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Sicherheitsgrades.

Von Oberregierungs- und -baurat Wedler, Berlin.

Die erforderliche Sicherheit ist in den baupolizeilichen Bestimmungen
entweder in den Belastungsvorschriften oder in den zuldssigen Spannungen
oder in beiden enthalten. Neuerdings ist die Frage des erforderlichen
Sicherheitsgrades bei Festsetzung der zuldssigen Spannungen fir Bricken
mehrfach in den Fachzeitschriften behandelt wordenl). Es wird eine
Abstufung des Sicherheitsgrades nach dem Verhdaltnis des EinfluRes der
stdndigen Last zu dem der Verkehrslast gefordert. Einige Ausfihrungen,
besonders die von Fritz in Bautechn. 1936, Heft 4, kénnen den Eindruck
erwecken, als diene die bei der Festsetzung der zuldssigen Spannungen
gewdhlte Sicherheit gegen Erreichung der Streckgrenze oder Eintritt des
Bruches Im wesentlichen nur dazu, etwaige unvorhergesehene Steigerungen
der Verkehrslasten zu decken. So wird von Dischinger und auch von
Fritz nachgewiesen, wie stark bei Bricken mit steigender Stutzweite
bei den jetzt gultigen Vorschriften die Verkehrslast gesteigert werden
kénne, bis die maRgebende Festigkeitsgrenze des Baustoffs erreicht wird.

Es erscheint dringend notwendig, hier darauf hinzuweisen, daR
die Deckung einer unvorhergesehenen Steigerung der Verkehrslasten nur
eine unter den vielen Aufgaben des Sicherheitsgrades ist.

Bei der ublichen und in den Bestimmungen vorgesehenen Berechnung
von Tragwerken besteht bekanntlich eine Reihe von weiteren Unsicher-
heiten, die eine volle Ausnutzung der RBaustoffestigkeit nicht gestatten.
Man kann sie nach ihrem Ursprung einteilen und findet, daB solche
Unsicherheiten aufler bei den Belastungsannahmen auch beim Baustoff,
bei der Berechnung, bei der Ausfihrung und beim EinfluR der Zeit nach
Fertigstellung des Bauwerks liegen kénnen. Diese Unsicherheiten bestehen

auch bei Bauwerken, die nur oder Uberwiegend durch stédndige Last
beansprucht werden.
Am wichtigsten ist m. E. fir die Bemessung des erforderlichen

Sicherheitsgrades die Unsicherheit, die in den Eigenschaften des Bau-
stoffs selbst liegt. Hier missen die bekannten Streuungen der Festigkeits-
werte und versteckte Baustoffméangel bertcksichtigt werden. Je nach den
Eigenschaften und der Gleichartigkeit des Baustoffs hat man diese Ein-
flisse bei den einzelnen Baustoffen verschieden hoch bewertet. Aber
selbst bei dem verhéaltnisméafRig sehr gleichméaRigen St 37 ist die den Unter-
suchungen von Fritz zugrunde gelegte Sicherheit von 1,71 keineswegs
immer vorhanden. Die in den Bestimmungen zugrunde gelegte FlieB-
grenze von 2400 kg/cm2 ist bekanntlich ein Mittelwert. Die FlieBgrenze
kann tatsachlich wesentlich unter diesem Werte liegen. M. W. liegt sie
gar nicht selten nur wenig Uber 2000 kg/cm2, vereinzelt sind sogar noch
niedrigere Werte festgestellt worden. Bei der Spannung von 1600 kg/cm2,
die bei Berucksichtigung der Haupt- und Zusatzkréafte zugelassen ist,
wirde die Sicherheit dann auf 1,25 und darunter sinken. Mit noch gréBeren
Streuungen mufl man bei Beton, Stein und Holz rechnen.

Auch bei der verhaltnisméaRig genauen und klaren Berechnung der
Haupttragwerke von Bricken werden zahlreiche Nebeneinflisse im
allgemeinen nicht zahlenmé&Rig verfolgt, z. B. die Nebenspannungen in
Fachwerkstédben, die Biegebeanspruchung der Fachwerkstdbe durch ihr
Eigengewicht und die Windbelastung, bei mehrteiligen Stdben auch durch
einseitige Sonnenbestrahlung. In manchen Fallen wird auch der EinfluB
des verdnderlichen Tréagheitsmomentes nicht oder nur Uberschlaglich
bertcksichtigt. Bei Eisenbeton- und Holzbauten tritt die Unsicherheit in
der Annahme des richtigen Elastizititsmafes hinzu. Bel Bogentragern
wird der EinfluR der Systemverformung vielfach nicht bericksichtigt.

Die Méglichkeiten fur Ausfihrungsfehler, die verborgen bleiben
oder nicht behoben werden konnen, sind so zahlreich, daR sie hier nicht
aufgezéhlt werden konnen. Zur Spannungserhéhung kénnen z. B. bei-
tragen Abweichungen von den SollmaBen, unginstige Krafteinleitung bei
Anschlissen und StéBen, Aufstellungsfehler besonders bei &uferlich
statisch unbestimmten Tragwerken, unvollkommene Wirkung von Lagern
und Gelenken, ungenaue Lage der Bewehrungseisen.

Abgesehen von der mdglichen Ermidung der Baustoffe kdnnen
mit der Zeit die Querschnitte durch Rost, Verwitterung oder Faulnis
geschwéacht werden, besonders zu Zeiten, in denen eine ordnungsmaRige
Unterhaltung unmdéglich ist, wie es z. B. wahrend des Weltkrieges der
Fall war. Auflagerverschiebungen, die unter dem EinfluB der Belastung

* Bautechn. 1934, Heft 50; 1936, Heft 4.

durch das Tragwerk oder durch &uBere Einflusse allmahlich entstehen,
kénnen ebenfalls die Spannungen gegeniiber der Rechnung erhdhen.

Die meisten der bisher genannten, in der Berechnung Ublicherweise
zahlenmaRig nicht bertcksichtigten Einflisse kénnen sich in gleicher Weise
unginstig auf die durch die standige Last und die durch die Verkehrslast
hervorgerufenen Spannungen auswirken. Soweit diese Einflusse in Frage
kommen, ware daher fir die aus beiden Arten der Belastung entstehenden
Spannungen doch wohl die gleiche Sicherheit zu fordern. Inwieweit sich
mehrere der genannten Unsicherheiten in einem Querschnitt Gberlagern,
laRt sich von vornherein nicht beurteilen. Immerhin ist eine H&ufung
derartiger Unsicherheiten im unginstigen Sinne madglich. Man kann daher
die bisher geforderte Sicherheit nicht von vornherein als zu hoch be-
zeichnen.

Die tatséchlich vorhandene standige Last kann von dem In der Be-
rechnung angenommenen Werte ebenfalls im ungunstigen Sinne abweichen.
Das Raumgewicht der Baustoffe schwankt — abgesehen vom Stahl —
nicht unerheblich. Die in den Belastungsannahmen fir den Hochbau
DIN 1055 Blatt 1 angegebenen oberen Gewichtsgrenzen liegen z. B. etwa
10bis20°/o uber dem maRgebenden Berechnungsgewicht, in manchen
Fallen steht auch noch die Wahl zwischen den Berechnungsgewichten
verschiedener Arten des betreffenden Bau- oder Fiullstoffes offen, z. B. bei
den Gesteinen und Bodenarten, In diesem Falle wird mancher, besonders
bei scharfem wirtschaftlichem Wettbewerb, bei weitem eher geneigt sein,
den niedrigeren Wert, zu wahlen. Bel dem groRen EinfluB, den z. B. das
Gewicht der Fahrbahn stédhlerner Bricken auf die Spannungen aus stdndiger
Last hat, ist es klar, daB auch hier eine nicht unerhebliche Unsicherheit
vorliegen kann, die bei der Wahl des Sicherheitsgrades nicht unberick-
sichtigt bleiben darf.

Bei den Verkehrslasten koénnen ebenfalls Uberschreitungen gegen-
Uber den Annahmen der Berechnung Vorkommen, bei StralRenbricken z. B.
durch Uberschreitung der zulédssigen Belastung von Lastkraftwagen. Es
kommt hinzu, dal die vorgeschriebenen Regellasten alle vorkommenden
Lasten vertreten sollen und es hierbei im Interesse der Vereinfachung
z. B. bei den Regellasten fur StraBenbricken DIN 1072 in Kauf genommen
werden mufte, daR einzelne zum Verkehr zugelassene Lastkraftwagenarten
in gewissen Fallen etwas ungunstiger wirken als die Regellasten2. Ander-
seits sind die fur die Haupttrager von StraBenbricken vorgeschriebenen
Belastungen und Laststellungen so unginstig gewdahlt, dall sie voraus-
sichtlich nur ganz selten oder nie in dieser GréBe und Verteilung auf-
treten werden, auch nicht bei Belastung durch Truppenkérper mit schweren
Kraftfahrzeugen. In dieser Hinsicht liegt bei den Haupttragern der
StraBenbricken ein Teil der erforderlichen Sicherheit fir die Belastung
durch Verkehrslast in der Groe und Verteilung der Verkehrslasten selber.

