — % C ' A c ;  6bJ =  -  2  C " A c ;  8cj  .= — £  C " ’ Ac.

Hierin bcdeutenC', C", C "‘ die jeweiligen Auflagerreaktioncn 
der drei Zustände „Eins“, und Ac die zugehörigen wahren Ver
schiebungen, die nicht berechnet werden können, sondern 
als geschätzte oder gemessene Größen in die Rechnung einzu
setzen sind. Die zugehörigen statisch Unbestimmten ergeben 
sich dann aus ( i e), (2'), (3') unter Einsetzung obiger Absolut
glieder.

Am meisten interessiert bei der Hängebrücke der Einfluß 
eines etwaigen Nachgebens der Widerlager, also der Fall S a j — o; 
8 ^  =  o; 8cj  — ¿/L. Er ist ganz analog der zuletzt betrachteten 
Temperaturänderung, und man erhält:

aus (12):

(12 a) X ^ - X ^ :
ALÖ„

Äa(a, b) 5cc — 2 ! Aa(a, b) ®cc ~  2 8a

aus (13):

(13 a)
^  âb ALA (a. b)

â(a, b) 2 6‘ Aa(a,b) cc ” Öa

Dabei ist angenommen, daß ein p o s i t iv e s  zlL einer 
A n n ä h eru n g  der beiden Widerlager entspreche.

Hiermit ist die gestellte Aufgabe in den Grundzügen 
gelöst.

II. W e lc h e  V e r s te ifu n g s tr ä g e r a r t  is t  d ie  b e ste ?
Es sind bekanntlich die drei folgenden Arten des Ver

steifungsträgers möglich:
a) Kontinuierlicher Träger; Abb. 6a. Gesamtsystem  

dreifach statisch unbestimmt.
_   L — .  L    L

a )

t )

c)

£

Mit obigen Trägerarten und unter der Voraussetzung, daß 
sämtliche Öffnungen am Kabel aufgehängt sind, hat der 
Verfasser mehrere Beispiele von Brücken sehr großer Stütz
weiten eingehend durchgearbeitet und dabei für den Material
verbrauch und die Durchbiegungen folgende relativen Ver
gleichszahlen gefunden:

¥

£
DE

U - •Xa
i m %

A b b .  6 .

b) Drei freiaufliegende Einzelträger; Abb. 6b. Gesamt
system einfach statisch unbestimmt.

c) Gerberträger; Abb. 6c. Gesamtsystem einfach statisch 
unbestimmt.

Von den weiteren Möglichkeiten mit Mittelgelenk soll abge
sehen werden.

S y s t e m Eisengewicht Größte
Durchbiegung

a 199500 t 201 mm
b 196 300 t 199 mm
c 190 800 t 188 mm

Dieses überraschende, aber mehrfach bestätigt gefundene 
Ergebnis lehrt, daß der kontinuierliche Versteifungsträger 
nicht nur hinsichtlich des Baustoffverbrauchs, sondern auch 
hinsichtlich der Durchbiegungen etwas ungünstiger als drei 
Einzelträgcr ist, und daß am vorteilhaftesten der Gerber- 
träger wirkt.

Da bei kleinen und mittleren Stützweiten die Gewichts
ersparnis kaum von Bedeutung ist, werden hier andere Rück
sichten meist doch für die Wahl der Anordnung 6a oder 6b 
sprechen. Bei großen und größten Stützweiten aber verdient 
Anordnung 6c jedenfalls den Vorzug. Hierfür sprechen auch 
noch andere Gründe, z. B. bequeme Anordnung der Tem
peraturspielräume; Wegfall verschieblicher Lager auf den 
Strompfeilern; Nebenspannungen im Kabel geringer als bei 6b, 
jedoch nicht als bei 6a.

III. V e r h ä ltn is  der S tü tz w e it e n  z u e in a n d e r  und L age  
der G erb erg e len k e .

Die meisten großen Hängebrücken des betrachteten Typs 
sind bisher in dem Verhältnis !0 : 1 =  i  : 2 gebaut worden. 
Beispiele:

Letztes
Baujahr Io 1 10 = 1

Budapest, ältere Ketten
brücke .......................... 1845 100 202 1:2

Brooklyn-Br. New York 1883 284 486 i : i ,7
Manhattan-Br. ,, ,, 1909 221 448 i : 2
Kölner Rheinbrücke . . 1915 92,23 184,46 1:2
Delaware-Br. Philadelphia 1926 2x8,4 533-4 1:2,44
Hudson-Br.-Entwurf von 

Lindenthal...................... - 503 988 1:1,96

%

%

Dieses Verhältnis 1:2 ist aber keineswegs das günstigste, 
weder wirtschaftlich noch ästhetisch. Bei 10 : 1 ~  r : 2 werden 
die Außenöffnungen stets wesentlich schwerer als die Mittel- 
Öffnung. Es wäre aber statisch und konstruktiv günstiger, in 
Mittel- und Seitenöffnungen annähernd gleiche Querschnitte 
des Versteifungsträgers und somit gleiche Lasten zu erhalten. 
Verfasser hat an zahlreichen durchgearbeiteten Entwürfen 
festgestellt, daß dies erreicht wird, wenn man I0 : 1 =: 1 : 3  
macht. Gleichzeitig erzielt man dadurch einen schönheitlichen 
Gewinn für die Brücke; denn die Mittelöffnung, die ja doch die 
Hauptsache für das Tragen der Lasten an der ganzen Brücke 
ist, beherrscht jetzt auch das ganze Bild stärker als beim Ver
hältnis 1 : 2. Die strengere Befolgung der statischen For
derungen gibt sich äußerlich zu erkennen in dem befriedigenderen 
Gesamtbild.

Ebenfalls durch zahlreiche Proberechnungen wurde 
eine günstigste Lage der Gerbergelenke bei der oben unter II. 
erwähnten Anordnung 6c festgestellt. Unter der Voraussetzung

1 : 2.
Es ergeben

10 : 1 ~  x : 3 ist das günstigste Verhältnis /„ : l  
Daraus folgt das Maß c =  14 10 oder c =  X/J2 1. 
sich also auffallend kurze Kragarme des Gerberträgers. Für 
die Ermittlung der Zahlenergebnisse in Abschnitt II sind die 
vorerwähnten Verhältnisse zugrunde gelegt worden.
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Erwähnt sei noch, daß von dem üblichen Verhältnis 1:2 
z. B. die alte Mülheimer Hängebrücke über die Ruhr mit 
10 : 1 = =  X : 3,46, sowie die Franz-Joseph-Brücke über die 
Moldau in Prag mit 13 :1 =  1 -3 ,1  abgewichen sind. Es ist 
anzunehmen, daß bei diesen und ähnlichen älteren Brücken 
rein gefühlsmäßig, ohne viel rechnerische Nachprüfung, das 
zweckmäßigere Verhältnis gewählt wurde. Außerdem üben 
natürlich jeweils die örtlichen Verhältnisse einen sehr be
stimmenden Einfluß aus.

IV. G e s c h ic h t l ic h e  A n g a b en  zur L e b e n sd a u e r  von  
H ä n g eb rü ck en .

Der Umstand, daß zahlreiche Hängebrücken aus den 
Kinderjahren des Eiscnbrückenbaues nur ein sehr geringes 
Alter erreicht haben, ist ungerechterweise oft noch Veran
lassung, die Dauerhaftigkeit der Hängebrücken ganz allge
mein viel zu gering zu bewerten. Folgende Übersicht, die 
Verfasser zum Teil Herrn Kollegen Steinmann, New York, 
verdankt, zum Teil selbst ergänzt hat, beweist deutlich, daß 
sehr viele Hängebrücken ein recht stattliches Alter erreicht 
haben und noch immer im Dienste stehen. Dabei ist zu be
denken, daß bei allen älteren Brücken die konstruktiven Einzel
heiten sicher nicht auf der Höhe unserer heutigen Anforde
rungen stehen. In einer Zeit, in der die ändern Baustoffe 
dem Eisen mit Vorliebe seine angebliche Unterlegenheit hin
sichtlich der Lebensdauer Vorhalten, ist es gut, wenn man auf 
Tatsachen hinweisen kann, wie sie in folgender Zusammen
stellung enthalten sind.

Bezeichnung 
der Brücke

Stütz
weite 1 

der 
Mittel- 
Öffnung 

m

Letztes
Baujahr

Jahr 
des Ab
bruchs

Lebens
dauer

Jahre

Heutiges
Alter

Jahre

Newburyport-
(Massachusetts) 75 1810 1909 99

Tweed (Berwick, 
Engl.) . . . . 137 . 1818 _ _ 108

Rhone, Taine 
(Frankreich) S5 1823 _ _ 103

Menai (Wales) . 176 1826 — — 100
Conway (North- 
wales) . . . . 99 1826 _ _ 100

Hammersmith 
(London) . . . 122 1827 1887 60 _

Karl-Br. (Wien) 95 1828 1890 62 —
Regnitz, Bam

berg .................. 64.3 1829 1888 59 _
Freiburg 

(Schweiz) . 265 1834 1924 90 _
ü. d. Saane 

Desgl. ü. d. Gal- 
t e r n ................. 227 1840 86

Weser, Hameln 95 1839 1896 57 —
Montrose 

(Schottland). . 132 1840 _ _ 86
Moldau, Prag 133 1842 1899 57 —
Ruhr, Mülheim . 98 1844 1907 63 —
Donau, Budapest 202 1845 — — 81
Neckar, Mann
heim ................. 86 1845 1891 46 —

Guyandotte (W. 
Virginia) . . . 123,5 1848 _ _ 78

Wheeling (W. 
Virginia) . . . 308 1848 _ ._ 78

Charleston 
(W, Virginia) . 146 1852 1904 52 —

Bezeichnung 
der Brücke

Stütz
weite 1 

der 
Mittel
öffnung 

m

Letztes
Baujahr

Jahr 
des Ab
bruchs

Lebens
dauer

Jahre

Heutiges
Alter

Jahre
St. John (New 
Brunswick) . . 191.5 1852 19 15 €>3

Niagara USA  
(Eisenbahnbr.) 250 x854 1897 43 .

Morgantown 
(W. Virginia) . *S5 1855 _ _ 71

Aare, Aarau 
(Schweiz) . . . IOÜ 1857 _ 69

Lambeth,
London . . . . 85 1862 _ 64

Clifton (England) 214 1864 — — 62
Cincinnati (Ohio) 333 1867 — — 59
Moldau, Prag. . 148 1868 __ 58
Frankfurt a. M. 80 1869 IQI I 42
Waco (Texas). . 143 1870 — 56
Warren (Penn

sylvania) . . . 143 187 1 _ _ 55
Albert-Br., 

London . . . . 122 1873 _ 53
Point-Br., Pitts
burgh . . . . 244 1877 _ 49

Brooklyn-Br., 
New York . . 486 1883 _ 43

Seventh-Str.-Br., 
Pittsburgh . . xoo 1884 _ _ 42

Grand Avenue 
St. Louis . . . 122 1891 _ 35

Cauca River 
(Col umbia) . . 287 1894 _ _ 32

E. Liverpool 
(Ohio) . . . . 2 X5 1896 _ 30

Rochester
(Pennsylvania) 244 1897 • _ 29

Lewiston 
(Niagara) . . . 244 1899 _ _ 27

Miampini 
(Mexiko) . . . 314 1900 _ _ 26

Cannes Ecluse 
(Frankreich) 232 1900 _ _ 26

Donau, Budapest 
Elisabeth-Br. . 290 1903 _ 23

Capertown 
(W. Virginia) . 156 1903 _ _ 23

Williamsburg- 
Br., New York 488 1903 23

Villefranche
(Frankreich) 156 1907 _ _ 19

Manhattan-Br., 
New York . . 448 1909 _ _ X7

Massena (New 
York)................. 122 1 9 1 1 _ _ 15

K ö l n ................. 184,46 19 15 — — 1 1
Parkersburg 

(W. Virginia) . 236 19 16 _ _ 10
Kingston (New 

York)................. 215 192 1 _ _ 5
Bear Mountain 

(New York) . . 497 1924 _ _ 2
Florianopolis 

(Brasilien) . . . 340 1925 _ _ 1
Delaware-Br., 

Philadelphia 
(U.S.A.). . . . 534 1926
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a l t e r  B a u

Platz. Durch die eigenartige Gestaltung des Grund- und Auf
risses ergaben sich hierbei 121 verschiedene Rahmenbinder. 
85 Dachgrate und Kehlen geben dem Dach das Gepräge.

Einen Ausschnitt der Konstruktion veranschaulicht die 
Abb. 2. Wie daraus zu ersehen ist, sind alle zur Verfügung 
stehenden statischen und konstruktiven Feinheiten angewendet: 
Die Pfetten sind gemäß den neuen preußischen Bestimmungen 
vom 25. 2. 1925 an den Auflagern teilweise eingespannt; die 
Rahmenquerschnitte sind in den meisten Fällen nach dem

samten, durch zwei Stockwerke gehenden Dachstuhls nur 210 t 
wiegt. Natürlich ist bei diesen Ausführungen die Mehrarbeit 
im Büro, in der Werkstatt und bei der Aufstellung zu be
achten; mußten doch allein für die 210 t  Dachkonstruktionen 
185 Werkstattzeichnungen angefertigt werden. (Für den Ge
samtbau, der 1700 t wiegt, waren 790 Werkstattzeichnungen 
erforderlich.)

