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Stahlbricken mit Leichtfahrbahnen.

Versteifte Tonnenbleche, Versuche und Ausfihrungen.
Von ®r.=3ng. K. Schaechterle und Fr. Leonhardt, Berlin.
(SchluB aus Heft 43.)

V.

Die versteiften Tonnenbleche sind erstmals auf der Autobahn
Stuttgart — Ulm bei Uberfiihrungsbauwerken praktisch erprobt worden.
Auf der Schwaébischen Alb wurde ein Feldweg beim Buckenhof, der die
Autobahn rechtwinklig kreuzt (Abb. 15), mit einer Zweifeldbricke Uber-
fahrt. Die Widerlager sind in die Einschnittsbdschungen zuriickgesetzt,
um das Blickfeld auf der Autobahn freizuhalten. Die Spannweiten
betragen 2 X 18,5m. Die Fahrbahn ist 3,7 m breit und auf der Briicke
durch 40 cm breite Schramm-

Die Pfosten des Pendelstiitzrahmens in Briickenmitte bestehen aus
Breitflanschprofilen 1P32, der gerade Riegel ist in I-Form aus Flach-
blechen zusammengeschweit und reichlich hoch, damit in der Rahmen-
ecke die Spannungen in den zuldssigen Grenzen bleiben (Abb. 19). Der
Pendelstitzrahmen sitzt auf einem durchgehenden Grundkdérper, auf dem
nur kleine, niedrige Sockel Uber das Planum hervortreten. Fir die
Oberflachenentwdsserung der Fahrbahn wurde das einseitige Langs-
gefdlle mit 1; 125 als ausreichend angesehen.

Die Briucke zeichnet sich durch

borde eingefaBt. Der Uberbau Jreld't fgingen €infache und klare Formgebung aus
(Abb. 1§) besteht aus zwei MM Vo und wirkt mit dem schlanken Fahr-
Haupttragern 1P 65 '(St -’_%7) L — bahnband, das durch das stihlerne
3,7 m Abstand und ist fur die Gesims noch betont wird, leicht und
Lasten der Brickenklasse IlI geféllig (Abb. 20). Die Kosten fir
DIN 107__2) ber_nesse_n. Uber der das Bauwerk einschlieRlich  der
.Mlttelstutz_e §|_nd dl_e Flanschen Beton- und Eisenbetonarbeiten haben
durch _zweltelllge, innen aufge- 29000 RM betragen, was einen Ein-
schweiflte Platten 110X 35 mm Grundrid heitspreis auf 1 m2 Grundflache von
verstarkt. Die Tragerhdhe be- 140 RM ergibt.
trdgt rd. VX dcr Stitzweite.
Trotz dieser grofen Schlank- )
heit blieb die rechnerisch nach- Schnit/a-8
gewiesene Durchbiegung bei 0.078\

Querschnitt
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El Abb. 15. Stéhlerne Feldwegbriicke beim Buckenhof. »72
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Abb. 16a. Abb. 16c¢.

Querschnitt und Pendelstiitzrahmen. Abb. 16b.
ungunstigster Verkehrsbelastung unter Viooo der Stutzweite, wobei die
Mitwirkung der steifen Fahrbahntafel als Obergurt unberiicksichtigt ist.

Auf die beiden Haupttrdger wurden die versteiften Tonnenbleche
aufgeschweil3t, deren Flachstdbe Uber die Haupttrdger vorkragen und den
Schrammbord, das Geldnder und das Randblech tragen. Nach auflen ist
die Fahrbahntafel durch ein Randblech abgeschlossen, das unten uUber
das Flachblech als Wassernase vorsteht (Abb. 16). In dieser einfachen
Ausbildung koénnen Ausladungen bis zu 1,2 m hergestellt werden, wenn
auf die verldngerten Flacheisen der Tonnenblechaussteifungen ein Gurt-
blech entsprechend Abb. 17 aufgeschweit und im ersten Schrigblech
der Tonnenaussteifung verankert wird. Unter der Fahrbahntafel genugen
wenige Quertrdger zur Aussteifung der Haupttrdger. Verbindungen sind
erforderlich im Bereiche der Stitzenmomente gegen Ausknicken des
gedruckten Untergurts und tber den Lagern zur Ausleitung der Windkréfte.
Die Stegbleche der Queraussteifungen sind oben unmittelbar an das
Tonnenblech mit Kehln&dhten angeschweil3t, so dal die Verbundplatte den
Obergurt bildet. Der Fahrbahniibergang am beweglichen Lager ist mit
einem einfachen Schleifblech bewerkstelligt (Abb. 18).

Fahrbahnanordnung.

Ausgesteifte Tonnenblcche.

In &hnlicher Weise wurde ein 4,2 m breiter Weg bei Temmenhausen
Uberfuhrt (Abb. 21); die Tonnen sind bei 8 mm Dicke 4 m weit gespannt,
die Haupttrdger wurden aus Blechen zusammengeschweit, weil
die Fahrbahn und die Haupttrdgerobergurte in einem Ausrundungsbogen
von 2300 m Hegen, wadahrend die Unterkante der Haupttrdger geradlinig
ist und wie die Tangente an den oberen Ausrundungsbogen lber der
Mittelachse 4,38°/0 féallt. Der Kreuzungswinkei von 48° 57" und das
Gefélle bedingten Stitzweiten von 24,2 und 26,5 m und die Anordnung
von Pendelstiitzen, da eine rahmenartige Mittelstiitze Zwd&ngungen und
Verwindungen ergibt. Die Windkrafte werden von Widerlager zu Widerlager
unmittelbar Ubertragen. Abb. 22 zeigt, daB es trotz der Schiefe gelungen
Ist, die Kreuzungsanlage gefédllig zu gestalten. Die Gesamtkosten be-
trugen 43000 RM oder 140 RM je m2 Briickengrundflache.

Bei Unterboihingen, wo die Autobahn Stuttgart—UIm das Neckartal
Uberquert, war ein Holzabfuhrweg vor der Einfahrt in ein l&ngeres
Waldstiick hinwegzufilhren. Bei dem spitzen Kreuzungswinkel von 40°
hat man von der Wahl einer schiefen Briicke abgesehen und eine gerade
Bricke zwischen in die Dammkopfe zurlickgesetzten Widerlagern aus-
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gefuhrt (Abb. 23). Da
bei solchen Schiefen
Pendelstitzrahmen
ausgeschlossen sind,
wurden im Mittel-
streifen und am
Autobahnrande ein-
fache Pendelsédulen

angeordnet, die SchnritA-B
gegeneinander ver- = =
setzt sind; dabei er-
geben sich Haupt-
trdger mit ungleichen
Endfeldern.  Damit
die Infolge der un- Abb. 17. Ausgekragter Gehweg.
Langsschnitt an Schrammbord Langsschnitt am qura;am
am?, rein#
-jso-mts Abb. 19. Feldweg Buckenhof. Pendelstitzrahmen
L 306,53665 -1-— {j60—1
Langsschnitt in Fahrbahnmitte; iijj.if
Langsschnitt in Fahrbahnmitte
.90-25076

Abb. 20. Feldweglberfilhrung beim Buckenhof,

Abb. 18. Fahrbahniibergang am festen und beweglichen Lager, Bild der fertigen Briicke.
gleichen Durchbiegung der gegen- Ansicht
Uberliegenden  Haupttrdger  auf- mng m*statte hx% beim TragerT_
tretenden Verwindungen sich nicht _Jai2 R-m rn (gante Bracke)

schadlich auswirken, muBten die

Haupttrager kraftig ausgesteift wer-

den. Weiterhin muR die Ausleitung

der waagerechten Krafte auf die

Ortwiderlager sichergestellt werden.

Far solche Tragwerke ist die aus-

gesteifte Fahrbahntafel besonders

vorteilhaft.
Die Stitzweiten der Haupt-

trdger betragen in den Mittelfeldern /

18,75 m, in den AuRenfeldern 16,3 \

und 11,9 m. Die Haupttrager sind — —\

65,1 m lang. Fir die Lasten der J, \

Briickenklasse Il geniugten Breit-

flanschprofile IP70 mit zweiteiligen, — ————

innen angeschweif3ten Verstarkungs-

platten 100 X 18 uber den Mittel-

stitzen. Die Tréger sind in den

mittleren Feldern zweimal im Be- i

reich der kleinsten Momente stumpf J— &+ F-----

gestolen. Die Fahrbahntafel be-

steht, wie bei der Feldwegiber-

fihrung am Buckenhof, aus einem

3,7 m weit gespannten Tonnenblech,

dessen Queraussteifungen Uber die Abb. 21. Feldweguberfuhrung bei Temmenhausen,

Haupttrager vorkragen und das

Gesims, das Geladnder und das kraftige Randblech tragen (Abb. 24 u. 25). *

Die Randbleche bilden die Gurtungen der von der Fahrbahntafel gebildeten m  Verschnitt

waagerechten Scheibe, die die Windkrafte auf die Ortwiderlager aus- 2. -

leitet. Die Pendelstitzen bestehen aus Breitflanschprofilen IP26. Die o

Endwiderlager treten nur wenig aus den AbschluRkegeln der Uberfiihrungs- 1— e N v N m

rampen hervor. —--j8"71 t
Aufnahmen der fertigen Bricke (Abb. 26 u. 27) zeigen, dalR es Iigi=f =

gelungen ist, trotz der grofen Schiefe eine schnittige Form zu erzielen, ommbee  San N

die auch in der Verklirzung von der Autobahn aus gut aussieht. Die W _ i

Gesamtkosten betrugen nur 38000 RM, was einem Einheitspreis fur Im 2 e abeim o]

Brickenflache von 110 RM entspricht. ‘au Pyl
Beim Abstieg in das Neckartal liegt die Autobahn in einem tiefen ; B — N s L.