Auch bei der Festsetzung der Belastungsvorschriften fir andere Bau-
werke, z. B. des Hochbaues, hat man die im Hinblick auf unvorher-
gesehene Laststeigerungen und Belastungsfalle erforderliche Sicherheit
wenigstens zum Teil durch entsprechend héhere Wahl der vorgeschriebenen
Belastungen zu erreichen gesucht. Hierbei war man sich bewufBt, daB
die in den zulédssigen Spannungen enthaltene Sicherheit in erster Linie
andere Dinge decken soll. Dieses Vorgehen erscheint mir zweckmaRiger
als ein Ausgleich durch die Wahl verschiedener Sicherheitsgrade bei den
Spannungen aus standiger Last und aus Verkehrslast.

Ob und inwieweit fir die Spannungen aus Verkehrslast allgemein
eine hohere Sicherheit zur Deckung des Einflusses der schwellenden und
wechselnden Beanspruchung bei StraBenbricken notwendig ist, ist zweifel-
haft. Bisher hat man bei stédhlernen StraRenbricken SondermaBnahmen
mit Rucksicht auf diese Beanspruchungsarten im Gegensatze zur Eisen-
bahnbricke nur bei Anschlissen mit Wechselbeanspruchung fur erforder-
lich gehalten.

Nach vorstehendem erscheint es mir keineswegs von vornherein
maoglich, bei der bisher Ublichen Art der Berechnung einen erheblichen
Unterschied zwischen dem Sicherheitsgrad fur die Spannungen aus slandlger
Last und aus Verkehrslast zu machen. Ist nur ein unerheblicher Unter-
schied maéglich, so wirde es im Interesse der Einfachheit vorzuziehen
sein, fur beide Spannungen denselben Sicherheitsgrad zu wé&hlen, schon

2 Verk.-T. 1934, S. 487 ff.
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um die Reihe der Beiwerte (y> tu, ¥, «) nicht noch um einen weiteren
(nach Fritz k) zu vermehren.

Werden in einem Einzelfalle von besonderer Bedeutung die wich-
tigsten, sonst nicht berucksichtigten Nebeneinflussc bei der Spannungs-
ermittlung zahlenmé&Rig ausreichend berucksichtigt, und werden die Bau-
stoffeigenschaften fir diesen Einzelfall vor und wahrend der Ausfihrung
gepruft und auf der gleichen Hohe gehalten, so kdnnte vielleicht unter Um-
stdnden ausnahmsweise einmal von dem sonst Ublichen Sicherheitsgrade
abgewichen werden. Ein solches Verfahren kénnte aber, wenn Uberhaupt,
nur fir besonders wichtige weitgespannte und besonders sorgfaltig vor-
bereitete Bauten in Betracht kommen, wenn sie von hervorragenden
Sachverstadndigen betreut werden. Die Beschrdankung auf seltene Aus-
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nahmefalle erscheint mir gerade in der jetzigen Zeit notwendig, wo bei
der Uberfiille und Hast der Bauausfilhrungen kaum Zelt vorhanden ist, die
Dinge so ausreichend zu klaren, wie es bei der Festsetzung der zulassigen
Spannungen in den jetzt geltenden Bestimmungen vorausgesetzt ist.

Das oben Gesagte gilt erst recht fir den Hochbau. Hier wird die
Berechnung im allgemeinen unter erheblich vereinfachten Annahmen
und vielfach unter ganz unsicheren Belastungsannahmen durchgefuhrt.
Besonders beim Industriehochbau Uberschreiten vielfach die tatsachlichen
Belastungen im spéateren Betriebe die in Rechnung gestellten Werte. Fir
manche Gebiete des Hochbaues ist m. E. die Beflrchtung nicht un-
berechtigt, daB die heute in der Berechnung geforderten Sicherheiten den
tatsachlich auftretenden Unsicherheiten nicht ausreichend entsprechen.

Rollfeldern fur Flughafen.

Von ®r.=$Sng. E. Goerner, Freiberg/Sa.

Fiar Start und Landung von Landflugzeugen werden Teile der Flug-
felder mit Decken befestigt, die je nach den Anforderungen des Flug-
verkehrs In verschiedener Stdrke ausgebildet werden. Die zweckmaRigste
Ausfihrung und der Bestand dieser Rollfelder ist in hohem MaRe von
der Beschaffenheit des Untergrundes und den zur Sicherung der Befestigung
getroffenen MaBnahmen abhéngig. Der Untergrund verlangt beim Bau der
Rollfelder die gleiche Beachtung wie im StraBenbau. Erdbaumechanische
Untersuchungen kénnen, wenn sie rechtzeitig vorgenommen werden, durch
Erkennen und Vermeiden unginstiger Baugrundverhédltnisse vor spateren
Schéaden und kostspieligen MaBnahmen schitzen. Ist die Lage der Roll-
felder bereits festgelegt, so tragen die Untersuchungen wenigstens dazu

bei, Schadden an den Befestigungen auf ein Mindestmall zu beschrénken.
Die Rollfelder nehmen Flachen von mindestens 400 m Breite und

600 m Lange ein). Sie sind nach flugtechnischen Gesichtspunkten Inner-

halb des berasten Flugfeldes strahlenférmig angeordnet (Abb. 1). Die

Sicherheit des Startens

und Landens stellt be-

stimmte Forderungen an
die Oberflache des Roll-
feldes, von denen eine
der wichtigsten vollige
Ebenheit Ist. Diese muf}
auch unter dem ungin-
stigen EinfluB von Wasser,
Frost und dynamischer Be-
lastung erhalten bleiben.
Es sollen daher die erd-
baumechanlschen Hilfs-
mittel kurz behandelt wer-
den,die dem Ingenieur zur
Auswahl des gunstigsten
Untergrundes fir die Roll-
felder, zur Sicherung ge-
gen eine Zerstdérung der
Decke und zur Entschei-
dung uber die zweck-
méaRigste Deckenbauweise
fur die festgestellten Bo-
denverhdltnisse zur Ver-
fugung stehen.

Giunstige und ungin-
stige Unter-
grundverhéltnisse.

Die Bodenuntersu-
chungen dienen zunéachst der Aufklarung Uber die Bodenarten und der
Ermittlung des Grundwasserstandes. Die Bodenart kann ausschlaggebend
far die Wahl der Decke sein. Es ist verschiedentlich versucht worden,
die Bodenarten in ein System zu bringen, das sie nach ihrer Eignung
als Untergrund fur Oberflachenbefesttgungen ordnet. Wenn auch damit
nicht jeder Einzelfall zu erfassen ist, so kdénnen doch die Leitgedanken
einer solchen Klassifikation zur ersten Beurteilung der Bdden heran-
gezogen werden. Bei gleichférmigem Untergrund werden die folgenden
Gruppen*) unterschieden, die hier so geordnet sind, dafl ihre Eignung als
Untergrund fur Rollfelder nach dem Ende der Aufzdhlung hin abnimmt.
Gruppe 1:

hdd. I. airameniormige

Grober, rolliger Kies, keine Bindefahigkeit; nicht fest unter
Radlasten. Unabhé&ngig von Wassereinflu3, daher keine Frost-
hebung; nur geringe Setzungen.

Grobes und feines kérniges Material, etwa nach der Fuller-
kurve, mit gut bindenden Feinstteilen. Tragféhig, praktisch
unabhéngig vom Feuchtigkeitsgehalt.

Gruppe 2;

X Verordnung uber Luftverkehr vom 19. Juli 1930.

2 Hogentogler, Public Roads, Juni 1931.

Gruppe 3: Schlecht sortiertes kdérniges Material, geringe Bindefahigkeit;
tragfahig, wenn trocken; wird weich bei Regen oder auf-
steigendem kapillarem Wasser; staubt und lockert sich als
Oberflache bei trockenem Wetter.

Schluffbdden ohne grobes Korn mit nur wenig bindigem
Material. Nimmt Wasser schnell auf und verliert schnell
dabei seine Festigkeit. Frostgefahrlich. Keine elastischen
Eigenschaften, wenn trocken.
Bindige Bd&éden (Lehm, fette
Praktisch wasserundurchlassig.
unter Rissebildung.

Gruppe 4:

Gruppe 5: Tone) ohne grobes Korn.
Schwellen und Schrumpfen
Fest gelagert und wenig elastisch.
Bindiger Boden, bei bestimmtem Wassergehalt sehr weich,
groBe Setzungen, Rutschneigung. Volumendnderung bei
wechselnder Feuchtigkeit.

Mooriger Boden, Schlamm.

Gruppe 6:

Gruppe 7:
Zu diesen Gruppen
treten noch die ungleich-
féormigen Bdden, die ent-
weder durch plétzlichen
Wechsel von naturlichen
Ablagerungen oder durch
verschiedenartiges Schit-
tungsmaterial entstanden
sind und meist keinen
glnstigen Untergrund fir
Rollfelder abgeben.

