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Alle Rechte vorbehalten. Der Umbau der Siidhalle des Schlesischen Bahnhofs in Berlin.
Von Reichsbahnobcrrat Ernst, Berlin.

Die fiinf Bahnsteige und elf Gleise des Schlesischen Bahnhofs sind 

mit zwei rd. 207 m langen Hallen iiberdacht (Abb. 1). Die altere (kleinere), 

hauptsachlich dem Fernverkehr dienende Siidhalle stammte aus dem 

Jahre 1868. Ihre rd. 38 m weit gestiitzten Binder waren schweiBeiserne 

Fachwerkbalkentr3ger mit gekriimmten Gurtungen, die auf den massiven 

Hallenwanden gelagert waren. Beim Bau der unmittelbar nórdlich an- 

schlleBenden (grófieren) Nordhalle im 

Jahre 1882 war die nórdliche Hallen- 

wand belassen worden. Die schweiB- 

eisernen Binder dieser hauptsachlich 

dem Stadtverkehr dienenden Halle 

bestanden aus unsymmetrischen zwei- 

wandigen Dreigelenkrahmen in Fach- 

werkkonstruktlon mit Zugbandern.

Sie waren rd. 54 m weit gestutzt und 

auf einer Seite auf in Hohe der 

Gleise liegenden Fufigelenken und 

neben der bereits erwahnten Wand, 

die beide Hallen trennte, auf be­

sonderen rd. 8 m hohen Pendel- 

stiitzen gelagert.
Die Eisenkonstruktionen beider 

Hallen waren im Laufe der Jahr- 

zehnte durch Wltterungseinfliisse und 

infolge des starken Zugverkehrs 

durch Rauchgasangriffe stark ver- 

rostet, da eine ordnungsmaBige 

Unterhaltung dieser vielgliedrigen 

Tragsysteme mit ihren sehr schwachen 

Querschnitten nicht móglich war.

Insbesondere an den Hallenenden 

waren die an sich schon sehr 

schwachen Querschnitte der Binder 

durchschnittlich um bis zu 60 %  

durch Rost geschwacht.
Die alte Nordhalle, die infolge 

des sehr starken Stadtbahnverkehrs 

die bedenkllchsten Rostschaden auf- 

wies,wurde bereits in denJahren 1925 

bis 1928 erneuert, nachdem 

aufier den Rostschaden bei 

einzelnen Bindern noch 

gróBere Formanderungen 

infolge mangelnder Knlck- 

steifigkeit der Obergurte 

festgestellt und diese 

Binder durch Geriiste ab- 

gefangen worden waren.

Die neuen Binder dieser 

Halle sind zweiwandige 
volhvandige Drelgelenk- 

bogen aus St 37 mit ge- 

sprengtem Zugband (Ab- 

bild. 2). Sie sind ahnlich 

den alten Fachwerkbindern 

unsymmetrlsch und an der 

Sudseite neben der Zwi- 

schenwand auf vollwandi- 

gen Pendelstiitzen gelagert.

Die Blnderstiitzweite be­

tragt 54,335 m, die Hóhe 

des Scheitclgelenks iiber 

demFuBgelenk 18,41 m, die 

der Pendelstutze 7,87 m, 

der Achsabstand der Binder 

7,532 m, der Abstand der 

beidenWande eines Binders

l,25m und dieSprengung desZugbands l,5m . Zur Entluftung der Halle dient 

eine durchgehende, 6,6 m breite Firstlaterne, in die zahlreiche zwischen 

je zwei Bindern quer zur Langsrichtung angeordnete Raupenoberlicbter 

einmiinden. Das Dach wurde im iibrigen mit einem Doppelpappdach 

auf Holzschalung mit hólzernen Sparren und eisernen Pfetten eingedeckt. 

Die von der Firma Steffens & Nólle, Berlin, ausgefiihrte Erneuerung er-

N ordha lle

Neue Nordhalle

forderte ohne die Abbruch- 

arbeiten einen Aufwand 

von rd. 225 RM je m2 be- 

dachter Flachę und rund 

2030 t Stahl.