Einschnitt, Uber den ein Feldweg bei Kongen in 10 m Héhe hinweggefihrt — dss — kos---—-

werden mufBte. Bei einem vlerfeldrigen Bauwerk wéren die Feldwelten Abb. 21a. Querschnitt der Feldwegbriicke bei Temmenhausen
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Abb. 22. Uberfilhrung bei Temmenhausen. Bild der fertigen Briicke,
Mich!
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eisen angeschweit, um dann am aufgespannten Tonnenbtech angekiammert
und festgeschweilit zu werden. Die Lehre mit dem aufgespannten Tonnen-
blech wird auf der einen Seite durch einen Flaschenzug soweit angehoben,
daR die Stumpfndhte zwischen Tonne und Schragblech in Wannenlage
geschweillt werden konnen.

Sofern an den Tragergurten nicht zuviel Materialverlust durch Nietloch-
abzige eintritt, ist eine Befestigung der Tonnenbleche mit Heftnieten zu
empfehlen. Werden die Tonnenbieche auf dicken Gurten nur aufgeschweift,
so missen sie auf die Tragergurtung mit Klammern, deren Zugschrauben
durch ein Loch im Tonnenbiech unmittelbar vor der Gurtung durchgreifen,
niedergeklemmt werden. Das Aufschweiflen geschieht Im Pilgerschritt-
Verfahren, um die Schrumpfspannungen in den Blechen und In der Naht
klein zu halten. Durch die Wé&rmezufuhr beim SchweilRvorgang schrumpft der
Obergurt der Haupttrdger. Bei den unglnstigen Stiitzweitenverhéltnissen

der Uberfilhrung bei Koéngen haben

JiH..,M sich durch diese Schrumpfung ¢

‘f m m | hi- i M il Haupttrdger um 2,55 cm von den End-
fyiyl;/ j lagern abgehoben. Zur Sicherung der

/I /‘ril Endlager wurden Verankerungen ein-

—U  gebaut. Bei spéter aufgeschweif3ten

Fahrbahntafeln wurdedie Schrumpfung

Resam blizweife Smm, -1 des Obergurtes durch entsprechende
] Uberhéhung der Haupttrager beriick-
Grundri sichtigt; eine Vorspannung in den
Tragern, die der Schrumpfung ent-
'z 1] gegenwirkt, ist am ginstigsten. An
/ ! einer Reihe von Briicken wurden die
A Y B A Tragerverformungen infolge dieser
Schnitt rar Pemtelstutze S*
Wendimoer
Seite
___________ m_
'm m tstiitiw eite Sfwtu -
~A\Schmmbtro
Wo-mw
Abb. 23. Uberfiihrung eines Holzabfuhrweges iiber die Autobahn bei Unterboihingen. i stegthch-sss-io "f \Steifrippe
der Briucke anndhernd gleich der Hohe geworden, was erfahrungsgemafi Schrumpfspannungen gemessen, VA «—f—«
nicht gut aussieht. Verzichtet man auf die Mitteistlitze und wéhlt eine um Erfahrungswerte fur die . i Gurtlamelle-m ts

dreifeldrlge Bricke, so wird ein Elsenbetonbalken fiir die 23 m weit
gespannte Mittel6ffnung sehr schwer. Da bei der Abfahrt in das
Neckartal die Schwaébische Alb In einem einzigartig schénen Panorama

vor dem Autofahrer liegt, waren schwere Trdger unerwinscht. Des-
halb wurde ein stadhlerner Uberbau mit leichter Fahrbahn-

Uberhéhung oder Vorspannung »
zu erhalten. Uber die Ergeb- Iy
nisse wird an anderer Stelle

berichtet werden. \ ,
Jm titerum mgtchen a ager

tafel gewdhlt, der in der Ansicht etwa halb so hoch wurde Schnitt n r emer Pende/stuke - M -y— w tu— «,

als entsprechende Eisenbetonbalken (Abb. 28). Trotz der
groBen Mitteléffnung genligten Walzprofile 1P70, deren ]

Stlitzen waren kurze zweiteilige Gurtverstarkungsplatten von

100 X 16 mm Querschnitt einzuschweilen. Der QuerschnittS

konnte bei 3,7 m Wegbreite wie beim Buckenhof aus- |
gebildet werden (Abb. 16). Die Zwischenstitzen wurden als |;
Pendelstitzrahmen ausgebildet (Abb. 29) und fiir einen waage- jj
rechten StoB von 100t in 1 m Ho6he berechnet, weil sie —

nur 1 m vom Sicherheitsstreifen der Autobahn entfernt — |
der Gefahr von StdBen durch abgeirrte Fahrzeuge ausgesetzt

sind. Die Stiele sind aus I-Eisen zusammengeschweift, 1
der Riegel ist doppelwandig ausgebildet. Bel der groBen IR
Stutzenhdhe waére es mdoglich gewesen, die Stahlstitzen
biegungsfest mit den Haupttrdgern zu verbinden und den
Querriegel zwischen den Haupttrdgern anzuordnen, was .
nicht nur eine technische Verbesserung, sondern auch eine /)
Verschonerung des Briickenbildes ergeben hatte. Abb. 30

zeigt die fertige Briicke. Das Bauwerk Uberspannt die tief-

| f< |

( m-i —-alL-—LKytst Beh;
Hohe VR der groBten Stitzweite entspricht.  Uber den - n

1n rim
| | r hi -
fff T
n | ~N03 1
sfT jjg
37g_i fessri > —

iPa-' mdgliches Mager

Li
£

liegende Autobahn mit groBer Leichtigkeit, die Kkleinen Sehndt vor demfesten Auflager

W iderlagerkdrper stehen in angemessenem Verhdltnis zu den I
Abmessungen der Stahltrdger. Auch zeigt die fertige Bricke, ifias.
daB es richtig war, die Zwischenstiitzen an den Rand der
Autobahn heranzuriicken und damit die Endfeider zu ver-
groBern. Der Fahrer fuhlt sich trotz des geringen Abstandes

von 1m vom Sicherheitsstreifen nicht beengt, das Verhdltnis

der Mittel6ffnung zu den Seitendffnungen wurde aber ver-

bessert.
V.

Fur die Herstellung der versteiften Tonnenbleche wird
in der Werkstéatte das gebogene Tonnenblech auf eine Lehre
aufgespannt. Die Schréagbleche werden zuerst an die Fiach-

w___ £118
o, g -a.v-h2«H

[

Abb. 24 u. 25.

Querschnitte und konstruktive Einzelheiten der Wegbricke bei Unterboihingen.
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Abb. 27.
Abb. 26 u. 27. Uberfiihrung des Holzabfuhrweges bei Unterboihingen,
Aufnahmen der fertigen Bricke.
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Abb. 28. Feldwegiuberfihrung bei Kdéngen,

Abb. 30. Feldweguberfihrung bei Kdngen

Um die Langsschrumpfung klein zu halten, hat man das Tonnenblech
mit dem ebenfalls auf dem Obergut liegenden Gesimsblech durch eine
V-Naht stumpf verbunden, die in den oberen Tragerflansch eingebrannt
wird (Abb. 31 a). Die Blechrander mussen fir die V-Naht bearbeitet werden.
Bei dieser Anordnung zeigte sich, dal das Tonnenblech beim Ziehen der
Naht sich vom Gurtrand abhob, so daB die leichte Dichtungsnaht, die
dort Uber Kopf geschweit werden muR, Schwierigkeiten bereitete
und ein Hohlraum zwischen Blech und Gurt blieb. Weil aber das

Sahnittb-b
~— S | —
i q
lagerunierteit
B.S0K 6015
Aussteifblech30015m
Zementfuge
Abb. 29.

Pendelstlitzrahmen
der Feldwegbriicke
bei Kodngen.

Tonnenblech auf der Qurtplatte satt aufliegen soll, wird
besser das Blech nur mit einem schmalen Streifen aufgelegt
und die groRere Léngs-
schrumpfung der dabei néti-
Een zwei getrennten Langs-
ehindhte (Abb.31b) in Kauf
[ genommen.

Die Ausfiihrungen haben
weiter gezeigt, dal es an-
gebracht ist, die Rand-
bleche mindestens 14 bis
16 mm dick zu whébhlen,
8 bis 10 mm dicke Bleche
hatten  nach dem  Fest-
schweiBen der Aussteifungs-
rippen Wellenform.