Diese Einteilung der
Bdden kann jedoch nur
einen oberflachlichen An-
halt bei der Auswahl der
Lage des Rollfeldes geben.
In den meisten Fallen
wird erst die Feststellung
der wichtigsten physika-
lischen Bodeneigenschaf-
ten eine zuverlassige Ent-
scheidung ermdglichen.
Die hierzu notwendigen
Arbeiten’ verteilen sich
auf Baustelle und Labora-
torium.  Auf der vor-
gesehenen Baustelle wer-
den Schurfe angelegt, un-
gestdorte Bodenproben ent-
nommen und Wasser-

nnoronung aer «oureraer,

stdinde beobachtet. Eine Oberflachenprobebelastung kann Vergleichs-
werte far die Tragfahigkeit der oberen Schichten des Untergrundes
liefern, wenn es sich darum handelt, die GleichméaRigkeit des Unter-

grundes festzustellen oder ginstige Lagen aus einer grofReren Flache

herauszusuchen. Die Laboratoriumuntersuchungen erstrecken sich auf
die Ermittlung von Kornverteilung, kapillarer Steighéhe und Durch-
lassigkeit, Plastizitit und Schrumpfungd. Die Beobachtungen auf der

Baustelle und die Kennziffern derUntersuchungen fihren zu technischen
MaBnahmen und Befestigungsarten der Rollfelder, die den gegebenen
Untergrundverhaltnissen am besten angepalt sind.

Oberflachenwasser und Grundwasser.

Bei Feststellung der Wasserverhaltnisse ist ein Unterschied zwischen
Oberflachenwasser und Grundwasser zu machen. Die Rollfelder besitzen
auch bei leichtester Ausfuhrung praktisch wasserdichte Decken. Das
Oberflachenwasser wird durch geringe Neigung der Flachen von den

3 Siehe Richtlinien fir Bodenuntersuchungen, Deutsche Gesellschaft

fur Bauwesen 1935.
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Rollfeldern abgeleitet und an den Seiten abgefuhrt. Vom boden-
mechanischen Standpunkte aus ist zu fordern, daB das Oberflachenwasser
nicht durch die Decke oder die Fugen In den Untergrund dringt.

Von viel groéBerer Bedeutung sind die Grundwasserverhdltnisse.
Hoher Grundwasserstand kann Verminderung der Tragfahigkeit des Bodens
und Frostschédden bewirken. Der Grundwasserspiegel wechselt mit der
Jahreszeit. Die Wasserstdnde sollten, wenn mdglich, mindestens uber
ein ganzes Jahr bekannt sein. Die Beobachtungsstellen missen unbeein-
fluRt von zulaufendem Oberflachenwasser sein. Wird in den Schurfen
kein Grundwasser angetroffen, so sollte man sich durch eine Bohrung
Uber die Tiefenlage des Grundwassers unterrichten, wenn Bdéden, die zu
Frosthebungen neigen, im Schurf festgestellt wurden. Reicht der Grund-
wasserstand bis in unmittelbare Nahe der Oberflache des Rollfeldes, so
wird fir das gesamte Flugfeld ein Entwésserungssystem notwendig, dessen
AusmafRe sich nach der Durchlassigkeit des Bodens, nach dem Gefélle
und der Vorflut richten. Hiermit kann man sich fir den Unterbau
der Rollfelder begnugen, wenn kdrnige Bdden vorhanden sind. Besteht
der Untergrund jedoch aus Schluff, Lehm, L6R oder tonlgen Bdéden, so
mussen gegen die Gefahr von Frostschdaden weitere SicherungsmaBnahmen
getroffen werden. Diese Bdden haben auf Grund ihrer Kapillaritdt und
Durchlassigkeit die unangenehme Eigenschaft, aus dem Grundwasser-
vorrat Wasser hochzuziehen, das bei Frost in Linsen gefriert und un-
gleichméaRige Hebungen an der Oberflache hervorruft. Bei Tauwetter
erweicht dieses Wasser In der obersten Schicht den Untergrund und ver-
mindert dessen Tragfahigkeit. Je nach Stand des Grundwassers, Boden-
profil und Bodeneigenschaften muB man diese Gefahr zu beheben oder
mindestens zu mindern versuchen. Es kommen hierfir folgende MaRB-
nahmen in Frage: Dauernde Grundwasserabsenkung, Aufschittung aus
koérnigen Erdstoffen (Schutzschichten), Trennschichten zur Unterbrechung
der kapillaren Steighohe oder Abdichtungeinlagen.

Grundwasserabsenkung verlangt ginstige Vorflut und sehr durch-

lassigen Boden. Sie wird nur In seltenen Fallen zur Behebung der
Frostgefahr verhelfen. Ein Beispiel ist In Abb. 2 dargestellt. Der Vorteil
18
Frostoufiruch 11
Fislinsen
— (RN
“Fostgrenze™ I toniger Sand Frostgrenze
toni%erSmi '_\sr &
H: in 3
a) i aj kein kapillarer Nachschub
hochster TV
Qurdhcssa%dl, R .
stand 2 WX
Sqnd/-30cm U opriith30em .\ . *
Absenkaung des Orun'dwossers
Abb. 2. if; gesenkter Grundwosserstand
a) Frostgeféhrdete Lage. Frosthebnng durch Aufstieg von kapillarem W asser in den
tonigen Sand
b) Frostsichere Lage. Entstehen einer Trennzone durch davernde Absenkung des
Grundwasserspiegels
dieses Verfahrens ist das Vermelden von zusatzlichen Erdarbeiten.

Haufiger werden MaRnahmen notig, die Erdbewegungen erfordern. Das
im StraBenbau Ubliche Hdherlegen des Dammes durch Schittung von
Sandschutzschichten bis zu 80 cm kommt wegen der grolen Flachen des
Rollfeldes und wegen des Uberganges auf das beraste Flugfeld nicht in

| erhihtes Panum
Frosttiefe-4  toniger Schiuff(Aushubmessen
Rolifeld-Planum Jﬁ_ ger )
«=» . o
Adiren | ---» | . Agsnnschichtfy
i B AT Py
stRostgrerze. { |
Jtoniger Schiuff .
kapilare Steighthe Him) toniger Schluff
» * t
i !
a) TGnncbrasser ! | ! b) Rrundtvosser j
Abb. 3.
a) Gefihrdetes Planum bei stark frosthebendem Schluff
b) Unterbindung des kapillaren Nachschubs durch grobkarnige Trennschicht
Frage. Wenn es nétig ist, die Rollfelder durch geringe Aufschittung in

die Flugfeldebene zu bringen, so kann man in diesem Falle fir einen
Frostschutz in der Welse sorgen, wie es Abb. 3 zeigt. Ein sehr frost-
hebender Schluff bildet das Rollfeldplanum, das aber um etwa 40 cm
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gehoben werden kann. Dieses MalR genilgt, um einen zuverlassigen
Frostschutz einzubauen, indem die frostgefahrlichen Massen auf 40 cm
ausgehoben und nach Einbringen einer grobkdrnigen Trennschicht dartber
aufgeschuttet werden. Die Trennschicht unterbindet den Wassernachschub.
Die wieder aufgeschiitteten Massen bewirken, daB der eindringende Boden-
frost den wassergesattigten Schluff unter der Trennschicht nicht mehr
erreicht.

Ist eine so weitgehende Isolierung nicht durchzufuhren und muB
man darauf verzichten, die Frosthebungen zu unterbinden, so wird man
jedoch nicht davon absehen kénnen, fur eine Abfihrung des Tauwassers
unter der Decke zu sorgen. Frosthebungen brauchen nicht immer zu
Schaden zu fiuhren, sie kénnen unter Umstdnden gleichmaRig auftreten.
Aber auch In diesem glnstigen Falle tritt eine Wasseranreicherung unter
der Decke ein, die die Stitzung der Decke schwéacht. Der Boden wird
weich. Eine Festigung wird erst wieder erreicht, wenn das Wasser
herausgedrickt ist. Um diese Trockenlegung zu erleichtern, wird deshalb
auf tonlgen Boden eine Schutzschicht aus Sand in Dicke von 10 bis 20 cm
unter der Decke eingebracht, die genigend Poren besitzt, um zu ent-
waéssern, anderseits aber in ihrer Koérnung so aufgebaut ist, dal ein
Eindringen und Vermischen mit dem wassergesattigten tonigen Boden
vermieden wird (Abb. 4).

Rollfeld-Decke ly“j Decen/age
m
~durch Fistinsen NS hutzschichtii r Frt
i —< ittutNasserangereicherte 1 > - » '\(Aj?atgserarg
“Frostgrenze® .... = Sone __aufgereichter Bereich o
i
tonigerBoden toniger Boden
a . b)
wvirundwasser I Grundwasser
Abb. 4.
a) Geringe Tragféhigkeit bei unmittelbarem Aufliegen auf Ton.

b) Abfihren des Tauwassers durch eine Sandschicht
FrostschutzmaBnahmen sind fir alle Deckenarten ndtig, vor allem
aber bei den sogenannten nicht starren Befestigungen. Betonplatten
werden drtliche Storungen leichter Uberbrucken als schwarze Decken oder
wassergebundene Decken, bei denen vor allem bei Tauwetter durch das

Aufweichen des Bodens Durchbriiche unter Radlasten eintreten,

Tragfahigkeit des Planums und Befestigungsart.

Bei der Wahl der Befestigungsart der Rollfelder spielen die Trag-
fahigkeit des Untergrundes, der erforderliche Unterbau und die Eignung
des Untergrundes als Deckenbaustoff eine Rolle. Zunéachst wird man die
Wahl nach der Verkehrsstarke des Flugfeldes treffen und dann je nach
GroRe der Radlasten, Flugzeugtypen, Bremsvorrichtungen, stadrkere oder
schwéachere Befestigungen waé&hlen. Die letzteren sind aber nur von
Bestand, wenn der Untergrund geeignet ist.