Die alte Siidhalle, die 

urpriinglich neben den 

Oberlichtern mit Wellblech 

abgedeckt war, hatte 1915 

an Stelle des sehr schadhaft 

gewordenen Wellbiechs ein 

doppellagigesTeerpappdach 

auf Holzschalung mit Holz- 

pfetten erhalten, die mit 

den vorhandenen eisernen 

Pfetten durch Bolzen ver- 

bunden worden waren. Im 

Jahre 1925, ais mit der Er­

neuerung der Nordhalle be­

gonnen wurde, wurden bei 

der Siidhalle die schad- 

haften Hallenschiirzen in- 

standgesetzt und die ganze 

Halle neu gestrlchen; 

aufierdem wurde eine fahr- 

bare Untersuchungsrustung

Abb. 3. Alte Siidhalle. Aufnahmen: śamtiich Krajewsky. eingebaut. Nach einer
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griindlichen Untersuchung 

i. J. 1933 war zunachst be- 

absichtigt, die schadhafte

Dachhaut und die am

starksten abgerosteten 

Teile, insbesondere die 

Pfetten zu erneuern bzw. 

zu verstarken. Nach Ent­

fernung eines Teils der 

Dachhaut wurde jedoch

festgestellt, dafi auch die 

Obergurte der Binder stark 

durchgerostet waren, so daB 

eine Ausbesserung der 

Halle wirtschaftlich nicht 

mehr zu vertreten und 

ein Neubau zweckmaBlg 

war. Dieser Neubau soli 

im folgenden beschrieben 

werden.
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Die alte Halle bestand 

aus 56 schweifieiscrnen 

Fach werkbindern von 38,2 m 

Stfltzweite und 3,77 m 

Blnderabstand (Abb. 1).

Diese 56 eng beieinander 

liegenden, aus vielen 

diinnen Einzelstaben be­

stehenden Fachwerktrager 

ergaben mit ihren vielen 

Uberschneidungen ein sehr 

uuruhlges Bild, Wie Abb.3 

zeigt, war nur ein Gewirr 

von Eisenstaben zu sehen 

und die elgentliche Konstruktion der Binder kaum zu erkennen. Um 

einen móglichst ruhigen, Gbersichtllchen und klaren Elndruck zu erzielen, 

wurden die neuen Binder vollwandig ausgefflhrt. Es wurden 29 Binder 

aus St 37 im Abstande von 7,53 m —  also doppelt so grofi wie bei der 

alten Halle —  angeordnet, die sich in ihrer Form den Bindern der erneuerten 

Nordhalle anpassen (Abb. 4). Um jedoch den Bindern der wesentlich 

kleineren Sfldhalle ein gefailiges Aussehen zu geben, wurden nur die 

SchUrzenbinder 1 und 29 zweiwandig, die 27 Zwischenbinder dagegen ein- 

wandlg ausgebildet; die Binderachsen failen mit denen der doppel- 

wandigen Binder der Nordhalle zusammen.

Die Binder sind symmetrische Dreigelenkrahmen von 38 m Spann­

weite mit tiberhóhtem Zugband. Auf das Zugband konnte leider 

nicht verzlchtet werden, da die Aufnahme der Horizontalkrafte durch die 

Fundamente und durch die an der Sfldseite nótlgen Abfangerahmen, auf 

die spater noch eingegangen wird, schwierige und teure Verst3rkungs- 

maBnahmen, insbesondere bel den Abfangerahmen erfordert hatte. ' 

Pfellhóhe vom FuB- bis 

zum Scheitelgelenk betragt 

16 m , die llchte Hóhe 

von Schienenoberkante bis 

Unterkante Binder lm 

Scheitel 15,5 m und die 

Hóhe des Zugbandes flber 

den FuBgelenken 8 m, Die 

Wand zwischen beiden 

Hallen wurde entfernt, so 

daB ein freler Durchbllck 

durch beide Hallen erzielt 

wurde (Abb. 5). Die Sfld- 

wand des Empfangs- 

gebaudes wurde mit Riick- 

sicht auf das archltek- 

tonische Bild vom Bahn- 

hofsvorplatz aus in ihrer 

alten Form belassen. Das 

Dach wurde zwischen den 

Portalbindern 2 und 28 

von Pfette 3 an nlcht der 

oberen Binderlinie entlang, 

sondern in schwacher 

Neigung an diese Wand 

herangefuhrt (Abb. 2 und 

20 b). Durch diese Auf- 

sattelung des Daches

D ie '