Die steifen Ecken a und b sind aus zurechtgearbeiteten 
Trägerstücken hergestellt. Aus dem Steg ist ein entsprechendes

BEMERKENSWERTE EISENKONSTRUKTIONEN FÜR GESCHOSSBAUTEN.
Von Oberingenieur Alfred Gregor, Berlin.

Abb. 1.

a lle r Bau

P S . 00

Die Eisenhoch- und Brückenbaufirma Breest & Co., Berlin 
N. 20, hat in letzter Zeit zahlreiche Stockwerksbauten aus
geführt, für deren Ausbau in umfangreichem Maße bemerkens
werte Rahmenkonstruktionen erforderlich wurden.

Abb. 1 gibt eine Gesamtübersicht des Dachstuhles im 
Maßstab 1 : 600 für den Neubau Wertheim am Leipziger

größten Eckmoment ohne Nietabzug gewählt und die Stoß
lasche bei dem zugbeanspruchten Flansch soweit verlängert, 
daß beim ersten Nietanschluß der geschwächte Trägerquer
schnitt ausreicht; die Beanspruchung des Materials beträgt 
1400 kg/cm2. Das Eigengewicht ist dadurch auf das Mindest
maß beschränkt worden, so daß die Eisenkonstruktion des ge-



Träger handelt, nicht auszuwinkeln waren; die Winkelecken 
mußten nur entsprechend der Trägerrundung abgerundet 
werden.

In Abb. 3 ist die Aufstockung für das Geschäftshaus 
Scherl, Berlin, Zimmerstr. 35/38, dargestellt. Die Rahmen des 
fünften Stockes, die aus zwei Breitflanschträgern P 50 be
stehen, lagern auf nachträglich verstärkten Pfeilern. Die unter 
den Rahmen liegenden Deckenträger konnten den lotrechten 
und wagerechten Auflagerdruck der Rahmen nicht aufnehmen. 
Zur Aufnahme des Horizontalschubes sind daher, wie aus der 
Abbildung ersichtlich ist, besondere Zugbänder angeordnet. 
Der lotrechte Auflagerdruck ist durch den seitlichen Ausbau 
des Fußes., ohne die vorhandenen Unterzüge zu belasten, un
mittelbar auf den Pfeiler geleitet worden. Zunächst wurde die 
untere Plattenkonstruktion mit den auf der Baustelle an
genieteten Zugbändern verlegt, gerichtet und mit Zement ver
gossen. Darauf sind die Rahmen aufgestellt und in die durch 
die Fußplattenknaggen gebildeten Öffnungen gesetzt. Die

Daher ist kurz neben der Rah men ecke ein besonderer Montage
stoß, der ja auf dem Bau leichter zu bewerkstelligen ist, ein
gefügt.

Die Ausführung der steifen Ecken erfolgt durch besondere 
Trägerstücke, deren Herrichtung bereits oben erwähnt wurde. 
Die erste innere Gurtplatte ist zwischen Eckaussteifung und 
Trägerflansch eingebunden, und die zweite Gurtplatte, die nur 
zur Sicherheit und des besseren Aussehens wegen angeordnet 
ist, außen an der Eckaussteifung herumgeführt. Durch das 
Einbinden der ersten Gurtplatte ist im Schnitt a — a der Quer
schnitt der Gurtplatte vollständig wirksam, was bei abgebogenen 
Platten, ähnlich'wie bei der zweiten Gurtplatte, nicht ganz der 
Fall wäre.

An den Auflagerstellen der gelenkig gelagerten Rahmen- 
binder sowie der Deckenträger, die nach den neuen Bestim
mungen vom 25. 2. 1925 teilweise eingespannt sind, sind Quer
aussteifungen angebracht, die durch den sehr geringen Abstand 
der beidenTräger P50, getrennt durch je ein C-Eisen, ausgeführt
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Dreieck herausgetrennt und danach das Trägerstück zusammen
gedrückt. Die Stoßstellen sind geschweißt und durch zwei 
Winkeleisen verstärkt und drucksicher gemacht. Damit ein 
scharfes Abknicken der Laschen vermieden wird, sind, wie aus 
der Abbildung ersichtlich, die Trägerflanschenden abgearbeitet, 
so daß die Laschen im Bogen von einem Trägerflansch zum 
anderen übergehen.

Bei den Stößen c, d und e sind vier Winkeleisen angeordnet, 
die, da es sich bei den Rahmen um parallelflanschige Pciner

Rahmen haben unten gewölbte Platten, die genügend gelenkig 
wirken.

Die Rahmenecke im fünften Stock zeigt eine äußerst 
kräftige Ausführung. Um an der Außenseite ein scharfes 
Kanten der Gurtplatten zu vermeiden, sind die Trägerflanschc 
vor der Ecke abgeschnitten und dadurch das allmähliche 
Herumziehen der Gurtplatten ermöglicht. Zwecks sachgemäßer 
und ordentlicher Herstellung der Rahmenecken sind diese in 
der Werkstatt fertig zusammengesetzt und genietet worden.
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sind. Die C-Eisen sind am Steg angeschlossen und durch 
Winkeleisen mit den Flanschen verbunden. Außerdem sind 
an den betreffenden Stellen die beiden Breitflanschträger am 
oberen und unteren Flansch durch Schnallen verbunden, wobei

DER BAUINGENIEUR  
1928 HEFT 43.

Zug durch den Rahmen des fünften Stockes aufgenommen wird. 
Der Nietanschluß der Knaggen muß natürlich der auftretenden 
Horizontallast entsprechen.

Damit die Binder sich auch seitlich nicht verschieben

GREGOR, BEM ERKENSW ERTE EISENKO NSTRUKTIO NEN  FÜ R  GESCHOSSBAUTEN.

die obere Schnalle zugleich als Zuglasche für die eingespannten 
Deckenträger wirkt.

Die Rahmen des sechsten Stockwerkes bestehen aus zwei 
Breitflanschträgern P 36. Um eine gelenkige Auflagerung zu 
erzielen, sind auf dem Binder des fünften Stockwerkes Knaggen 
angenietet. Zwischen diese legt sich die gewölbte Auflager
platte der Binder des sechsten Stockwerkes. Hier sind für den 
auftretenden Horizontalschub keine Zugbänder nötig, da der

können, sind an den Außenseiten des Rahmenquerriegels 
ebenfalls Flacheisenleisten angebracht. Es besteht somit zum 
Einsetzen der Auflagerplatte ein von allen Seiten begrenzter 
Hohlraum, der verhindert, daß sich der eingesetzte obere Binder 
nach irgendeiner Seite hin verschiebt. Das Gelenk kann auf 
diese Weise regelrecht wirken.

Die Rahmenecken-Aussteifungen und Verbindungen der 
beiden P-Träger sind in ähnlicher Weise wie bei den Bindern
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Ralimcn im sechsten Stock. Die Rahmenecken konnten hier 
wegen der weit geringer auftretenden Momente bedeutend 
einfacher ausgebildet werden. Ein Herumführen der äußeren 
Stoßgurtplatte war hier nicht erforderlich, da die einfache

Befestigung der Platte 
an dem Steg des obe
ren Querriegels ge
nügte.

Die Abb. 4 stellt 
den Dachstuhl des Er
weiterungsbaues Tietz, 
Leipziger Straße, dar. 
Hier ist die Ausbildung 
des Rahmenbinders im 
fünften Obergeschoß 
bemerkenswert (Abb.5). 
Die Rahmenstiele be
stehen aus zwei Breit
flanschträgern P 60 und 
der Querriegel aus zwei 
P 55 mit den dem Mo
mentverlauf entspre
chenden Gurtplatten; 
das Eckmoment be
trägt 270 tm. Durch 
dieses große Moment 
sowie durch die ge
gebene Dachneigung 
war eine Rahmenecke 
aus Stehblech, Gurt
winkeln und Gurt- 
platten das Gegebene. 
Der Übergang von 
den P-Trägern zu der 
Blechecke ließ sich gut 
bewerkstelligen. Die 
Gurtwinkel der Blech
ecke sind nach beiden 
Seiten hin unmittelbar 
mit den P-Trägern ver
bunden worden, und 
zwar legt sich der ab
stehende Schenkel an 
die Innenkante des 
Parallelflansches der 
P-Träger an. Erfor
derlich war nur, die 
Winkelecken auf die 
Länge des Anschlusses 

abzurunden. Schwieriger ist die Ausführung .bei Vorhandensein 
von I-Trägern oder nicht parallelflanschigen Breitflanschträgcrn, 
denn dort müssen besondere Keilfutter zwischen Winkelschenkel 
und innerer Trägerflanschkante eingelegt oder die Stoßwinkel 
müssen ausgewinkelt werden. Zur Erreichung des Widerstands
momentes an der Ecke waren am oberen und unteren Flansch je 
drei Gurtplatten von 300 mm Breite und einer Gesamtstärke 
von 3 4  mm erforderlich. Außerdem sind zur Ausfüllung desHohl- 
raumes zwischen Gurtplatten und Gurtwinkeln noch Platten  
in der Stärke der anschließenden Trägerflansche angeordnet, 
die natürlich das Widerstandsmoment an der gefährlichsten 
Rahmeneckmittelstelle vergrößern. Die Stoßstellen am Steg 
sind durch besondere Laschen gedeckt. Die Ausführung ist 
nach allen Seiten hin konstruktiv vollkommen klar.

Im Gegensatz zu der vorher besprochenen Rahmenaus- 
führung für die Aufstockung Scherl ist hier der Abstand der 
beiden Rahmenträger größer, sodaß die Aussteifungen an den 
Auflagerstellen und an den Anschlußstellen der ebenfalls ein
gespannten Deckenträger unmittelbar durch I 40 mit ent
sprechenden Futterstücken durch Verbindung der beiden 
P-Trägerstege erfolgen konnte.

des fünften Stockes ausgebildet. Eine Ausnahme bildet die 
Schnalle unter dem Auflager des Binders im siebenten Stock. 
Dieser Binder ist nur einstielig und sitzt daher an den Innen
kanten der Trägerflansche des unteren Rahmenquerriegels

auf. Zur besseren Verteilung des Auflagerdruckes ist außer 
der Zuglasche der anschließenden eingespannten Deckenträger 
noch eine Platte von 30 mm Stärke angeordnet, worauf wieder, 
wie bei den unteren Bindern besprochen, die Knaggen und 
Abschlußflacheisen befestigt sind.

Die Rahmen im siebenten Stockwerk bestehen, da die
selben nur Dachlasten aufzunehmen haben, lediglich aus einem 
I 32. Die Auflagerung erfolgt in ähnlicher Weise wie bei den

A b b .  4 .

l i . ISchnitt a-b
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NEUE- BRÜCKE ÜBER DEN HUDSONFLUSS IN NEW YORK.
Von Oberbaurat Nils Buer, Hamburg.

Ü bers ich t. Der außerordentlich große Verkehr zwischen New 
York und den benachbarten Städten stellt den Stadtverwaltungen 
Aufgaben, die befriedigend nur gelöst werden können, wenn umfang
reiche Maßnahmen getroffen werden, die schwerste Geldopfer fordern. 
Im nachfolgenden ist ein Brückenprojekt beschrieben, das infolge 
seiner Größe das Interesse der Fachwelt in besonderem Maße erregen 
dürfte.

New York wird in einigen Jahren die größte und in ihrer 
Bauart interessanteste Brücke der Welt besitzen. Groß-New 
York, die sogenannte „New York Region“, umfaßt gegen
wärtig eine fast 14 000 km2 große Fläche, die in das Gebiet 
dreier Staaten übergreift, nämlich in Nerv York, New Jersey 
und Connecticut. Die Einwohnerzahl dieses ungeheuren Ge-

F o r t  L e e  1

Abb. 1. übersichtsplan.

biets beträgt z. Zt. etwa 9 Millionen. Man nimmt an, daß 
diese Zahl in 15 Jahren auf das Doppelte und im Laufe weiterer 
zwanzig Jahre auf 20 Millionen gestiegen sein wird. Die Insel 
Manhattan, die der Kern dieses 
Stadtgebildes ist, zählt an Bewoh
nern etwa 2,3 Millionen. Ungefähr 
die gleiche Zahl hat dort ihre Arbeits
stätte, wohnt aber in den Vororten 
und in den benachbarten Städten.
Den Zufallsverkehr mitgerechnet, 
fahren täglich etwa 4 Millionen Per
sonen zwischen den Vorstädten und 
Manhattan. Während der Zeiten des 
Spitzenverkehrs (Rushtimes) sind 
daher alle Verkehrsmittel bis zur 
Unerträglichkeit überfüllt.

Ein doppelrohriger Tunnel, der 
sogenannte „Holland-Tunnel“ oder 
„Vehicular Tunnel“, über dessen Bau
ich im,.Bauingenieur“, Heft 21, vom 28. August 1925, berichtete, 
wird voraussichtlich im Anfang des kommenden Jahres dem Ver
kehr übergeben werden. Er wird aber nur einen Teil des Ver
kehrs zwischen New Jersey und Manhattan aufnehmen können,

da er einmal fast am Südende der Manhattaninsel den Hudson
fluß kreuzt und zum anderen im ganzen nur vier Verkehrs
bänder (Fahrbahnlinien), zwei für jede Fahrrichtung, erhält.