Bei der Montage derart leichter Briicken auf Pendelstiitzen oder
Pendelstitzrahmen ist groRe Vorsicht am Platze, weil vor dem endglltigen
Festmachen der Lager leicht ein labiler Gleichgewichtszustand entsteht
und geringe waagerechte Kréfte die Briicke zum Abrutschen von den be-
helfmaBig unterkeilten Lagern bringen kdénnen. Feste Gerlste bieten
fir die Montage die groBte Sicherheit. Sofern sie nicht erstellt werden
kénnen, missen die Pendelstiitzen und der Uberbau durch Streben oder
Verankerungsseile festgehalten werden.

Abb. 31. Aufschweien der Tonnenbleche.
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Der EinfluR des Dammes auf flachgegrindete Brickenwiderlager bei nachgiebigem Baugrund.

Alle Rechte Vorbehalten.

Von Dipl.-Ing. H. Leussink, Freiberg i. Sa..

(Mitteilungen aus dem Erdbaulaboratorluru der Bergakademie Freiberg i. Sa.).
(SchluB aus Heft 43.)

3. Geeignete Sohldruckverteliung unter dem W iderlager.

Wenn — wie in den meisten Fallen — fiur das Verfahren unter 2.
nicht gentigende Bauzeit zur Verfligung steht, kdnnte man versuchen,
durch geeignete Sohldruckverteliung unter dem Widerlager einen Ausgleich
zu schaffen. Das Widerlager wdre dann so zu entwerfen, dal unter
Beriicksichtigung des Erddrucks der Sohldruck an der Uberbauseite seinen
Groftwert hat. Die Druckverteilung muB so ungleichméRig sein, daR auch
bei Verminderung des Erddrucks die Bodenpressung an der Dammseite
noch geringer ist als an der Uberbauscite. Natiirlich wird der Praktiker
diesem Gedankengang nicht gern folgen. Es ist auch fraglich, ob dieses
Mittel allein immer zum gewinschten Ziele fuhren kann. Aber in Ver-
bindung mit anderen MalRnahmen glaube ich doch, daR mit einer geeigneten
Sohldruckverteliung etwas zu erreichen ist.

Ubrigens waére hierbei noch folgendes zu beachten: Parallel zur
Briickenachse verlaufende Fligelwande sind meist durch Querbalken
verspannt. Das zwischen die Wande eingebrachtc Schittgut setzt sich
wie das uUbrige infolge Eigensetzung und infolge der Zusammendriickung
des Untergrundes. Es besteht hier die Gefahr, daR der obere Teil des
Schittgutes nicht mit nach unten geht, sondern sich — &hnlich den Ver-
hdltnissen in engen Silos — gewdlbeartig zwischen den Wénden und
Balken verspannt und sich so auf das Widerlager abstitzt (s. auch spéter!).
Das zum Damm hin kippende Moment am Widerlager kann dadurch
bedeutend vergrofRert werden. Deshalb muR bei solchen auskragenden
Entlastungskonstruktionen dieser EinfluR mit in Betracht gezogen werden.
Um ihn von vornherein klein zu halten, sollte man die inneren Fligel-
wéande so glatt wie mdglich machen, die Anzahl der Versteifungsbalken
beschranken und sie maglichst schmal halten.

Von den Mdglichkeiten, die durch den Erddruck in die Berechnung
hineinkommenden Unsicherheiten zu beseitigen, seien folgende angegeben.
Sie bezwecken die Verteilung oder Verringerung des Erddruckes.

4. Gitterwandprinzip.

Die als Gitterwand patentierte Stitzmauerkonstruktion wurde von
Oberingenieur A. Schroeter6 entwickelt (Abb. 9). Mit Hilfe von waage-
rechten Platten wird die Stutzwand selbst
vollkommen vom waagerechten Erddruck
entlastet. Natlrlich werden sich die damm-
seitigen Plattenenden mehr setzen als die
Stutzwand selbst. Da aber uberall statisch
bestimmte Lagerung vorgesehen ist, ent-
steht daraus keine Gefahr, solange die Lager
richtig wirken. Allerdings sind Bricken-
widerlager mit Gitterwdnden bisher noch
nicht bekanntgeworden, so daB Uber die
praktische Brauchbarkeit dieses Prinzips
noch nichts gesagt werden kann.

Abb. 9.
Briickenwiderlager mit Gitter-
wand nach Schroeter (DRP.).
(Erddruckfreies Widerlager.)

5. Auflosung des W iderlagers.

Die einfachste Ldsung, den Erddruck zu vermeiden, besteht darin,
Uberhaupt kein Widerlager im eigentlichen Sinne mit Stitzwand, Fligel-
mauern usw. anzuordnen, sondern die Briicke zu verldngern und den
Damm mit natlrlicher Béschung anzuschiitten6 (Abb. 10). Dadurch wird
nicht nur der waagerechte Erddruck des Dammes vollkommen bzw. weit-
gehend ausgeschaltet, sondern, wie aus Abb. 10 hervorgeht, verlduft die
Setzungsmulde eines solchen mit natirlicher Bdschung abschlieBenden
Dammes bedeutend flacher als die in Abb. 1 dargestellte Setzungsmulde.
Bei gleicher Fundamentldnge (in Richtung der Briickenachse) wie in
Abb. 1 (5 m) wirde die Schiefstellung des Endpfeilers in Abb. 10 4 cm
betragen gegeniiber 6 cm Schiefstellung des Widerlagers in Abb. 1 bzw.
Abb. 10 unten. Da aber bei dem Endpfeiler in Abb. 10 kein oder nur
ein geringer Erddruck wirkt, kann die Fundamentldnge beschrankt werden;
die Schiefstellung wird dann noch geringer als 4 cm, bei 3,50 m Lé&nge
z. B. etwa 3 cm.

Die Auflagerbédnke der In der Dammbdschung stehenden Endpfeiler
werden um das MaR héher gelegt, um das der Untergrund sich nach dem
Betonieren der Pfeiler mehr setzen wird als bei den lbrigen Stitzen der

Briicke.

5 Schroeter, Das Gitterwandprinzip und seine Anwendungsarten.

B. u. E. 1935, Heft 14.

¢ Buschmann, Talbriicke bei Brabschutz, km 5,6 der Reichsautobahn
Dresden— Chemnitz— Meerane. B. u. E. 1936, Heft 12, S. 197. — Abb. 1
dieser Arbeit zeigt tbrigens sehr klar, daB die Anordnung von verschitteten
Widerlagern auch &sthetisch befriedigt.

Will man den EinfluR der ungleichen Setzungen weitgehend aus-
schalten, so wird nach Fertigstellung der Endpfeiler der Damm eine
moglichst lange Zeit vor dem Aufbringen des Uberbaues fertig geschiittet.

Die Form der Endpfciler muB so sein, daB sie dem waagerechten
Erddruck — d. h. soweit dieser in den vorliegenden Féallen wirksam wird —
moglichst wenig Angriffsfliche bietet, also mdglichst schmal (in Bricken-
achse gesehen). Die Pfeiler dirfen nicht eng stehen, damit sie nicht die
Kampferkrafte von waagerechten Erdgewdlben?) aufzunehmen haben, die
sich bei engem Pfeilerstand bilden kdnnen. Eine gute Ld&sung Ist ein
einfacher Rahmen. Damit die aus der Dammlast herrihrende Setzungs-
mulde keine grofe Schiefstellung der Endpfeiler verursacht, werden die
Fundamente, quer zur Briickenachse gesehen, madglichst schmal gehalten,
am besten in Form von durchgehenden Streifen. Andere Arten von
vollkommen aufgeldsten Widerlagerformen sind fur stark zusammen-
driickbaren Untergrund nicht zu empfehlen, insbesondere nicht solche, bei
denen die Fahrbahnplatte zwischen Endstitze und vorletzter Stitze
biegungssteif mit diesen oder den Seltenwédnden verbunden ist. Bei
flieBgeféhrlichen Dammassen (z. B. L6R, L6Rlehm) haben diese Widerlager
allerdings den Nachteil, daR die Boschung an der Uberbauseite ausflieRen
kann. Dadurch entsteht dann eine Stufe zwischen Damm und Briicke.

Briiche -« | — Damm

Abb. 10.
(eingeschittetes Widerlager).

Bricke ohne eigentliches Widerlager
Untergrundverhdltnisse wie in Abb. 1,

6. Zellen widerlager.

Eine besondere Stellung nimmt das von Perkuhn8 entworfene und
ausgefihrte Zellen- oder Silowiderlager insofern ein, als hier die Damm-
stitzmauer von den Tragwerkpfeilern vollkommen getrennt worden ist
(s, Abb.5). Der Erddruck des 14 m hohen Dammes wird durch ein be-
sonderes Bauwerk aufgenommen, das aus einzelnen Zellen besteht. Die
Wirkung einer Zelle wird dhnlich der eines Silos aufgefat, so daf sich

nachweisen laRt, daB der Erddruck auf die neben dem Tragwerkpfeiler
stehende Wand nur etwa halb soviel ausmacht wie bei einer normalen
Stutzwand.

