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A lle  Rech te  v o rbe h a lle n .

I. Einleitung.

Der gewaltige Bau der transiranischen Eisenbahn, der Nord-Sud- 

Verbindung des Kaspischen Meeres mit dem Persischen Golf1), hat seinen 

Hóhepunkt uberschritten und geht dem Ende entgegen.

Der Gedanke der Verbindung der beiden Meere ist nicht neu; bereits 

im Jahre 1872 hat Baron R eu te r, ein englischer Finanzmann, eine 

Konzession fiir den Bau einer derartigen Linie erhalten. Die Russen, 

die jeglichen Bahnbau von Bedeutung in Perslen zu verhindern trachteten, 

erwarben 1894 die Konzession fiir den transiranischen Bahnbau mit der 

gleichzeitigen Zusicherung Persiens, dafi weitere Konzessionsverleihungen 

an die vorherlge Zustimmung des russischen Hofes gebunden seien, und 

hatten damit ihren negativen Zweck bis auf weiteres erreicht.

Diese VerhSltnisse Snderten sich erst nach dem Kriege. Ein Gesetz 

vom Jahre 1925 stellte die Einkunfte aus der Zucker- und Teesteuer 

ausschliefilich fiir den Bau der transiranischen Eisenbahn sicher. Zwei 

Jahre spater setzten Vorstudien ein, und 1928 wurden einleitende Bau

arbelten, im Norden durch das deutsche Syndikat Julius Berger — Philipp 

Holzmann, im Siiden durch die amerikanische Unternehmung Julen & Co. 

begonnen. Nach Auflósung dieser beiden Vertrage im Jahre 1930 fiihrte 

die persische Reglerung die Arbeiten ein Jahr hindurch in Regie weiter 

und wahlte dann endlich die einzig richtige und mogliche Ausfuhrungsart, 

indem sie den Bau der Bahnlinie einem Konsortium anvertraute, das, 

ausgestattet mit allen Vollmachten, die Arbeiten ais Treuhander fiir die 

Regierung durchliihrte.

Das danische Konsortium Kampmann, Kierulf & Saxild A/S., Saabye

& O. Lerche, kurz „K am p sax “ genannt, schlofi im Mai 1933 einen 

derartigen Vertrag mit der Regierung ab und tibernahm damit folgende 

Verpflichtungen: Fortsetzung und Beendigung der Vorarbeiten und Einzel- 

entwurfe, Ausarbeltung der Vertragsuntcrlagen fiir die Vergebung der 

einzelnen Streckenteile an Grofibauunternehmungen, Durchfiihrung der 

Vergebung, Planung, Bauaufsicht und Abrechnung. Ferner iibernahm das 

Konsortium den Einkauf der wichtigsten Materlalien, wie Zement, Spreng- 

mittel und Oberbaumaterialien. Die Vergebung der Baulose an Grofi

bauunternehmungen, wie auch der Materlaleinkauf geschah im Wege 

internationaler Ausschrelbungen.

Vertragsgemafi hatte Kampsax die Nordlinie, das ist die Strecke bis 

Teheran, in vier Jahren und die Sudlinie in weiteren zwei Jahren fertig- 

zustellen. Die GróBe dieser Bauaufgabe geht aus der folgenden Zusammen- 

stellung hervor:

U m fang  der ab M arz 1932 zu le is te n d e n  B aua rb e ite n  

im Zuge  der tra n s ira n is ch e n  E isenbahn .

Die Nordrampe der transiranischen Eisenbahn.
Geolog ische Verhaltnisse und Trassenfiihrung.

Von Cheflngenieur L. v. Rabcewicz, Teheran.

mit zusammen 850 km Lange nahezu vollendet und konnte seinen fast 

noch vollstandig yorhandenen Arbeitsverband elnfach von Stambuł nach 

Teheran flbertragen. Nur so war es móglich, dafi bereits im September 1933 

die ersten grofien Baulose auf der Nordlinie vergeben werden konnten, 

die meist von italienischen Unternehmungen erstanden wurden. Dann 

folgten gemaB dem Arbeitsplane im November die Vergebungen der 

restlichen Lose der Nordrampe und der ersten Lose der Sudlinie.

1 2 3

G egens tand
Nordlinie

km 128,0 
bis 460,5

Statlon 
Teheran 

km 460,5 
bis 461,6

Siidlinie

km 461,6 
bis 1136,6

Summę

1+2+3

Erdarbeiten in Mili. m3 . . 7,19 0,37 13,37 10,93
Mauerung im Freien in m3 . 658 700 39 000 751 100 1448800

Tunnai / Anzahl . . . .  
\ Lange in km . . .

94 — 131 225
23,6 — 58,1 81,7

Stationen, Anzahl . . . .  
Briicken und Viaduktc:

31 1 39 71

Anzahl der Offnungen 281 — 561 842
Lichte Weite, insgesamt m 

Baukosten elnschliefilichOber-
2 970 — 5 290 8260

bau u. Stationen in Mili. Rials 607,7 71,4 1 021,3 1 700,4
Lange der Linie in km . . 333,4 1,1 675,0 1 009,5

Von diesem Arbeitsumfang war bis zur Ubernahme durch Kampsax, 

im Norden bis km 180 eine verglichene Strecke von etwa 32 km und im

Siiden bis km 300 eine solche von 40 km durch das Ministerium in

Eigenregie fertiggestellt worden.

Das genannte Konsortium hatte zur Zeit der Vertragsunterzeichnung 

in gleicher Eigenschaft den Bau zweier Eisenbahnlinien in der Tflrkei

J) Vgl. Bautechn. 1937, Heft 50, S. 640.

Abb. 1. Plan Persiens.

Dank der ausgezeichneten Ordnung gingen die Arbeiten durchaus 

planmafiig vor sich, und die Oberbaulegung erreichte Teheran sogar 

37 , Monate vor dem vertragsgemafien Zeitpunkte. Im Herbst 1937 war 

der Oberbau bis zur Stadt Kum (Abb. 1) vorgeschrltten, und es besteht 

kein Grund .zu zwelfeln, dafi der Zusammenschlufi der Linie bis zum 

Spatherbst 1938 stattfinden wird.

Die N o rd lin ie  beginnt im Hafen Benderschah am Kaspischen Meere 

und durchfahrt zunachst die besonders fruchtbare Provinz Mazenderan, 

wobei die wichtigen Orte Sari und Schahi berflhrt werden. Bei km 185 

veriafit sie den Boden des mit flppigen Reisfeldern bedeckten Talartales 

und stelgt in mehrfach kflnstlicher Entwicklung bis zum hóchsten Punkte 

der Nordlinie, dem Passe von Gaduk, empor, wo sie in einem 2880 m langen 

Tunnel die Hóhenkote 2112 erreicht. Von dort ab lailt die Linie und 

erreicht bei km 256 Firuzkuh, einen kleinen Ort nahe der Abzweigung 

der Hauptstrafie nach Mesched. In dem ersten Teile der folgenden Strecke 

Firuzkuh— Bonekuh weiten sich zu beiden Seiten der Bahn reiche Obst- 

garten, spater aber wird, bedingt durch die grofie Salzhaltigkeit des 

Wassers, die Gegend ode und kahl. Knapp nach Bonekuh, km 333, ver-
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lafit die Linie das Hablrudtal, iiberschreitet einen Tiefpunkt (Kote 790), 

um neuerllch anstelgend bis Teheran (Abb. 2) einer grofien zumeist 

fruchtbaren Ebene zu folgen; nur in der Umgebung des Ortes Geschlagh 

kreuzt die Bahn auf etwa 50 km Lange die vollkommen vegetations!osen 

Ausiaufer der grofien Salzwiiste, Kewir genannt.

2fflm

Abb. 3. Geologische Kartę des oberen Talar-Tales.
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Abb. 2. Ubersichts-Langenprofil der Bahn.

Die S u d lin ie  fuhrt ab Teheran weiter durch teilweise wieder 

unfruchtbare Gcgend bis Sultanabad, der drittgrófiten Stadt Persiens; nur 

die kunstllch bewasserten Strecken bringen dort reichen Ertrag. Die Linie 

failt zunachst bis 905 m in der Nahe der Stadt Kum, eines bedeutenden 
Wallfahrtsortes, von wo sie bis Sultanabad wieder stark steigt. Zwischen 

Sultanabad und Bahrein beglciten iipplge Felder und Garten die Bahn; 

ln dieser Strecke liegt der Scheitel der Sudlinie auf Seehóhe 2214.

Bel Bahrein beginnt die schwierige Geblrgsstrecke. Die Flusse 

Abediz und Abecasar durchschnelden hier in grotesken Canons mit lot

rechten Wanden bis zu 300 m Hóhe die sieben von Osten nach Westen 

strelchenden Langsketten, und man war gezwungen, mit der Eisenbahn- 

trasse diesem elnzigen, von der Natur vorgezeichncten Weg zu folgen. 

Naturgemafi liegt diese Bahntrasse grófitentells im Tunnel. Nach Ver- 

lassen der Canons senkt sich die Bahn durch ein welches Hugelland zur 

Ebene, die dem Persischen Golf vorgelagert ist, um bei Benderschapur 

das Meer zu erreichen. Die wichtigsten Statlonen in dieser letzten Strecke 

sind Ahwaz und Salehabad. Nahe Ahwaz liegt Abedan, der Mittelpunkt 

der Olfelder der Anglo Iran Oli Company, die 1936 in Iran 9 Mili., ins

gesamt 90 MUL t RohOl fórderte.

II. Das Vorstudium der Nordrampe.

In Ermanglung geeigneter Karten war man darauf angewiesen, durch 

Bereisen und Oberfliegen des Gelandes festzustellen, welche Taier und 

Passe iiberhaupt fiir die Trasse in Frage kamen, und fand auf diese 

Weise folgende Verbindungslinien erwagenswert:

1. Benderschah — Asterabad — Schahrud — Damghan — Semnan — Ge

schlagh—-Teheran,

2. Benderschah— Sari—Tadjen—Semnan—Geschlagh—Teheran,

3. Benderschah -Schahi—Schahmirzad - Semnan Geschlagh-Teheran,

4. Benderschah— Schahi— Gaduk— Firuzkuh—Geschlagh—Teheran.

Von diesen vier Móglichkeiten mufite die Wahl naturgemafi auf die

letzte, namlich die Linie iiber Schahi— Gaduk— Firuzkuh— Geschlagh fallen, 

da sie nicht nur die kiirzeste, fiir die Anlage einer Bahnlinie geeignete 

Verblndung zwischen Benderschah und Teheran darstellt, sondern auch 

den niedrigsten Pafi (Gaduk 2215 m Seehohe) benutzt, wahrend die 

anderen Obergange bis 2800 m ansteigen.

Nachdem der Verlauf der Linie derart ln grofien Ziigen festgelegt 

war, konnte man an die Ausarbeitung der Einzelentwiirfe schreiten.