Abb. 4. Obersicht, Langsschnitt und Grundrifi der neuen Sfldhalle.

konnte auch das obere Lichtband in der Sfldwand der Halle fflr ihre 

Belichtung ausgenutzt werden. Die óstliche Stirnseite des Dachaufbaues 

wurde nach der Schflrze zu abgewalmt und die dreieckfórmige Offnung 

flber Binder 2 durch eine Blechwand geschlossen; die westliche Stirnseite 

wurde aus konstruktiven Grunden (Anschlufi an den Turmvorsprung) 

ais glatte senkrechte Wand ausgebildet.

Die Fensterteilung in den Schiirzen (Abb. 6) wurde ahnlich der der 

Nordhalle ausgebildet; der Abstand der Hangestangen ist mit 2,84 m 

etwas kleiner ais bel der Nordhalle (3,1 m). Der den unteren AbschluB 

der Schflrze btldende Wlndtrager, der bei der Nordhalle 5,015 m iiber 

der Schienenoberkante liegt, wurde mit Rflcksicht auf spateren elektrischen 

Betrieb auf den Ferngleisen (Oberleitung) 6 m flber Schienenoberkante 

gelegt. Um jedoch nach aufien hin die Onterkanten der Schiirzen gleich 

hoch zu legen, wurde an den Windtrager aufien und innen je ein Lauf- 

steg angehangt, dereń Gelander unten mit einem Blechstreifen abschlieBen, 

der ebenso hoch wie die Gurtung des Windtragers der Nordhalle ist

(Abb. 7). Die Glaswand 

wurde bis zur Unterkante 

der Laufstege herab- 

gezogen. Bei Einfflhrung 

des elektrischen Betriebes 

sollen die beiden Lauf­

stege und der untere Teil 

der Glaswand entfernt und 

die Laufstege hóher in die 

Ebene des Windtragers ge­

legt werden. Die unteren 

Windtrager wurden zu- 

glelch ais Zugband fflr die 

Schflrzenbinder ausgenutzt.

Das Dach ist mit teer- 

freler doppellaglger Pappe 

auf 24 mm dicker hólzer- 

ner Schalung und hólzer- 

nen Sparren elngedeckt. 

Ober den Bindern 8, 15 

und 25 sind Dehnungs- 

fugen Im Dach angeordnet; 

die Pfetten sind uber 

diesen Bindern unter- 

brochen und auf einer 

Seite bewegllch gelagert 

(Abb. 8). In jedem Binder-

Abb. 5. Bllck in die neue Sudhalle, links Durchblick in die Nordhalle. feld —  mit Ausnahme der
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Endfelder —  wurden wie 

bei der Nordhalle raupen- 

fórmige, kittlose Ober- 

lichter angeordnet, die zu­

sammen mit dem bereits 

erwUhnten hochliegenden 

Lichtband in der Sfldwand 

die Halle reichlich mit 

Tageslicht versorgen. Die 

Oberlichtcr (Abb. 9) sind

4,50 m breit und seitlich

0,85 m hoch; die Seiten- 

wande sind unten 35 cm 

hoch mit Holz verschalt.

Die Oberlichtcr sind ein- 

schlieBlich ihrerAbwalmun- 

gen mit 10 mm dickem 

Drahtglas abgcdeckt; ohne 

Berucksichtigung des seit- 

iichen Lichtbandcs in der 

Sudwand der Halle betragt 

das Verhaitnis der Glas- 

flache zur Holzbedachung 

etwa 1 :2,6.