Durch die Bezeichnung .bewehrter Erdkdrper” kennzeichnet man
das Prinzip vielleicht am treffendsten; denn die Schittung wird tat-
séchlich durch die Zellen so bewehrt, da ein schwerer, widerstands-
fahiger Korper entsteht, der den Erddruck natlrlich besser aufnehmen
kann als eine einfache Mauer. Etwaige Schiefstellungen infolge der
Dammsetzungsmulde haben fir den Uberbau keine Folgen. Wenn die
Setzungen abgeklungen sind, kann die Fuge zwischen Pfeiler und
Widerlager geschlossen werden, so daR keine héRlichen schiefen Linien

am Bauwerk sichtbar bleiben.

7 Welche uberraschend grofen Krafte die bisher kaum beachteten

Erdgewdlbe aufnehmen konnen, zeigt Kdogier, Die Beanspruchung
von Rohren durch ihre Uberschittung. Gesund.-Ing. 1936, Heft 7,
S. 95.

8 Perkuhn, Eine neue Form von Stitzmauern und Brickenwider-

lagern, angewendet bei der GaldastraBenunterfihrung in'Hindenburg O.-S.
Ztrlbl. d. Bauv. 1916, S. 665.
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7. Rahmen mit getrennten Stitzmauern.

Auf Grund zahlreicher Untersuchungen und Messungen des Erdbau-
laboratoriums Freiberg an alten und neuen Bricken hat sich als zweck-
maRigste und vor allen Dingen sicherste Bauweise fir weichen Unter-
grund der geschlossene Rahmen mit besonderen Erddruckstutzmauern er-
ergeben, etwa nach Abb. 11.9 Die Stutzmauern kénnen dabei einfach als

SchnittB-B

bei Flachgrindung auf weichem Untergriinde.

S. auch: Neumann, Dreiteilige Steifrahmenbriicke in Eisenbeton;

B. u. E. 1936, Heft 15, S.246. Diese Arbeit lernte der Verfasser
nach Drucklegung des vorliegenden Aufsatzes kennen.

erst

Hewatdam

Leussink, EinfluR des Dammes auf flachgegriindete Briickenwiderlager bei nachgiebigem Baugrund

Fachschrift i. a. ges. Bauingenieurwesen

Schwergewichtmauern oder als Gitterwé&nde, Silozellen bzw. irgendeine
andere Stutzwandform ausgebildet sein. Der geschlossene Rahmen wird
deswegen vorgeschlagen, weil durch den oberen und unteren Riegel eine
Schiefstellung der Tragwerkpfeiler (in diesem Falle der Pfosten) ver-
hindert wird und weil der Sohldruck symmetrisch zur Rahmenmittelachse
verteilt ist.

Der Rahmen und damit die eigentliche Briicke wird bei gleichmé&Rigem
Untergrund nur lotrechte Setzungen erleiden, wéhrend die abgetrennten
Stlitzmauern infolge der Dammsetzungsmulde eine Schiefstellung erfahren.
Bel genligender Bauzeit wird man zundchst die Stitzmauern bauen, dann
den Damm aufschitten und erst danach den Rahmen zwischen den Stitz-
wéanden errichten. Die Fugen a (s. Abb. 11) bleiben so lange offen, bis
durch laufende Setzungsmessungen mit Sicherheit feststeht, daB die
Setzungen abgeklungen sind. Durch die Schiefstellung der Stitzmauern
zum Damm hin wird die Trennungsfuge besonders oben klaffen. Das
macht sich auch beim Ubergang von der Briickenfahrbahn zur Fahrbahn-
decke des Dammes bemerkbar. Aus diesem Grunde sind die Platten b
(s. Abb. 11) vorgesehen, die nach Beendigung der Setzungen leicht ent-
fernt und durch neue, geniigend dicht am Bauwerk anschliefende ersetzt
werden koénnen.

Zusammenfassung.

Flachgegriindete Widerlagerkorper auf nachgiebigem Untergrund, die
in der Ublichen Weise entworfen werden, stellen sich zum Damm hin
schief. Die Schiefstellung entsteht durch die Setzung des Dammes.
Diese wirkt sich erstens als Muldenbildung aus. Das Widerlager wird
in die Mulde hineingedreht. Zweitens ist infolge der Bewegungen bei
der Dammsetzung mit einer ungunstigen Verdnderung der Sohldruck-
verteilung unter dem Woiderlager durch Verringerung des Erddrucks zu
rechnen.

Die durch diese Verhéltnisse bedingten Baumalnahmen gliedern
sich 1. in solche, die Uberhaupt die Schiefstellung zu vermeiden suchen,
und 2. in solche, die vor allem die Unsicherheiten beziglich der GroRe
ndes Erddrucks ausschalten.

Als glnstigste Bauweise wird der geschlossene Rahmen mit getrennten
Erddruckstiitzmauern vorgeschlagen.

Statische Messungen an der Wettsteinbriicke in Basel.

Von Prof. Dr. L. Karner, E.T. H. Zirich, S1A und VD1, General-Sekretdr der Intern. Vereinigung fir Brickenbau und Hochbau.
(SchluB aus Heft 43)

V. Auftragung der Spannungseinfluflinien,
vergleichende Betrachtungen und Kontrollauswertungen.

Da die weitaus Uberwiegende Zahl aller Messungen Dehnungs-
messungen waren, zu denen {ber 100 Tensometer verwendet wurden,
wollen wir uns im folgenden zundchst nur mit den Spannungseinflu3-
linien beschéaftigen. Die bisher in den Tabellen eingetragenen Ablesungen
beziehen sich auf Instrumente mit verschiedenen Konstantenwerten auf
die Belastung durch die Einachslast von 121 und auf Fahrten in den
vier verschiedenen Spuren A, B, C und D. Durch Umrechnung dieser
Tabellenwerte unter Beriicksichtigung der Elchwerte der Apparate und
unter Berlicksichtigung des Hookeschen Gesetzes erhalten wir schlieBlich
durch graphische Auftragung EinfluBlinien fir die Spannungen in den
einzelnen MeRpunkten fur eine wandernde Einzeliast von 1t und fur die
verschiedenen Spuren. Die Ausrechnung und Auftragung der EinfluBlinie
wurde von den an den Ablesungen beteiligten Herren ausgefiihrt, wobei
durch ein System von KontrollmaBnahmen gesorgt wurde, daB Irrtimer
vermieden bzw. leicht entdeckt wurden.

Die so erhaltenen EinfluRlinien kodnnen nach dem Superpositions-
gesetz nunmehr fur Eigengewicht und fiir Nutzlast In unginstigster Stellung
ausgewertet werden und ergeben fiur die betreffende Stelle die auf-
tretenden groBRten und kleinsten Beanspruchungen. Die EinfluBlinien
gestatten, wenn sie in genligender Anzahl fiir einen Querschnitt vorhanden
sind, und da vom ausgefihrten Bauwerk alle QuerschnittsgréBen bekannt
sind, die Bestimmung der auftretenden Normalkrafte, Biegemomente usw.
Ja, es konnen sogar die EinfluBlinien der Stabkréfte, der Biegemomente
in den Bogenquerschnitten usw. (ohne Schwierigkeiten) unmittelbar
bestimmt werden.

Bevor wir jedoch unsere Spannungs-EinfluBlinien, die ja nur fir
bestimmte Stellen unserer Stab- oder Tragerquerschnitte gelten, fur so
weitgehende Auswertungen verwenden, missen wir eine ganze Reihe von
Kontrollen durchfuhren, um sicher zu sein, da wir nicht schlieflich, trotz
genauester Messung, zu Fehlschlissen in bezug auf Festigkeit und Sicher-
heit unseres Bauwerks gelangen. Nachfolgende Gruppen von Kontroll-
untersuchungen wurden durchgefihrt:

1. Vergleichende Gegeniberstellung verschiedener EinfluBlinien
ein- oder desselben Querschnitts oder gleichliegender MeR-
stellen In verschiedenen aufeinanderfolgenden Querschnitten
zur Prufung der GesetzméaRigkeit des Spannungsverlaufes in den

einzelnen Bauteilen. Diese Untersuchungen vermitteln einen sehr
guten Einblick in das statische Verhalten des ganzen Bauwerks.

2. Untersuchungen uber das Gleichgewicht der auBeren und inneren
Krafte in den Knotenpunkten und in Bauwerk-Schnitten fur
verschiedene Belastungen. Diese Untersuchungen ergeben den
Nachweis, dal das Superpositionsgesetz anwendbar Ist bzw. daB
die fir die Einzellasten gewonnenen Einfluflinien zur Berech-
nung der Summeneinflisse aus Eigengewicht und Nutzlast ver-
wendet werden kdénnen.

Wenden wir uns zundchst den vergleichenden Gegenuberstellungen
einzelner EinfluRlinien zu, und betrachten wir Abb. 7.  Wir sehen fir vier
Bogenquerschnitte des Haupttrdgers IV die Spannungseinfliisse in den
auBeren Punkten der Gurtlamellen. Die EinfluBlinien sind fur die Fahrt A,
also unmittelbar Uber dem Haupttrager IV, und fir die Fahrt C, Uber dem
Haupttrédger 1ll, aufgetragen. Wir sehen deutlich, daR trotz der Zwei-
teiligkeit des Bogenquerschnitts die beiden Halften recht gleichmaRig
beansprucht sind, und wir erkennen gut die GrofRen der auftretenden
Normalkrafte und Biegemomente. Bei der C-Fahrt treten noch betrécht-
liche Beanspruchungen im Haupttrdger auf, weil die Quersteifigkeit der
Bricke sehr groB ist; die EinfluBlinien verlaufen jedoch flacher als bei
der A-Fahrt.