Zwischen New- Jersey und Manhattan besteht nach aus
geführten Zählungen schon jetzt ein täglicher Verkehr für jede 
Fahrtrichtung von über 900 000 Personen. Infolge der lang
gestreckten Form der beiden durch den Hudsonfluß von
einander getrennten Städte New York und New Jersey liegt 
das äußerst dringende Bedürfnis nach weiteren la n d fe s te n  
V erb in d u n g en  vor. Verschiedene Eisenbahngesellschaften 
haben zwar Eisenbahntunnel unter den Hudsonfluß durchge
führt; für den Ortsverkehr standen aber bislang nur Fähr
schiffe zur Verfügung, die dem gegenwärtigen zeitgemäßen 
Verkehrsbedürfnis schon lange nicht mehr entsprachen.

Z w ei B rü c k e n p r o je k te  sind im Jahre 1924 aufgestellt 
worden, von denen das e in e, das von den Stadtverwaltungen 
in New York und New Jersey sowie von der Regierung bereits 
zur Ausführung genehmigt worden ist, hier näher beschrieben 
werden soll. Es handelt sich um das von Herrn Ingenieur 
O. H. A m m ann aufgestellte Brückenprojekt im Zuge der 
179 ten S traß e . Die Brücke, deren Lage aus dem Übersichts
plan, Abb. 1, ersichtlich ist, soll den nördlichen Teil von 
der Stadt New Jersey mit der Nordspitze von Manhattan 
verbinden.

Die z w e ite  B rü ck e , die von dem weltberühmten In
genieur G u sta v  L in d e n th a l entworfen wurde, soll im Zuge 
der 57 ten S tra ß e , also etwa 11 km weiter südlich, über den 
Hudsonfluß führen. Beide Brücken erhalten ungefähr gleiche 
Abmessungen und sollen sowohl dem Straßenverkehr dienen, als 
auch die Überführung von Vorortbahnlinien ermöglichen.

Die A m m a n n b rü ck e  w-ird als Hängebrücke mit einer 
Spannweite der Mittclöffnung von 1036 m und der beiden 
Seitenöffnungen von je 214 m ausgeführt. Am Ostende der 
Brücke, also auf der Seite von Manhattan, sind, anschließend 
an die Eisenkonstruktion, einige Bogenöffnungen aus Eisen
beton vorgesehen. Abb. 2 zeigt Ansicht und Aufsicht der 
Brücke. Infolge des beiderseits des Hudsons ziemlich steil 
ansteigenden Ufergeländes konnte die Brückenbahn zwanglos so 
hoch gelegt werden, daß eine lichte Durchfahrtshöhe von etw-a 
64 111 vorhanden sein wird, die also den größten Schiffen die 
ungehinderte Durchfahrt gestattet. Beide Hauptpfeiler werden, 
vom Wasserspiegel aus gerechnet, etw-a 214 m hoch; sie werden 
auf dem festen Grundfelsen ruhen, in den auch die Enden der 
Tragkabel verankert werden sollen. Die Haupttragkonstruktion 
wird entweder als Gliederkette aus mit Augen versehenen

M a n h a t t a n

a d d .  L. ivnsicni u n a  a u i s io u  a e r  n ru cu e .

Flacheisenstangen (Eye Bar Chains) ausgebildet, oder es werden, 
wie bei früheren Brücken gleicher Art, Drahtseilkabel gewählt. 
In beiden Fällen soll hochwertiger Stahl von etw-a 8 t/cm2 
Bruchfestigkeit benutzt w-erden.
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KURZE TECHNISCHE BERICHTE.
D ie Brücken großer Spannw eiten.

(Les ponts de grande envergure.)

U nter diesem T itel veröffentlicht H err Ingenieur E. B a li s  in 
der belgischen Zeitschrift ,,La Technique des T ravaux" (Lüttich, 
Rue Gretry) 2. Jahrgang, Ju n i 1926, S. 2S3 bis 299 einen m it zahl
reichen guten A bbildungen aller A rten von Brücken versehenen Auf
satz, der auch für unsere Leser ein gewisses Interesse besitzt. Nach 
einem geschichtlichen Ü berblick werden die verschiedenen Träger
arten nach ihren M öglichkeiten für die größten Stützw eiten besprochen 
mit Ergebnissen, denen m an keineswegs allgem ein zustim m en dürfte.

W ir w undern uns zwar n ich t darüber, denn w ir sind daran  ge
wöhnt, daß im  Ausland der deutsche A nteil an  der Entw icklung der 
Brückenbaukunst nach M öglichkeit übergangen w ird; wenn z. B. die 
Erfindung des Fachw erks dem  Belgier Neuville zugesprochen wird, 
oder wenn der Verfasser n ich ts davon weiß, daß dem Bau der 
Forthbrücke das P a ten t, und die Ausführungen G e r b e r s  
um etwa 20 Jahre  vorangegangen sind, oder wenn die deutschen

Arbeiten über das K nickproblem  ignoriert werden und eine Allerwelts
knickformel von Vierendeel als die Lösung bezeichnet wird, oder 
endlich wenn der Verfasser n ich t weiß, daß der Ohiobrücke bei 
Sciotoville von 1917 die D onaubrücke bei Ivräutelstein  un terhalb  
Passau von 1904 als ein genaues Vorbild vorangegängen ist. Mehr 
zu verwundern sind die d ilettan tischen  A nsichten des Verfassers 
über Wesen und Bedeutung der N ebenspannungen im Dreiecksfach
werk und die dam it zusam menhängende, oft gehörte, aber tro tzdem  
grundfalsche B ehauptung von der Ü berlegenheit des Vierendeelsystems, 
d. i. des diagonalenlosen Rahm en- oder Pfostenträgers. D er Verfasser 
behauptet, daß durch die geniale W eglassung der D iagonalen „wie 
durch ein W under" die exakte Berechnung erm öglicht sei („comme 
par miracle, la  route fu t débarrassée de tous les obstades e t la théorie 
exacte fu t mise au po in t"). Es w ird in D eutschland heute n ich t 
mehr viele Ingenieure geben, die an  dieses Märchen glauben.

Am meisten interessieren uns die Ausführungen des Verfassers 
über Bogen- und Hängebrücken. E r behaupte t näm lich, daß die in 
Abb. 1 dargestellte, von Prof. Vierendeel entworfene Bogenbrücke

D ie  V e r s t e i f u n g s t r ä g e r  e rh a l te n  e in e  H ö h e  v o n  n u r  
e tw a  Vj20 d e r  S p a n n w e ite  d e r  H a u p tö ffn u n g . M an  w ill d a d u rc h  
d ie  B rü c k e n fa h rb a h n  so e la s tisch  w ie m öglich  h a lte n , d a m it sich

also  o h n e  B e rü c k s ic h tig u n g  d es B e to n s , d ie  a u f t r e te n d e n  
B e a n sp ru c h u n g e n  a u fn e h m e n  k a n n . D ie  a rc h i te k to n is c h e  A u s 
b ild u n g  is t  b e m e rk e n sw e rt e in fach  g e h a lte n  (s. A b b . 4), w a s  b e i 
e inem  B a u w e rk  vo n  d ie se r G röße  b eso n d ers  h a rm o n isc h  w irk t  
u n d  d a s  L a n d sc h a ftsb ild  m ö g lich s t w en ig  b e e in trä c h tig t .

D ie B a u k o s te n  sin d  a u f  147 M illionen  R M . v e ra n s c h la g t. 
D ie  S ta d tv e rw a ltu n g e n  vo n  N ew  Y o rk  u n d  N ew  J e r s e y  h a b e n  
d ie  w e ite re  A u sa rb e itu n g  d es E n tw u r f s  sow ie  d ie  A u sfü h ru n g  
des B a u e s  a n  „ T h e  P o r t  o f N ew  Y o rk  A u tlfo r ity “  ü b e r tra g e n  u n d  
z u n ä c h s t  840 000 R M . fü r  V o ra rb e ite n  b ew illig t. D e r  a llg em ein e  
B a u p la n  is t  v o m  „ F e d e ra l  G o v e rn m e n t“ in  W a sh in g to n  g e 
n e h m ig t w o rden . E s  w ird  an g en o m m en , d a ß  d ie  g e sa m te  B a u 
ze it n ach  E rle d ig u n g  d e r  V o ra rb e ite n  e tw a  4 J a h r e  in  A n sp ru ch  
n eh m en  w ird .

In g e n ie u r  O. IT. A m m a n n , d e r  S ch ö p fe r d es E n tw u rfs , 
is t  v o n  G e b u rt S chw eizer u n d  h a t  se ine  te c h n isc h e  A u sb ild u n g  
in  Z ü r i c h  e rh a lte n . V on  1912 — 1923 w a r e r  „ A ss is te n t ch ie f 
E n g in e e r“  bei G u s ta v  L in d e n th a l u n d  h a t t e  a ls  so lch er d ie  g e 
sa m te  L e itu n g  be im  B a u  d e r  H c il-S tre e t-B rü c k e  in  N ew  Y o rk  
(s. A bb. 1), d e r  S c io to y illeb rü ck e  in  O hio  u n d  m e h re re r  a n d e 
re r  B rü c k e n  v o n  seh r b e d e u te n d e m  L 'm fang . A n d en  vo n  L i n 
d e n t h a l  a u fg e s te llte n  E n tw ü rfe n  fü r  d ie  e in g an g s  d ieses A u f
sa tze s  e rw ä h n te  B rü ck e  ü b e r  d en  M u d so n flu ß  im  Z uge d e r  57 te n  
S tra ß e , sow ie fü r  d ie  B rü c k e  ü b e r  d en  S id n ey  H a rb o u r  in

die bew eg liche  L a s t  a u f  e ine  g ro ß e  L än g e  d e r  T ra g k a b e l g le ich 
m äß ig  v e r te il t .  D ie  V e rs te ifu n g s trä g e r , d ie  g le ichze itig  d ie  
H a u p ttr ä g e r  d e r  F a h rb a h n k o n 
s tru k tio n  b ild en , h ä n g e n  an  
S tan g en , d ie  in  e in e r  E n tfe rn u n g  
v o n e in a n d e r  v o n  100 F u ß  (e tw a 
30,47 m) a n g e b ra c h t sind .

D ie  F a h r b a h n a n o r d n u n g  
d e r B rü c k e  w e ic h t se h r  e rh eb lich  
von d en  b is lan g  üb lich  g ew esenen  
K o n s tru k tio n e n  a b  (s. A bb . 3).
An d en  O b e rg u r t d e r  V e rs te ifu n g s 
trä g e r  is t  d ie  F a h rb a h n k o n s tru k 
tion  an g esch lo ssen . D ie  B rü c k e n 
b ah n  b e s te h t  a u s  d em  F a h rd a m m  
von 24,4  m  B re ite  sow ie a u s  den  
b e id e rse itig en  F u ß w eg en  von  je  
4,6 m  B re ite . W ie  A b b . 3 zeig t, 
b ie te t d ie  F a h rb a h n  b eq u em  
R au m  fü r a c h t  n e b e n e in a n d e r  
fah ren d e  W a g e n , n äm lich  fü r v ie r  je d e r  F a h r t r ic h tu n g . V on  den  
schw eren  U n te rg u r te n  k ra g e n  b e id e rse its  K onso len  au s , d ie  
durch  L ä n g s trä g e r  m ite in a n d e r  v e rb u n d e n  sind . A uf d ieser 
K o n s tru k tio n  ru h e n  F a h rb a h n e n , d ie  s p ä te r  zw ei zw eigleisige 
e lek trisch e  S ch n e llb a h n e n  a u fn e h m e n  sollen . D e r  W in d v e rb a n d  
w ird d u rch  d ie  O b e rg u r te  d e r  V e rs te ifu n g s trä g e r  u n d  d u rch  
F ach w erk g lied e r, d ie  u n te r  d e r  S tra ß e n fa h rb a h n  liegen , g eb ild e t. 
Die F u ß w e g e  w e rd en  zum  T eil a u sg e k ra g t.

D ie  P o r t a l t ü r m e  b e s te h e n  a u s  je  e in em  m it B e to n  v e r 
k le ideten  S ta h lg e rip p e , d a s  so bem essen  is t, d a ß  es a lle in ,

A u s tra lie n , h a t  A m m a n n  se in e rze it seh r w esen tlich  m itg e 
a rb e i te t .

D ie  U n te rla g e n  d ieses A u fsa tze s  sin d  g rö ß te n te i ls  e inem  in  
„ R e p r in t  f ro m  P ro ceed in g s  o f th e  C o n n e c tic u t S o c ie ty  of Civil 
E n g in e e rs  1924“ v e rö ffe n tl ic h te n  V o rtra g  A m m a n n s  ü b e r  
„ T h e  P ro b lem  of B rid g in g  th e  H u d so n  R iv e r  a t  N ew  Y o rk  
w ith  P a r t ic u la r  R e fe ren ce  to  th e  P ro p o sed  B rid g e  b e tw een  
F o r t  W ash in g to n  P o in t  a n d  F o r t  L ee“ sow ie te ilw eise  e inem  
A u fsa tz  des In g e n ie u rs  A. A n d ersen , N ew  Y o rk , im  „ T e k n isk  
U k e b la d “ , Oslo, e n tn o m m e n .