Die Lasten, die durch die Flugzeuge von Decke und Untergrund
aufgenommen werden miussen, liegen zwischen 1 und 20 t Diese
statischen Lasten werden durch die StoBwirkung vergroBert. Fur ein
10-t-Flugzeug wird bei einer Landegeschwindigkeit von 100 km/h eine
StoRziffer von 3,5 angegeben4). An anderer Stelle wird der Landungs-
druck gleich dem funffachen Totgewicht gesetztS. Eine Dampfung des
StoRes durch elastisches Nachgeben des Untergrundes ist vorteilhaft.

Die Angaben Uber die GroBe der an der Oberflache angreifenden
Krafte sind sehr ungewi. Noch weniger ist Uber die Verteilung der
Krafte durch die Decke auf den Untergrund und die GroRe der Bettungs-
ziffern bekannt. Deshalb ist eine Berechnung der Decken nur in groBen
Umrissen maoglich. Es bleibt der Erdbaumcchanik noch Vorbehalten,
aus Versuchen Werte fiur die bei Deckenberechnungen einzusetzenden
Bettungsziffern anzugeben. Vorlaufig ist es am sichersten, bei allen Be-
festigungsaiten vom Planum bereits eine gentugende, mdglichst gleich-
méaRige Tragfahigkeit zu verlangen. Liegt die Rollfeldbefesiigung un-
mittelbar auf dem Gelande bei tiefem Grundwasser, so wird bei den
meisten Bodenarten die Tragfahigkeit geniigen. Ist dagegen Aufschittung
nétig, um ein ebenes Planum In welligem Geldnde herzustellen, so muf}
Verdichtungsarbeit geleistet werden. Das Ziel ist, ein gleichméaRiges
festes Planum zu schaffen, das sich nur noch gering und gleichmaRig
setzt. Die Erfillung (Jteser Forderung kann in einfacher Weise mit einem
Bodenprufer kontrolliert werden®). [

Zum SchluBR sei noch die Ausbildung der Decken erwédhnt, soweit sie
den Bodeningenieur angeht. Die leichteste Deckenausbildung ist eine
wassergebundene Decke. Der Erdstoff selbst kann hier als Baustoff
herangezogen werden. Es kommen dafur nur kérnige Béden in Betracht,

4H Brooke-Bradley, The Surveyor, Febr. 1935.

s) Eng. News-Rec. 1928 v. 6. September.

6) Kogler, Erdbaufragen der Reichsautobahnen,
Heft 37 u. 41.

Bautechn. 1935,
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die eine gunstige Kornverteiiung und natirliche Bindefahigkeit haben.
Durch Zusédtze von Sanden bestimmter KorngréBe und bitumindsen Binde-
mitteln wird die Erdstoffmischung verbessert. Die Ausbildung derartiger
Decken unter Benutzung des anstehenden Erdstoffes ist in Amerika7) fur
StraBen zweiter Ordnung entwickelt worden. Im Lufthafen von St. Louis
ist ein Versuch gemacht, diese Bauart auch fur Flugfelder auszunutzen.
Es war dort ein Schluffbooden mit hoher Festigkeit im trockenen Zustande

vorhanden, der sich leicht zu Pulver verarbeiten und mit Asphalt oder
Teer mischen lieB. In die Oberflaiche wurde Splitt eingewalzt. Diese
leichte Decke hat sich bei grindlicher Entwésserung meist langere Zeit
gehalten.

7) Public Roads, Vol. 15, Nr. 11.

Aue Rechte neuen Briuckenbauten

Goerner, Baugrundfragen beim Bau von Rollfeldern fir Flughéafen
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Derartige Befestigungen der Rollfelder sind billig in der Anlage.
Sie verlangen aber einen sehr fest gelagerten Untergrund. lhre Lebens-
dauer ist beschrankt. Sie konnen bei starkem Verkehr nur als behelf-

méaRige Befestigungen gelten und bilden einen guten Unterbau fur
spatere starkere Decken.
Bei mittleren Befestigungen wund schweren Decken (Oberflachen-

behandlung, Einguf}, Makadam) aus Beton und Asphaltbeton bildet der
Erdstoff des Planums keinen Bestandteil der Decke. Die Ausbildung
dieser Deckenarten geschieht nach den Grundsatzen des allgemeinen
StraRenbaues. Vom Untergrinde werden die obenerwé&hnten Anforderungen
an Frostsicherheit und Tragfahigkeit verlangt. Wenn 0rtliche Stérungen,
ungleichmdRige Setzungen oder Hebungen nicht ganz ausgeschlossen
sind, werden Betondecken am besten der Zerstérung widerstehen.

Reichsbahn in Glogau.

Von Rclchsbahn-Dipl.-ing. Wenzl, Frankfurt (Oder),
(Fortsetzung aus Heft 12))

Il. Eisenbahnbricke tUber die Oder.
1. Allgemeines,

Kurz vor Bahnhof Glogau Uberschreitet die zweigleisige Eisenbahn-
linie Fraustadt—Glogau das Oderstrombett, das hier mit dem Vorgelande
eine Breite von rd. 175 m hat. Die urspringlich eingleisige Strecke
wurde durch drei Gitterfachwerkiberbauten von je 33,00 m, einen Trapez-
trageriberbau von 31,06 m und daran anschlieRend zwei Blechtrageriber-
bauten von 15,60 m und 15,30 m Stiitzweite Uberfuhrt (Abb. 12). Bei derzwei-

Abb. 12. Ansicht der alten Bricken.

gleisigen Ausgestaltung der Strecke im Jahre 1898 wurde 15 m unterhalb
der vorhandenen Brucke ein zweiter Brickenzug erbaut, der aus zwei
Fachwerkbriucken von je 68,00 m Stitzweite und zwei kleinen von 15,60 m
und 16,10 m bestand. Die aus dem Jahre 1857 stammenden Uberbauten

Léangsschnitt

uFrousfadt

ED_HHM

Orundri

unterer Windverband
mit Bremverband

Langstréger

Py

oberer Windverband

Abb. 13a.

im Gleis Glogau—Fraustadt bestanden zum grofRten Teil aus
eisen und waren den augenblicklichen Verkehrsbedirfnissen
Verstarkung im Jahre 1897 in keiner Weise mehr gewachsen.

eisernen Uberbauten im Gleis Fraustadt— Glogau geniigten zwar

trotz der stehenden Neigungsverhéltnisse
Die fluB- Fur die Anordnung der Pfeiler
noch dem waltung gestellten Bedingungen

Lastenzug ,G “, hatten aber wegen der Wichtigkeit der Strecke nach der
Briuckenklasse ,,E“ verstarkt werden miussen.

Neben den Erfordernissen des Eisenbahnbetriebes ging das Verlangen
der Schiffahrt nach gunstigeren Durchfahrtverhdltnissen einher. Bildeten
doch die vielen einzelnen Pfeiler und die geringe Durchfahrthéhe eine
stdndige Gefahr fur den Schiffsverkehr. Um diese Hindernisse zu be-
seitigen, waren von der Oderstrombauvcrwaltung fir den Ausbau der
Oder verschiedene Entwirfe ausgearbeitet worden, die zum Teil an den

hohen Kosten, zum Teil an den Betriebserschwernissen
fur die Reichsbahn scheiterten. Der Umbau des Bahnhofs
bot endlich die Mdglichkeit, die bisherigen Verhaltnisse
grundlegend zu &ndern wund fir beide Verwaltungen
gunstiger zu gestalten. Im Benehmen mit der Oder-
strombauverwaltung, die auch einen Teil der Kosten
Ubernahm, wurde die aus Abb. 1 u. 13 ersichtliche Ldésung
fur die Ausfihrung bestimmt.

2. Beschreibung des Baues.

Die Bahnlinie verlalt nunmehr mit einem flacheren
Bogen den Bahnhof, Uberquert unter einem Winkel von
77° etwa 25 m oberhalb die Oder und sucht am rechten
Ufer wieder AnschluR an die bestehenden Gleise. Durch
die Verlegung der Briuckenachse wurde der groBe Vorteil
erreicht, die Arbeiten ungestdrt vom Bahnbetrieb anfassen
und damit an Bauzeit sparen zu ko6nnen. Infolge der

beengten Verhdaltnisse konnte jedoch nicht verhindert
werden, dal die beiderseits der Briucke notwendigen
Ubergangsbogen von 40 und 70 m Lange noch auf die Briicke
reichten. Die Hauptforderung der Oderstrombauverwaltung, die Durch-

Bricke um 0,40 m auf 4,00 m Uber den
konnte nur durch seit-

fahrthohe unter der neuen
hochsten schiffbaren Wasserstand zu vergrofRern,

SOt7S5S  n Glogau
unterer Windverband
mit Bremsverband flektrizitatswerk
Stiitzmauier
Langstrager mit
Schlingerverband  iff
Ubersicht,
SchweiB- liehe Verschiebung der neuen Briucke erreicht werden, ohne die be-

der Strecke dauernd zu verschlechtern.
waren die von der Oderstrombauver-
hinsichtlich der Schiffahrt und der Hoch-
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Gas mnd
Wasserleitung

wasserabfiihrung maRgebend. Damit ergaben sich die aus der Zeichnung
ersichtlichen Stitzweiten von 24,48 m, 38,00 m, 72,00 m und 38,00 m.
An Konstruktionshéhe standen nur 0,98 m zur Verfigung. Die Ab-
messungen der zueinander parallelen Pfeiler richteten sich nach den oben
unterzubringenden Lagern der Uberbauten, den angreifenden Kraften, den
Bodenverhéltnissen und dem gréf3ten zuldssigen Sohlendruck.