Von den verschiedenen Trassen, die studiert wurden, selen hier nur 

die wichtigsten erwahnt, namlich:

1. die 20% 0'Unle des deutschen Syndikats Julius Berger - Philipp 

Holzmann (Trasse I),

2. die SO^oo-Linie der gleichen Gruppe (Trasse II),

3. die 28°/oo'Linie des Eisenbahnministeriums (Trasse III), studiert 

von schwedlschen Ingenieuren, die dann mit einigen unbedeutenden 

Abanderungen ausgebaut wurde.

Zur Aufnahme des Gelandes benutzte das deutsche Syndikat das 

ausgezeichnete stereo-photogrammetrische Aufnahmeverfahren vom Flug- 

zeug aus. Die Ingenieure des Ministeriums dagegen fuhrten die Auf- 

nahmen tachymctrisch aus, obwohl das stereo-photogrammetrische Ver- 

fahren dem alten tachymetrischen Verfahren sowohl an Genauigkeit wic 

an Geschwindigkeit iiberlegen ist. Der schwerfallige und widerspruchs- 

volle Dienstbetrieb im Ministerium war eben nicht imstande, zeitgerecht 

einen Stereokomparator zu beschaffen.

Die Trassenstudien des Ministeriums begannen im Februar 1932 mit 

zwei Studienbrigaden zu je einem Brigadelelter und sechs Ingenieuren

bei Zirab, km 164, und waren fiir die Rampę bis km 249 im Oktober 1932

fertiggestellt. Die Nullinie und die Grenzen der tachymetrischen Auf

nahme wurden von dem Leiter der Trassierung selbst angegeben, der 

bereits seit Herbst 1931 seine Studien in der Gegend betrieben und die 

verschiedenen Mdglichkeiten untersucht hatte. Die Breite des auf-

genommenen Streifens betrug je nach der Gelande- 

schwierigkeit 100 bis 300 m, und je km wurden 

etwa 300 bis 500 Punkte aufgenommen. Das Auf

tragen geschah im Mafistabe 1 :2000 mit einem 

Schichtenlinienabstande von 5 m. DerTrassierungs- 

leiter selbst zeichnete sodann die Trasse in die 

Schichtenpiane ein, die dann von einer Ab-

steckungsbrigade in das Gelande iibertragen, durch 

Querprofilaufnahmen erganzt und durch das Ni- 

j ______i vellement iiber die Einzelpunkte iiberpruft wurde.
1100 1ZOO 1300 1W0 Die Gruppen arbeiteten rasch und genau,

so dafi die spateren Baukontrollen gut stimmten

4  und alle Tunnel, darunter auch eine Reihe

;§ I - I  schwieriger Kehrtunnel mit Gegenbogen von

^  220 m Halbmesser, mit kelnem grOfieren Unter-

5°/00 schied mit hochstens 50 mm Abweichung in der

Richtung durchgeschlagen wurden. Naturgemafi 

mufiten ln dem unzuganglichen Gelande der 

Rampenstrecke, die vielfach eine Absteckung der 

Tunnel iiber Tag nicht gestattete, Triangulierungen eingeschaltet werden. 

Die Kilometerkosten dieser Vorarbeiten einschliefilich Quartlerbeschaffung 

betrugen etwa 10 000 Rials.

III. Geologische Schilderung des oberen Talargebietes.

Die tiefe Querfurche des Talar (Abb. 3), einer der wichtigsten Ein- 

schnitte im Verlaufe des wasserscheidenden Elbursgebirges, veriauft vom 

mehrfach erwahnten Pafi von Gaduk zunachst nordwarts und durch- 

schneidet schrag die SW —  NO streichenden Baulinlen des Gebirges. 

Dies hat zur Folgę, dafi die verschiedensten Schichten das Tal ąueren 

und mit der Gesteinsbeschaffenheit auch das Landschaftsbild zu beiden 

Seiten des Tales rasch wechselt. Dieser schrage Verlauf des Tales zum 

Geblrgsstreichen verursacht auch eine gewlsse Unsymmetrie des ganzen 

Talnetzes. An der linken Seite sind samtliche Seitentaler relne Langs-
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taier, sei es das grofie Delilam im Norden, seien es die siidlicheren 

kleineren Zufliisse, wie das Sorkhabad-, Abasabad- und DjabdarrStal. 

Die rechten Zufliisse dagegen folgen nur in ihren obersten Teilen dem 

Schichtstreichen, weiter unten sind sie reine Quertaler mit beiderseitigen 

Zufliissen aus Langstaiern. Dies gilt im grofien von dem reichverzweigten 

Talnetz des Schahmerzad-Tales, im kleinen vom Vresktal.

Der geologische Bau des Gebietes ist ein einfacher und groflziigiger 

Faltenbau mit SW — NO streichenden Achsen, der nur durch wenige 

LangsstOrungen unterbrochen wird. Im oberen Schahmerzad-Tal herrscht 

órtlich W —  O-Streichen vor, doch schwenkt gleich Ostlich davon das 

Streichen wieder in seine alte Richtung ein. Gegen SW streichen die 

Elemente des Gebirges in die Ebene von Firuzkuh aus, eine von Schutt 

erfiillte Einmuldung inmitten des Gebirges. Nur der sfldwestlichste 

Geblrgszug setzt sich ununterbrochen gegen SW fort und bildet so die 

SO-Umrahmung der Ebene.

Die Schichtfolge umfafit den gróflten Teil der aus dcm Ostlichen 

Elburs bekannten Formationen. Sie beginnt mit Devon: im Liegenden 

dunkle griinllche Tonschiefer und feinkOrnige glimmrige Sandsteine mit 

linsenfórmigen Einschaltungen von hellgrauen bis schwarzen, zum Teil 

stark verkleselten Dolomiten und dunklen Kalken, im Hangenden dariiber 

ohne scharfe Grenze rote Tonschiefer und feste rote Quarzsandsteine mit 

gerlngmachtigen Lagen eines hellen Quarzites, eine Fazies, die sehr dem 

beriihmten „Old Red-Sandstone“ Groflbrltaniens ahnelt. Dieser ganze 

Komplex zieht vom Gaduker Pafi in einem breiten Streifen gegen NO 

in das oberste Schahmerzad-Tal, die zwischengeschalteten Kalkę und 

Dolomite geben an verschiedenen Steilen, wie ostlich und nordOstlich 

von Schurab, zu schroffen Bergformen Anlafi, wahrend sonst im Gebiete 

dieser Schichten rundę, wenig gegliederte Landschaftsformen vorherrschen.

Dariiber liegt ein 50 bis 200 m machtlger schwarzer, wohlgeschlchteter 

und sehr fossilrelcher Kalk, der durch eine gerlngmachtlge, sehr 

wechselnde Lage von roten Tonschiefern, Sandsteinen, Quarzkonglo- 

meraten und Quarzlten von dem eigentlichen, durchschnittlich 400 bis 500 m 

machtigen Kohlenkalk getrennt wird. Dieser besteht aus einer Folgę 

von dunklen, nach oben heller werdenden, gut geschtchteten Kalken, 

die nur an Ihrer Basis Fossilien In nennenswerter Anzahl fuhren. Beide 

Kalkę, in Abb. 3 mit der gleichen Signatur dargestellt, finden sich In 

unserem Gebiet ais ein yerhaitnismaBig schmaler Streifen im SO, nord- 

westlich des Devon, der unterhalb von Dugal das Talartal ąuert; sie 

bedingen vlelfach die Bildung von engen Schluchten und steilen Talh8ngen.

Sowohl die Sandsteine und Tonschiefer des Devon wie die karbonen 

Kalkę enthalten basische Eruptiva elngeschlossen. Es sind meist dichte 

und zum Teil sehr feste Dlabase und Diabastuffe, die im Devon in un- 

regelmaBIgen, die Schichten ąuerenden Stócken, im Kohlenkalk dagegen 

in einer konkordant zu den Schichten liegenden, verschiedentlich von 

Hamatit begleiteten Lage auftreten, ein Umstand, der darauf hindeutet, 

daB diese Gesteine ein karbones Alter haben (Abb. 4).

Ober dem karbonen Kohlenkalk folgen hellgraue, etwas spatige, 

gelegentlich Hornstein fiihrende Kalkę, die vollstandlg fossilfrei sind. 

Sie sind viel undeutllcher und grober geschichtet ais der llegende Kohlen

kalk und bilden daher fast uberall, wo sie auftreten, senkrechte Fels- 

wande (Abb. 5). In den mittleren Partlen des Kalkes treten Dolomite 

und Rauhwacken auf. Nach S tah l und R iv l£ r e 2) handelt es sich um 

Trias, was durch die Lagerungsverhaitnisse und durch Vergleich mit ahn- 

lichen, fossilfiihrenden Kalken an anderen Orten sehr wahrscheinlich ge

macht wird. Abgesehen von einem Streifen nordwestlich des Kohlenkalkes, 

der das Talartal sfldlich der Station Abasabad ąuert, kommen diese Kalkę 

an verschiedenen Steilen unter dem Lias-Sandstein zum Vorschein.

Den grOBten Antell am Aufbau des Gebirges hat der Jura, der aus 

zwel grofien Schichtfolgen besteht, einer tonlg-sandigen des Lias und 

einer kalklg entwickelten des Dogger und Malm. Der Lias ist Gberaus 

machtig entwickelt. Ober gerlngmachtigen und zum Teil fehlenden, 

mergelig-kalkigen Basisschichten folgt eine Reihe von grauen Tonschiefern 

und Sandsteinen, wo im Liegenden Tonschiefer und miirbe, feinkOrnige 

Sandsteine, im Hangenden dagegen feste Quarz-Sandsteine und Kies- 

konglomerate vorherrschen. Besonders die Hangendpartien sind stellen- 

welse recht reich an tierlschen und pflanzlichen Fossilrcsten. Die kleinen, 

eingeschalteten Kohlenflóze erreichen erst im N, im Delllamtal, eine ab- 

bauwiirdlge Machtigkeit.

In den Liegendpartien dieser Schichtfolge sind manchenorts basische 

Eruptiva eingeschaltet. Wahrscheinlich handelt es sich um Melaphyre 

und Augit-Porphyre, die bei der Station Sorkhabad, am rechten Talarhang 

unterhalb dieser Station, und im Schahmerzad-Tal zu einer betrachtllchen 

Machtigkeit anwachsen und den dort zutage tretenden Triaskalk gleich- 

sam ummanteln. In ihrer Umgebung ist das Gesteln stark ver3ndert. 

Vorwlegend treten hier schwarze, mit Gips, Bittersalz und anderem gc- 

trankte, mechanisch sehr wenig widerstandsfahige Tonschiefer auf, die

2) A. F. S ta h l, Persien, Handbuch der Reglonalen Geologie. — 
A. R lv ie re , Contribution a l’Etude gćologiąue de l’Elbourz (Perse). Revue 
de Gćographle physiąue etc.

vielfach zu grofien Rutschungen Anlafi gaben und den Bahnbau sehr er- 

schwerten. Es hat den Anschein, ais ob die Lava in das noch welche 

Sediment eingedrungen und dabei dieses in seiner Umgebung derart ver- 

andert hatte. Auffallenderweise fehlen wenige km nordwestlich davon, 

im Deiilamtal, diese Eruptiva vollkommen.