Abb. 3 . Brückenquerschnitt.
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W indkräfte auf Fahrbahn  und V erkehrsband aufnehm en zu können. 
Der sonst geltende gesunde Grundsatz, alle K räfte auf einem 
möglichst k u r z e n  Wege zu den festen S tützpunkten abzuleitcn, 
ist hier offenkundig verletzt, und das Ergebnis ist das geradezu 
groteske Bild der Abb. i .  Es gehört schon ein erstaunlicher Mangel 
an konstruktivem  Gefühl und an gutem  Geschmack dazu, ein solches 
Bauwerk ernstlich in Vorschlag zu 
bringen, und m an b rauch t kaum  Sorge 
zu haben, daß es jem als ausgeführt wer
den wird. Abgesehen vom konkreten  
Einzelfall aber zeigt sich liier auch ganz 
allgemein das U nnatürliche des Bogens 
m it a n g e h ä n g t e r  Fahrbahn  rech t 
augenfällig. Das N aturgem äßeste für 
den Bogenträger ist die o b e n  liegende 
Fahrbahn  (z. B. alle Gewölbe in Stein 
oder Stam pfbeton und zahlreiche 
eiserne Bogenbrücken). Die Fahrbahn 
in  m ittlerer oder tiefer Lage läß t sich 
noch ertragen bei kleinen und m itt
leren S tützw eiten (Bogenträger m it 
Zugband), weil hier fü r die Aufnahme 
der W indkräfte noch der B alken
träger als W indverband möglich ist.
Bei der Riesenstützweite von iooo m 
kom m t dieser n ich t m ehr in Be
trach t, und es sind die Vierendeel- 
schen hängenden Fachw erkpfeiler als 
Zwischenglieder zwischen Fahrbahn 
und Bogen unbedingt notwendig. D a
m it ist aber das System konstruk tiv  und 
ästhetisch von vornherein verurteilt.

An dem Vierendeelschen E ntw urf 
(Abb. i) w undert uns übrigens noch eines, nämlich daß hier die sonst so 
verachteten  D iagonalen n icht verschm äht w urden und nirgends die be
kann ten  viereckigen Löcher zu sehen sind. Wie reim t sich das m it seinen 
übrigen Entw ürfen, A usführungen und B ehauptungen zusammen ?

W ährend so der Bogenträger für die sehr großen S tützw eiten 
n ich t geeignet erscheint, ist dessen Umkehrung, näm lich die H ä n g e 
b rü c k e ,  ihrer ganzen N atu r nach wie geschaffen fü r die u n t e n 
l ie g e n d e  Fahrbahn. Schon aus diesem Grunde ist sie fü r die aller
größten  Stützw eiten von 600 m aufw ärts unbestreitbar allen ändern 
B rückenarten überlegen, ganz abgesehen davon, daß ih r H au p ttrag 
organ den edelsten Baustoff in D rahtform  zu verwenden gesta tte t 
und keinerlei K nickgefahr unterliegt. Die W indkräfte auf Fahrbahn  
und Verkehrsband können auch bei noch so großer S tützw eite ein
w andfrei und  auf dem kürzesten Wege abgeleitet werden durch An
wendung eines wagerechten K abelwindverbandes, der ziemlich genau 
in die Ebene der resultierenden W indlasten gelegt werden kann.

en mesure de pouvoir lu tte r  avec les au tres types“ ) , indem er die „steife 
K abelhängebrücke" schuf (,,il créa le pon t suspendu rigide sur câbles") ; 
jedoch erlauben w ir uns, dieses V erdienst s ta rk  zu bezweifeln. Mit den 
eigenen W orten des E rfinders w ird dieses System folgenderm aßen be
schrieben:. „E s ist eine K abelbrücke, die un ter den Verkehrslasten, 
gleichgültig welcher A rt und welcher Geschwindigkeit, sich nicht 

stärker durchbiegt als eine gewöhnliche Balken
brücke. Der größte Biegungspfeil kann Visoo der 
Stützw eite n ich t überschreiten, und die Form
änderung muß von einem Auflager zum ändern 
regelmäßig ( ?) sein." („C.’est un  pon t sur câbles qui, 
sous l’action des surcharges, quelle quelles soient, et 
quelle que soit leur vitesse, ne se déforme pas plus

Hängebrücke, System Vierendeel, Versteifungsträger in Eisen.

'k
Hängebrücke, System Vierendeel, Versteifungsträger in Eisenbeton.

q u ’un pon t supporté 'o rd inaire . L a flèche m axim um  au passage des 
surcharges ne peut dépasser le '■/ de la po rtée  et la  déformation 
doit être régulière d ’un bout à l’au tre  de la travée .")

Abb. 2 zeigt eine solche H ängebrücke m it 1 = 512 m in Eisen, 
Abb. 3 eine solche m it 1 = 144 m, sogar in E isenbeton! Die geringen 
D urchbiegungen sollen selbstverständlich dem System Vierendeel, 
d. h. der biegungsfesten V erbindung zwischen U ntergurt und Ständern 
zu verdanken sein. Die Brücke nach Abb. 2 soll bei gleicher Verkehrs
last wie die der W illiam sburgbrücke in  New Y ork eine größte Durch
biegung von nur Visoo 1 UI1d außerdem  eine Eisenersparnis von 20% 
ergeben. Die Brücke nach Abb. 3 soll sogar nur Vsoon 1 an  Durchbie
gung aufweisen. W ir erlauben uns, an der R ichtigkeit dieser Zahlen 
ganz offen zu zweifeln. Die größte, bei V ollbelastung der Mittelöff
nung eintretende D urchbiegung ist bekanntlich  fast ausschließlich 
von der elastischen Längenänderung des K abels abhängig, und diese 
ist nahezu ein und dieselbe, gleichgültig welches System von Ver-

Abb. 2 .
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Abb. 1. Bogenbrücke, Entwurf Professor Vierendeel.

m it eingespannten K äm pfern und einem Scheitelgelenk von 1000 m 
Stützweite die w irtschaftlichste B rückenart fü r diese großen Spann
w eiten sei. W ir können diese B ehauptung n ich t nachprüfen, haben 
aber unsere berechtigten Zweifel an  deren R ichtigkeit, besonders 
unter Berücksichtigung der Schwierigkeiten und K osten der Montage. 
Noch m ehr aber stören uns an dein Entw urf seine konstruktiven und 
ästhetischen Mängel. D er Bogen 
ha t rd. 200 m Pfeilhöhe, die F ah r
bahn befindet sich rd. 150 m tiefer 
als der Scheitel. Die Aufhängung 
derselben erfolgt durch einen ganzen 
W ald von Fachwerkscheiben, die 
wie umgekehrte Pendclpfeiler bzw.
Turmpfeiler wirken und aussehen.
Sie sind nötig, um der tie f
liegenden F ahrbahn  überhaup t den 
nötigen seitlichen H a lt zu geben, 
oder m it anderen W orten, um  die

Ebenso eigentüm lich und unannehm bar wie der oben erwähnte 
Bogenbrückenentwurf sind die Verbesserungsvorschläge Vierendeels 
für die versteifte Hängebrücke. H err Balis behaup te t zwar, daß es 
w iederum erst H errn  Vierendeel zu verdanken sei, diese B rückenart 
m it den ändern A rten w ettbew erbsfähig gem acht zu haben („C’est 
encore au professeur Vierendeel q u ’il appartenait de m ettre  ce pont



D E R  B A U IN G E N IE U R
1026 H E F T  43. MITTEILUNGEN. 853

steifungsträgern m an auch wählen möge. Es ist daher ganz unmöglich, 
daß die H ängebrücke nach System Vicrendeel eine so viel kleinere 
Durchbiegung haben kann  als die bisher angew andten Systeme, und 
es muß da unbedingt an  der Berechnung etwas n ich t stim m en. Außer
dem aber ha lten  w ir die Verquickung der auf Biegungsfestigkeit ab 
zielenden V ierendeelkonstruktion, deren Pfosten das K abel an  seiner 
freien Dehnung hindern sollen, m it dem  auf reine Zugwirkung ein
gestellten K abel für etw as U nnatürliches, dem  Wesen der Hängebrücke 
Widersprechendes. Vollends die w idernatürliche Verkoppelung des 
Kabels m it einem  E isenbeton-V ersteifungsträger kann  nach der Mei
nung des U nterzeichneten überhaupt von niem and außer ihrem  E r
finder und dessen unm ittelbaren  A dlaten ernstlich vorgeschlagen 
werden. W orin soll denn überhaup t der Vorteil und die Berechtigung 
für die Anwendung des Vierendeelsystems für den V ersteifungsträger 
beruhen, wenn die behaupte te  Verringerung der D urchbiegungen ein 
Irrtum  ist ? E tw a auf ästhetischem  Gebiet ? Und was sagen wir dann 
zu den H ängestangen, die keine H ängestangen m ehr sind, sondern 
wegen der verlangten B iegungsfestigkeit nach un ten  hin derm aßen 
breit werden, daß n ich t m ehr das K abel, sondern diese Pfosten als 
H auptsache im  Bilde erscheinen? Und was sagt der K onstrukteur und 
Statiker zu der gelenkigen, aber in R ichtung der Kabelachse absolut 
unverschieblichen V erbindung dieser Pfosten m it dem K abel? —

Das strebenlose System Vierendeel, d. h. der Rahmen- oder 
Pfostenträger h a t seine volle B erechtigung fü r die Ausführung in 
arm iertem  B eton ; aber n ich t deshalb, weil das Dreiecksfachwerk dafür 
zu schlecht wäre, sondern um gekehrt weil der Eisenbeton nich t gut 
genug ist für die Ausführung des Fachwerks. Oder m it ändern W orten : 
die w esentlichen M atcrialcigenschaften des Eisenbetons rechtfertigen 
zwar die Ausführung in Form  des Viercndcelträgers, n icht aber in 
Form des Dreiecksfachwerks. F ü r die reine E isenkonstruktion aber 
ist das letztere das natürlichste  und unübertreffliche System, sofern 
man nicht aus bestim m ten G ründen den Vollw andträger vorzieht. 
W ährend w ir also die Zweckmäßigkeit des V ierendeelträgers in 
Eisenbeton voll anerkennen, soll m an uns für die E isenkonstruktionen 
endlich dam it in Ruhe lassen 1

Von dem Aufsatz des H errn  Balis können w ir nich t scheiden, ohne 
noch der in einer guten  Abbildung wiedergegebenen Kölner Hänge
brücke zu gedenken. Dieser Brücke w idm et der Verfasser im Text 
kein einziges W ort. N ur un ter der A bbildung steh t die Bem erkung: 
,,dont la  poutre de raideur du type Vierendeel a failli être adoptée“ ; 
d. h. also, daß fü r den V ersteifungsträger le id e r  kein Vierendeel
träger angew andt worden sei. So muß also sogar unsere einzig da
stehende H ängebrücke über den R hein zu Köln dazu herhalten, das 
Vierendeelsystem zu verherrlichen, und  der Verfasser weiß über diese 
Brücke sonst n ichts zu sagen, als daß er offenbar bedauert, daß  sie 
so ist wie sie ist, und daß kein V ierendeelträger daraus geworden ist. 
Der U nterzeichnete bedauert dagegen etw as anderes: nämlich daß 
deutsche B rückenbauanstalten  dem Vierendeelschen Pfostenträger 
die Ehre angetan  haben, ihn in einem solchen W ettbew erb wie damals 
für K öln überhaupt vorzuschlagen. D r w  S c h a c h e n m e ie r .

D ie Züricher Ingenieur-Tagungen.
In  Zürich, einem der B rennpunkte internationalen H andels

und W irtschaftslebens, fanden im  M onat Septem ber eine Reihe be
deutsamer Tagungen s ta tt . Auf dem z w e ite n  i n t e r n a t i o n a l e n  
K o n g re ß  f ü r  t e c h n i s c h e  M e c h a n ik ,  der vom 12. bis 17. Sep
tember tag te , waren säm tliche K ulturvölker vertreten . Von den Vor
trägen in  deutscher Sprache aus dem Gebiete des Bauingenieurwesens 
seien folgende erw ähnt: v. K d rm a n - A a c h e n ,  Über Spannungs
probleme im  plastischen Bereich und Erddrucktheorie, T r e f f t z -  
D re s d e n , Ü ber ein Gegenstück zum Ritzschen Verfahren, R o s -  
Z ü ric h  und N ä d a i - G ö t t i n g e n ,  Ü ber Versuche zur .Aufklärung 
der Brucherscheinungen und des Fließvorganges, P ö s c h l - P r a g ,  
über Bogenträger, H a w r a n ë k - B r ü n n ,  Über die K nicksicherheit 
von Bogenbrücken, M e m m le r -B e r l in ,  Ü ber die Knickversuche des 
Deutschen Eisenbauverbandes, die bekanntlich un ter M itwirkung von 
Z im m e rm a n n , R e in  und P a n z e r b i e t c r  zu einem vorzüglichen 
Abschluß gebracht worden sind, G e h le r - D r e s d e n ,  Die Spannungs
dehnungslinie im plastischen Druckbereich und die K nickspannungs
linie, R o s - Z ü r ic h ,  Die Knickversuche des Vereins Schweiz. Brücken- 
und E isenhochbaufabriken (insbesondere bei exzentrischem L ast
angriff) O. F ö p p l - B r a u n s c h w e ig ,  Über Schwingungsversuche, 
K ö g le r - F r c ib e r g ,  Über Versuche zur Bestim m ung der Bodendruck
verteilung, P r o b s t - K a r l s r u h e ,  U ber Versuche zur Bestimm ung 
der Schwingungsfestigkeit von E isenbetonkörpern. Eine gedrängte 
Inhaltsangabe säm tlicher V orträge wird in dem  am tlichen Bericht 
über diese w ertvollen V erhandlungen und Aussprachen erscheinen, 
um deren V eranstaltung sich die schweizerischen Fachgenossen ein 
großes V erdienst erworben haben. Der d r i t t e  K o n g re ß  f ü r  t e c h 
n isch e  M e c h a n ik  s o l l  1930 in  S to c k h o lm  veranstalte t werden.