Abb. 8 bringt eine &hnliche Darstellung fir EinfluBlinien von Quer-
schnitten der Diagonalen und Pfosten des Versteifungsfachwerks des
Bogens. Die fir diese Abbildung gewahlten Stabquerschnitte liegen
mehr In der Mitte der Stdbe, um den EinfluB der steifen Knotenpunkte
und der auBermittigen Anschlisse tunlichst auszuschalten. Fur die
beiden Diagonalen sehen wir, dal bei der A-Fahrt fast nur reine Normal-
kraft vorhanden und daR die Verbiegung des Stabes verschwindend ist.
Bei der C-Fahrt verflachen die EinfluBlinien, zeigen aber noch immer
eine groRe Quersteifigkeit der Bricke an. Bei den Pfosten ist der Ein-
fluR an Biegung etwas grofRer, was ja wegen des Anschlusses der fach-
werkartigen Quertrdger selbstverstdndlich ist und was wir besonders bei
der C-Fahrt deutlich beobachten kénnen. Die.gewdhlten Beispiele von
Abb. 7 u. 8 zeigen uns eine uberraschende Gleichmé&Rigkeit In den Bean-
spruchungen von MeRBpunkten ein und desselben Querschnitts.

Einen fast noch interessanteren Einblick in das statische Verhalten
der gemessenen Briicke erhalten wir, wenn wir etwa in aufeinanderfolgenden
Querschnitten des Bogens (je in Feldmitte) die Einfliisse in gleichliegenden
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Ansicht der deiche

A-Fohrt

Querschnitti

Querschnitt |

V TensametorstetiLing
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Kleinhasel Querschnittspunkten betrachten, In Abb. 9 sehen
wir die Bogenquerschnitte g, i und | in den
Bogenfeldern 16/17, 14/15 und 12/13. Die Ein-
fluBlinien sind fir je einen Punkt im linken Ober-
gurt des Querschnitts und In je einem Punkte im
Instumntenstelung Tréger IV linken Untergurt gezeichnet. Ferner haben wir
diesmal die EinfluRlinien fur eine A-Fahrt nach
beiden Richtungen und fur eine B- und C-Fahrt
dargestellt. Die GesetzméRigkeit der EinfluR-
linien ist erstaunlich, wenn man bedenkt, daR
eine verhéltnisméaRig kleine Last von nur 12 t fur
die Ableitung der EinfluBlinien benutzt wurden.
Obwohl fir die Hin- und Ruckfahrt in der Spur A
genau gleiche Laststellungen schwer herstellbar
waren einerseits, und obwohl anderseits die
bestehende Fahrbahntafel beim Befahren vom
Widerlager her viel stirkere StofRe In die Bricke
ergibt als beim Befahren vom Pfeiler her, sind
die EinfluBlinien fir beide Fahrtrichtungen prak-
tisch gleich zu werten. Fir die B-Fahrt sind
ebenfalls die Ergebnisse fast gleich denen fir
die A-Spur. Fir die C-Fahrt sind zwar die Ordi-
naten der Einflusse noch immer erheblich, die
Spitzen, wie sie sich bei der A- und B-Fahrt
zeigen, weichen jedoch einem viel flacheren
Querschnit k Verlauf der EinfluRlinien.

Abb. 10 vermittelt uns in ihrem linken Teil
fur vier aufeinanderfolgende Diagonalen und fir
je einen gleichiiegenden MeRpunkt eines Quer-
schnitts fn Diagonalenmitte die EinfluBlinien fur
die A- und C-Fahrt. Unsere bisherigen Beob-
achtungen werden auch hier bestatigt. Im rechten

Querschnitt h

Abb. 7. Spannungs-EinfluRlinien fiir MeBpunkte ein und desselben Teile der Abbildung sind fiir drei aufeinander-
Bogenquerschnittes fur verschiedene Fahrstreifen. folgende Pfosten in je zwei gegenuberliegenden

GrM ase! M W +
01 Z3 t567SSW

Oiagona/e H in

v Temme/ersieMg

NRI1ICTSHITIS 34

MeBpunkten die EinfluR-
. linien, diesmal nur fur die
* ok ox Kleinhesel .
1, , Lnstrumten-  A-Fahrt, wiedergegeben.
- VVSE, o SchlieRlich sehen wir
Sj ., uns noch Abb. 11 an, in der
j “  trdgem fBr ,jje Schnitte a, b und c
—ir derFachwecrkstabeamQuer-
| trager Nr. 15 EinfluBlinien
JL JL zusammengestellt sind. Die
-+* iso i Instrumentenstellungen er-
sehen wir aus den Ein-
tragungen an den Profilen,
und auch hier wiederum
A-Fnhrt ergibt sich dberall beste
Ubereinstimmung. Zur Kon-
| trolle haben wir je einen
\N | MeRpunkt der entsprechen-
\ | den Stabquerschnitte vom
V-A i Quertrager Nr. 16 beigefigt.
P&sten 77 W\ | Die Beispiele lieRen
\W\J sich  zahlreich fortsetzen.
yi Es zeigt sich Ubereinstim-
\Y mend, dall das Bauwerk auf
CFahrt die Lastwirkung auf Eigen-
gewicht und Verkehr auBer-
ordentlich gut eingespielt
nx [/ Ist und daR auf gleiche Be-
lastungen immer in gleicher
Weise reagiert wird. Die
A-Fahrt auftretenden  Spannungen
i verteilen sich verhéltnis-
| maRig gleichmaRBig uber die
Querschnitte der Stdbe und
biegungssteifen Trager und
sichern so eine gute ge-
setzmélRige Aufnahme der
&uleren Lasten durch das
gesamte bestehende Trag-
werk der Bricke. Irgend-
welche Stellen im Bau-
werk mit unregelmé&Rigem
CFRahrt O(jer ungleichméaBigem
Spannungsverlauf konnten
j bei der ganzen Unter-

Abb. 8.Spannungs-EinfluBlinien firMeRpunkte "%/ suchung  nirgends  fest-

ein und desselben Querschnittes an Diagonalenund Pfosten flirverschiedene Fahrstreifen. gestellt werden.
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Fir die zweite Gruppe unserer Kontrolluntersuchung, »lber das Um nicht zu weitschweifig zu werden, betrachten wir schlieRBlich nur
Gleichgewicht der &ufReren und inneren Kréfte*, sind ebenso eine Reihe noch Abb. 12, die den Verlauf der Drucklinien Im Bogen fir gleichméRig
von systematischen Proben durchgefiihrt worden, auf deren Einzeiergebnisse  verteilte Belastung zeigt, wie sich diese fur den Haupttrager IV fir die ver-

wir hier jedoch nicht . N Schnitt
eingehen kdénnen. Be- firsicit cer Bridfe

stimmen wir beispiels- 012 1 * 567 8! 10 TR Bt ISB7ISts W

weise fir eine ge-
wahlte &uBere Last-
annahme, etwa fir hsftumentensietiung
Eigengewicht, fir TrégerwW
einen Knotenpunkt
im Bogen bzw. im
Untergurt des Fach-
werks die Stabkrafte
(aus den jeweiligen
mittleren Querschnitt-
spannungen multi-
pliziert mit der Brutto-
Querschnlttsflache), so
miussen diese Stab-
krafte zusammen mit
der Eigengewichtslast
im Knotenpunkte
Gleichgewicht halten.
Fir die senkrechte
Projektion stimmen
die Kontrollen sehr
gut; weniger gut ist
die Ubereinstimmung
in der waagerechten -
Projektion, well die JS'li L
Stabkrafte im Bogen s~"hrt Querschnitt i
ein Vielfaches von den
Stabkraften in  den
Pfosten und Diagona-
len sind und daher
der Unterschied der
Bogenkrafte (die in
einem Knotenpunkte u'lg"A_
Zusammenkommen)
schwieriger festgestellt
werden kann.

Eine viel wich-
tigere Kontrolle ergibt
sich jedoch, wenn wir durch
samtliche funf Haupttrdger der
Bricke in ein und demselben
Fachwerkfelde einen senkrech-
ten Schnitt fuhren und fir
eine  bestimmte, madglichst
groBe Lastgruppe, die Stab-
kréfte in den geschnittenen
Fachwerkteilen aller funf
Haupttrdger ermitteln. Setzen
wir diese Kréafte mit den
&dulBeren Lasten und den
Kampferdricken aller  finf
Bogen (ermittelt aus den
Messungen an den Bogenquer-
schnitten unmittelbar am Auf-
lager) zusammen, so erhalten
wir einen erstaunlich gut
schlieBenden Kréafteplan. Ge-
rade diese Kontrollunter-
suchungen beweisen aber, dal
wir mit den nach unserem
Einachslast-Verfahren  ermit-
telten EinfluBlinien mit Hilfe
des Superpositionsgesetzes
sichere Riuckschliisse auf die
GroRe der Stabkrafte der
Momente und schlieRlich der
unginstigsten  Beanspruchun-
gen infolge beliebiger &ulRerer
Summenlasten machen koén-
nen. Das Verfahren eignet

Quersdit L

sich also durchaus, um Auf- ) Plosten
schluB uber die Festigkeit Diagprelen Abb. 10. Spannungs-EinfluRlinien in gleichliegenden MeRpunkten
des vermessenen Bauwerks zu von verschiedenen, aufeinanderfolgenden Querschnitten

geben. von Diagonalen und Pfosten fir verschiedene Fahrstreifen.