Uber die Bodenverhdltnisse lagen zwar Untersuchungen aus dem
Jahre 1897 vom Bau des zweiten Gleises vor, doch war es ratsam, weitere
Bohrungen unmittelbar unter den neuen Pfeilern vorzunehmen. In Abb. 14
sind die Ergebnisse der Bohrungen dargcstellt. Bei der Absenkung der
Pfeiler zeigte sich, daR die auf Grund der Bohrungen aufgezeichneten Boden-
schichten nicht vollstdndig mit der Wirklichkeit Gbereinstimmten und be-
sonders nach dem Sudufer zu starkere Verwerfungen und Unregelmé&fRig-
keiten selbst innerhalb der Pfeiler aufwiesen und stellenweise mit groBen

< -PZM H Schnitt. A-S
Schalt C-0
SchweiSnaht
*[Um Amt.
-Schweinaht
trorsnlen fiir
JRthritihinjen
Anscer/xh
Abb. 16. Quertrager 2 und 2' mit Endrahmen, Abb. 15.
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oort
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Bohrioch A
A B,CuD Bohvungen ausgefuhrt 193U
at\ Cd'eu.f » - 1897
Boden
gemischt 5
Sandu. Kies 1.Bohrlochf
n Fravstodt C\x a
Abb. 14. Bohrergebnisse,

Quersthnitt fiir 0, uM
-Us-0
I Lm-rn-u
| StejH m-ti
Bett ISO-IS
Schnitt A-B

Querschnitt fur Uu.(J2

Haupttrager Punkt 0 und 0’

Steinen durchsetzt waren. Obwohl tragfahiger Bau-
grund teilweise schon in geringer Tiefe angetroffen
wurde, mufite mit Rucksicht auf etwaige Eisver-
setzungen und Unterspilungen mit den Pfeiler-
fundamenten 1, 2 und 3 tiefer gegangen werden.
Fur diese drei Pfeiler, die im Bereich des Mittel-
wassers lagen, kam von vornherein nur eine Senk-
kastengrindung mit lhren mannigfachen Vorteilen
In Frage. Der Senkkasten des Pfeilers 1 wurde
dabei schrag ausgebildet und damit dem Verlauf
der vom Erddruck beeinfluften Stutzlinle angepalt.
Die Pfeiler 4 und 5 im Vorgeldnde sollten dagegen
in offener Baugrube zwischen Spundwénden aus-
gefuhrt werden. Spéater wurde jedoch entschieden,
auch bei Pfeiler 4 Druckluftgrindung anzuwenden,
um vom plétzlich eintretenden Hochwasser voll-
stdndig unabhédngig zu sein. Das kurz uber dem
Senkkasten nach innen zu abgesetzte Betonmauer-
werk des Schaftes der mittleren Pfeiler verjingt
sich oben bis zu einer kleinsten Breite von 4 m.
Weiter unter dieses MalR zu gehen, war wegen der
geraden Ausbildung der Uberbauten nicht maglich.
AuBerdem war auf die mit der Krimmung sich
andernde Lage der einzelnen Uberbauachsen Riick-
sicht zu nehmen.

Als Baustoff wurde fur die Senkkasten Beton
mit Wb2S= 160 kg/cm2 Festigkeit gewahlt, in den
trapez- bzw. dreieckférmige, waagerecht unterteilte
Stahlbinder als eigentliche Tragkonstruktion ein-
gelegt sind. Der Innenraum wurde nachtréaglich mit
Beton Wh2S= 75 kg/cm2 ausgefullt. Ein Schutz der
Sohle und des unteren benetzten Betonkdrpers war
nicht erforderlich, da nach einer Untersuchung der
chemischen Versuchsanstalt in Brandenburg-West
das Wasser keine betonschéddlichen Eigenschaften
aufwies. Trotzdem wurde zur besseren Dichtung
der Sohle Beton aus Hochofenzement unter Zusatz
von Thurament verwendet. Die Pfeilerschéafte
wurden in gewghnlichem Beton (Wb2fi~ 100 kg/cm?2)
und nur stromaufwarts mit Granitverkleidung der
Ecken hergestellt. Die Aufldgerbank wurde in
Eisenbeton (Wb2S— 160 kg/cm2 mit besonderen
Verteilungseisen unter den Lagern ausgefihrt.
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Fur die stahlernen Uberbauten galt es eine Form zu wéhlen, die
den statischen Erfordernissen gerecht wurde und sich harmonisch in das
Stadtbild cInfugte. Nach Aufstellung mehrerer Entwirfe wurde das in
Abb. 12 dargestellte Trapezgebilde fur die Ausfuhrung bestimmt. Der
Haupttrager der groBen Offnung ist ein Stabbogen mit einem unteren
Fachwerkbalken als Versteifungstrager, der sich der 900 m stromaufwarts
gelegenen StraBenbricke (Bogenbriicke) am besten anpalt. Die Hdohe
des Versteifungstrdgers wurde des besseren Aussehens wegen gleich
derjenigen der Nachbardffnungen gewé&hlt. Den Versteifungstrager und
die anschlieBenden Uberbauten als Blechtrager auszubilden, war wegen
der geringen Bauh&he und der beiderseits der Hauptéffnung beginnenden
Krimmungen nicht moéglich und vom betrieblichen Standpunkte aus auch
nicht zweckmaRig. Die Stiitzweite des groRen Uberbaues wurde in
18 Felder von 4 m Welte aufgeteilt. Die parallelen Gurtungen bestehen
aus zweiteiligen, aus Winkeln wund Stehblechen zusammengesetzten
0O C-formigen Querschnitten mit einem inneren lichten Abstande von
330 bzw. 358 mm. Der Obergurt, der in den ersten Feldern Zug und
nur gegen die Mitte zu verhdaltnismaRig geringe Druckspannungen erhalt,
wurde ohne obere Kopfplatte, also symmetrisch zu beiden Achsen aus-

gebildet. Dadurch war es ohne weiteres madglich, den Querschnitt den
Kraften entsprechend zu vergrdfern, ohne dabei die Nullinie zu ver-
schieben. AuBerdem konnten die Hangestangen leichter durchgefihrt
werden. Die Streben und Stander haben I-férmigen, aus einem Stegblech

und vier Winkeln zusammengesetzten Querschnitt,
durch Platten auf dem abstehenden Winkelschenkel

der je nach Bedarf
verstarkt ist. Der

Druckgurt ist nach einer Parabel geformt, die in der Mitte eine Hdohe
schilf AB Scnilf
Abb. 17. Auflagerung der beweglichen Lé&angstréager.

von rd. 9,50 m hat. Der Querschnitt hat hier im Gegensdtze zum Ober-
gurt eine durchgehende Kopfplatte erhalten. Der in Abb. 15 dargestellte
AnschluB des Druckgurtes an den Versteifungstrager wurde besonders
kraftig ausgebildet; die Knotenbleche wurden durch aufgelegte Bleche
verstarkt.

Der Mittenabstand der Haupttrager, der beim groRen Uberbau 5,30 m
betrégt, erweitert sich In den Seitendéffnungen bis auf 5,60 m bzw. 5,80 m.
Uber die Ausgestaltung der Fahrbahn gibt Abb. 16 AufschluR. Die Quer-
trager haben eine Stegblechhéhe von 700 mm und je drei Kopfplatten von
260 mm Breite. Die AnschluBbleche am Haupttrager sind in die Stédnder
eingebunden und des einfacheren Zusammenbaues wegen nochmals waage-
recht unterteilt. Die Fahrbahntréger sind in der Krimmung nicht senk-
recht an die Quertrédger angeschlossen und gegeneinander versetzt, sondern
laufen der Richtung des Gleises folgend, am Anschlufpunkte zusammen.
Dadurch war es madglich, die obere Zugpiatte durchzufihren und mittig
anzuschlieRen. In der Mitte des groRen Uberbaues ist die Fahrbahn
unterbrochen, um den EinfluB der Formé&nderungen der Haupttrager ein-
zuschranken (Abb. 17). Die in den beiden Fahrbahnhéalften durch die

Abb. 18. Bruckenabdeckung.

Bremskrafte hervorgerufenen Langskrafte werden in den Punkten 5 und 5’
von besonderen Verbdnden aufgenommen und an die Haupttrager weiter-
geleitet. Der untere Windverband besteht aus gekreuzten, der obere aus
rhombenférmig angeordneten Diagonalen. Der obere Verband, der bis

Brickenbauten der Reichsbahn
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zu den Punkten Il und II'" gefiihrt ist, erfullt hier den besonderen Zweck,
den Druckgurt gegen Ausknicken zu sichern.