Am 18. Septem ber fand ebenfalls in Zürich eine Aussprache 
über eine etwaige W iederbelebung des früheren I n t e r n a t i o n a l e n  
V e rb a n d  es f ü r  M a t e r i a lp r ü f u n g e n  d e r  T e c h n ik  s ta tt , an  der 
Vertreter von etw a 20 Völkern teilnahm en. Beschlossen wurde, 
A n fan g  S e p te m b e r  1927 e in e n  K o n g re ß  in  A m s te rd a m  zu 
veranstalten, der un ter der Leitung eines holländischen Organisations
ausschusses stehen soll.

Die für den Bauingenieur bedeutsam ste V eranstaltung war aber 
die sogen. „ A u s s p ra c h e  ü b e r  a k t u e l l e  F r a g e n  d e s  B r ü c k e n -  
u n d  H o c h b a u e s “ am  20. bis 23. Septem ber in der Techn. H och
schule Zürich, veransta lte t von der L e h r k a n z e l  f ü r  B r ü c k e n b a u ,  
d e r  E id g . M a t e r i a l p r ü f u n g s a n s t a l t ,  dem techn. D ienst des 
Schweiz. E i s e n b a h n - D e p a r t e m e n t s ,  dem  B r ü c k e n b a u b u r e a u  
bei der G eneraldirektion der Schweiz. Bundesbahnen, dem V e re in  
S chw eiz . B r ü c k e n -  u n d  E i s e n h o c h b a u f a b r i k e n ,  sowie der 
Fachgruppe fü r Beton- und Eisenbetoningenieure des S ch w e iz . 
I n g e n ie u r -  u n d  A r c h i t e k t e n  V e re in e s . Ü ber die wertvolle 
F e s t s c h r i f t  dieser 6 V cranstaltergruppen werden wir noch besonders 
berichten. Sie gibt Zeugnis von dem regen Geistesleben und dem 
erfolgreichen Zusam m enarbeiten der schweizerischen Bauingenieure 
und bildet einen D enkstein ihres großzügigen Schaffens. Von den 
47 Vorträgen in deutscher, französischer und englischer Sprache 
seien folgende besonders erw ähnt. In  der e r s t e n  G ru p p e  gab 
S c h a p e r - B c r l i n  einen Überblick über die un ter seiner Leitung 
in den drei letzten Jahren ausgeführten eisernen Brücken der Reichs
bahn, fast säm tlich Parallelträgcr, schlicht, straff und sachlich in der 
Form, vorzüglich durchgebildet im einzelnen, zumeist aus St. 48. 
Die nüchterne Sachlichkeit mag heute dem  Wesen unserer deutschen 
Gemütsverfassung entsprechen. Vielleicht kom m t aber bald wieder 
die Zeit, in  der m an in einer zwar einfachen, aber doch schwung
vollen G estaltung das Schönheitsideal unserer Ingenieurbauten er
blickt. H io r t - L o r e n z e n - K o p c n h ä g e n  führte zahlreiche kleinere 
Eisenbetonbrücken der dänischen S taatsbahnen vor, als Beweis dafür, 
daß die Baustoffwah! von den besonderen V erhältnissen des Landes 
s ta rk  abhängt. H ieran schloß sich sinngemäß der V ortrag von S c l ia e c h -  
t e r l e - C a n n s t a t t  über w irtschaftliche Vergleiche zwischen Brücken 
aus E isen und Eisenbeton. Nach seinen Erfahrungen in W ürttem berg 
sind Eisenbetonbrücken un ter Eisenbahngleisen nur bis etw a 14 m 
Stützw eite zweckmäßig. Schon in der Schweiz liegt jedoch dieser 
Grenzwert wesentlich tiefer.- Der G rundsatz „Suum  cuique“ gilt 
nach meiner E rfahrung auch für die Baustoffe. N ur dann, wenn 
bei ganz erstklassiger Ausführung hinreichend starkes Schotter
bett, vorzüglicher Aufbau des Mörtels im  B eton und sehr reichliche 
Umhüllung der Eiseneinlagen zum R ostschutz gew ährleistet sind, 
sollte m an sich m. E . dazu entschließen, Balkenbrücken un ter E isen
bahngleisen in Eisenbeton auszuführen.

In  der z w e ite n  G ru p p e  folgten Vorträge von W y s s - O l te n  
Über die K raftfelder in festen elastischen Körpern, H ü b n e r - B e r n  
über die Verteilung von E inzellasten in  der Brückenquerrichtung, 
M e y e r -B e rn  über Brücken-M eßinstrum ente und H o r t - C h a r l o t t e n 
b u r g  über rechnerische E rm itte lung  dynam ischer Vorgänge. H ieran 
schlossen sich als d r i t t e  G ru p p e  die E rörterungen über neuzeitliche 
B a u s to f f f r a g e n  : G e h le r - D r e s d e n  über die Ausbildung des neuen 
Baustahles St. 48 und des Siliziumstahles, K o m m e r e l l - B e r l in  
über Erfahrungen der Reichsbahn m it diesen Stählen, H a w r a n e k -  
B r iin n  über E rfahrungen bei Berechnung von Brücken in hoch
wertigem Stahl und bei ihrer Ausarbeitung, S p in d e l - I n n s b r u c k :  
Frühfester Zement und Beton, P e t r y - O b c r k a s s e l : Hochwertige 
Zemente. Sowohl der neue B austahl St. 48 als auch der hochwertige 
Zement haben sich durchaus bew ährt. Als weiteres Ziel der Zem ent
erzeugung w urde die Erreichung einer Zugfestigkeit nach 28 Tagen 
von einem Zehntel der D ruckfestigkeit, also von 45 kg/cm 2 bezeichnet, 
um bei E isenbetonbauten aus hochwertigem Zement die gleiche Rost- 
sicherhcit wie bei denen aus H 'andelszemcnt gewährleisten zu können. 
In  der Schweiz werden diese Bestrebungen durch die Zem entindustrie 
bereits lebhaft gefördert. F r ö l i c h - B e r n  m achte M itteilungen über 
elektrische Schweißungen im  E isenbahnbrückenbau und H ü l s e n 
k a m p - B e r l in  über das neuerdings bedeutsam e Gebiet der Prüfung 
von Rostschutzfarben.

Eine v i e r t e  G ru p p e  behandelte folgende noch offene Fragen. 
D u m a s - L a u s a n n e :  Der W iderstand der rollenden R eibung bei 
Kugeln und Zylindern m it Versuchsergebnissen, B e g g s - P r in c e to w n :  
Modellversuche bei hochgradig statisch  unbestim m ten Grundform en 
(unter Vorführung vorzüglicher Zelluloidmodelle), S c h a c h e n m e y e r -  
M ü n c h c n : Besondere Fragen beim Bau von H ängebrücken
sehr großer Stützweite, B a z a n t - P r a g  und H a r tm a n n - W ie n :  
N ebenspannungen eiserner Fachw erkbrücken, wobei von H artm ann  
zweckmäßige Überschlagsformeln gegeben wurden, E m p e r g e r - W ie n :  
Versuche m it um schnürten Säulen (nebst V orführungen in der Eidg. 
M aterialprüfungsanstalt) und die Bogentragwerke aus Gußeisen m it 
tragendem  B etonquerschnitt, G r a f - S t u t t g a r t :  Neuere Eisenbeton- 
Plattenversuche, S a l ig c r - W ie n : Versuche m it Eisenbeton-D ruck- 
rohren, N a te r - B e r n :  Berechnung elastischer Bogenreihen (bei der 
beträchtliche Ersparnisse an  Pfeilerdicke erzielt werden) nebst B e
lastungsproben des S itterviaduktes bei St. Gallen, M ax  R i t t e r -  
Z ü r ic h : Die Form gebung gelenkloser Brückengewölbe (wobei durch 
E inführung virtueller Zusatzlasten ein vorzügliches H ilfsm ittel zur 
E rm itte lung  der günstigsten Bogenform gegeben und am  Beispiel 
der Hundwilertobelbrücke nebst Belastungsproben erläu tert wurde). 
P a s t e r n a k - Z ü r i c h :  Graphische Berechnung der kontinuierlichen 
Träger auf elastisch drehbaren Stützen, die einen wertvollen B eitrag 
zur Vereinfachung dieser Lösung brachte.

Die l e t z t e  G ru p p e  endlich behandelte E in z e l a u s f ü h r u n g e n  
b e d e u ts a m e r  B a u w e r k e  aus Eisen, Beton- und Eisenbeton. Die 
Nennung der V ortragenden möge einen A nhalt für die Fülle des Stoffes
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geben: B ü h lc r - B c r n ,  S c h m u c k l c r - B e r l in ,  N o r d h a u s e n -
B e r l in ,  L a c r o i x - G e n f , L u d e r - S o l o th u r n ,  H a f n e r - W ie n ,  
T i l s - K ö ln ,  K r e ß - H a n n o v e r ,  K ö h l e r - S t e t t i n ,  K a d o - F r a n k -  
f u r t  a. O., W e id m a n n -M ü n c h e n ,  S c h r o c d e r - T r ie r ,  B lu n c k -  
A l to n a  und L c w e r e n z -K ö n ig s b c rg .

Das V erdienst an dem Zustandekom m en dieser glänzend ver
laufenen und vorbildlich organisierten Tagung gebührt in erster 
Linie dem Präsidenten des Schweiz. Schulrates P r o f e s s o r  Dr. R o h n , 
einem früheren K onstruk teur des deutschen Eisenbaues, dem bis
herigen Inhaber des Lehrstuhls für B rückenbau in Zürich, der vor 
k,urzcm K urato r der E idg. Techn. Hochschule geworden is t und 
m it dieser großartigen V eranstaltung Abschied von seinem Lehram t 
nahm , sodann vor allem P r o f e s s o r  Dr. R o s , dem Leiter der Eidg. 
M aterialprüfungsanstalt, dessen T a tk ra ft es gelang, alle Gruppen 
der schweizerischen Bauingenieure zu gemeinsamer wertvoller Ver
suchsarbeit zu einigen,ferner dem S e k t io n s c h e f  B r ü c k e n in g e n ic u r  
B iih le r  in  B e rn ,  un ter dessen Leitung die großen B rückenum bauten, 
hauptsächlich  infolge der E lektrisierung der Bundesbahnen, wie z. B. 
der bekannte G rand-Fey-V iadukt bei Freiburg, durchgeführt wurden, 
und endlich den übrigen Mitgliedern des Organisationsausschusses 
B o l l e t e r ,  H o ld e r ,  H ü b n e r  und R i t t e r .

An die Züricher Tagung schloß sich eine B e s ic h t ig u n g  d e r  
G o t t h a r d b a h n  an, die heute ebenfalls bereits elektrisch betrieben 
wird. Gerade der G otthard, wo Rhein, Rhone, Reuß und Tessin 
nach den verschiedenen H im m elsrichtungen zu Tale stürzen und so
dann lebenerweckend und segenspendend in die einzelnen Länder 
ström en, bildet ein Symbol des W irkens der Bauingenieure, die, 
wie der Unterzeichnete in der Schlußansprache hervorhob, als Kämpfer 
die N aturgew alton bezwingen, als Schöpfer der Verkehrswege den 
Menschen dem  Menschen näherbringen und als Geistesführer dazu 
beitragen, die Völker zu verbinden. Möge der Geist der Züricher 
Ingenieurtagung 1928 in W ien neu erstehen als Zeichen einer neuen 
Zeit gegenseitiger A chtung und W ertschätzung im Kreise der auf 
unserem W issensgebiete führenden Völker.

W. G e h le r .

E ine ungew öhnliche Fachw erkkonstruktion.
(Aus Engineering News-Record vom  22. April 1926.)