Abb. 4. Das Felstor des Talar, das sich dieser durch 

die Trlaskalke bei Abasabad sagt.
Im  H intergrunde die drei L in ien  am Hangę von Dugal in  den 

oberkarbonen Kohlenkalken.

Die zweite Schichtfolge des Jura, 400 bis 500 m machtige Kalkę, trltt 

ais Hauptfelsbildner in der Landschaft stark hervor und erinnert durch 

ihren Gegensatz zu den weichen und runden Formen des Liassandsteins 

vlelfach an die Dolomiten. Unmittelbar iiber den Sandsteinen liegen 

zunachst 50 bis 100 m machtige, wohlgeschichtete, griinlichgraue Mergel-

Abb. 5. Das Felstor des Vresk durch die Triaskalke bel Abasabad 

(einige hundert Meter weiter nordOstlich ais das des Talar). 

Deutliche Grenze zwischen den Lias-Tonschiefern und den Kalken.

Die Vreskschlucht wurde in einem spiiteren Bauzustande durch eine 

66-m-Bogenbrucke iiberspannt, s .A bb . 8.

kalkę, die einen sehr grofien Reichtum an Fossilien, besonders Cephalo- 

poden aufweisen, eine Fauna, die dem mittleren Jura oder Dogger ent- 

spricht. Dariiber folgt der eigentliche Felsbildner, der Malmkalk, hell

graue, dichte und grob geschichtete Kalkę, stellenwelse reich an Horn- 

steinen und verhaltnlsmafilg arm an Versteinerungen. Gegen oben zu 

werden die Kalkę rein weifi und enthalten Korallen und schmale Rudisten. 

Erst die nahere Untersuchung kOnnte zelgen, ob es sich hier um obersten 

Jura oder schon um untere Kreide handelt. Sichere Kreide konnte in 

dem untersuchten Gebiete nicht nachgewiesen werden.
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Dagegen ist das TertlSr in einer Reihe von Vorkommen vertreten. 

Oberail liegt es dlskordant auf Jura. Auf dem Glpfelplateau des Kalsera 

findet sich uber einer Lage stark verwitterter, basischer Eruptiva eine

5 m mSchtlge Bank von Numulitenkalk, die von grunlichen, stark kalkigen 

Sandstelnen iiberlagert wird, die, neben verschiedenen Muscbeln und 

Schnecken, ebenfalls Numuliten enthalten. Es handelt sich also zweifellos 

um Eoz3n. Numulitenkalk findet sich auch auf den Bergen Ostllch und 

siidOstlich des Baches von Gaduk und auf dem Bergrucken nOrdlich des

IV. Ingenieur-geologische Folgerungen.

Studiert man nun die Lage der drei wichtigsten in der Einleitung 

bezeichneten Trassen vom ingenleur-geologischen Standpunkte aus, so 

findet man zwar keine allzu grofien Unterschiede, immerhin aber schneidet 

dabei die ausgebaute Trasse am gunstigsten ab.

Wir betrachten dabei jenes Gebiet, in dem die drei Linien, Ortlich 

bedingt durch die verschiedenen Stelgungen und den Grundgedanken der 

Trassenfiłhrung, wesentlich voneinander abweichen, und zwar ist dies die

Abb. 6. Blick gegen die Kette des Doeriat Djador und die 

Talschlfisse des Djabdarratales (links) und Abasabadtales (rechts).

Tales von Abasabad. Beide zuietzt genannten Vorkommen werden von 

elntónlgen, helleren und dunkleren, sprOden und zum Teil stark ver- 

kieselten Mergelkalken iiberlagert, die an Fossilien nur einen Haifisch- 

zahn lieferten und mOgllcherwelse oligozSnes Alter haben. Die beruhmten 

„Griinen Tuffe' des zentralen Elburs, die jetzt allgemein ins OligozSn 

gestellt werden, fehlen hier. Von jungeren Bildungen sind vor allem 

feste, waagerecht geschlchtete Konglomerate zu nennen, die auf den 

Bergen siidOstlich des Passes von Gaduk und besonders an den Hangen 

gegen das Turuthtal eine grofie Machtlgkeit erlangen und auch gegen NW 

auf die PafihOhe selbst hinuntergreifen. Das gut gerundete GerOllmaterlal 

wechselt stark in seiner Zusammensetzung und besteht ausschliefilich aus 

Gestetnen der nachsten Umgebung. In Abb. 3 wurden diese Konglomerate 

nicht ausgeschieden, um die alteren Strukturen nicht zu verdecken.

Aus einer jungeren (ąuartaren?) Zuschiittungsperlode stammen die 

Brecclen des hinteren Vresktales (Abb. 5 u. 6), die dort drei iiberein- 

ander llegende Terrassen bilden. Ganz jungen Datums slnd Rutschungen 

und machtige Muren, dereń Zustandekommen besonders Im Gebiete der 

schwarzen Lias-Tonschiefer in der Umgebung der Melaphyre begflnstlgt 

wird.

Der Bau des Geblrges ist nach Rivi<łre ein einfacher Faltenbau mit 

einzelnen ortlichen Uberkippungen. Bei der Einzclaufnahme stellte sich 

nun auch das Vorhandensein von durchgreifenden StOrungen des normalen 

Schichtenverbandes heraus. Von grOfierer Bedeutung ist allerdings nur 

die „Gaduker Oberschlebung*, die, immer dem allgemeinen Streichen 

folgend, das Gebiet im SO durchsetzt, vom SO-Hang des Gaduker Passes 

bis nOrdlich des kuhnen Gardamgo in SW-NO-Richtung, dann aber nach 

O In das obere Schahmerzad-Tal einschwenkend. Entlang dieser StOrung 

Ist Devon an einer sehr stelien Flachę auf ein stark gefaltetes System 

von jilngeren Schichten (Malm, Dogger, Llas und Trias, s. Abb. 6 u. 7) 

aufgeschoben.

Das ganze Gebiet nordwestlich dieser StOrung wird von drei groBen 

Synklinalen beherrscht, die sich in sfidwest-nordOstlicher Richtung durch 

das ganze Gebiet verfolgen lassen: I. Doulat Djador— Naru, 2. Nasev3n— 

unteres Schahmerzad-Tal und 3. Kalsera— Kuh Duab. Dazwischen und im 

NW die Antlklinalen des Abasabad-, Sorkhabad- und Delilamtales, uber

all durch das Auftauchen von kleinen Triaskalkvorkommen unter dem 

Lias-Sandstein gekennzeichnet. Der SO-Flilgel der erstgenannten siidOst- 

llchsten Synklinale, saiger stehender bis gegen NW iiberklppter Trlas- 

und Kohlenkalk, ist dann das normale Hangende des Devons, das, wie 

schon erwahnt, entlang der Gaduker StOrung auf jiingere Schichten auf

geschoben ist.

Von sonstlgen kleineren StOrungen sei nur die des Abasabad-Tales 

(Abb. 6a) erwahnt. Die Antiklinale ist hier an ihrem Scheitel gerlssen, 

wobei der NW-Fliigel an einer Verwerfung gehoben wurde. Gegen NO 

scheint diese StOrung bald in eine normale Antiklinale iiberzugehen.

Abb. 7. Lias-Tonschiefer/ Landschaft bei Abasabad mit dem 

Linienteil von km 213 (Hintergrund) bis 215 (Vordergrund).
Der Berg im  H intergrunde (Nasev;in, 2600 111) ist durch zwei Felsgruppen 

gekennzeichnet, eine untere, die durch das Aufsteigen der Triaskalke im  

Abasabad-Tal entsteht, und eine hohere, die G ipfelkalke des Dogger und 

M a lm ; die weichen Formen dazwischen sind wieder Lias-Tonschiefer.

Strecke zwischen km 160 bis km 245 der Trasse III. Fur die vergleichende 

Beurteilung wurden die Gesteinsarten nach ihrer Elgnung in vier Gruppen 

elngeteilt und dann nachgepriift, auf welche Langen die einzelnen Gruppen 

von den verschiedenen Trassen durchfahren werden (s. die geologische 

Vergle!chstabelle).

In die G ruppe  A „gu t“ waren zu stelien:

Zunachst die festen Kalkę der Trias, die von den drei Linien im 

Abasabad-Tal und im anschliefienden Teil des Talartales und hOher oben 

wieder von der Trasse III im Vresktal und von den anderen beiden Linien 

westllch des Talar- und Djabdarratales angeschnltten werden, ferner die 

dunklen, stark verkieselten devonischen Kalkę und Travertine, die die 
28% 'L in le  im Achter von Schurab durchfahrt.

In die G ruppe  B „ m it te l” kann man elnreihen:

Die Melaphyre und Augit-Porphyre, die die Linie III in der Sorkhabad- 

entwicklung wiederholt durchschneidet, ferner die oberkarbonen Kohlen- 

kalke, die an und fiir sich fest, aber sehr stark verfaltet, verdriickt und 

mit Lehmlassen durchzogen waren.

Die Hangentwlcklung In drei Schleifen siidOstlich des Talartales 

zwischen km 220 + 600 der 28% o 'RamPe *‘egt zum grófiten Teil in 

oberkarbonen Kohlenkalken, ebenso auch die beiden anderen Linien in 

dem Hangę siidOstlich des Djabdarratales und auf dem Riicken zwischen 

diesem und dem Talartal.

Endlich kann man in die Gruppe B noch den alluvialen Gehangelehm 

und die Schutt- und Murstróme aufnehmen, die von der Trasse III bis 

km 192 + 800 hauflg durchschnitten werden. Auch noch weiter oben, 

bis zur Station Abasabad, stofit die genannte Linie auf eine Reihe dieser 

MurstrOme, die zum Grofiteil sehr festgebackenes Materiał aufwiesen und, 

wenn sie nicht von Wasser durchsetzt waren, seiten Schutzarbeiten verlangten.

Die Trassen I und II erheben sich vergleichsweise sehr bald iiber die 

Zone des Gehangelehms.

Die G ru ppe  C „sch le ch t“ umfafit die Lias-Tonschiefer (Abb. 7) 

durchsetzt von schwachen BSnken miirber, feinkOrniger Sandstelne und 

auch die Sandsteine und Tonschiefer der Devonformation.

Der uberwiegende Teil der Trassen I und II und ein grofies Stflck 

der Trasse III liegen in der erstgenannten Formation. Bis zum Eintritt 

in die Triaskalke, die die.Nordwestbegrenzung des Djabdarratales bilden 

und sich dann, das untere Vresktal kreuzend, nach NO fortsetzen, kommen 

alle drei Linien nicht aus den ungiinstigen Llas-Tonschlefern heraus. Eine 

Ausnahme davon bilden nur einige verhaltnismafiig kurze Telle, die oben 

unter den Gruppen A und B erwahnt wurden, ferner einige Schichten 

solider Sandsteine, die jedoch wegen ihres geringen Vorkommens nur fiir 

die Bausteingewinnung von Bedeutung sind.
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Die Tonschieferzone verlangte zumeist Bóschungsicherungen in Form 

von Futtermauern, schwerere Tunnelmauerungstypen, und es ereigneten 

sich in diesem Gebiete eine Reihe mehr oder minder umfangreicher 

Rutschungen (Abb. 8 u. 9).