Jahrgang 14 Heit 45
16. Oktober 1936

schiedenen Fahrten A, Bund C ermittelt, ergeben. Wir haben die Drucklinien
fur den vorderen und riickwaértigen Schild des Bogenquerschnitts gezeichnet;
die Drucklinie verlauft nicht nur stetig, sondern sie palt sich auch sehr
gut an die Schnittpunkte der Pfosten mit den Diagonalen an, so dal also
in den Fachwerk-Fillstdiben keine groRen Biegebeanspruchungen aus

/Insich! dir Bnicke

G n tS 6 a set g K KieM osei

Qerita

Quertréger 15

Quertréger 16

Il i1

Oruddtinie vom

Drucktinte hinten

/insicht der Briicke
m.

Schnitt Scheitet

Insmmntenselung Tréagert¥Punkte a-o ~ Abb. 12.  Drucklinie im B‘%@”@Wi fur gleichméRig verteilte Belastung.
~ Qiddhe aus Aot

AuBermittigkeit der Anschlusse entstehen. Gegen den Scheitel zu springt
die Drucklinie nach oben. Im Felde 11/12 tritt an Stelle des Fachwerks

punktes des Haupttrdgerquerschnitts nach oben. Da die Drucklinie aus
den Querschnittsmessungen von a bis o sehr genau ermittelt werden
konnte, ist die Stetigkeit des Verlaufes besonders gut bestdtigt und damit
ein weiterer Beweis fur die Brauchbarkeit unseres MeRverfahrens erbracht.

und
ist von wesentlich geringerem

Karner, Statische Messungen an der WettsteinbrQcke In Basel

V. Auftragung der EinfluRlinien der Ubrigen Messungen.

Die Auswertung der Messungen der Durchbiegungen, der Neigungen
schlieRlich die Auswertung und Auftragung der Nivellements
Interesse; wir beschrdnken uns darauf,

die in Abb. 13 angefihrten Ergebnisse kurz zu erldutern.

Querschnitte S

Abb. 11.

[T\

11
/

==="1 /1 /1 B

Mit dem Deflektometer

~ wurden die Durchbiegungen
Scheitel der Bricke und
Punkte 15, d. i. im Viertel-
punkte des Bogens von der
Seite  Klelnbasel her, ge-
| messen. Die Messungen selbst

erstrecken sich auf die Haupt-
i trager Il bis V. Die oberste
; Figur links gibt die Schcitel-
j Senkung des Haupttragers 1V
m bei  verschiedenen Fahrten.
Die untere Figur links zeigt
dagegen EinfluBlinien fir die
Durchbiegungen im Punkte 15
flr verschiedene Haupttrager
bei der A-Fahrt und bei der
MS C-Fahrt.
m Die Netgungsmessungen
m I\ « am Untergurt des Bogens
ljili wurden im Scheitel und im
m Wi Punkte 16 ausgefuhrt.
fl n\ VI.

Beurteilung der Festig-

keit und Sicherheit der

bestehenden Schweileisen-
Konstruktion auf Grund der
durchgefihrten Messungen.
Im vorangegangenen Ab-
schnitte wurde berichtet, daf
die Kontrolluntersuchungen die
Spannungs-EinfluBlinien fir MeRpunkte in Querschnitten von Quertrégers
EinfluBlinien fir die
Beurteilung der
Festigkeit der be-
stehenden Konstruk-
tion erwiesen haben.
Es wurde besonders
festgestellt, daR das
Bauwerk in allen

131 |
/ J "1
VA
[t

S f. f. ) 20
111 nr /||— H~
1/ /1 /I \
/1 /1 / |
I/ /1 /1
I 11/ /

/1l //
Teilen ein gielch-

/1 j maRiges elastisches
/1 Verhalten zeigt und
wir berechtigt
sind, die fur die
i Einzellasten gemes-
/1l senen EinfluBlinien
/1 mit  Summenlasten
11 /1 n nach dem Superposi-
tionsgesetz  auszu-
werten.
20 Durch Auswer-
| tungderEinfluRlinien
j fur die Belastungen
| der bestehenden
| Bricke werden die
GroRen  der auf-
tretenden Spannun-
£en ermittelt, um
feltmdieH gewan seht-
tofe Einbligk gbyellde

Festigkeit und Sicherheit;;Ha#t Bricke. — Nur umngliealfsrtvéestabauneh-
fihrung dieser Untersuchufgen zu zeigen, befrachtgenwirrchgelfiiMietfiak?,
ein vollwandiger Trager mit einer bedeutenden Verlagerung des Schwer- Jdieudas Auswertungsschema fiir den Haupttrager I\lemeigitissdninkD e
indienil_astzige fir je 2,5 m Breite des Belastungsstigidenschamggrgeben,

rechts

ist die ungunstigste Anordnung der Lastzigebeiir derst Hadletr

trdger IV (mit den Umrechnungswerten) in den Brickenquerschnitt ein-
getragen.
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Die Auswertung hat schliefRlich ge-
zeigt, daB Uberschreitungen der Pro-
portionalitdtsgrenze in den gemessenen
Punkten dberhaupt nicht Vorkommen.
Da die groften Spannungen auBerdem
erheblich unter den fur ein solches
Bauwerk zuldssigen Spannungen (etwa
1100 kg/cm2? liegen, kann auch mit
Sicherheit angenommen werden, dall
auch in den nicht gemessenen Punkten
keine bedenklichen Beanspruchungen
vorhanden sind. Hieraus folgt, daB das
Verhalten der SchweiBeisenkonstruktion
ein vollstdndig elastisches ist, und daR
somit weitere Festigkeitsuntersuchungen
aus den MeRergebnissen abgeleitet wer-
den konnen.

Die Begutachtung der Festigkeit
der gemessenen schweiBelsernen Briicke
kommt zu dem SchluB, dal die be-
stehende Tragkonstruktion unbedenklich
In einen Verbreiterungsbau mit ein-
bezogen werden kann, wenn in der
alten Konstruktion keine wesentlichen
Anderungen in der statischen Bean-
spruchung entstehen. Insbhesondere er-
scheint es dem Verfasser dieses Aufsatzes
wichtig, bei solchen Bauwerken, deren
Baustoffeigenschaften  natlrlich  auch
genau geprift werden muissen, die Forde-
rung zu stellen, daR das Kréftespiel im
Bauwerk nach dem Umbau das gleiche
sein soll, weil die bestehende Konstruk-
tion darauf eingearbeitet ist und besser
keine Anderungen in der statischen
Gliederung auftreten sollen. Da im vor-
liegenden Falle, nach der Verbreiterung
der Bricke, die auf den alten Tragteil
entfallende Verkehrslast nur unwesent-
lich groRer ist als fur den bestehenden
Zustand, kann sogar eine geringe Er-
héhung der absoluten Spannungswerte
nach dem Umbau in Kauf genommen
werden, weil die neue Belastung in
mehr als einer Beziehung wesentlich
glnstiger auf die alte Konstruktion ein-
wirken wird, als dies zur Zeit der Fall
ist. Das Baudepartement der Stadt Base!
schloR sich den Empfehlungen der Be-
gutachtung an, und die durchgefihrten
umfangreichen Messungen hatten den
Erfolg, daR sie eine wirtschaftliche Ver-
breiterung der Wettsteinbriicke in Basel
ermdglichten und technisch begriindeten.

Zusammenfassung.

An der Wettsteinbricke Uber den
Rhein in Basel, einer aus dem Jahre 1879
stammenden Schweileisenkonstruktion,
wurde an Stelle von schwierigen rechne-
rischen Untersuchungen die Festigkeit
des Bauwerks durch eingehende statische
Messungen festgestelit. Mit Hilfe einer
12t schweren Achslast wurden fur eine
sehr groBe Zahl von MefRpunkten Deh-
nungsmessungen, Neigungsmessungen,
Durchbiegungsmessungen, Nivellements
und andere Beobachtungen ausgefuhrt.
Die MeRergebnisse wurden in Form von
EinfluBlinien aufgetragen, wund durch
umfangreiche Kontrolluntersuchungen

wurde der Nachweis erbracht, dal die EinfluBlinien fiir eine Auswertung
durch Summenlasten nach dem Gesetze der Superposition verwendet

werden kdnnen.