D er in  den Abb. 1 und 2 dargestellte Fachw erkträger dürfte 
hinsichtlich seiner konstruk tiven  Ausbildung selbst fü r amerikanische 
V erhältnisse s ta rk  aus dem R ahm en des Gewohnten herausfallen. 
Veranlassung dazu gaben in  der H auptsache konstruktive Schwierig
keiten. Das zur Zeit im  Bau befindliche, 25 Stock hohe Stevens’H otel 
in  Chicago erhält einen durch drei Stockwerke hindurchgehenden 
Festsaal von 58,4 x 25,6 m  Fläche. Zur Abfangung der darüber lie
genden 22 Stockwerke dienen 4 schwere Fachw erkträger von 26,2 m 
Spannweite, 9,45 nt Höhe (also 3 Stockwerke) und  je 220 t  Gewicht. 
W as bei diesen Trägern vor allem auffällt, ist die Verwendung von 
A ugenstäben und Gelenkbolzen n e b e n  genieteten Stäben und K noten
blechen in einem und demselben Träger. H ierzu führten  mehrere 
Gründe. Aus baulichen 
Rücksichten durften  die 
G urtquerschnitte  eine ge
wisse Höhe nich t über
schreiten, m an m ußte sie 
daher, um  genügend Quer
schnittsfläche zu erhal
ten, dreiwandig ausbil
den. D erartige Quer
schnitte  bieten aber an 
den K notenpunkten un
überwindliche konstruk

tive Schwierigkeiten; 
außerdem  sollten auch 
die Knotenbleche w'egen 
der vorzusehenden W and
öffnungen n ich t zu groß 
werden. N un h ä tte  m an 
ja  schließlich das Augen
stab- und Gelenkbolzen
system  durchweg zur An
wendung bringen können; 
dem  stand  aber im Wege, 
daß die G urte zum Teil 
zur Aufnahme derD ecken- 
konstruk tion  herangezo
gen werden m ußten. Die 
D eckenträger an  Augen
stäbe anzuschließen, w ar aber auch wiederum nicht gu t m öglich; so kam  
m an schließlich zu dem kom binierten System. D er Träger h a t aber auch 
sonst noch mehrere bemerkenswerte Einzelheiten aufzuweisen. So 
w ar es augenscheinlich konstruk tiv  n ich t durchführbar, die Gelenk
bolzen an  den Stellen, wo die Augenstäbe an  den genieteten Teil an 
schlossen, bis zu den System schnittpunkten  zu führen, so daß die Ge
lenke zum Teil in den überstehenden Enden des U ntergurtes, zum 
Teil in  den K notenblechen angeordnet werden m ußten. D ie südliche

E ndvertikale konnte m an nur m it Hilfe eines zweiten, etw as tiefer 
liegenden Gelenkbolzens an  den oberen E ckpunk t anschließen, um  die 
H ineinführung des genieteten Stabes in den oberen G elenkpunkt zu 
vermeiden. Bei der nördlichen E ndvertikale stieß  m an noch auf eine 
weitere Schwierigkeit, da h ier auf durchgehende K orridore Rücksicht

Stützei 2 3
 1 r——1----m—

10 n  13 15 16 
M ic h ig a n - A v e n u e

Abb. 1. Lageplan des Binders A.

genommen v'erden m ußte. Es entstanden  so zwei durch eine obere 
Traverse verbundene Hängeeisen zu beiden Seiten der Korridore, 
Auf eine V erbindung dieser D oppelvertikale m it dem U ntergurt mußte 
m an verzichten. Es w urden nur an  den unteren  Enden Bügel ange
brach t, um  die etw a 10 m langen Augenstäbe des U ntergurtes, die

A.2. Binder

sonst zu sehr durchhängen würden, zu unterstü tzen . Über dem nörd
lichen oberen E ckpunkt stehen wiederum zwei S tü tzen neben den 
K orridoren in 2,40 m Entfernung. Eine unm ittelbare Aufstellung 
dieser S tü tzen auf dem B inderobergurt verbot sich wegen der hohen 
B iegungsbeanspruchungen; m an ordnete daher am  oberen Eckpunkt 
G ußstücke an, w'elche diese L asten  d irek t auf die Gelenkbolzen über
tragen  sollten, und deren Enden zur V erankerung m it den nächsten Ge
bäudestü tzen  verbunden waren.
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Vergitterung 170-16

Höhe der Fahrbahn  über der Talsohle (Abb. i) ist n ich t in gewöhnlichem 
freiem Verlauf, sondern m it Hilfe einer K abelbrücke errich tet worden,

von der aus die einzelnen Bauglieder eingesetzt worden sind (Abb. 3). 
D urch dieses Verfahren und den E inbau der F ahrbahn träger erst 
nach dem Scheitelschluß haben die Beanspruchungen w ährend des

Abb. 1.
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Abb. 3 zeigt die S tützen fü r diesen schweren Träger. Sic sind 
dreiwandig m it durchgehenden Versteifungsblechen ausgcbildet, 23,7 m 
lang, 64— 82 t  schwer und haben am Fuß eine L ast von 2700— 3600 t 
zu übertragen.

534 m, eine lichte Höhe über dem Wasserspiegel von 41 m, eine Gesamt- 
breite von 38,5 m und trä g t vier Eisenbahnlinien, eine 17,4 m breite 
Fahrstraße für sechs Fahrstreifen und Fußwege außerhalb der H aup t
träger über den Außengleiscn. Das Bild (s. Abb.) zeigt die Menschen
menge auf der Fahrbahn  nach der feierlichen Eröffnung. (Nach 
Engineering News-Record vom  8. Ju li 1926, S. 46— 47 und 77 m it 
2 Abb.) N.

D ie ersten bleibenden Form änderungen  
w eicher Stähle.

Die ersten Form änderungen weichen Stahles, die unm itte lbar 
nach dem Ü berschreiten des elastischen Bereichs bei langsamem 
Ansteigen der Belastung ein treten  und sich als Linien oder Flächen 
auf polierter Oberfläche erkennen oder durch Anlassen und Schmirgeln 
oder durch Ä tzen sich tbar machen lassen, h a t Professor J. S e ig le  
von der Berg- und H üttcnschule in  N ancy bei Zug-, Druck- und 
Biegungsbeanspruchung un tersucht und m it 45 A bbildungen die E r
gebnisse im „G énie civil“ vom  3., 10. und 17. April 1926 (S. 315— 317, 
332— 336  nnd 357—358) veröffentlicht. E r h a t S täbe verschiedener 
Q uerschnittsform  und -große und m it verschiedenen A rten von E in
kerbungen geprüft, und, zw ar im  allgemeinen, schräge Form änderungs
linien und das erste A uftreten an  den E inkerbungen oder den Enden, 
aber kein regelmäßiges Fortschreiten  gefunden. E r erk lärt die U n
gleichheiten aus den Unregelm äßigkeiten im äußeren und inneren 
Aufbau des Stahles und aus den großen Form änderungen nach Über
schreiten der Proportionalitätsgrenze. Auch füh rt die erste Form 
änderung eine A rt H ärtung  herbei und die Form änderungslinien 
erscheinen bei einem zweiten Versuch nich t wieder. Ebenso w irkt die 
Ätzprobe bei verschiedenen S tahlsorten ungleich und bedarf bei 
manchen einer Erw ärm ung bis auf 200 °. N.

Abb. 3 .

. — J ■'

Stütze für Binder A.

Errichtung einer stählernen Bogenbrücke  
m it Hilfe einer Kabelbrücke.

Eine neue stählerne Straßenbogenbrücke über die Crooked-River- 
Schlucht in Oregon (Abb. 4) m it 101 m Stützw eite und reichlich 90 m

Die D cckennutzlasten betragen in den unteren Stockwerken, wo 
starke M enschenansammlungen zu erw arten waren, rd  450 kg/m 3, in den 
oberen Stockwerken 225 kg /m 2. C a ja r .

Eröffnung der längsten  Hängebrücke der W elt.
Am 1. Ju li 1926 is t die längste Hängebrücke der W elt über 

den Dclawarefluß, zwischen Philadelphia und Camden, dem Verkehr 
übergeben 'worden. Sie h a t eine Spannweite der M ittelöffnung von

K lü ftiger
B asa lt

f e m /a s s tq e r
B a sa lt

S ä u l e n  * 
B a s a l t

Abb. 2 .
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Baues und dam it die Stärken der B auteile geringer gehalten werden 
können. Die R ückhaltanker fü r den Vorbau (Abb. 2) sind aus Augen
stäben  gebildet und m it nachstellbaren W inden ausgesta tte t worden. 
Zur w eiteren A bm inderung des Eigengewichts ist fü r die 15 bis 20 cm 
starke E isenbetonfahrbahn (7,2 m Vcrkchrsbrcitc, 2 x  25 cm breite 
Borde) eine B etondruckspannung von 52 kg/cm 2 und fü r alle S tahl
teile eine Zugspannung von 1050 kg/cm 2 zugrundegelegt worden. 
W ährend des Zusam m enbaues wurde die Scheitelverbindung gelenkig

WIRTSCHAFTLICHE MITTEILUNGEN.

Abb. 3 .

gehalten, dann aber zur E rhöhung der S teifigkeit fest vern ie te t 
so daß der Bogen fü r die bewegliche L ast ein Zweigelenkbogen ist. 
(Nach C. B. McCullough, Brückeningenieur der staa tl. S traßenbau
verw altung von Oregon Engineering News-Record vom  13. Mai 1926, 
S. 760— 762 m it 4 Abb. und 1 Zahlentafel.) N.

Praktische Verdingungsfragen (4).
Von Dr.-Ing. Friedrich H a sse , Privatdozent an der Technischen 

Hochschule in Charlottenburg.
Die Frage des „ a n g e m e sse n e n “ P r e ise s  bei Verdin

gungen wird um so lebhafter erörtert, je schwerer die Unter
nehmerschaft mit den Folgen wirtschaftlichen Rückganges zu 
kämpfen hat. Auch jetzt, wo das Angebot auf dem Baumarkt 
bei weitem die Nachfrage übersteigt und kopflose Unterbie
tungen an der Tagesordnung sind, beginnt wieder der Kampf 
gegen den Zuschlag an den Billigsten.

Fabrikantenverbände sichern sich gegen schlechte Kon
junktur durch Preisverabredungen; jedermann findet das 
selbstverständlich. Ebenso selbstverständlich würde man es 
wahrscheinlich beim Bauunternehmertum finden, wenn es dort 
nicht bedeutend schwieriger wäre als bei den Fabrikanten, die 
Dinge gewissermaßen auf einen Nenner zu bringen und die 
vielen subjektiven Einflüsse auszuschalten, die im Baugewerbe 
in diese Frage hineinspielen. Dies findet auch darin seinen 
Ausdruck, daß die Frage nach dem angemessenen Preis und 
seiner Ermittlung von seiten der Baubehörden mit mindestens 
dem gleichen Ernst verfolgt wird wie bei den Unternehmern.

Geht man der Frage auf den Grund, so findet man immer 
wieder die gleiche Erscheinung: Das Mindestpreisverfahren, 
selbst in gemilderter Form, befriedigt nicht, weil es in reiner 
Form wirtschaftlich bedenklich, in gemilderter zu subjektiv ist. 
Das teils bewußte teils unbewußte Streben geht eben nach einer 
Objektivierung, die dem Mindestpreisverfahren praktisch gleich
wertig ist, aber den Zuschlag an einen zu Billigen sozusagen 
selbsttätig ausschaltet und eine überzeugende Begründung 
liefert, wenn nicht der Billigste den Zuschlag bekommt. Gleich
zeitig aber soll das Verfahren so beschaffen sein, daß die Ergeb
nisse nicht durch Preisverabredungen der Unternehmer beein
flußt werden können. Es soll also gewissermaßen gesetzmäßig 
aus dem Verdingungsergebnis heraus gefolgert werden, welches 
Angebot nach dem billigsten das wirtschaftlichste ist1).

*) V gl. den Aufsatz des Verfassers über die gleiche Frage im Zentral
blatt der Bauverwaltung Jahrg. I92I, Heft 67.

Trägt man die Ergebnisse einer zahlreicher beschickten 
öffentlichen Verdingung als Ordinaten gleichen Abstandes 
nach steigenden Werten geordnet auf, so erhält man zwar nicht 
das Bild einer Funktion, denn dazu fehlt das Erfordernis der 
Stetigkeit, aber immerhin eine Punktreihe, die in ihrem Ablauf 
manche Ähnlichkeit mit dem Bilde einer stetigen Funktion 
aufweist. Trägt man mehrere Ergebnisse solcher Ausschrei
bungen, bei denen eine größere Anzahl von Angeboten vorlag, 
wie vorstehend beschrieben, auf, so sondern sich bei näherer 
Betrachtung der Punktreihen je nach dem Gegenstand der 
Verdingung alsbald zwei deutlich unterscheidbare Arten von
einander ab. Bei genau übersehbaren Voraussetzungen und 
vorhandener Überlieferung, wie meist im Hochbau vorhanden, 
steigt die Punktreihe vom niedrigsten bis zum "höchsten An
gebot im allgemeinen ziemlich gleichmäßig, zeigt also im 
wesentlichen das Bild einer nach rechts ansteigenden Geraden. 
In diesem Falle läßt sich aus der Punktreihe keine besondere 
Gesetzmäßigkeit ableiten. Man könnte höchstens sagen, der 
Preiswürdigste ist der, dem der nächst höhere Nachbar im 
geringsten Abstand folgt. Ganz sicher würde dieses Verfahren 
aber deshalb nicht sein, weil dieser geringste Abstand durch 
Verabredung bis auf Null herabgesetzt werden kann. Zeigt die 
Verdingung einen derart gleichmäßigen Verlauf der Punkt
reihe (Abb. 1), so kann man auch tatsächlich weiter nichts tun, 
als die nicht vertrauenswürdigen Firmen von unten her ab
streichen und unter den dann verbleibenden nach irgend einem 
Gesichtspunkt die preiswürdigsten suchen. Ist nach Ab
streichung der „Unwahrscheinlichen“ eine anerkannt gute 
Firma die Mindestfordernde, so wird man ihr im allgemeinen 
den Zuschlag erteilen, wenn sie sich nach nochmaliger ausdrück
licher Vorhaltung zu den Preisen bekennt. Fällt die Erklärung 
nicht befriedigend aus, so greift man solange zum Nächsthöheren 
dieser engeren Wahl, bis eine befriedigende Erklärung abge
geben wird. An dieser Stelle ist dann auch Raum für die Vor
lage der Preisbildung, aber nicht als Forderung, sondern als 
Ergänzung und Unterstützung des anderweit bereits gewonnenen 
Urteils. Ganz ohne subjektive Merkmale geht es also bei dieser 
Form der Punktreihe nicht ab.