Das Devon treffen wir im oberen Teil der Trasse III von km 231 ab. 

Wir stofien da auf rote, griine und graue Sandsteine, Tonschiefer und in 

geringer Menge auf Quarzkonglomerate und Quarzite;. Verschiedentlich 

finden wir in dieser Zone auch Strecken von Dlabas und im Tale von

Einfliisse ver3nderten Lias-Tonschiefer, einzureihen. Diese Zone, die 

unsere Linie III in der Umgebung der Melaphyre und Augitporphyre bei 

Sorkhabad und an der Grenze von Triaskalke bei Abasabad durchfahrt, 

wird von den beiden anderen Linien fast nicht beruhrt. Die in dieser 

Zone liegenden Linlenstiicke bereiteten grofie Schwierigkeiten wahrend 

des Baues. Schwere Druckerscheinungen in den Tunneln nótigten zu 

starken Druckprofilen, und im Offenen begegneten wir sehr grofien 

Rutschungen, die kostspielige Sanierungsarbeiten erforderten.

mit dem Lehrgertist des 66-m-Bogens, der den Vreskbach 

l l Om  uber dem Talboden iiberspannt.

Schurab die oben unter Gruppe A erwahnten dunklen Kalkę. DIe Trasse III 

veriafit das Devon erst bel km 240 + 800, wo wir 400 m vor dem Stid- 

ausgang des Scheiteltunnels auf Gehangelehm und Schutt treffen, In dem 

die Linie bis Firuzkuh blelbt.

Die Linien I und II treten erst auf dem sudóstllchen Hangę des 

obersten Talartales, etwa gegeniiber der Einmflndung des Schurabtales 

ln das Devon ein und verlassen diese Zone ahnlich der Linie III vor dem 

Austrltt aus dem Scheiteltunnel.

Abb. 9. Tonschiefer-Landschaft bei Sorkhabad, 

gesehen von der Station Sorkhabad gegen den 2940 m 

hohen Gipfel óstlich von Abasabad.
Im  oberen Teile des B ildes machtiger Schuttslrom , der sich wie ein 

Gletscher von links oben nach rechts unten ergiefit. Im  M ittelgrunde 

links Voreinschnitt und Ausbruchmassen des Kehrtunnels km 201.

Aus der geologischen Vergleichstabelle ersieht man, dafi die aus- 

gefuhrte Trasse in Ingenieur-geologischer Hinsicht am gfinstlgsten ist, 

weil sie durch die kunstllche Entwicklung nach km 220 auf einer ver- 

haltnismafiig langen Strecke in den ziemlich guten oberkarbonen Kohlen- 

kalken liegt, die von den anderen beiden Linien nur kurz berflhrt werden.

Geologische Vergleichstabelle.

Benennung der durchfahrenen 

Formatlonen

Durchfahrene Einzellangen in km und Hundert- 

teilen der Gesamtiangen

Trasse I (20%0)

km  | %

Trasse II (30%o) 

km I %

Trasse III (28 °/00)

km

A n m e r k u n g :  

Notwendige Boschungen, Tunneltypen, 

Sicherungsarbeiten

Triaskalke und dunkle devo- 
nische Kalkę, Travertlne bei 

Schurab

B

mittel

Oberkarbone Kohlenkalke vul- 
kanische Schichten, Melaphyre, 
Augit-Porphyre bel Sorkhabad, 

Gehangelehm

C

schlecht

Lias-Tonschiefer, devonlsche 
Sandsteine und Tonschiefer

D

sehr schlecht

Schwarze Lias-Tonschiefer in 
der Nahe der vulkanischen 
Zone, durchtrankt mit Gips 

und Bittersalz

Einschnittsboschungen 2 ^1 bis 3 :2 , Tunnel 
leichte Verkleidungstypen, manchmal ohne 

Mauerung, wenige Bóschungsslcherungen.

Einschnittsboschungen 4 :3  bis 1:1,  Tunnel 
vom leichten Verkleidungsprofil bis zur 
Mauerungstype 60 cm Kalottendlcke ohne Sohl
gewólbe, viele Bóschungsslcherungen, wenige 

Rutschungen

Einschnittsboschungen 1:1 bis 2 :3 , Tunnel 
mit Drucktypen von 45 cm GewOlbedicke 
bis zu 80 cm, Sohlgewólbe immer nOtig. 
Bóschungsslcherungen fast stets nOtig, vlele 

Rutschungen

Einschnittsboschungen 1:1 bis 2 :3 , Tunnel 
mit schweren Drucktypen 60 bis 80 cm und 
mehr GewOlbedicke, mit Sohlgewólbe, 
Bóschungsslcherungen, grófiere Rutschungen 

mit kostsplellgen Sanierungsarbeiten

zusammen:

Mit Ausnahme der genannten dunklen Kalkę mufi man auch das 

Devon in die Gruppe C einreihen, da es nOtig war, auch hier den flber- 

wiegenden Teil der Einschnittsboschungen durch Futtermauern zu slchern 

und verhaltnismafiig schwere Tunneltypen anzuwenden. Auch hatten wir 

mit einigen ziemlich grofien Rutschungen zu kampfen.

Es war jedoch notwendig, auch noch eine G rupppe  D „sehr 

sch lecht* zu schaffen und ln diese die erwahnten, durch vulkanische

Ferner durchfahrt die ausgebaute Linie auf grófiere Strecken, ais die beiden 

anderen, alluvlalen Gehangelehm. Ais Nachtell der Trasse III ist jedoch zu 

erwahnen, dafi sie fflr einige Kilometer ln der allerschlechtesten Zone liegt, 

die von den anderen Trassen kaum beruhrt wird; schliefilich ist auch die 

schattenseitige Lage der Entwicklung von km 219 bis km 248 ais ungflnstig 

zu bezeichnen, was sich besonders im oberen Teile der Linie in schnee- 

reichen Wintern unangenehm bemerkbar machen wird. (Schlufi folgt.)
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Abb. 2. Anslcht und GrundriB.

Kragarmenden vorgesehen und die Auflagerung der Haupttrager ais Ein- 

hangetrager auf die Wideriager iiberhaupt unterlassen. So entstand in 

den Grundzugen ein Bauwerk, das in einer nicht alltaglichen Form den 

Schwierigkeiten der Linienfflhrung gerecht wurde und das bei einer Stfltz- 

welte von 56 m im Mittelfelde und den KragarmlSngen von je 9,70 m 

mit einer Stegblechhohe von nur 1,90 m =  rd. Yao der Stfltzweite konstruktiv 

befriedigend durchgebildet werden konnte (Abb. 2).

zu einer EInheit zusammengefafit (Abb. 4). Damit wurde ermógllcht, 

denpassivenErddruckauf dieWiderlagerrflcken zurAufnahme derHorizontal- 

krafte von max 2000 t je Wideriager heranzuziehen —  ohne ihn jedoch 

rechnerlsch zu berflcksichtlgen —  und trotz waagerechter Grflndungssohle 

ein Ausweichen der Wideriager auszuschliefien. Der Baugrund beider 

Wideriager war gut und gleichartig. Aus Bohrungen und Schflrfen war 

zweifelsfrel festgestellt worden, dafi in etwa 6 m Tiefe unter Gelande

Alle Rechte vorbehaltcn. Reichsautobahnbriicke iiber den Elster-Saaie-Kanal.
Von Dlpl.-Ing. Forsterling, Halle (S.)

1. Bauliche Grundlagen.

Wenige Kilometer sfldllch des Kreuzungspunktes mit der Autobahn 

Halle— Lelpzlg und unmittelbar nach Oberschreitung der Elster-Luppe- 

Niederung trifft die Reichsautobahn Berlin—Miinchen im Bezirk der OBR 

Halle (S.) auf den Elster-Saaie-Kanal. Dieser zur Zeit noch im Bau 

stehende Grofischiffahrtkanal zur Verbindung Leipzigs mit Saale, Elbe 

und Mittellandkanal bestimmte von Grund auf die Hóhenlage der aus 

der Elster-Aue zur Hochebene aufsteigenden Autobahn und zwang durch 

seine ungflnstige Lage am Ubergang zwischen Geiandeanstieg und Ebene 

zur Ausbildung eines 

Briickenbauwerks 

mit geringster Bau- 

hóhe, sollten andern- 

falls die anschliefien- 

den Damme nicht 

unwirtschaftllch und 

stórend hoch das 

Gelande flberragen 

(Abb. 1).

Frei zu halten war 

ein lichtes Kanal- 

profil von 4,50 m 

Hohe in Kanalachse 

und 48 m Breite fflr 

den eigenlllchen 

Kanalaushub und die 

beiderseitigen Trei- 

delwege. Zu unter- 

fflhren waren auBer- 

dem auf beldenUfern 

zwei Feldwege der 

benachbarten Ort- 

schaften mit je 6 m

Mindestbreite. Es wurde deshalb trotz der grofien Lichtweitenunterschiede 

ein dreifeldriges Bauwerk ais statisch gflnstig bevorzugt und in der weiteren 

Entwurfsbenrbeltung der Zweigelenkrahmen mit iiberkragenden Rlegeln 

flber den Seitenfeldern entwickelt. Da bei dieser Rahmenkonstruktlon der 

Horizontalschub infolge der kurzeń Stiele jedoch auBerordentllch grofi 

werden mufite, wurden zu seiner Verringerung Gegengewlchte an den

Abb. 1. Anslcht von Osten.

Trotz dieser konstrukt!ven Hauptaufgaben wurde jedoch auch die 

brflckenastethische Formung nicht vernachiassigt. Der flberaus schlanke 

Rahmenriegel des Mittelfeldes mufite in den Kragarmen der Seitenfelder 

seine harmonische Weiterlflhrung und Beendigung finden, was erreicht 

wurde durch Verjflngung der Kragenden in der Neigung 1 : 12. Ebenso 

wurden die besonders auf der Nordseite sehr gedrungenen Rahmenstiele 

durch passende Ausrundung der Lamellen und Oberprflfung der Gesamt- 

wirkung am Modeli in eine gute Form gebracht. Lage und Abstand der 

Aussteifungen an den Haupttrageraufienseiten, Oberstand der Eisenbeton-

fahrbahntafel flber 

die Haupttrager, Zwi- 

schenraum zwischen 

Haupttrager-Ober- 

gurt und Fahrbahn- 

tafel, Formgebung 

und Gesims der 

Widerlagerflflgel und 

nlcht zuletzt auch 

die Gelanderteiiung 

waren gleicherweise 

auf die Gesamtwir- 

kung der Brflcke ab- 

zustimmen (Abb. 3). 