Auf Grund der Auswertungen
den wirklichen Eigengewichts-
erbracht werden,

der gemessenen EinfluBlinien mit
und Nutzlasten
daB die Schweileisenkonstruktion sehr gleichmaRige

Beanspruchungen erféhrt, und daR das bestehende Bauwerk unter gewissen
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Karner, Statische Messungen an der Wettsteinbriicke in Basel Fachschrift f. d. ges. Baulngenlcurwcsen
Tafel 2.
Lastzlige fur die Auswertung Anordnung der Lastzlige fur den Haupttrager IV
der EinfluBlinien und Umrechnung der EinfluRlinien
Lastzug I: GleichmaRBigvertellteLastg=It/m 1Y)
in unginstigster Stellung 2,950 -280 -280- 25
g-it/m
R . R R 1 1 1
Lastzug Il: Tramzug mitbeliebigvielen Wagen 1
in ungunstigster Stellung | u | | y
1 1 1
1000 - 1000 290 290 ¢ 290 49
—Ho—- :cj- —350— — 350 - --8,50—
ist st 18t 18t EinfluBlinien
fur die verschiedenen
Lastzug lI: Zwei Lastwagen von je 12t und 1. Wagenzug Fahrten
unbeschrankt gleichmaBig verteilte . . . A+B
Ersatzbelastung p in unginstigster (EinfluRlinienauswertung: Lastzug lll) 2
Stellung 2. Menschen
- - (bzw. gleichformig verteilte Belastung
A —9%80*p—50-"m Jinj D — 0,903 /M ) cororrseessroern c
. \ i ' : . Tramzug
it | i mm 3. Tramzug .
proostim 91 at ot 3t ji*0.9st/m . (EinfluRlinienauswertung: Lastzug II) . DC
+
4. FuBweg Menschen (p = 0,96 t/m). 2
StoBzuschlag =12,35% Ist fur die Lasten 1, 2, 3
berticksichtigt.
/insicht derBriicke
\
GreRbase! 0 a 15 16
| Kinometer \
j Defiektometer |
/i-fahrt
/i-fahrt
/i-fahrt m
/i-fahrt m
Abb. 13. EinfluBiinien fur Durchbiegungen und Neigungsdnderungen fur verschiedene Fahrstreifen.

Voraussetzungen unbedenklich
werden kann.

Die fur die Wettsteinbriicke
lehren,

konnte der Nachweis

in einen Verbreiterungsbau eingegliedert

in Basel durchgefiihrten Untersuchungen

daB man das Verfahren der statischen Messungen von EinfluRR-
linien auch bei groRen Bauwerken mit Erfolg anwenden kann, um in Féllen
unklaren Aufbaues einer Konstruktion AufschluB Uber die Festigkeit und
Sicherheit eines solchen Bauwerks zu erhalten.
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16.  Oktober 1936 Koch, StraBenbau -Ausstellung

AeRdtEe StralRenbau - Ausstellung und

Am 16. September d. J. wurde im Beisein von Gauleiter Staatsminister

W agner die Stralenbau-Ausstellung und-Tagung durch Generalinspektor
Dr. Todt eroffnet. Dieser fuhrte folgendes aus: Die Tagung und ihre
Ausstellung hétten weithin Anklang gefunden, besonders sei auch ein
erfreulich starker Besuch aus dem Auslande zu verzeichnen. Jeder Teil
der fertigen StraBen Adolf

Hitlers sei eine lebendige

Ausstellung, auf der jeder

Volksgenosse das sehen

und bewundern kénne,

was ihn Interessiert. Er

hob den Willen des

Fihrers  hervor, nicht

nur die sichersten und

leistungsféhigsten,  son-

dern auch die schdnsten

Stralen der Welt zu
schaffen.

Der Préasident Professor
Rosner der Kinstler-

Genossenschaft Miinchen
begriBte es, da Dr. Todt
die Kinstler mit in den
StraRenbau  einbezogen
hat.  Solche Ausstellun-
gen miussen Ofters ver-
anstaltet werden, damit
die Fuhlung der Kinstler
mit der deutschen Wirt-
schaft immer enger ge-
staltet und die Leistung
gesteigert werde.

Der Leiter der Fach-
gruppeAufbereitungs- und
Baumaschinen der Wirt-
schaftsgruppe Maschinen-
bau, SDr=3n<p  Arno
Griesmann, hob die
Fortschritte hervor, die
seit der 7. internationalen
StralRenbau-Ausstellung
1934 (ebenfalls in Munchen)gemacht wurden. Fir  die Industrie sei es
Pflicht, ersteQualitatsarbeitzuleisten; ihre Arbeiten  flr die StraBen sind
Arbeiten fir die ganze Nation.

Das SchluBwort sprach Gauleiter Staatsminister W agner; er flhrte
etwa aus: .Als Gauleiter freue ich mich besonders, die deutschen Stralen-

bauer in meinem Gau zu be-
griBen, auch als Chef der obersten
Baubehdrde in Bayern und in
meiner Eigenschaft als Betreuer
der Kunst In Bayern begriBe ich
die zur Erdffnung erschienenen
StraRenbauer. Ich freue mich be-
sonders, dal der StraBenbau eine
Briicke gefunden hat zu der eben-
falls wieder neugeborenen Kunst.
Ich hoffe und wiinsche der Stralen-
bau-Tagung den grofiten Erfolg.”
Diese Ausfiihrungen beschloR der
Gauleiter und Staatsminister mit
einem Sieg-Hell auf Fihrer und
Volk.

In der Kunstausstellung,
die in  Verbindung mit der
Maschinenbau -Ausstellung  auf-
gebaut ist, werden einer brei-
teren Offentlichkeit zum ersten
Male Werke dargestellt, die zu
den groRten Schopfungen der
modernen Technik in Beziehung
stehen. Die Bilder behandeln
groRtenteils den Werdegang der
Reichsautobahn.

Die Baumaschinenschau,
die nunmehr alle zwei Jahre statt-
finden soll, stellt einen Héhepunkt
dar. Die deutsche Baumaschinen-
Industrie hat durch den StraBen-
bau einen gewaltigen Auftrieb
erhalten und ist somit an die
erste Stelle in der Welt getreten,
was von jedem Besucher der fri-
heren internationalen StralRenbau-
Ausstellungen festgestellt werden
kann. Man erhélt ein Ubersicht-
liches Bild aller fir den Stralenbau
verwendeten Maschinen.

Abb. Generalinspektor Dr. Todt bei der

Ausstellungserdffnung.

Abb. 2. Tony Hallbauer, Gera:

.Zwei Arbeiter".
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-Tagung 1936 in Minchen.

Ausgestellt waren in neun Gruppen: Maschinen fiir Bodenlésung und
-bewegung, StraBenwalzen, Teer- und Asphaltiermaschinen, Betonmischer
und Betoniermaschinen, Schottermaschinen, StraBenreinigungsmaschinen,
Prifmaschinen, Fahrzeuge, Verschiedenes.

Die Eroffnung der StraBenbau-Tagung fand am 16. September
nachm. durch Oberregierungsrat Huber von der Forschungsgesellschaft
fur Stralenwesen statt. Reichsbahndirektor Rudolphi, der Leiter der
Gesellschaft Rcichsautobahnen, und Generaldirektor MUke, der Leiter der

Abb. 3. Martin Anzinger, Haifing: .Abstieg zum Chiemsee“.

Fachabteilung Stralenbau der Wirtschaftsgruppe Bauindustrie, brachten
ihre Wiinsche vor. Reichsbahndirektor Rudolphi gab zuerst an Hand von
Zahlen den Aufschwung des letzten Jahres bekannt und fuhrte aus, dafR
die Erdbewegung von 90 Mill. auf 170 Mill. ma, der Stahlverbrauch von
51 000 t auf 131 000 t gestiegen sei; Eisen, Zement, Kies, Bitumen und
Teer haben sich im Verbrauch verdoppelt und verdreifacht. Fir das
kommende Jahr stellte er dem Baugewerbe glinstige Verhéltnisse in Aus-
sicht, weshalb die Leistung vor dem Verdienen gehen muisse. Der Ge-
danke, alljahrlich zu tagen und jedes zweite Jahr auszustellen, habe sich
durchgesetzt; die Tagungen seien zum persdnlichen Austausch der Wiinsche
und Anregungen unbedingt notwendig.

Die Berichte und Vortrdge auf der StraBenbau-Tagung fanden am

17. und 19. September vor zahlreichen Besuchern statt.

Abb. 4. Kompressoren.

In der Arbeitsgruppe .AsphaltstraBen’ fiilhrte Obmann Prof.
Dr.Bosenberg, Braunschweig, etwa folgendes aus: Ihren sichtbaren Nieder-
schlag fanden die Arbeiten der Arbeitsgruppe und ihrer Unterausschiisse in
Entwirfen fur Merkblatter oder Richtlinien, die dem Generalinspektor zur
weiteren Veranlassung ubergeben wurden. Hierhin gehdren: Die .Liefer-
bedingungen fur ZementfugenverguBmassen”, die mit geringflgigen
Anderungen von der Direktion der Reichsautobahnen (bernommen
wurden; weiter ein .Merkblatt dber einheitliche Bezeichnungen und
Begriffsbestimmungen im bitumindsen Stralenbau” mit dem Zweck, end-
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Abb. 5. Asphaltaulbereitungsmaschinen und Walzen.

lieh Ordnung und Klarheit in die Benennungen zu bringen; ferner die
.Richtlinien fir den Bau von Asphaltbeldgen nach derMakadambauwelse®,
mit denen angestrebt werden soll, einheitliche Vorschriften auf diesem
Gebiete zu schaffen.