D E R  B A U I N G E N I E U R
1920 H E F T  43. MITTEILUNGEN. 857

E tw a s  g ü n s tig e r  g e s ta lte n  sich  d ie  D inge  fü r  d en , d e r  n ach  
so lchen  M erk m a le n  su c h t, w en n  d ie  P u n k tr e ih e  s t a r k  e in - u n d  
a u s s p r in g t (A bb. 2). D iese F o rm  is t ty p is c h  fü r  A u ssch re ib u n g en  
m it sch w ere r ü b e rs e h b a re n  ö rtlic h e n  V o rau sse tzu n g en , a lso  b e i 
In g e n ie u rb a u te n  u n d  bei s ta rk e r  B e te ilig u n g  n ic h t o r tsa n sä s s ig e r  
F irm e n . H ie r  g ib t  d ie  A n sc h a u u n g  e in  se h r  ü b e rzeu g en d es  B ild , 
w enn  m a n  d ie  L in ie  d e r  m itt le re n  N e ig u n g  b is  zu r  e rs te n  O r
d in a te  n a c h  rü c k w ä r ts  v e r lä n g e r t  und- d a n n  fe s ts te ll t ,  um  
w iev iel d ie  g an z  b illigen  d a ru n te r  b le ib en . M an  d a rf  s ich  doch  
n ic h t d e r  T a ts a c h e  v e rsch lie ß en , d a ß  h ie r  a u c h  e ine  ganze  
M enge W a h rs c h e in lic h k e its re c h n u n g  h in e in sp ie lt  u n d  d a ß  
inan  au s  d e r  zu n e h m e n d  d ic h te re n  L a g e ru n g  d e r  h ö h e ren  P re ise  
auch  a lle rh a n d  S ch lü sse  z iehen  k a n n . M an w ird  a lso  jed e n fa lls  
g u t d a ra n  tu n ,  d e n  Z u sch lag sw ü rd ig en  in  d iesem  F a lle  d a  zu 
suchen , w o d ie  fla ch e re  N e ig u n g  d e r  P u n k tr e ih e  e in se tz t . 
D a m it is t  d e r  o b je k t iv e  H in w eis  sch o n  se h r  v ie l d e u tlic h e r . 
E ine  d e ra r tig e  V e ra n sc h a u lic h u n g  d u rc h  A u fträ g e n  d e r 
P u n k tre ih e  so llte  m a n  also  au f  k e in en  F a ll u n te r la sse n .

Abb. 1. Abb. 2.
Gleichmäßig ansteigende Punktreihe. Mehrfach gebrochene Punktreihe.

M an so ll a b e r  v o n  so lch en  H ilf sm itte ln  n a c h  d e r  o b je k tiv e n  
Seite n ic h t  a llzu  v ie l v e rla n g e n  u n d  a u c h  d a s  e igene U rte il  
m itsp rech en  la ssen . F ü r  d en  k o r r e k t d e n k e n d e n  B e a m te n  is t  es 
w ohl w ü n sch en sw ert, d ie  o b je k t iv e n  M erk m ale  in  d en  V o rd e r
g rund  zu s te llen , e r  m u ß  a b e r  fü r se ine  E n tsc h e id u n g  u n te r  a llen  
U m stän d en  d a s  V e r tra u e n  v e rlan g en , d a ß  e r n a c h  b es tem  
W issen p flic h tg e m ä ß  v o rg eg an g en  is t, s e lb s t w en n  d e r  äu ß e re  
A ugenschein  v ie lle ic h t z u g u n s te n  e ines a n d e re n  sp r ic h t. A uf 
keinen F a ll  so llte n  n ic h t z u s tä n d ig e  K ö rp e rsc h a f te n  a u f  d ie  
E n tsc h e id u n g  E in flu ß  a u sz u ü b e n  su ch en . E s  is t  k e in  w ü rd ig e r 
Z ustand , w en n  d ie  a u s sc h re ib e n d e  S te lle  au s  so lchen  R ü c k s ic h te n  
heraus gegen  ih re  Ü b e rz e u g u n g  e n ts c h e id e n  m u ß .

A u ch  so llte  e in e  V e rd in g u n g  n iem a ls  e rla ssen  w erd en , 
bevor d ie  au ssc h re ib e n d e  S te lle  s ich  s e lb s t e in  m ö g lich s t z u v e r
lässiges B ild  v o n  d e n  zu e rw a r te n d e n  P re ise n  g e m a c h t h a t .  
D ieser e igne  V o ra n sc h la g  m u ß  b e i d e r  B e u r te ilu n g  d e r  A n g eb o te  
sogar e n ts c h e id e n d  m itw irk e n .

B ei d e r  e n g e ren  V e rd in g u n g  fa llen  ja  a lle  d iese  S chw ie
rigke iten  w eg, w eil d o r t  g ru n d s ä tz lic h  d e r  B illig ste  d en  Z u 
schlag e rh a l te n  so ll. M an  is t  a b e r  v ie lfa ch  m iß tra u is c h , w eil 
man h ie r d ie  P re isv e ra b re d u n g e n  fü r c h te t .  Zu d iese r B eso rgn is 
w ürde a b e r  v ie l w en ig e r A n la ß  v o rlieg en , w enn  bei d e n  ö ffe n t
lichen V e rd in g u n g en  a u sk ö m m lic h e re  P re ise  e rz ie lt w ü rd en . 
Es w ird  a lso  a u c h  d a s  E rg e b n is  d e r  en g eren  V e rd in g u n g en  
günstig  b e e in f lu ß t, w en n  b e i ö ffen tlich en  A u ssch re ib u n g en  
bessere P re ise  e rz ie lt  w erd en .

D ie in  d e r  P r iv a tw ir t s c h a f t  ü b lich e  fre ih ä n d ig e  A u f
fo rderung  is t  e b en fa lls  en g ere  V e rd in g u n g , a b e r  o h n e  fö rm lich en  
V erd in g u n g s te rm in  u n d  o h n e  B in d u n g  a n  d en  M in d estfo r- 
dernden . H ie r  g re if t, n a c h d e m  d ie  A n g eb o te  p re isb ild en d e

U n te rla g e n  g esch affen  h a b e n , m e is t fre ie  V e re in b a ru n g  P la tz , 
so d a ß  d e r  U n te rn e h m e r  n ic h t  a u f  J a  u n d  N ein  a n  se in e  P re ise  
g eb u n d e n  is t, so n d e rn  e in  gew isses M itb e s tim m u n g s re c h t b e 
h ä l t .  In fo lg ed essen  h a b e n  d iese  p r iv a tw ir ts c h a f tl ic h e n  V er
g e b u n g en  k e in e n  u n m itte lb a re n  E in f lu ß  a u f  d ie  P re isb ild u n g , 
so n d e rn  su ch en  u m g e k e h r t n u r  d ie  K o n ju n k tu r  a u sz u n u tz e n .

W e rd e n  a lso  b e i ö ffen tlich en  V e rd in g u n g e n  b esse re  P re ise  
erz ie lt, so  w ird  d a s  a u c h  a u f  d ie  p r iv a tw ir ts c h a f tl ic h e n  A n 
g eb o te  z u rü c k w irk e n . V or a llem  a b e r  m u ß  sich  d ie  E rfa h ru n g  
e in b ü rg e rn , d a ß  es m i t  b illig s ten  A n g e b o te n  n ic h t m e h r zu 
schaffen  is t. W ird  p la n m ä ß ig  u n d  a llgem ein  n a c h  d en  o b en  
a u sg e fü h rte n  G e s ic h tsp u n k te n  e n tsch ied en , so  w erd en  a u c h  
d ie  P u n k tre ih e n  n a c h  A bb. 2 a u s s te rb e n  u n d  d ie jen ig en  n ach  
A bb. 1 im m er fla ch e re  N e ig u n g  e rh a lte n .

Z um  S ch lu ß  se i n o ch  e in  b e so n d e rs  m e rk w ü rd ig e s  B eisp ie l 
fü r d ie  s u b je k tiv e n  E in flü sse  b e i d e r  P re isb ild u n g  u n d  V er
g eb u n g  a n g e fü h r t,

E in e  H a fe n b e fe s tig u n g  (vo rw iegend  H olz) w ar zu m  Z w ecke 
d e r  A u ssch re ib u n g  in  d re i z iem lich  g le ich w e rtig e  L ose zerleg t, 
in d en en  a u c h  ü b e ra ll n a h e z u  d ie  g le ichen  L e is tu n g e n  u n d  V o rd er
sä tz e  v o rk a m e n . U m  einen  s ic h e re n  Ü b e rb lic k  ü b e r  d ie  M itte l 
zu b e h a lte n , sch r ieb  m a n  z u n ä c h s t n u r  d a s  e rs te  L os ö ffen tlich  
a u s  u n d  e rh ie lt  d a b e i A n g eb o te  v o n  10 F irm e n , d ie  sich  e tw a  
zw ischen  1 8 0 0 0 0  u n d  2 8 0 0 0 0  M a rk  b ew eg ten . D en  Z usch lag  
b e k a m  d ie  b illig ste  F irm a , w eil sie sich  g u te n  R u fes e r f re u te  
u n d  b eso n d ers  v o r te ilh a f te n  E in k a u f  n ach w e isen  k o n n te .

D a  d ie  e rs te  A u ssch re ib u n g  n o ch  M itte l fü r  e ine w e ite re  
ü b rig g e lassen  h a t te ,  w u rd e  d a s  zw eite  L os au sg esch rieb en . 
D ie F irm a , d ie  b e re its  a n  O r t  u n d  S te lle  saß , e rm ä ß ig te  d ie  
E in h e itsp re ise  ih res  e rs te n  A n g eb o ts  u m  e tw a  5 % , w as d e r  
V ere in fach u n g  e n tsp ra c h , d ie  d e r  z u sa m m e n g e fa ß te  B e tr ie b  
b e id e r b e n a c h b a r te n  B a u s te lle n  m it sich  g e b ra c h t h ä t te .  
M in d c s tfo rd e rn d e  w u rd e  a b e r  e ine  F irm a , d ie  u m  n o ch  25%  
b illige r a n b o t a ls  d ie  e rs te . Z w ischen  b e id en  lag en  noch  fü n f 
an d e re  B ie te r. D iese zw e ite  F irm a  w a r b e im  e rs te n  L o s u m  
u n g e fä h r  50 000 M ark  te u r e r  gew esen a ls  d ie  Z u sc h la g trä g e r in , 
h a t t e  a lso  ih re  e igenen  P re is e  au s  d e r  e rs te n  V erd in g u n g  um  
u n g e fä h r  4 0 %  u n te rb o te n . E s  lag  a u f  d e r  H a n d , d a ß  bei d ieser 
A r t  d e r  A u ssch re ib u n g  v o n  e in e r u n b e fa n g e n e n  P re isb ild u n g  
n ic h t  m eh r d ie  R ed e  se in  k o n n te . D ie e rs te  F irm a  b e a n s ta n d e te  
d e sh a lb  a u c h  d ie  V e rd in g u n g , in sb eso n d e re  an g e s ic h ts  d e r 
g ro ß en  W a h rsc h e in lic h k e it, d a ß  d ie  E in h e itsp re is e  d e r  e rs te n  
A u ssch re ib u n g  u n m it te lb a r  a ls  R ic h ts c h n u r  fü r  d ie  zw eite  
g e d ie n t h a b e n  m u ß te n , d e n n  sie w a ren  b e i d e r  G le ic h a rtig k e it 
des zw e ite n  L oses e rs te n s  le ic h t zu e r r a te n  u n d  zw eiten s d en  
W e ttb e w e rb e rn  w ah rsch e in lich  u n m it te lb a r  zu g än g lich  g e 
w orden . D ie b e sc h w e rd e fü h re n d e  F irm a  d ra n g  m it ih re n  E in 
sp rü c h e n  re c h tlic h  n ic h t d u rc h . D ie M in d e s tfo rd e rn d e  b e k a m  
d en  Z usch lag , d e r  p ra k t is c h e  E rfo lg  d es E in sp ru c h e s  b e s ta n d  
a b e r  d a r in , d a ß  d a s  d r i t t e  L os f re ih ä n d ig  zw ischen  d e n  be id en  
Z u sc h la g trä g e rn  zu  m itt le re n  P re ise n  g e te ilt  w u rd e . .H ie rd u rc h  
w u rd e  d a s  d u rc h  d ie  zw e ite  A u ssch re ib u n g  a n  d e r  e rs te n  F irm a  
im m erh in  b eg an g en e  U n re c h t w en ig sten s  zu m  T eil w ied e r g u t 
g e m a c h t u n d  zw ar in  e in e r F o rm , d ie  a u ch  d e n  In te re s s e n  d e r  
V e rw a ltu n g  au sre ic h e n d  R e c h n u n g  tru g .

Einführung der Verdingungsordnung für Bauleistungen (VOB) 
für den Geschäftsbereich der Reichspost. D er Reichspostm inister 
h a t in einem E rlaß  vom 5. O ktober 1926 bestim m t, daß die Ver
dingungsordnung für Bauleistungen (VOB) und die neuen Besonderen 
Vertragsbedingungen für den Geschäftsbereich der D eutschen Reichs
post zunächst probeweise als D ienstvorschrift eingeführt werden. 
Alle bisher ergangenen das Verdingungswesen fü r B auarbeiten be
treffenden Verfügungen werden, soweit sie der neuen VOB wider
sprechen, bis auf weiteres außer K raft gesetzt. —  Der Reichspost
minister g ib t der E rw artung  Ausdruck, daß eine wesentliche Verein
fachung und w irtschaftlichere D urchführung der Verdingungen ein- 
tre ten  wird, wenn die neue VOB zusam men m it den Technischen 
Vorschriften für Bauleistungen einheitlich bei allen vergebenden 
D ienststellen eingeführt sein wird. Ü ber die m it den neuen Be
stimmungen gem achten Erfahrungen und über etwaige Abänderungs
vorschläge haben die zuständigen Stellen am 1. O ktober 1927 zu be
richten.
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A. B e k a n n tg e m a c h te  A n m e ld u n g e n . 
B ekanntgem acbt im  P a te n tb la tt Nr. 37 vom  16. Septem ber 1926. 