Dem Werte des Bau- 

werks entsprechend 

erhielten zudem die 

Widerlageransicht- 

fiachen eine Werk- 

steinverblendung 

aus Muschelkalk von 

Freyburg (Unstrut) 

In der Gegend von 

Naumburg (Saale).

Entwurf, Berechnung, konstruktive Durchbildung und Ausfflhrung der 

Stahlkonstruktion oblag der Firma Beuchelt & Co., Griinberg (Schl.):

2. W ideriager und Pfeiler.

Zurslcheren Aufnahme der etwa unter 45° wirkenden Stfltzkrafte aus 

dem Haupttragwerk der Brflcke wurden Stutzenfundamente und Wideirlager
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auf ochniHe senkrecht zur Konolachs*

eine milchtige und dicht 

gelagerte Kiesbank ansteht, 

die es vermelden liefi, 

die statisch unbestimmte 

Bruckenkonstruktion auf 

den dariiber lagernden Ge- 

schiebemergel zu grflnden.

Der Grundwasserspiegel 

liegt in etwa 11 m Tiefe; 

jedoch brachten die hu- 
mosen Sandschichten uber 

dem Geschiebemergel einen 

starken Andrang schwefel- 

sSurehaltigen Grund- 

wassers, der besondere 

Mafinahmen zum Schutze 

des Widerlagerbetons und 

zur Ableitung hlnter den 

Widerlagern erforderllch 

machte. Es wurde deshalb 

das ganze Widerlager in 

einen Isoliertrog eingebaut, 

der im Hinbllck auf die 

starken SchubkrSfte in der 

Widerlagergrundfiache eine 

40 cm dicke Sohle aus Erz- 

zementbeton im Mischungs- 

verhaltnis 1: 5 erhielt, und 

dessen Wandę aus einer Klebeisolierung aus drei Lagen 500ęr Wollfilz- 

Bitumen-Pappe auf Klinkermauerwerk nach Vorschrift der AIB ausgefflhrt 

wurden. Sickerschlitze mit Steinpackung dienen weiterhln zur Ableitung 

des aggressiven Wassers in die unteren Kiesschichten und entwassern gleich

zeitig die im Bereich der Baugrube gestorten Mergelschichten. Die Stfltzen-

Der Beton wurde mit 300 kg 

Zement je m3in bauiiblicher 

Kornzusammensetzung und 

mit einem Wasserzusatz von 

8 bis 10%  in die Schalung 

eingebracht und zeigte 

Wiirfelfestigkeiten von i. M. 

200 kg/cm2. Die Steinver- 

kleidung wurde mitSchicht- 

hfihen von 30, 25 und 40 cm 

nachtraglich angebracht 

(Abb. 5).

3. Stahliiberbauten. 

Das Haupttragwerk der 

Brucke besteht aus zwei 

vonelnander getrennten 

Oberbauten mit je vier 

Haupttragern bei durch- 

laufend gleichem Trager- 

abstande. Der Bemessung 

des Tragwerks wurden die 

ublichen Verkehrslasten der 

Briickenklasse I ais Be- 

lastungsband von 7,50 m 

Breite in ungflnstigsterStel- 

lungzwischendenSchramm- 

borden zugrunde gelegt. 

Mit Rucksicht auf die eingangs begrundete aufierordentlich geringe 

BauhOhe der Brflcke mufite ais Baustoff des Haupttragwerks — Rahmen und 

Rahmenstiele (Abb. 6) — hochwertlger Baustahl zur Verwendung kommen. 

Obgleich-dieser Baustoff zu gelegentlichen Schwierigkeiten bei Ausfiihrung 

geschweifiter Stahlkonstruktionen gefflhrt hat, entschlofi man sich dennoch

5idxrsffmu

Abb. 4. Langsschnitt 

(sfldliche Bruckenhalfte).

6cscf>icbcmcrgs/

tragfahiger Kies

zur Anwendung der 

SchweiBung fflr s3mt- 

liche Werkstattverbin- 

dungen und sah ledig- 

lich fflr die Montage- 

verbindungen eine Nie- 

tung vor. Mafigebend 

hierbei war, dafi die 

geschweifiten Konstruk

tionen eine klare und 

einfache Durchbildung 

gestatten, und dafi ander- 

selts gerade zu jener 

Zeit die neuen „Vor- 

schriften fur geschweifite 

vollwandige Eisenbahn- 

brflcken vom 20.11.35“ 

mit der allgemeinen 

Einfflhrung derRontgen- 

prflfung fflr geschweifite 

Stófie und den eingehen- 

den Vorschriften fflr die 

Bemessung und kon- 

struktive Durchbildung 

von SchweiBverbindun- 

gendas Vertrauenauf die 

Sicherheit geschweifiter Abb. 6. Rahmenstiel.

fundamente, Widerlager und Fliigel wurden schwach bewehrt und erhlelten 

senkrechte Dehnungsfugen am Anschlufi der Flflgel und in der Brflcken- 

achse. Ihre Herstellung geschah auf VorschIag der bauausfflhrenden Firma 

SchćSttle & Schuster, Berlin, mittels einer Betonpumpe neuesten Modells.

Abb. 5. Sfldliches Seltenfeld.
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Lamellenoberfiache herausschalte. Dabei waren Gefiigefehler im Grund- 

werkstoff oder mangelhafte Schweifiungen nicht feststellbar. Vielmehr 

waren die 6 mm dicken Nahte vorschriftsmafilg mit einer 4-mm-Elektrode 

vorgeschweiflt worden und konnte die zur Verwendung kommende um- 

hiillte Elektrodę fflr St 52 ais geeignet gelten. Auf Vorschlag des Material- 

prflfungsamtes Beriin-Dahlem entschiofi man sich daher, in Abweichung 

von den Schweifivorschriften auf die Vorschweifiung dieser Kehlnahte mit 

dilnner Eiektrode zu verzichten und sofort nach Heftung der Naht mit

zeitig eine gute Bruckenuntersicht erzielt. Die LangstrBger sind ais 

durchlaufende Trager aus NP 45 mit Stfltzwelten von 5,60 m auf die Quer- 

tragerobergurte fest aufgelagert. Sie tragen die Eisenbetonfahrbahntafel, 

die somit rBumlich getrennt vom hochbelasteten Haupttragwerk trotz 

geringster BauhOhe dessen Zugangllchkeit und Instandhaltung wahrt. Die 

Eisenbetontafel spannt sich ais durchlaufende Platte auf vier elastischen 

Stiitzen mit beiderseitigen Kragarmen und bewehrt in Richtung der Quer- 

trager flber die Langstrager. Sie ist bemessen fflr die Spannungen

Brflcken wesentlich hob. Es wurden 

demgemafi bei diesem Bauwerk 

samtliche bisherigen Erkenntnisse 

verwertet; es wurden Stegbleche 

und Lamellen zur Schweifiung ab- 

geschliffen, die Lamellen an den 

StóBen verschiedener Starkę ab- 

gearbeitet und an den Enden zu- 

gespitzt sowie an den Zugstofien 

unter 45° gestoBen (Abb. 7). Alle 

wichtigen Stumpfnahte wurden nach- 

geschliffen. Die Stegbiechaussteifun-

gen wurden grundsatziich nur dort mit den Lamellen verschweiBt, wo es 

die GrOBe der errechneten Spannungen zulieB. Die Kehlnahte zwischen 

den beiderseitigen Aussteifungen und dem Stegblech wurden den 

damallgen Forderungen entsprechend unter Verwendung von I-Steifen 

gegeneinander yersetzt angeordnet.

(me Ausstemotn):St.51 
alleonderenTeili -'SU7

Abb. 8. WerkstattschweiBung eines Rahmenstieles.

Trotz dieser genauen Berucksichtigung der bisherigen schweifi- 

technischen Erfahrungen ergaben sich jedoch einige Ausfflhrungsschwierig- 

keiten. Bei Verschweifiung der 60 mm dicken Lamellen mit den nur 

14 mm dicken Stegblechen rissen beim Einbrlngen der zweiten Lage der 

Naht die Lamellen von den Stehblechen ab, Indem sich die SchweiBung 

aus dem Grundwerkstoff der Lamelle in einer RiBfiache parallel zur

Abb. 7. NOrdlicherKragarm 

und Rahmenstiel.

einer umhflllten 6-mm-Eiek- 

trode und erhóhter Stromstarke 

von etwa 300 Amp. die Naht 

in einem Arbeitsgange her- 

zustellen. Mangel haben sich hiernach weder beim Atzen der ausgefrasten 

Naht noch im Róntgenbilde gezelgt, was damit begrundet werden kann, 

daB bei Vorschweifiung mit dflnner Eiektrode und geringer Stromstarke 

die verhaitnismafiig starkę Lamelle nur in einem sehr kleinen Bereich 

stark erwarmt wird, wahrend bei SchweiBung der Kehlnahte mit starker 

Eiektrode und starkem SchweiBstrom die Warme gleichmaBig und in 

grófiere Tiefe der Lamelle vertellt wird.

Eine weitere erwahnenswerte Schwierlgkeit trat auf bei VerschwelBung 

einzelner Eckbleche flber den Stielen an die gekrflmmten Untergurt- 

lamellen. Hier blatteiten wahrend des EinschweiBens die Rander der 

grofien Bleche aus St 52 in Spaltfiachen parallel zur Oberfiache blatter- 

telgartlg auf, eine Erschelnung, die bei hoch sillzlerten Stahlen Ofters 

beobachtet wird und im vorliegenden Falle zur Auswechslung der Bleche 

zwang. AuBerdem gab dieser Werkstoff-Fehler Anlafi, die Stegbleche 

iiber den Rahmenstlelen durch Aufnieten und EinschweiBen eines weiteren 

Stegbleches von 14 mm Dicke noch wahrend der Werkstattausfflhrung zu 

verstarken (Abb. 7) und dadurch eine Verrlngerung der Schubspannungen 

im Bereich der unflbersichtlichen Spannungsverteilung in den Rahmenecken 

zu erzlelen. Abb. 8 zeigt den Rahmenstiel vor dem Einbringen des 

verstarkten Stegbleches.

4. Fahrbahnkonstruktion.

Das Tragwerk der Fahrbahntafel (Abb. 9) elnschlleBlich der Quertr3ger 

besteht aus St 37. Die Quertr3ger sind aus Grunden der Lastverteilung auf 

die Haupttrager verhaitnlsmafiig hoch gehalten und verlaufen schrag zu 

den Haupttragern ln Richtung der Auflagerachsen. Dadurch wird gleich-
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Abb. 9. Bruckenąuerschnitt.
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<tb =  60 kg/cm2 und ae —  1200 kg/cm2. Ihre Felddicke betragt 26 cm, die 

Oberdeckung der Eisen 4 cm zum Schutze vor Rauchschaden durch 

den Schiffahrtverkehr, Sie erhielt PreBfugen in jeweils ll ,2 0 m  Abstand 

iiber den Quertragern durch Einlage bitumengetrankter Wollfilzpappe.