In der Arbeitsgruppe .Teerstralen* berichtete der Obmann,
Dr. Lier, Uber die Fortschritte im TeerstraBenbau seit der vorjéhrigen
Minchener Tagung. Er ging zuerst auf die Fragen ein, die den Teer
selbst in seiner Eignung als Stralenbaubindemittel betreffen, z. B. Binde-
fahlgkelt des Teeres, Haftfestigkeit des Teeres am Gestein, Gemische von
Teer mit Bitumen, neuere Teeruntersuchungsverfahren, Feststellung der

Vermischtes
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Fachschrift f. d. ges. Bauingenieurwesen

Abb. 6. Steinbrechmaschinen und Sortierer.

Unverédnderlichkeit des Teeres in Berliner Teerbetondecken, Bewdhrung
von Wetterteer im Teerbeton, Ersatz des Kalksteinfullers durch Kohlen-
staub usw. — Richtlinien fir den Bau von StraBendecken nach dem Teer-
mischmakadam-, Teerstreumakadam- und Teertrdnkmakadam-Verfahren
sind ausgearbeitet worden.

Eine Reihe wichtiger Fragen und Aufgaben ist auBerdem zu bearbeiten,
so z. B. die Frage: Wird eine planeben verlegte Teerdecke auch bei
etwaigem starken Spurenfahren planeben bleiben? Es ist anzunehmen, daf
richtig zusammengesetzter Teerbeton sich nachtrédglich nicht verlagert,
wahrend der Binder noch verbessert werden kann. (Schluf folgt.)

Vermischtes.

W. Gehler 60 Jahre alt. In aller Stille feierte am 5. September Herr
Professor Sr.=13ng. cfjr. G ehler seinen 60. Geburtstag, ohne daB selbst seine
engeren Kollegen von diesem Tage Kenntnis hatten; bei der RistigkeitGehlers
konnte man damit auch gar nicht rechnen. DieserTag gibt aber Veranlassung,
einen kurzen Rickblick auf das erfolgreiche Wirken Gehlers zu werfen.

In Leipzig geboren, studierte W.Gehler zunéchst zwei Jahre Mathematik
und Naturwissenschaften an der Universitdt Leipzig und der Technischen
Hochschule Dresden. Mit einer Preisarbeit uUber die Darstellung von
Raumkurven auf dem Hyperboloid schloR er dieses Studium ab, um Bau-
ingenieur zu werden. Nach Abschluf seines Bauingenieur-Studiums war

er als Regierungsbaufiihrer
und spdter als Regierungs-
baumeister im s&chsischen
Staatsdienste  beschéftigt,
zugleich war er aber auch
als Assistent von Mehr-
tens und Grubler an
derTechnlschen Hochschule
Dresden tédtig. 1904 trat er
in die Dienste der Firma
Dyckerhoff & Widmann,
Dresden, lber, zunéchst als
Oberingenieur und spater
als technischer Direktor.
Bei dieser Tatigkeit sind
unter ihm als Konstrukteur
und  Oberbauleiter eine
groBe Anzahl bedeutsamer
und bahnbrechender Bau-
werke entstanden, die eng
mit seinem Namen ver-
knupft bleiben werden. Da-
von sind besonders zu er-
wahnen die Querbahnsteig-
halle Leipzig und die
Kuppel der Jahrhundert-
halle Breslau, die mit 65 m
Spannweite  damals die
groRte Massivkuppel der
Welt darstellte und erst In
neuerer Zeit durch die
Kuppel der GroRmarkthalle
Leipzig an Spannweite Ubertroffen wurde. 1913 schied Gehler aus den
Diensten der Dyckerhoff & Widmann AG wieder aus, um einem Ruf der
Technischen Hochschule Dresden als Nachfolger von M ehrtens fir den
Lehrstuhl fur Festigkeitslehre, Statik und Stahlbriickenbau zu folgen. 1918
Ubernahm er zugleich als Direktor die Leitung der Staatlichen Versuchs-
und Materialprifungsanstalt Dresden. In den Kriegsjahren 1916 bis 1918 war
Gehler Chef der Bautcnprifungsstelle im Stabe des Kriegsamtes in Berlin.

Auch in seinem neuen Amte als Lehrer der Technischen Hochschule
hat Gehler fur die Weiterentwicklung des Eisenbetons wie auch des Eisen-
baues viel getan und es verstanden, immer in Verbindung mit der Praxis
zu bleiben. Seit 1909 war er Mitglied des Deutschen Ausschusses fir
Eisenbeton gewesen, und 1913 wurde er beratendes Mitglied des Deutschen
Beton-Vereins. An der Fassung unserer heutigen Bestimmungen fir
Eisenbeton- und Eisenbau hat Gehler weitgehend mitgearbeitet; er war
1917 Mitbegriinder des Normenausschusses der deutschen Industrie und
Préasidialmitglied dieses Ausschusses, Vorsitzender der deutschen Bau-
normung und einer Reihe von Arbeitsausschissen.

Von seinen wissenschaftlichen Werken und Abhandlungen seien
hervorgehoben:

Das Verfahren der Drehwinkel zur Berechnung der Rahmen, in der
Festschrift «Otto Mohr* 1916. — Handbuch fiir Eisenbetonbau, Band

Balkenbriicken, 1. bis 3. Aufl. 1905 bis 1930. — Die Nebenspannunger.
eiserner Fachwerkbriicken, 1910. — Der Rahmen, I.bis3.Aufl. 1912bis 1925,
und vor allem die in den weitesten Fachkreisen bekannten Erlduterungen
zu den Elsenbetonbestimmungen, 1. bis 5. Aufl. 1916 bis 1933, durch die
auch den jungeren Ingenieuren die Gedanken vermittelt werden, die zu
unseren heutigen Bestimmungen gefuhrt haben.

Seine Forschungen auf dem Gebiete der Materialprifungen im Auf-
trdge des Deutschen Ausschusses flur Eisenbeton sind in den bekannten
blauen Heften von ihm gemeinsam mit seinem Mitarbeiter Reg.-Bau-
meister Arnos veroffentlicht worden. Hiervon sind besonders zu erwéhnen
seine zahlreichen Versuche mit kreuzweis bewehrten Platten, woruber er
auf dem Internationalen KongreR fur Briuckenbau und Hochbau zu Paris
berichtete. Seine rege Mitarbeit an allen nationalen und internationalen
Kongressen ist allgemein bekannt, und auch bei dem soeben beendeten
Internationalen Kongre fur Brickenbau und Hochbau in Berlin behandelte
er als Berichterstatter wichtige Themen des Eisenbeton- und des Eisenbaues.

In unseren technischen Zeitschriften war er ein gern gesehener Mit-
arbeiter. Kurz hinweisen mdchte ich nur auf seine letzte Verdffentlichung
in «Beton u. Eisen*: «Die technischen Lehren bei dem Bau der Moselbriicke
Koblenz*“. Prof. Gehler hat zur Verwirklichung dieses kithnen Bauwerkes
dadurch viel beigetragen, da er als Gutachter sich fiir die Ausfiihrung
der sehr flachen Bogen einsetzte und dadurch eine Mitverantwortung
Ubernahm, die noch dadurch erweitert wurde, daf ihm spéter die landes-
polizeiliche Prifung der gesamten Briickenbauwerke Ubertragen wurde,
wobei er die ausfuhrenden Firmen mit Rat und Tat unterstitzte.

Die Leistungen des Kollegen Gehler haben weitgehende Anerkennung
gefunden. 1925 wurde er Mitglied der PreuBischen Akademie des Bau-
wesens in Berlin, und im Jahre 1933 wurde er von der Deutschen
Technischen Hochschule Briinn hauptsadchlich wegen seiner Verdienste
um die Ausbildung und Einfiihrung des hochwertigen Baustahles und des
hochwertigen Portlandzements zum Ehrendoktor ernannt.

Wir winschen unserem Kollegen Gehler, daB es ihm noch lange
Jahre vergdnnt sein mdge, an der Weiterentwicklung unseres Bauwesens
mitzuarbeiten. Dischinger.

2>r.=3tig. W. Petry f. Am 29. September starb unerwartet Regierungs-
baumeister a. D. fDr.Attg. Wilhelm Petry, seit vielen Jahren Geschéfts-
fuhrer und geschéftsfuhrendes Mitglied des Deutschen Beton-Vereins. Wir
gedachten seiner in diesen Spalten anl&Rlich seiner 25jahrigen erfolgreichen
Tatigkeit). Wenn nun auch unsere damalige Hoffnung, dal es Herrn
Sr.ifjng. Petry vergdnnt sein mochte, seine verdienstvolle Arbeit zum
Nutzen der Eisenbetonbauweise noch recht lange fortzusetzen, sich leider
nicht erfillt hat, so wird doch sein Name unldésbar mit der Geschichte des
Deutschen Beton-Vereins und mit der Entwicklung der Beton- und Elsen-
betonbauweise verbunden bleiben. Seine vielen Freunde aber werden dem
Entschlafenen stets ein ehrendes Andenken bewahren.

* Bautechn. 1936, Heft 4, S. 58.
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