Die kleineren Uberbauten wurden nach denselben Gesichtspunkten
wie die groBen durchgebildet. Die durchweg gleich hohen Lager sind so
verteilt, daB auf den Endwiderlagern nur feste und auf Pfeiler 3 nur
bewegliche liegen. Den Uber Pfeiler 3 zu erwartenden grofReren Langen-
anderungen wurde durch Anordnung eines Schienenauszuges, der uber 2
und 4 durch offene Stéfe im geschweiften Schienenstrang begegnet. Die
Schwellen sind nach der von der RBD Wuppertal durchgcbildeten Bauart
langsbeweglich gelagert und nur Gber den festen Lagern bei Pfeiler 1, 2
und 5 auf 2 m Lé&ange unverschieblich am Léangstrager festgelegt. Die
seitlich der Fahrbahn angebrachte hdlzerne Fufwegabdeckung ruht auf
besonderen C-Eisen, die an die Quertrager bzw. an die Haupttrager an-
geschlosscn sind. Soweit dies nicht mdéglich war, wie zwischen den Uber-
bauten, wurden zu ihrer Unterstitzung Kragtrager angeordnet (Abb. 18).

3. Statische Berechnung.

Der Berechnung der Pfeiler und der Uberbauten wurde der Lastenzug N
in jeweils unginstigster Stellung zugrunde gelegt. Auferdem wurden die
waagerechten Wind-, Brems- und Fliehkréafte in der nach den BE fest-
gelegten GroéRe bertcksichtigt. Bei den Landpfeilern, die auflerdem
noch den Druck der Hinterfillung aufzunehmen haben, wurden die Grund-
werte fur den Erddruck unter Wasser zu y =1,It/m 3, 8—0° und Ulber
Wasser zu y — 1,8 t/m3und $= 25° angenommen. Der groBte zulassige
Bodendruck unter der Einwirkung aller Kréafte wurde zu 3 kg/cmJ fest-
gesetzt, der allerdings beim Pfeiler 4 etwas Uuberschritten wurde. Fur
die Untersuchung des Stahlgerippes der Senkkasten mit Ausnahme der

3

Abb. 19. Schaubild fir die Gurt- und Diagonalkréafte.

unteren Zugbander kam nur das Gewicht des noch nicht abgebundenen
Betons des Arbeitsraumes einschlieBlich der Schalung in Frage. Beim
Absenken der Kasten konnte der erhartete Beton als mittragend an-
genommen werden, so daB sich ein Nachrechnen der Verbundkonstruktion
fir die normalerweise madglichen einfachen Belastungszustande eribrigte.
Fur die Pfeiler 1 und 2 lagen die Verhdltnisse insofern noch gunstiger,
als sie mittels Spindeln abgesenkt wurden und grdBere Biegungsmomente
dadurch ausgeschaltet waren. Die aus zwei C-Eisen gebildeten Zugbander
wurden auBer fir den schon angegebenen Ausgangszustand noch fir den
Fall untersucht, daB bei NW der Senkkasten die volle Tiefe erreicht hat
und der Auflagerdruck auf die schrédge Innenflache der Schneide wirkt.
Der Arbeitsraum wurde dabei einmal mit Druckluft und einmal — als
auBergewdhnlicher Fall — mit Wasser gefiillt angenommen. Die Pfeiler-
schéafte, die aus konstruktiven Grinden oben eine Breite von 4 m erhalten
muBten, wurden hauptsédchlich fur aufRermittige Belastung bei HW und NW
untersucht. Die errechneten Spannungen sind verhdltnismaBig gering.
Die Auflagerbdnke wurden nach den in den BE enthaltenen Belastungs-
annahmen berechnet und mit Rundeisen bewehrt.

Die Haupttrager der Uberbauten sind
bis auf die der groBen Offnung statisch
bestimmte Tragwerke, deren Unter-
suchung nichts Wesentliches aufweist.
Die Berechnung des einfach statisch un-
bestimmten Balkens wurde mit Hilfe der
elastischen Gewichte nach M uller-
Breslau durchgefuhrt, wobei die waage-
rechte Seitenkraft des Lagers als statische
Unbekannte betrachtet wurde. In Ver-
bindung mit den gefundenen //-Werten

wurden die EinfluBlinien fir alle Stabe des Versteifungstragers gezeichnet
und fur die unglnstigste Belastung ausgewertet. Die groBten Krafte im
Druckgurt und in den Hangestangen ergaben sich auf einfache Weise
durch Reduktion der grdoBten //-Kraft. Fur die ermittelten groBten Kréfte
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der aufeinanderfolgenden Gurt- und Fullstdbe wurden Schaulinien auf-
getragen, aus deren Verlauf Fehler in der Auswertung sofort erkannt
werden konnten (Abb. 19). AuBer der Belastung durch Eigengewicht
und Verkehrslast wurde der EinfluB ungleicher Erwédrmung des Versteifungs-
balkens und Druckgurtes um 15° C, ferner die waagerechte und lotrechte
Zusatzbelastung durch Winddruck sowie die Bremskraft und der Seitenstof
der Fahrzeuge bericksichtigt.

Der EinfluR der duBReren Belastungen auf die inneren Stabspannungen
Ist fir einige Stadbe In der nachstehenden Tabelle (in t) angegeben.

S 1A D o u2 u. Oi
Standige Last (3,6 t/M )i 45,6 196,3 103,8
< X Verkehrslast (Lastenzug N) 126,6 448 263
Warmeédnderung (15° C ) .o +4.,5 +22,6 +15,2
Lotrechte und waagerechte Zusatzbelastung

durch Wind bei belasteter Bricke 37,1 133,7 -
BremsKraft. ... 52 26 -
SEltENSEOR ittt 4,3 20,1 —

Fir das Verhaltnis der kleinsten zur gréBten Stabkraft durch Haupt-
krafte wurde der zugehdrige Beiwert /, der die Dauerbeanspruchung
bertucksichtigt, bestimmt und anschlieBend der erforderliche Querschnitt
unter Annahme von St 37 als Baustoff ermittelt. Bei der Berechnung
der Stander und Hangestangen war noch auf die an den AnschluBpunkten
der Obergurte theoretisch anzubringenden waagerechten Krafte zur
Sicherung der Gurte gegen Ausknicken zu achten. Zum AnschluB der
Stabe an die Knotenbleche sowie zu den StoRdeckungen wurden im all-
gemeinen Niete 0 23 verwendet. Nur am AnschlulR der Stadnder an das
untere Knotenblech wurden teilweise Niete 0 26 angeordnet. Die mit
durchschieBenden Platten versehenen Langstrager muBten in den End-
feldern und am Bremsverband starker ausgebildet werden, um das grdRere
Feldmoment bzw. das Zusatzmoment durch die Lé&ngskrafte aufnehmen
zu koénnen. Die Quertrager wurden aufler fur die senkrechten Lasten
auch fur die waagerechten Langskrafte untersucht, die durch die elastische
Verlangerung der Haupttrdgeruntergurte auftreten. Die Berechnung, die
nach Dr.-Ing. Bleich durchgefihrt wurde, ergab fir die am weitesten
von Punkt 5 und 5' gelegenen Tréager zusatzliche Spannungen von
0 bis 570 kg/cm2. LieB man fur die Haupt- und Nebenspannungen zu-
sammen 1850 kg/cm2 zu, so durften die am meist beanspruchten Tréager

nur bis 1850 — 570== 1280 kg/cm2 fur die senkrechten Lasten heran-
gezogen werden. Die Quertrager wurden nach den gréRten Kréften
bemessen und einheitlich ausgebildet. Die Untersuchung der unteren
Verbande bot nichts Erwahnenswertes. Der obere Windverband, der

tonnenférmig dem Bogen angepaBt ist, wurde bei der Berechnung als In
die Ebene gestreckt angenommen. Der dabei begangene Fehler konnte
der Geringfligigkeit wegen vernachlassigt werden. Die Stander des Ver-
bandes waren fir einen groRten Druck gleich l/ioo der Bogenstabkraft

Verm

Bericht Gber die Hauptversammlung der Deutschen Gesellschaft
fur Bauwesen, E.V., Berlin 1936. Nachdem im November und Dezember
1934 der Deutsche Beton-Verein und der Deutsche Stahlbau-Verband ihren
kdrperschaftlichen AnschluB an die Deutsche Gesellschaft fir Bauwesen
vollzogen haben, konnte die Deutsche Gesellschaft fir Bauwesen, E. V.,
die Feier ihres 65jahrigen Bestehens zu einer gemeinschaftlichen Tagung,
zusammen mit dem Deutschen Beton-Verein und dem Deutschen Stahlbau-
Verband, ausgestalten. Das diesjahrige Schinkelfest des Architekten- und
Ingenieur-Vereins Berlin wurde in diese Veranstaltung mit einbezogen.

Die Vormittage des 12. und 13. Miurz wurden durch Vortragsveran-
staltungen der DGfB im groRen Festsaale bei Kroll am Kdnigsplatz ausgefullt.

Nach der BegriBung durch den Vorsitzenden, Geh. Reg.-Rat Prof.
2)r.=3ng. efjr., Hertwig, sprach im Namen der Gaste der Reichsminister
Freiherr von Eltz-Ribenach den Dank an die DGfB aus. Er winschte
der Tagung einen gedeihlichen Verlauf und begruffte die nunmehr er-
zielte Zusammenarbeit der drei Verbande, der DGfB, des Deutschen
Beton-Vereins und des Deutschen Stahlbau-Verbandes.