SchniUa-a,

Diese Fugen sind zugleich Arbeitsfugen fiir die nach besonderem Plan 

festgelegten Betonierungsabschnltte, die in folgender Reihenfolge zur 

Ausfuhrung gelangten: Mittelfeld zwischen den Quertr3gern 7 bis 9, Krag- 

felder zwischen 1 bis 3 und 13 bis 15, Stiitzenfelder 3 bis 5 und 11 bis 13, 

Restfelder 5 bis 7 und 9 bis 11 und zuletzt die Einhangefelder. 0 bis 1 

und 15 bis 16. Die Betonierung der Fahrbahntafel geschah mit Kasten- 

kippern und Gleis von einem Aufzuggerflst aus, da die Betonpumpenanlage 

nicht zur Verwendung kommen konnte.

GuerschniH imsc/ien Ouerlrager O und 1

Gegengewicht

Abb. 11. Fahrbahnentwasserung.

Wahrend die Fahrbahnkonstruktion somit durchaus normal ausgebildet 

ist, waren die Ubergange der Fahrbahn vom iiberkragenden Brflcken- 

tragwerk zum Widerlager infolge Fehlens jeglicher Auflagerung der Haupt

trager auf dem Widerlager weniger einfach zu lósen. Die mit etwa 5 cm 

errechnete Durchbiegung des Rahmenrlegels infolge Verkehrslast im Mittel

feld ergibt eine nahezu ebenso groBe Aufbiegung der Kragarme vor den 

Widerlagern. Und nahezu ebenso stark senken sich die Kragarme unter 

Vollbelastung. Um deshalb durch EInbau einer ausreichend langen 

Obergangskonstruktion eine Unstetlgkeit in der Hóhenlage der Autobahn 

infolge Verkehrsbelastung auszuschalten, bildete man die Langstrager vor 

den Widerlagern ais EinhSngetrager aus, die mit 2,40 m Lange einerseits 

iiber den vorletzten Quertr3ger an die normalen Langstrager N P 45 ge- 

lenkig angeschlossen sind und anderseits auf besonderen Gleitlagern iiber 

den Widerlagern auflagern (Abb. 10 u. 13). Die Fahrbahntafel selbst hat 

uber den Gelenken eine 1 cm breite Raumfuge mit Korkplattenfullung und 

FugenverguB und ist flber dem Widerlager mittels einer normalen Fahr- 

bahnflbergangskonstruktion an die Schwarzdecke der Damme angeschlossen. 

Schleppkonstruktion und Fahrbahnflbergange sind in allen Teilen zugang

lich und gut zu unterhalten. Ferner ist durch eine wirkungsvolle Ent

wasserung der Ubergange die Bildung von Rost- und Frostschaden an 

diesen besonders gefahrdeten Steilen weltgehend ausgeschaltet.

Die Abdichtung und Entwasserung der Fahrbahn (Abb. 11) entspricht 

den Rlchtlinlen der AIB. Hiernach wird die Klebelsolierung der Fahrbahn

tafel durch trichterfórmige Tflllen In etwa 2 m Abstand unmittelbar zum

Kanał hin bzw. flber den Seitenwegen in eine U-Rinne entwassert. Dorthin 

wird auch das Oberfiachenwasser durch guBeiserne Regeneinlaufkasten 

abgefflhrt. Diese Kasten liegen in den aufleren Randstreifen der Fahrbahn 

unmittelbar an der Bordkante In etwa 25 m Entfernung voneinander. Sie 

besitzen einen ebenen Rost im Gefaile der Autobahn 

und sind im vorIiegenden Falle besonders flach aus

gebildet. Weitere Regeneiniaufe in normaler Aus

fflhrung llegen zwischen den Widerlagerflugeln zur 

Aufnahme des dort anfallenden Regenwassers und zu 

dessen Ableitung von den Dammbóschungen bzw. 

den FahrbahnubergSngen.

5. Lager, W indverband und Gegengewichte. 

Die Stiitzenlager (Abb. 12) haben aus den Rahmen- 

stielen in senkrechter und in waagerechter Richtung 

eine Last von etwa 250 t je Lager aufzunehmen, ins

gesamt somit eine GróBtlast von etwa 350 t zu tiber- 

tragen. Der Lastanteil aus den Gegengewichten

betragt dabei je Lager in senkrechter Richtung 40 t, 

wahrend In waagerechter Richtung —  wie bereits 

dargelegt — eine Lastminderung durch die Gegen

gewichte bewirkt wird.

Es waren daher die Lager so auszubilden, daB sie sowohl die Montage- 

lasten ais auch samtliche Zwischenbelastungen bis zum vollstandigen 

Einbau von Gegengewichten und Fahrbahnkonstruktion aufzunehmen 

imstande waren. Zur Wahl standen Zapfenlager und Walzlager. Das

Zapfenlager mit dem Vorzug genauer Lastzentrlerung hat den Nach-

teil erheblicher innerer Relbung und bedarf einer guten Unterhaltung. 

Das Walzlager dagegen ist gut zuganglich und arbeitet bei sacbgemafier 

Durchbildung und Montage mit gerlngerer Reibung. Es wurden daher

nnrritpr Rptnn W a l z l a g e r  Z U f  A US-

fuhrung bevorzugt und 

mit schragcr Lager- 

fiache und Lagerfuge 

fur einen mittleren Be- 

lastungszustand zwi

schen Montage- und 

Grenzbelastung durch- 

gebildet (Abb. 13). Ein 

Sporn in der Lager- 

unterfiache und starkę 

Nocken an den Walz- 

fiachen gewahrleisten 

die Ubertragung der 

trotz Schragstellung

noch wirkenden Schubkrafte auf die Stfltzenfundamente. Gleicherweise 

iibernlmmt eine Lasche am oberen Lagerkórper die Horizontalkrafte aus 

dem Rahmenstiel.

Die Windverb3nde liegen zwischen den mittleren Haupttragern jeder 

Brflckenhalfte In Ebene der Quertragerobergurte. Sie wurden bemessen 

zur Aufnahme der auf den Stahlflberbau allein wirkenden Windkrafte, 

wahrend die Windkrafte auf Fahrbahn und Verkehrsband durch die Eisen- 

betontafel selbst zu den Brflckenenden flbertragen werden kónnen. Aus 

schónheitllchen Griinden und in Hinblick auf die Schiefwinkligkeit des 

Bauwerks wurde davon Abstand genommen, die Windkrafte durch Quer- 

rahmen zwischen den Stiitzen in die Fundamente zu flbertragen. Viel- 

mehr wurde die statisch klarere Uberleitung der Windkrafte In besondere 

Windyerbandzapfen auf den Widerlagern bevorzugt (Abb. 10). Zu diesem

langsschnitt 
am Widerlager

n u u .  i ż .  j i u u c u i u u .
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Zwecke wurden die Obergurtlamellen der --

Haupttrager in ihrer Eigenschaft ais Wind- 4 I F f

verbandgurtungen uber die TrSgerenden hin- ' r 1- $  /  77~o—
aus verl3ngert und in den Zapfen so ge- §1/ i  j ~~~]
lagert, daB lediglich die Krafte quer zu den ^  r +1/ J, I

Haupttragern aufgenommen werden kónnen, & l i i  u f

wahrend die freie Beweglich- h w jt—T~~--L~l I ''t ' /  /
keit in lotrechter und in Haupt- ^  — r-L l
tragerrichtung gewahrt bleibt. i

Die Windverbandzapfen J  I
(Abb. 13) sind im Widerlager-

kOrper fest verankert durch ’ 1

eine einbetonlerte Stahlkon- Stu/zenaufloger
struktlon, die glelchzeitig die S / i i \
Gleitlager der Fahrbahn-

schlepptrager tragt. Die vier -C\T ~7---
Gegengewichte im Gesamt- 

gewicht von 640 t waren nach

Mafigabe des vorhandenen /  \

Raumes zwischen den Haupt- \ /

tragerkragenden mit moglichst /  \ /V;.

hohem Raumgewicht aus- /  \ t /  V*

zufiihren. Zum Einbau kam /  ^  \  i /  5 ^ ;
ein Schrottbeton im Gewichts- /  /

verhaltnis 1 Tell Beton zu 4  /  4
3 Tellen Schrott mit einem /  /  /
Zementgehalt von 200 kg je m3 /  / /

Kies. Sein Raumgewicht b e - / ^ / |  / ' /  Bearbeitung nach Din f.
tragt etwa 4 t/m3. Die Gegen- !  /  ^ L '£  /  4 * Sch/ichtAdche, -saabe, w w

gewichte wurden jeweils kurz / /  T IScher sind za bohren, bzir. mit Sewinde * '\ >
vor Betonierung des Mittel- C '{' Ę\ /  zurersehen /H
feldes der Eisenbetonfahrbahn /  \ /  /  o o /
in die hierfflr vorgesehenen Abb. StahlguBlager. '" ' ' '4 / i-

Gegengewichtkasten an den W

Tragerenden eingebracht.

6. Montage der Stahlkonstruktion, begannen im Marz 1936, konnten aber infolge der oben geschilderten

Im Bestreben, bei geschweifiten Bruckenkonstruktlonen die Montage- Werkstattschwierigkeiten erst Ende September 1936 abgeschlossen werden, 

stófie des Haupttragwerks durch Vergrófierung der einzelnen Montage- nachdem inzwischen die Eisenbetontafel auf dem westlichen Stahlflberbau

stucke zu beschranken, wurden auch bei der Kanalbrucke die Haupttrager bereits in Angriff genommen worden war, und nachdem vorher schon

in Stflcken bis zu 15 t angeliefert und die Rahmenstiele samt dem an- der Bitumendecken-Unternehmer seine Transporte auf einer Behelfsfahr-

schliefienden Kragarm in einem Stflck zum Versand gebracht. Die bahn uber den Oberbau geleitet hatte. Diese letzte Zeit aller AbschluB-

Befórderung geschah stehend auf zwei Relchsbahn- ladepnjfii

wagen mit Drehschemel ln der In Abb. 14 dargestellten \sTi~m~ejsV/ld,lesfa">pr°
Weise. Fflr die Stfltzen der Briickennordseite reichte ”/  ^

das Lichtraumprofil gerade aus, bel den langeren : ■ . /

Stfltzen der Brflckensfldseite mufite jedoch zwecks // ' £y

Einhaltung des Profils die obere Riegelhalfte ln der / ( .  /Ap M )\

Werkstatt weggelassen werden, um erst auf der Bau- j | / / iS ?  \\ j '

stelle angeschweifit zu werden. Diese lediglich aus [ i '/i-3-Mr\ | j ^

Fórdergrflnden somit anzulegende Baustellennaht ist ^ J ^

in Lage und Lange aus Abb. 4 ersichtlich. Im  'ijjF
Zur Befórderung der Montageteile vom nSchst----v •=_. > . ----- ,

gelegenen Reichsbahnhof Dólzig der Nebenbahn Ouerschnin
Leipzig—Merseburg konnte nur das Fórdergleis fflr 

die Bodenmassen des Kanalbauunternehmers mit 90 cm Spur dienen, da 

die Kreuzungsstelle von Kanał und Autobahn auf freiem Felde und nur 

auf Feldwegen erreichbar liegt. AuBerdem waren samtliche Transporte hc

in Nacht- oder Sonntagschichten durchzufuhren, was trotz der schweren 

und sperrlgen Stucke anstandslos gelang. Zum Umladen am Bahnhof f=c

Dólzlg und ebenso zum Abladen auf der Baustelle benutzte man je zwei 

Portalkrane von 7,5 t Tragkraft.