Kl. 12 f, Gr. 3. E  31 465. Fa. B runo E lirig  & Co., B autzen i. Sa.
V erfahren zur H erstellung von säure- und laugefesten ge
m auerten  oder betonierten  Gefäßen. 25. X . 24.

Kl. 12 f, Gr. 3. E  33 325. Fa. B runo E hrig  &  Co., Bautzen, i. Sa.
H erstellung säure- und laugenfester B ehälter; Zus. z. Anm.
W 31 465. 9. X I. 25.

Kl. 20 i, Gr. 3. W  70 313. The W estinghousc B rake & Saxby Signal 
Com pany, L im ited, London; V ertr.: Dr. A. Levy u. Dr. 
F. H einem ann, Pat.-A nw älte, Berlin SW 11. Lichtsignal. 
29. V III. 25. V. St. Am erika 20. I I I .  25.

B. E r t e i l t e  P a t e n t e .
B ekanntgem acht im P a te n tb la tt Nr. 37 vom  16. Septem ber 1926. 
Kl. 5 c, Gr. 9. 434675. Adolf B aron, B euthen O.-S., M oltkeplatz 8, 

Gestell zum A bstützen der Kundholzlagen fü r den Gruben
ausbau. 16. X I. 22. B 107 166.

Kl. 5 c, Gr. 9. 434 676. Adolf Baron, B euthen O.-S., M oltkeplatz S.
N achgiebiger G rubenausbau. 17. X . 24. B 116149.

KI. 5 c, Gr. io . 434 S26. Plans H ahn, Osnabrück, G ertrudenstr, 22.
N achgiebiger eiserner Grubenstempel. iS. IX . 24. H  98 542. 

Kl. 5 d, Gr. 10. 434 679. E m il Kellenberger, St. Gallen, Schweiz;
V ertr .; Georg Schm idt, F ieiburg  i. Baden, K aiserstr. 89. 
Selbsttä tiger A ntrieb für Geschwindigkeitsregler bei Brems- 
bergförderung. 3. V. 25. K  94 072.

Kl. 5 d, Gr. 15. -4346S0. Fa. Deutsche Ton- und Steinzeug-W erke
A kt.-Ges., C harlottenburg. K ohrleitung zum Fördern von 
V ersatzgut. 19. X II. 24. D 46848.

IG. 5 d, Gr. 17. 434681. H einrich Kluse, K arnap. Aufhängevor
rich tung  für R ohrleitungen, io . I I I .  25. K  93 371.

Kl. 19 a, Gr. 29. 434850. Ju lius Brune, Plam born, M arienstr. 3.
Als H andstock ausgebildete M eßvorrichtung m it aufklapp- 
und feststellbaren Schenkeln. 6. IX . 25. B 121 661.

Kl. 20 h, Gr. 6. 434 926. F a. E tablissem ents de D ion-Bouton, So
ciété Anonyme, Puteaux , Seine, Franlcr.; V ertr.: Dipl.-Ing.
B. K ugelm ann, Pat.-Anw ., Berlin SW 11. V orrichtung zur 
U m kehrung von auf Schienensträngen fahrenden F ahr
zeugen. 9. I I I .  26. E  33 808. Frankreich iS. I I I .  25.

Kl. 20 i, Gr. 17. 434 S53. Fa. Allgemeine Elektricitäts-Gesellschaft, 
Berlin. E lektrische W eichenstellvorrichtung. 23. V III. 25. 
A 45 764.

Kl. 20 i, Gr. 17. 434 927. Fa. Allgemeine Elektricitäts-G esellschaft, 
Berlin. Anordnung für elektrische W eichenstellvorrich
tungen. 23. IX . 25. A 45 944.

Kl. 20 k, Gr. 7. 434 789. Josef M itterer, Regensburg, Sternberger 
Str. 5. Bolzenverbindung zur Befestigung vonErdungsdrähten  
u. dgl., insbes. an  Bahnschienen. 19. V. 25. M 89 780.

Kl. 37 a, Gr. 4. 434 874. Cristian Olbertz, K öln-K lettenberg, Brei- 
bergstr. 13. H ohlw and aus Iiohlsteinen m it P lattenbeklei
dung. 20. I. 21. O 12055.

Kl. 80 b, Gr. 25. 434 779. l*'a. C ontinentale P rodorit A. G., Mann
heim -Rheinau. Pechbetonm asse. 15. I. 25. C 36 020.

Kl. Si e, Gr. 136. 434 662. Zeitzer Eisengießerei und Maschinenbau 
Akt.-Ges., Zeitz. E ntleerungsvorrichtung für Großraum 
bunker. 17. VI. 25. Z 15 371.

Kl. 85 e, Gr. 8. 434 908. „Phoenix“ Akt.-Ges. für Bergbau und
H üttenbetrieb , Abt. Iloerder Verein, H oerde i. W. Ver
fahren zum Verlegen von R ohrsträngen; Zus. z. Pat. 
427071. X. II. 25. P  49655.

BÜCHERBESPRECHUNGEN.
B e r i c h t  ü b e r  d ie  V I I I .  T a g u n g  d e r  V e r e in ig u n g  d e r  h ö h e 

r e n  t e c h n i s c h e n  B a u p o l i z e ib e a m te n  D e u ts c h l a n d s  in  
F r e i b u r g  i. Br. am  12. Septem ber 1925. E rs ta tte t vom Vor
stande. Verlag C urt R. G. Vincentz, H annover 1926. Preis 
KM. 2,60. (Zu erhalten vom  G eschäftsführer der Vereinigung 
O berbaurat T odt, H am burg, A dm iralitätsstraße 56 I, gegen 
Voreinsendung des Betrages.)

Die N iederschrift der vorstehend genannten Verhandlungen 
besitzen zu können, wird vielen Fachgenossen von besonderem W erte 
sein, liegen doch in ih r die vielgestaltigen E rfahrungen festgclcgt, 
welche deutsche Baupolizeibeam ten in ihrer praktischen A rbeit ge
m acht haben, und w erden doch in Verbindung hierm it in der Schrift 
eine A nzahl allgemein bedeutsam er Prägen behandelt; un ter ihnen 
seien herausgegriffen die V orträge über die M usterbauordnung (S tad t
bau ra t D r.-Ing. Küster, G örlitz); Baupolizei und S tad tbaukunst (S tad t
baudirektor Plotz, M annheim ); E ntw urf eines Städtebaugesetzes 
(M agistratsoberbaurat Berger, B reslau ); B a u u n f ä l l c  u n d  S t r a f -  
r e c h t  (vom Vorsitzenden der Vereinigung M agistratsbaurat D r.-Ing. 
Sachs, D ortm und); Baupolizeiliche Bestimm ungen für K raftw agen
halter usw. (M agistratsbaurat Schwarz, Königsberg) u. a. m. F ü r die 
größere Allgemeinheit der Ingenieure sind im besonderen die Leitsätze 
wichtig, welche im  Anschlüsse an den oben genannten V ortrag von 
Dr. Sachs angenommen wurden und u. a. für die strafrechtliche B e
handlung technischen Verschuldens Sondergerichte von R ichtern und 
voll ausgebildeten Technikern fordern, ferner eine neuzeitliche Defini
tion  für einen „Verstoß gegen allgemein anerkannte Regeln der 
B aukunst“ , bis dah in  aber eine U ntersuchung wünschen, ob die 
Tatbestandsm erkm ale der § 222 und 230 des R. S tr. G. B. auch erfüllt 
sind, und endlich eine E inteilung der gerichtlichen B ausachverständigen 
nach Spezialfächern vorschlagen. Schon alle diese kurzen A ndeutungen 
lassen erkennen, welch allgemein wertvolles, der Praxis entnom m enes 
und ihr dienstbares M aterial der Tagungsbericht —; vor allem auch für 
die in der baulichen Praxis stehenden Bauingenieure —  en thält. M. F.

B e t o n s t r a ß e n  in  D e u ts c h l a n d .  H erausgeber B au ra t D r.-Ing. 
R ie p e r t .  Berlin. 1926. Zem entverlag G. m. b. H. Preis geh. RM. 
2,40, geb. RM. 3,30.

Die klar und übersichtlich verfaßte Broschüre füh rt bestens 
in den B etonstraßenbau in Deutschland ein. N ach einer E inleitung, die 
sich auf die Fragen: K raftwagen und Straße, S traße und Beton, und 
ältere B etonstraßen beschränkt, folgt der P lauptteil: neuzeitliche 
deutsche B etonstraßen. B ehandelt und ausführlich gew ertet werden 
hier die verschiedenen V ersuchsstrecken reiner B etonstraßen bei 
München, dann die bei Braunschweig, in Gelsenkirchen, dann die Aus
führungen im  Kreis Teltow, in  W iesbaden, bei Magdeburg und bei 
B arby; es folgen B etonstraßen in Sonderbauweise, in Soliditit-B eton 
bei M ünster, Düsseldorf, Köln, D resden-Pirna und anderen Orten, 
w eiter Versuchsstrecken m it S tahlbeton, solche m it dem  B etonspritz
verfahren hergestcllt, und endlich m it H artsteinschlackenbelag. Im  
Anhang sind die vorläufigen M erkblätter (herausgegeben von der 
Studiengesellschaft für A utom obilstraßenbau) für den Bau von Auto-

m obilstraßen in B eton und für deren U nterhaltung gegeben. Zahl
reiche Abbildungen un terstü tzen  die besonders durch M itteilung der 
Bauergebnisse wertvollen Ausführungen. Bei der hohen Bedeutung, 
die z. Z. dem B etonstraßenbau zukom m t, wird die Riepertsche Schrift 
in  allen Kreisen der Ingenieurw elt besten W iderhall finden und der 
w eiteren E inführung des Betonbaues auch im S traßenbau neue Wege 
bahnen. M. F.

T a fe l  z u r  B e m e s s u n g  d e r  D r u c k s t ä b e  f ü r  S ta h l  37 und
S ta h l  4S (co -V erfah ren ) n a c h  d e n  a m t l i c h e n  V o r s c h r i f t e n  
f ü r  E is e n b a u w e r k e .  (B. E.) 1925. (1 Tafel, 4 Seiten) 50x65  cm. 
Von R egierungsbaum eister F r.E isner. Verlag W ilhelm E rnst & Sohn. 
Berlin. 1926. Preis RM. 3,40.

Die Tafel ste llt eine E rw eiterung der Tafel dar, die der durch 
seine A rbeiten auf dem  Gebiete der Nomographie bekannte Verfasser 
im  Jah rbuch  der D eutschen Gesellschaft für Bauingenieurwesen 
1925 veröffentlicht ha t. Sie is t für S tahl 37 und S tahl 48 gesondert 
gedruckt —  auf starkem  Papier beiderseits —  und ermöglicht
nach W ahl des Q uerschnitts (F und J) die sofortige Bestimmung 
der K nickzahl u  ohne vorherige zahlenmäßige E rm ittelung des
kleinsten Trägheitshalbm essers und des Schlankheitsgrades. Außerdem 
g esta tte t sie eine sehr schnelle Prüfung, ob die in  dem  gewählten 
Q uerschnitt auftretende Spannung den zulässigen W ert überschreitet 
oder nicht, und eine etwaige schnelle Berichtigung.

Eine drei Seiten starke D ruckschrift m it E rläuterungen ist 
beigegeben und erm öglicht auch dem  m it nom ographischen Verfahren 
N ich tvertrau ten  das Verständnis. Die B enutzung der Tafel ist zweifel
los sehr zeitsparend und kann jedem  S tatiker und sta tischen  Büro 
durchaus empfohlen werden. P e te r m a n n .

M e in  L e b e n s w e g  u n d  m e in e  T ä t i g k e i t .  E ine Skizze. Von C. 
B a c h . V I, 108 S. Verlag von Ju lius Springer, Berlin. 1926. 
Preis geh. RM. 4,20, geb. RM. 5,10.

E in prachtvolles Buch! D er äußere und innere W erdegang von
C. Bach liegt vor uns. W ie viel Mühe und A rbeit, welche Entbehrung 
und Entsagung, welche ideale H ingabe an  den Beruf, welche Kraft 
von Körper und G eist h a t  es gekostet, bis der Verfasser sein einmal ge
stecktes Ziel erreichte — ein selbstgew ordener Mann im besten Sinne 
dieses W ortes! E in  jeder junge Deutsche, n ich t nur der, welcher als 
Fachgenosse den Spuren des Meisters folgen will, sollte das Buch lesen, 
sollte aus ihm  ersehen und lernen, was in den vergangenen Jahrzehnten 
unsere Industrie groß und maßgebend gem acht, unser Land vom 
A grarstaat zu einem der bedeutendsten Industrielande umgewandelt 
und das ehemalige „Schlecht und billig” in  beste A rtarbeit umge
w andelt h a t. Und wieviel reiche Lebenserfahrung als Mensch und als 
Ingenieur wie als Jugenderzieher, welche A bklärung, welche wert
volle B ehandlung und B eurteilung unserer sozialen Verhältnisse 
sprich t aus allen den Anlagen zur D arstellung des äußeren Lebens
weges, die C: Bach seinem  W erke beifügt. E ine Schrift liegt vor uns, 
wert, Allgemeingut unserer deutschen Jugend, nam entlich der aka
dem ischen /zu  werden. M. F.

Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheinlrat Dr.-Ing. E. h. M. Foerstcr, D resden. — Verlag von Julius Springer in Berlin W 
Druck von H. S. Herm ann & C o., Berlin SW 19, Beulhstraße 8-