In Vertretung des Prasidenten der RTA, des Generalinspektors
£r.=3ng. Todt, brachte der Vorsitzende des VDI, ®r.=3«9. Schult, der
Veranstaltung die besten Wiinsche dar. Hieran schlossen sich drei technisch-
wissenschaftliche Vortréage:

®r.:Q>itg- c8r. Dr. jur. Kédmper, Berlin,
der Bauwirtschaft in der deutschen Volkswirtschaft. Seine Ausfihrungen
fuRten auf umfangreichen statistischen Erhebungen, die die besondere
Bedeutung der Bauwirtschaft im Rahmen der deutschen Volkswirtschaft
erweisen. Die offentlichen ArbeitbeschaffungsmalBnahmen werden in Zu-
kunft mehr und mehr zuriicktreten kénnen, wahrend der vorwiegend
privatwirtschaftlich zu finanzierende Wohnungsbau die dadurch entstehende
Licke in der Arbeitsbeschaffung ausfullen soll.

Oberregierungsrat Léfken, Berlin, erlauterte darauf die Bedeutung
des baulichen Luftschutzes fir das Bauwesen, besonders fir Stadtebau,

sprach Uber die Bedeutung
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zu berechnen. Die Lager wurden fiir die grofRten senkrechten und
waagerechten Krafte untersucht und die zulassigen Kantenpressungen

voll ausgenutzt, um an Lagerfliche und damit an Pfeilerbreite zu

sparen.
Die Durchbiegung des groBen Uberbaues
1 V19 §

8—y vy

in der Mitte wurde mit
Hilfe der Arbeitsgleichung ®S bestimmt, wobei S die

Stabspannungen durch die wirkliche Last und S'die durch Belastung mit

P =1t im Untersuchungspunkte bedeuten. Dies geschah mittels der
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EinfluBlinie (Abb. 20), die sich auf einfache Weise durch Bestimmung der
5-Spannungen fir die Belastung der Untergurtpunkte mit P = 1t finden
lieR. Fir die standige Last ergab sich hiernach rechnerisch eine Ein-
senkung von 26,6 mm, fur die Verkehrslast eine solche von 43,9 mm,

so dall die Gesamtdurchbiegung ~  der Stiitzweite betrug. Die Uber-

héhung wurde zu 38 mm angenommen.
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Abb. 20. EinfluBlinie fur die Durchbiegung in Trégermitte.

Die Berechnung der kleinen Uberbauten war wesentlich einfacher,
nur muflte hier die Fliehkraft bericksichtigt werden, die bei den groRen
Uberbauten vernachlassigt werden durfte. Die Schwierigkeiten waren
hier mehr konstruktiver Art, indem die Fahrbahn nach H6éhe und Richtung
dem Ubergangsbogen angepalt werden muBte. Die Haupttrager selbst
wurden auf der Auflen- und Innenseite der Krimmung gleich ausgcbildet.

(SchluR folgt.)

ischtes.

Siedlung und Industrie. Er rief die Bauschaffenden auf, allen Erforder-
nissen des Luftschutzes bei Planung und Durchfihrung von BaumaRBnahmen
Rechnung zu tragen. Nur dann werden dem deutschen Volke im Ernst-
falle schwerste Schaden durch Luftangriffe erspart werden kdénnen, wenn
nicht allein durch Schaffung einer zuverldssigen Luftwaffe, sondern auch
zugleich durch Bertcksichtigung des Luftschutzes bei der Reichs- und
Landesplanung, beim Stadtebau, bei der Stadtsanierung, bei der Industrie-
verlagerung, bei der baulichen Durchbildung von Neuanlagen sowie
schlieBlich durch Herstellung von Schutzrdumen der besonderen Luft-
gefahrdung und Luftempfindlichkeit des deutschen Raumes Rechnung ge-
tragen wird.

Prof. ®r.=2>ng- el)r. Bonatz, Stuttgart, wies in seinem Vortrage .Zu-
sammenwirken von Ingenieur und Architekt* auf die schweren Nachteile
hin, die eine gegenseitige Entfremdung von Architekt und Ingenieur hin-
sichtlich der Gestaltung der Bauwerke in einem heute hoffentlich uber-
wundenen Zeitabschnitt mit sich gebracht hat. Durch Lichtbilder von
Bauwerken der Reichsautobahn, die den Beschauer in schdnheitlicher
Hinsicht zufricdenstellen, fuhrte der Vortragende den Beweis dafir, dal}
hier durch Zusammenarbeit von Ingenieur und Architekt Bauwerke ge-
schaffen werden, die auch in kinstlerischer Beziehung ein wertvolles
Erbe fir die kommenden Geschlechter darstellen.

Der Nachmittag des 12. Marz war durch eine Besichtigung des Reichs-
bank-Neubaues ausgefullt; die Fuhrung hatten hier Reichsbankdirektor
Wolf und Reichsbankbaurat Sikorski. —

Zu gleicher Zeit fand die Griundungssitzung der .Technisch-Wissen-
schaftlichen Reichsvereinigung fir Brandversicherung und Brandverhitung*
im Vortragssaale des A. l. V. B. statt.

Bei Kroll hatte sich inzwischen die am Abwasserwesen besonders
interessierte Fachwelt zur Vortragsveranstaltung der Abwasserfachgruppe
eingefunden, bei der .Ausgewé&hlte Fragen im Abwasserwesen® unter dem
Vorsitze des Mag.-Oberbaurats Langbein, Berlin, behandelt wurden.
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Die zu diesem Zweck gehaltenen Vortrdge behandelten ein sehr um-
fangreiches Stoffgebiet und nahmen zu zahlreichen Tagesfragen Stellung,
die nicht allein den Abwasserfachmann, sondern auch den Baufachmann,
den Hygieniker, den Landwirt und Chemiker angehen.

®r.=2jng. Im hoff, Essen, der Uber die stadtische Abwasserreinigung
im Auslande sprach, rief u. a. die Fachwelt auf, wertvolle Betriebsergebnisse
der Abwasserbeseitigung oder -Nutzung mehr als bisher der Offentlichkeit
zuganglich zu machen, um so dem Fortschritte zu dienen und mit der
Forschung des Auslandes Schritt zu halten.

Oberbaurat Langbein, Berlin, dessen Vortrag die Bedeutung des
Abwassers fur die Volkswirtschaft behandelte, kindigte an, daB die Ab-
wasserfachgruppe durch Umfragen bei Stadten wund Industriebetrieben
darangehen wird, die Frage der weitgehenden landwirtschaftlichen Aus-
nutzung stédtischer und industrieller Abwasser durch systematische Einzel-
arbeit ihrer Losung naher zu bringen.

AuBerdem sprachen noch: Prof. Raven, Braunschweig, Uber ,Ab-
wasser und Korrosion“; Stecher, Miinchen, tUber ,Beton und Eisenbeton
im Abwasserwesen*; ®v.=3ng. v. Hanffstengel, Nurnberg, Gber ,Ent-
wésserung von Grundstiicken, insbesondere mit Rucksicht auf Siedlungen
und groRere industrielle Anlagen* und Prof. ®r.=3ng. Zunker, Breslau,
Uber ,Landwirtschaftliche Verwertung der Abwasser®.

Auf eine Aussprache mufte leider verzichtet werden. Es ist jedoch
beabsichtigt, die AuRBerungen der Teilnehmer zu den Vertragsgegenstanden
schriftlich einzuholen und ebenso wie den Wortlaut der sechs Vortrage
selbst im Fachgruppenorgan der Abwasserfachgruppe, dem ,,Gesundheits-
Ingenieur*, zu verdffentlichen. —

Am 13.Marz sprachen bei Kroll Geh. Reg.-Rat Prof. ®r.=3itg. cfjr. Hertw ig
Uber ,,Baugrundfragen und Grindungen“und Reg.-Baurat®r.=3ttg. M ehm el
Uber ,,Neuzeitliche Flugzeughallen®.

Geheimrat Hertwig gab einen umfassenden Uberblick dber den
neuesten Stand der Erkenntnisse betreffend Baugrundfragen und Grin-

dungen. Er behandelte die Entnahme von Bodenproben und ihre Be-
zeichnung, Probebelastungen sowie dynamische Bodenuntersuchungen,
deren Ergebnisse an Hand von Lichtbildern durch aufschluBreiche

Kennlinien erlautert wurden. Auch Sonderfragen betreffend Maschinen-
grindungen, AbwehrmaBnahmen gegen Fortpflanzung schadlicher Schwin-
gungen, Vermeidung von Rutschungen, Erddruckversuche, Tragféahigkeit von
Pfahlen sowie kunstliche Bodenverdichtungen wurden eingehend erdrtert.

®r.=3ng. Mehmel legte dar, daB bet der Formgebung der Flugzeug-
hallen die Forderungen nach guter Ausnutzungsfahigkeit des Hallenraumes
sowie des Feuerschutzes gegeneinander abzuwé&gen sind. Im Stahlbau
werden voilwandige Bauweisen und Rahmensysteme bevorzugt. Aus-
gefihrt wurden freie Spannweiten bis zu etwa 75 m. Auch der Eisen-
beton hat sich dieses Anwendungsgebiet erobert, wobei vielfach neuartige
konstruktive Ldsungen gefunden wurden.