Die Montage geschah mittels eines 15-t-Schwenkkranes von einer

B/eitlager auf den Widertagern

'dHKrfn

Windverband-

-Schwerpunkt

—i-------- 1200----- ---- 1150 -

Ansicht
-- 131 SO

~5ctiemehoaen H mitSremse mSI>

OrundriD

Abb. 14. Transport der Rahmenstiele

festen Rustung aus, die in halber Brflckenbreite auf dem unter der Brflcke 

anstehenden Erdkórper durch die Rflstungsfirma O. Machtlg, Rudolstadt, 

erstellt wurde. Unter der Rustung war ein Einschnitt fflr die Fórderbahn 

des Kanalbauunternehmers freizuhalten. Die Seitenfelder der Brflcke 

erhielten keine Rflstung, sondern nur eine zeitwellige Stfltzkonstruktion 

fflr die Kragriegel. Die Rflstung wurde nach Montage des westlichen 

Stahlflberbaues zur Montage der Ostseite umgesetzt. Die Montagearbeiten

aiic Recuie vorbetiaitcn. Ejnsturz einer geschweifiten Brucke

Am 14. Marz d. J. stflrzte, wie Eng. News-Rec. 1938, Bd. 120, S. 654, 
berichtet, bei Hasselt in Beigien eine flber den Albert-Kanal fuhrende, 
vollstandig geschweiBte Vierendeeltrager-Brflcke von 75 m Stfltzwelte ein 
(Abb. 1). Der Bericht flber die behórdlicherseits eingeleitete Untersuchung 
der Ursachen des Unglucks steht noch aus, jedoch vermutet man, dafi 
der Beginn des Bruches in einem im Viertelpunkte der Stutzweite ge
legenen B a u s te lle n s to fi des U n te rg u rte s  bzw. in dessen unmittel-

arbeiten stellte an die beteillgten Unternehmungen grófite Anforderungen 

in bezug auf Dispositlon und gegenseltige Rflcksichtnahme; arbeiteten 

doch gleichzeitig vier Hauptunternehmer an Stahlbau, Platte, Decke und 

Kanał, von denen drei Unternehmer zu grófiter Beschleunigung angehalten 

waren. Ihre Leistungen aber fanden schliefllich eine gerechte Wflrdigung 

darin, daB bereits am 21. November 1936 die Strecke fflr den Verkehr 

eróffnet werden konnte.

iiber den Albert-Kanal in Beigien.
barer Nahe zu suchen ist. Diese BaustellenstóBe waren ais stumpfe 
StOfie ohne Decklaschen ausgebildet. Ais hauptsachliche Ursache des 
Unfalls bezeichnet man schlechte Schweifiarbeit. Abb. 2 gibt die Elnzel- 
heit des Rahmenfeldes wieder, in dem der Bruch seinen Anfang genommen 
haben soli. Der Pfosten im Hintergrunde ist genau am Baustellenstofi 
abgebrochen. Aus dem Aussehen der Bruchstellen schliefit man aufier- 
dem auf eine besonders grofie Spródigkeit sowohl der SchweiBe ais auch
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des verwendeten Walzstahles. Offensichtlich hat der Schwelfivorgang 
eine starkę Strukturver3ndcrung in dem Grundwerkstoff hervorgerufen 
oder ungewohnlich grofie Schrumpfspannungen zur Folgę gehabt oder 
auch beldes. Eine andere iMOglichkeit, auf die das Aussehen der Bruch- 
stelle im O b e rg u rt hinweist — die hier nicht mit der Schweifinaht 
zusammenfallt — , besteht darin, dafi der Walzstahl in seinem ursprflng- 
lichen Zustande schon eine ungeniigende Dehnfahigkeit aufwies. Ander- 
selts war jedoch der Stahl nach den Lieferungsbestlmmungen ais leicht 
kohlenstoffhaltig, mit einer grófiten Bruchfestigkeit von r/f l=3800  

bis 4200 kg/cm2 und einer Dehnung =  20%  vorgeschrieben, ein Stahi, 
der, bestimmungsgemafi geliefert, ais spróde nicht bezeichnet werden kann.

den Gurtungen wurden ausgefuhrt ln den Feldern 2, 4, 7, 9 und 11. Die 
Gurtungen wurden aus der Werkstatt angeliefert mit angcschwcifiten 
Rahmenecken fiir die Pfostcn, so dafi diese nur noch je zwei BaustellenstOfie 
oben und unten bei der 
Aufstellung erforderten.
Die Anschlusse fur die 
Quertr3ger und den 
Windverband wurden 
ebenfalls in der Werk
statt an die Gurtungen 
angeschweifit.

Ober den Unfall, der sich kurz nach 8 Uhr morgens ereignete, wird 
noch berichtet, dafi Augenzeugen vom Leinpfade aus erst einen Knall wie 
von einem Schufi herruhrend hOrten und dann im Untergurt zwischen 
dem dritten und vierten Pfosten einen Rifi sich offnen sahen. Sechs 
Minuten spater erst brach die Brucke zusammen und stiirzte in drei Teilen 
in den Kanał. Gewarnt durch den Knall, hatten alle Fahrzeuge und Fufl- 
ganger, die sich auf der Brucke befanden, Zeit, sich schleunigst in Sicher
heit zu bringen. — Die Untersuchung zeigte, dafi nach dem Bruch des 
Untergurtes der Obergurt ais Bogen wirkte und das Eigengewicht der 
Brucke trug, jedoch reichte der Widerstand der Widerlager zur Aufnahme 
des Horizontalschubes dieses Bogens nicht aus, und nachdem der obere 
Teil eines der Widerlager abgeschoren wurde, brach auch der Obergurt 
zusammen. Dr. O rth , Berlin.

Yermischtes.
Ernennung in der Direktion Reichsautobahnen. Der Fiihrer und 

Reichskanzler hat im Zusammenhang mit dem Gesetz zur Neuregelung 
der Verhaitnisse der Relchsautobahnen vom l.Ju n i 1938 den ais Direktor 
der Reichsautobahnen tatigen Reichsbahndirektor Karl R u d o lp h i unter 
Belassung in selner bisherlgen Tatigkeit zum Ministerlaldlrektor im Reichs- 
verkehrsmtnisterium ernannt.

Neue Bestimmungen fur die Ausfuhrung von Bauwerken aus Holz 
im Hochbau (DIN 1052).’) Mit Erlafi des Reichs- und Preufiischen Arbeits- 
ministers vom 21. Mai 1938 ist eine Neufassung der Holzbaubestimmungen 
fiir den Hochbau ais baupolizeilichc Richtlinie eingefiihrt worden und 
damit die erste Ausgabe des Normblatts DIN 1052, die in Preuflen durch 
Erlafi des Flnanzministers vom 10. Juli 1933 eingefiihrt 
war, aufier Kraft getreten. Die „Voriaufigen Bestimmungen 
fiir Holztragwerke (BH)“ der Deutschen Reichsbahn-Gesell- 
schaft sind in der Vorbemerkung zu DIN 1052 nicht mehr 
erwahnt, da sie durch die Entwicklung teilweise iiberholt 
sind und durch die neue DIN 1052 oder eine etwa gleich- 
lautende Bestimmung wohl ersetzt werden sollen.

In der neuen DIN 1052 ist vieles geandert, besonders 
auf dem Gebiete der Knickfestigkeit. Ganz neu bearbeitet 
sind die Bestimmungen flber Nagelverbindungen; diese 
sind aber heute von besonderer Bedeutung, weil bei der 
Knappheit an grofien Holzquerschnitten die Verwendung 
dunnerer Holzer notwendig wird, fflr diese aber das Nageln 
ein sehr geeignetes und leicht anwendbares Verbindungs- 
mittel darstellt. —  Die sorgfaitlge Beachtung der neuen 
Holzbestimmungen mufi eine wichtige Aufgabe jedes Bau- 
ingenleurs bilden.

durch den Kanał fahrenden Dampfcr mit Bunkerkohlen zu versorgen 
oder auch Kohlenladungen fur unseren Inlandbedarf zu lóschen. 
Diese Einrichtungen sind darauf eingestellt, zeltraubende Handarbeit zu 
ersparen und in erster Linie die Liegezeit der Schiffe zu verkflrzen. 
Beisplelswcise kann eine 2000-t-Ladung mit einem 2,5 t fassenden Grelfer 
in etwa 20 Std. gelOscht werden. Das LCschen von Hand mit Winden 
und Kubeln nimmt die doppelte Zeit in Anspruch. Dieses Beispiel allein 
gibt schon einen augenscheinlichen Beweis fflr die Vorteile dieser Anlagen. 
Die Wirtschaftlichkeit liegt in dcm geringen Aufwande an Bedienungs- 
personal, das allerdings geschult verantwortungsbewufit sein mufi. Es 
ist frflher wiederholt vorgekommen, dafi durch falsche Behandlung oder 
plćitzlich einsetzende BOen eine Brucke ln Bewegung geriet und umstflrzte.

Kohlenverladebrucken. Im Nordostseekanal innerhalb 
der Schleusen bei Brunsbflttelkoog wird der Blick des 
Beschauers durch die dort erbauten grofien Stahlgerflste 
gebannt. Es sind Yerladebrflcken, dazu bestimmt, die

Abb. 1.

Die Brflcke war ungefahr ein Jahr in Betrieb. Die Probebelastung 
und Abnahme hatte Anfang 1937 stattgefunden. Sie ist eine der ungefahr 
f f ln fz ig  geschweifiten Vierendeeltrager-Brflcken, die in den letzten 6 Jahren, 
hauptsachllch' flber den neuen Albert-Kanal, von der belgischen Brflcken- 
und Strafienbauverwaltung erbaut wurden. Die ersten dieser Brflcken 
waren nur werkstattgeschweifit und wurden auf der Baustelle genietet. 
Die Brucke bei Hasselt hatte von den bisher gebauten die grofite Stfltz
weite. Die elngestflrzte Brflcke besafi eine 9,5 m breite Fahrbahn fiir 
Kraftwagen und Strafienbahn und beiderseits einen ausgekragten Gehweg. 
Gurte und Pfosten waren ais Kastenąuerschnitte mit I-formigcn Wangen 
ausgebildet, wobei fflr die Pfosten gewalzte I-Tr3ger Verwendung fanden, 
wahrend die Gurte aus Blechen zusammengeschweifit waren. Die Hóhe 
des mittleren der 12 Rahmenfelder betrug 10,2 m. BaustellenstOfie in

*) Erschienen ais 5. Beilage zum Ztrlbl. d. Bauv. 1938, 
Heft 24, mit einer Einfflhrung von Oberregierungs- und 
-baurat We d l er, Berlin; Verlag von Wllh. Ernst & Sohn, 
Berlin W 9. Preis 0,80 RM, Partiepreise billiger.
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Pachschrlft f. d. ges. Baulngenleurwesen

Man hat selbstverstandlich hleraus gelemt und Slcherheitsmafinahmen 
getroffen, die eine Wiederholung solcher Vorkommnisse so gut wie aus- 
schllefien. Abb. 1 zeigt eine derartige von der Firma Gebriider Andersen, 
Kiel-Hossee, ausgefiihrte Verladebriicke mit folgenden Abmessungen:

Lange des wasserseitlgen einziehbaren Auslegers 28,5 m,
Lange zwischen den Stiitzen....................................40,0 m,
Lange des landseitigen Kragarmes..........................21,5 m,
Brflckenbreite............................................................. 5,0 m,
Hohe des Brlickentragers.........................................4,0 m,
Hóhe von Oberkante Laufschiene bis zur Fahr

bahn der Laufkatzc..............................................16,8 m.
Der oberste Punkt der wasserseitlgen Stiltze liegt 33,4 m

flber der unteren Laufschiene,
Gewicht der Stahlkonstruktion...............................160 t.

Ausgerflstet ist die Anlage mit Greifer, einer Laufkatze, einem Schfltt- 
trichter und einem Einziehwerk fflr den wasserseitlgen Kragarm. Die 
gesamte maschinelle Einrichtung wird durch Elektromotoren in Bewegung 
gesetzt; ebenso geschieht das Yerfahren der Brucke elektrisch.

Abb. 2.

Abb. 2 zeigt den Montagevorgang. Die landseitigen Haupttrager 
wurden auf einer Zulage zusammengenletet, an vier starken Gittermasten 
hochgezogen und zunachst auf Querhauptern zwischen den Masten ab- 
gesetzt. Zum Hochziehen der land- und wasserseitlgen Stiitzen wurde
der Haupttrager mit benutzt. Der ausziehbare Ausleger wurde in der
Werkstatt zusammengebaut und auf dem Wasserwege mit Hilfe zweier 
Schuten zur Verwendungsstellc befórdert. Das Aufrichten ist in der Abb. 
erslchtlich. Das auf den Ausleger aufgesetzte Bockgerflst hatte den 
Zweck, die Spannung in dem Zugseil durch VergróBerung des Winkels 
zu verringern. Die Montage verllef ohne jeden Unfall genau nach dem 
ausgearbeiteten Montageplan.

Der Bolzen im Gelenk des Auslegers hat einen Durchmesser von
140 mm und ist ln einer kraftigen Bronzeschale gelagert. Das Zugband
mufite mit besonderer Sorgfalt ausgefuhrt werden. Es hat drei Glieder, 
dereń Langen durch den Krelsbogen, den der Ausleger beim Einziehen 
beschreibt, bestimmt sind. Da auch kleinste Langendifferenzen eine 
reibungslose Funktlon des Auslegers behindern kdnnen, wurde vorher 
vom Zugband ein Modeli ln natflrllcher GróBe aus Holz hergestellt. Die 
landseitige Stfltze ist ais feste Stiltze ausgebildet. Jeder Stutzenfufi wird 
von einem Balancler getragen, der auf zwei getrennten Schemelwagen 
mit je zwei Laufradern von 800 mm Durchm. ruht. Die Stiitzen sind 
mittels Gelenkbolzen ln den Balanclers gelagert. Der Antriebmotor zum 
Verfahren der Brflcke beflndet sich in der Untergurtebene des Haupt
tragers. Von hier aus werden die Fflfie durch eine Wellenleitung in Be
wegung gesetzt. An den Schemelwagen der Stfltzenffifie sind besondere 
Sicherungsvorrlchtungen vorgesehen, sowohl Schienenzangen ais auch 
selbsttatig wirkende Anschlagvorrichtungen, die durch einen Brems- 
magneten betatigt wurden. Aufierdem haben die aufieren Rader der 
Stiitzenfufie Vorsteckbolzen. Eine Ingangsetzung der Brflcke durch aufiere 
Umstande ist demnach nicht mehr móglich.

Oberingenicur W. M itte ld o r f .

Zuschrift an  die Schriftie itung.
(Ohne Verant\vortung der Schriftie itung.)

Stahlbrflcken mit Plattengurtungen.

Zu den Aufsatzen des Herm Prof. Si'.=3»8- E lse lin  in Bautechn. 1938, 
Heft 4 u. 16, bemerke ich folgendes:

Die Mltwirkung des Fahrbahnrostes oder der Fahrbahnplatte fflhrt 
in sehr vielen Fallen dazu, dafi die wlrkliche Beanspruchung der Haupt
trager wesentlich von der in der Festigkeitsberechnung ermittelten

Beanspruchung abweicht, auch dann, wenn eine solche Mitwirkung beim 
Entwurf nicht beabsichtigt war oder man gar versuchte, eine solche Mit
wirkung durch konstruktive Mafinahmen auszuschalten. Das fflhrt weiter 
dazu, daB der Fahrbahngurt des Haupttragers wesentlich starker bemessen 
wird, ais notig w3re, anderseits unter Umstanden zu einer Ober- 
beanspruchung elnzelner Fahrbahnteile, im ganzen aber fast stets zu 
unwirtschaftlichem Mehraufwande an Stahl.

In meinem Aufsatze im Stahlbau 1937, Heft 26, habe ich hierauf 
hlngewiesen; es handelt sich dabei um den Fachwerktrager einer offenen 
Eisenbahnbrflcke von 45 m Stutzweite; in der Fahrbahn sind die Langs
trager zwar kontinuierlich durchgefiihrt, es ist aber nur ein Bremsverband 
in der Briickenmitte vorhanden, der in dieser Hinsicht zweifellos un- 
wirksam ist. Es genflgt also hier bereits die kontinuierliche Durchfuhrung 
der Langstrager zu dereń v o lle r  Mitwirkung, wie auch besondere 
Spannungsmessungen ergeben haben. Zur Eriauterung diene noch Abb. 12 
auf S. 205 meines genannten Aufsatzes, die deutlich eine wesentlich 
hóhere Beanspruchung des Obergurtes gegeniiber der des Untergurtes 
zeigt. Bei dem Talflbergang der Reichsautobahn bel Rudersdorf, bestehend 
aus zwei Haupttragern von 2,80 m HOhe und darauf aufgelegter Eisen
betonplatte von 40 cm Dicke, haben vom Reichsbahnzentralamt Mflnchen 
ausgefiihrte Spannungsmessungen unter Verkehrslasten das einwandfreie 
Zusammenwlrken der Haupttrager mit der Fahrbahnplatte ais Verbund- 
koiper ergeben, obgleich eine bewegliche Auflagerung der Platte auf die 
Haupttrager durch konstruktive Mafinahmen angestrebt war. Fflr die 
Haupttrager ergibt sich dadurch ein ganz anderes Spannungsbild ais das 
der Festigkeitsberechnung. Sie sind durchweg geringer beansprucht, 
wahrend die Mehrbeanspruchung der 40 cm dicken Eisenbetonplatte hier 
natiirlich keine Rolle spielt. Es ist bei Bauausffihrungen, wie den hier 
genannten, schwer im voraus zu bestimmen, ob und in welchem Mafie 
man die Mitwirkung der Fahrbahn berflcksichtigen soli. Ich mochte 
daher, ohne auf Einzelheiten einzugehen, schon hinsichtlich der statischen 
Klarheit die Vorschl3ge des Herm Prof. ®r.=3ng. E is e lin  sehr begrufien, 
die bewuBt auf ein statisch einwandfreies Zusammenwlrken von Haupt
tragern und Fahrbahn hinzielen, indem sie das Tragwerk ais Ganzes 
erfaśsen, zumal sie aufierdem offenkundig zur Ersparung an Stahl 
fiihren.

Dariiber hinaus aber bedarf es jedenfalls der Kiarung, inwieweit 
auch bei den bisher flblichen Bauweisen die Mitwirkung der Fahrbahn 

berflcksichtigt werden kann. 3h\=3itg. K rabbe.

E rw id e rung .

Die Hlnweise des Herrn Oberbaurat Sr.=3»0- K rabbe erharten die 
in meinen beiden Aulsatzen gemachten Ausfiihrungen und Vorschiage. 
Seine Messungen an der von ihm erwahnten Brflcke beiweisen, dafi die 
Fahrbahn selbst bei einer konstruktiven Anordnung, bel der eine Mit- 
beteillgung der Langstrager am wenigsten erwartet werden sollte, in 
hohem Mafie mit dem Haupttragwerke mitwirkt. Dies ist nur móglich 
bei einer groBen Oberbeanspruchung des Fahrbahngerippes, das somit 
in der normalen Konstruktlonsanordnung bedeutende Oberanstrengungen 
erleidet1).

Es ist deshalb nlcht nur empfehlenswert, sondern geradezu notwendlg, 
zu Konstruktionen zu kommen, die wie in den von mir angefflhrten 
beiden Beispielen einer sogenannten „ste ifen  R óh renb rucke " und 
einer sogenannten „echten T rogbriicke" homogenere Traggebilde dar- 
stellen. Und es mufi dies auch erreicht werden nicht nur in Fallen, in 
denen wie bel den genannten Beispielen die Anordnung geradezu dahin 
drangt, sondern auch dort, wo weniger giinstige konstruktive Voraus- 
setzungen vorhanden sind, wie etwa bei offener Fahrbahn. Hier wie auch 
in anderen ahnlichen Fallen mflssen die zur Veifflgung stehenden kon- 
struktiven Mittel angewendet werden, um ein besseres, d. h. ein engeres 
organisches Zusammenwlrken aller Bautelle konstruktiv zu erzwingen. Die 
elegantesten Rechnungen nfltzen uns nichts, wenn die Konstruktlon den 
Voraussetzungen der Rechnung ln so hohem MaBe widerspricht und damit 
die in Wlrkllchkeit auftretenden Beanspruchungen die in den Einzelheiten 
oft allzu gewlssenhaft ermittelten Werte auf der einen Seite um grofie 
Hundertsatze flber-, auf der anderen Seite unterschreiten.

Wir werden also alles daran setzen mflssen, unsere Tragwerke mehr 
ais Ganzes zu formen und zu behandeln und damit unsere Konstruktionen 
zu statisch geschlosseneren Tragwerken auszubilden, um so mehr, ais
—  wie In meinem Aufsatze in Heft 16 d. BI. bereits hervorgehoben —  
hierbei zu einem weit besseren mechanlschen Widerstandsvermógen auch 
bedeutende Ersparnisse an Werkstoff und z. T. wesentliche Vereinfachungen 
in der Konstruktlon hinzukommen. O. E ise lin .

Wir schlieBen hlermit die Aussprache. D ie  S c h r if t ie itu n g .

L) Vgl. Aufsatz H a rtm an n , Bauing. 1938, Heft 19/20.
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