AnschlieBend verlas der Vorsitzende unter groBem Beifall das Antwort-
telegramm des Fuhrers, mit dem dieser fur die ihm telegraphisch uber-
sandten GriuRe der Hauptversammlung dankte und seine besten Winsche
fir die Arbeit der Fachleute im Bauwesen Ubermittelte. —m

Mittags traten die Abwasserfachleute eine Besichtigungsfahrt zum
Berliner Klarwerk WalRmannsdorf und zu der neuen GrofR3feldberegnungs-
anlage an. Die Fihrung hatten Mag.-Oberbaurat Langbein, Mag.-Baurat
Kéampfe und Mag.-Baurat ®r.=3>ng. W eise Ubernommen.

Abends fand im groBen Festsaale bei Kroll das Schinkelfest des
A. l.V. B. statt, das durch eine Erdéffnungsansprache des stellv. Vorsitzenden
des A.i.V. B, Reg.-und Baurat ®r.=3ng. Nakonz, eingeleitet wurde.

Geh. Reg.-Rat Eggert, der Dirigent der Hochbauabteilung im
PreuBischen Finanzministerium, nahm dann in Vertretung des Staats-
ministers Dr. Popitz die Preisverteilung an die Schinkelsieger vor.
Als besondere Ehrung erhielt der Vorsitzende der DGfB, Gchelmrat
Dr. Hertwig, die Urkunde der Ehrenmitgliedschaft des A.1.V. B.

Der ausgezeichnete Festvortrag von ®r.=3ng. dir. Leibbrand, Berlin,
Direktor und Mitglied des Vorstandes der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft,
behandelte das Thema ,,Die neue Eisenbahn®, wobei auch der Nirnberger
Tonfilm der Reichsbahn allseitige Anerkennung fand. —

Der 14. Méarz war fir mehrere Besichtigungen bestimmt.
Schnell vom Buro des Generalinspektors fir das StralRenwesen
und Reichsbahnoberrat Daub von der O. B. K. Stettin fihrten trotz
wenig glnstiger Witterung die Teilnehmer auf der fertiggestellten Strecke
der Reichsautobahn Berlin— Stettin. Daran schloB sich die Besichtigung
des neuerbauten Arbeitslagers am Werbellinsee, sowie des Wisent-
geheges in der Schorfheide unter Fuhrung des Forstassessors Cornelsen.

Das Ziel einer anderen Besichtigungsfahrt (nur fiar auswaéartige Teil-
nehmer) waren das Reichssportfeld und das Olympische Dorf. Vortrag
und Fihrung hatte der Schopfer der Anlage, Reg.-Baumeister a. D.
Werner M arch, Berlin, ibernommen.

Sehr lehrreich war auch die Besichtigung der Nord-Sud-Untergrund-
bahn der Reichsbahn, die Reichsbahndirektor Grabskt leitete, und bet
der drei besonders interessante Strecken dieses neuen Bahnbaues gezeigt
wurden, —

Die vorstehenden kurzen Darstellungen lassen erkennen, daB den
Tagungsteilnehmern in ausgiebigem Male Gelegenheit geboten war, sich
Uber die Fortschritte im Bauwesen durch Vortrdge und Besichtigungen
Kenntnis zu verschaffen und ihre Erfahiungen bei kameradschaftlichen
Veranstaltungen auszutauschen. Der Aufruf der drei bedeutendsten Ver-
bédnde im Bauwesen war auch nicht ungehdrt in der Fachwelt verhalit.

®r.=3ng. Erich W eise, Mag.-Baurat.

Preisausschreiben. Die Fachabteiiung Straenbau der Wirtschafts-
gruppe Bauindustrie, Berlin W 35, Litzowufer la, die Arbeitsgemeinschaft
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Dipl.-Ing. .

DIE BAUTECHNIK
Fachschrift f. d. ges. Bauingenieurwesen

der Bitumenindustrie e.V ., Berlin NW 7, Neue WilhelmstraBc 1, sowie die
Auskunft- und Beratungsstelle fur TeerstraBenbau, Essen, Il. Hagen 47,
haben flur die beste Konstruktion eines Verteilergerédts fir den Bau
von Asphalt- und Teerdecken ein Preisausschreiben erlassen, und
zwar wird zuerteilt fir gebrauchsfertige Geradte ein 1. Preis von 5000 RM,
ein 2. Preis von 2000 RM; ferner fir Gerate, von denen nur Konstruktions-
zeichnungen und Beschreibungen eingereicht werden, ein Preis von 1000 RM.
Es bleibt Vorbehalten, die Preise gegebenenfalls zu teilen oder in anderen
Betrdgen unter Wahrung des Gesamtbetrages von 8000 RM zuzuerkennen.
Zugelassen zu dem Wettbewerb sind alle in Deutschland ansassigen
Personen und Unternehmungen. Die Bewerbungen, denen Konstruktions-
zeichnungen und Beschreibungen und, soweit mdglich, Photographien der
Gerdte beiliegen mussen, sind bis zum 1. Juni 1936 an den Vorsitzenden
des Preisrichterkollegiums, Generaldirektor M Ilke, Berlin-Friedenau,
BennigsenstraBe 25, einzusenden.

Zuschrift an die Schriftleitung.
(Gre Verantwortung der Schriftleitung.)

Der Ubergang der Reichsautobahn Stuttgart—UIlm (ber das
Neckartal bei Unterboihingen. In diesem in Bautechn. 1936, Heft 4,
verodffentlichten Aufsatze gibt der Verfasser, Herr ®r.s3ng. K. Schaechterlc,
als Vorteil der gepanzerten Betonwalzgelcnke nach Bauart Dr. Burkhardt
an, daB sie vor dem Betonieren der Gelenkquader einfach und genau
versetzt und auf beiden Seifen gleichzeitig hinterbetoniert werden kdnnen.
Dem ware noch hinzuzufigen, daB durch die Panzerung der Walzflachen
die zuldssige Beanspruchung dieser Gelenke erheblich hinaufgesetzt
werden kann. Bekanntlich dirfen nach DIN 1075 in Waélzgelenken aus
Beton mit gekrimmten Beruhrungsflaichen, die nach den Hertzschen
Formeln Dberechnet werden, die Spannungen hdchstens den Wert
300 kg/cm2 erreichen. Durch die Panzerung kann aber, wie die von mir
durchgefuhrten Versuche ergeben haben, die zuldssige Spannung bis auf
600 kg/cm2 erhdht werden, wobei dann noch eine etwa siebenfache
Sicherheit gegen Bruch vorhanden ist, Dieses gute Ergebnis veranlaBRte
auch, daBR, abgesehen von dem praktischen Vorteil des einfachen und
genauen Versetzens der Gelenke, diese nicht nur fur Dreigelenkbogen-
bricken mit mittlerer, sondern auch mit groRer Spannweite verwendet
worden sind. So wurden bis jetzt die Burkhardt-Gelenke beispielsweise
bei Bricken mit 50, 72, ja sogar 112,80 in Stutzweite ausgefihrtl.

Fur die Verwendung der gepanzerten Betonwdélzgelenke an Stelle
von StahlguBgelenken sprechen udbrigens auch wirtschaftliche und volks-
wirtschaftliche Gesichtspunkte.

Der von Herrn ®r.=3ng. Schaechterle angefiihrte Nachteil, dall die
verhéaltnisméafig dinnen Panzerplatten sich beim Schweien verziehen,
so dall ein peinliches, mihevolles Nachrichten erforderlich wird, war bei
der von ihm behandelten Bricke die Folge einer zu weitgehenden An-
schweiBung der Gelenkblechaussteifung durch beiderseitige, durchgehende
starke KehlIndhte. Beim Ubergang vom Nieten — der urspriinglichen Aus-
fuhrung — zum Schweilen der Gelenke mufte hier, wie stets bei neu-
artigen Schweiausfuhrungen, erst die erforderliche Erfahrung gesammelt
werden, so daB bei den spateren Ausfuhrungen dieser Erscheinung von
vornherein begegnet werden konnte. Das Nachrichten der Panzerbleche
durch Abhobeln wurde zwar in Erwé&gung gezogen, aber wieder auf-
gegeben. ®r.=3ttg. E. Burkhardt.

Herr ®r.=3»g. K. Schaechterle hat auf eine Erwiderung verzichtet.
Die Schriftleitung.

Patentschau.

Absenkbarer Baukérper fur Tunnelbauten und Grindungen unter

W asser. (KI. 84c, Nr. 601450 vom 22. 10. 1932, Zusatz zum Patent

476493.)2 von Henri Camus in Le Hfivre, Seine-Inférieure, Frankreich.

Um ohne Schwierigkeiten gleichzeitig mehrere nebeneinanderliegende

Tunnelréhren herstellen zu kénnen, werden die Schachte der Baukdrper nicht

seitlich, sondern zwischen je zwei benach-

barten Tunnelréhren liegend angeordnet.

Die Schéachte erweitern sich nach unten all-

maéhlich stark, und die sie begrenzenden

Tunnelwande laufen in Schneiden aus,

Der Baukorper | aus Beton besteht aus

zwei seitlichen rohrformigen Teilen 15— 15

die als Tunnel oder Leitung dienen und

zwischen denen sich nach unten erweiternde

Schachte 16 befinden, die sich Uber die ganze Lange des Baukdrpers

erstrecken und durch Zwischenwénde voneinander getrennt sind. Zwecks

Eindringens in den Boden besitzt der Koérper 1 zwei Schneiden 4. Durch

die Schéchte geschieht die Auflockerung des Erdbodens unter den
Schneiden und die Férderung der Erdmassen.

1) Bautechn. 1933,
2 Vgl.Bautechn.
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