ZurEntluftung der Halle 

wurde das Dach zwischen

den Portalbindern 2 und 28 mit einem 4,8 m breiten, rd. 2,7 m hohen und mit 

einem Doppelpappdach auf Holzverschalung eingedeckten Laternenaufbau 

ausgeriistet, in den die Raupenoberlichter einmiinden (Abb. 10). Die 

SeltenwSnde und die Stirnseiten der Laterne sind auf eine Hohe von 

85 cm ( =  der seitlichen Hohe der Raupenoberlichter) mit Holz verschalt 

und dariiber mit Holzjalousien versehen. Die Raupenoberlichter er- 

hlelten iiber der 35 cm hohen Holzyerschalung ebenfalls seitliche Rauch-

Links Sudhalle
Abb. 6. Schflrzen
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(Abb. 11). Die Sprossen 

derOberlichter, die Fenster- 

rahmen der Schflrzen und 

die Windleitbieche neben 

den Oberlichtern wurden 

in der Verb!eitingsanlage 

der Reichsbahndirektion 

Berlin verbleit; die iibrigen 

Teile der Stahlkonstruktion 

erhielten den iiblichen

Rostschutzanstrich.

E in z e lh e ite n  der 

B inder. Die Form der

Dreigelenkrahmenbinder 

geht aus Abb. 12 hervor.

Der Querschnitt der ein- 

wandigen Zwischenbinder 

besteht aus einem 12 mm 

dicken Stegblech; die 

Gurtungen werden vom 

Kampfergelenk bis zur 

Pfette 2 aus je 2 L

90 ■ 130 ■ 14 (mit ab- 

an der Ostseite. stehendem langem Schen-
rechts Nordhalle kel) und auf der Innen-

gurtung aus einer Lamelle 

280 ■ 30 und von der Pfette 2 bis zum Scheitelgelenk aus je 2 L  90 • 130 • 10 

gebildet (Abb. 13a). Die Stegblechhohe betragt am Kampfergelenk 

450 mm, wachst bis zur Traufe auf 2200 mm und nimmt dann wieder bis

auf 550 mm am Scheitelgelenk ab. In jeder Binderhalfte sind zwei Ge-

samtstoBe und drei StegblechstoBe vorhanden; die ersteren liegen an den 

Pfetten 2 und 6 und die ietzteren im Stiel etwa 4,90 m flber dem Kampfer­

gelenk und zwischen den Pfetten 4—5 und 7— 8. Vom Kampfergelenk bis 

zurTraufpfette ist der Binderstlel knicksicher; in HOheder Traufpfettesind 

die Innengurtungen durch vollwandige ais Halbrahmen ausgeblldete Aus- 

steifungsriegel gehalten (Abb. 14 a bis c). Die Riegel bestehen aus einem 

Stegblech 500 • 12 und vier Gurtwinkeln 100-100-12. In den Auflager- 

punkten der Pfetten sind die Untergurte der Binder durch Eckbleche 

gegen die Pfetten abgestutzt (Abb. 15). Ferner sind die Binderstiele an den 

Kampfergelenken durch 2 C 22 miteinander verbunden.

Die Schflrzenbinder sind, wie schon erwahnt, zweiwandig ausgebildet. 

Ihr Querschnitt geht aus Abb. 13 b hervor. An den BInderstlelen und in

Abb. 7. Windtrager der Schflrze mit Laufstegen
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Abb. 8. Dehnungsfuge 

in der Dachhaut.

abzugsóffnungen. Vor diesen Off­

nungen wurden Windleitbieche 

angeordnet (Abb. 9). Die da­

durch hervorgerufene Saugwirkung 

soli den Abzug der Rauchgase be- 

schleunigen. Eine weitere Rauch- 

abzugsóffnung befindet sich an 

der Pfette 2 der Nordseite. Hier 

konnen die Rauchgase durch die 

offene Langswand des aufge- 

sattelten Daches ins Freie treten Abb. 9. Quer- und Langsschnitt eines Oberlichtes mit AnschluB an die Laterne.
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den Pfettenauflagerpunkten werden 

dlc WSnde durch Querschotten und 

Bindebleche verbunden. AuBerdem 

sind beide Gurtungen in Abstanden 

von rd. 1,5 m noch durch Winkel- 

stahle 100 • 150 • 12 verbunden. Ferner 

wird der Querschnitt noch durch 

die zwischen den Stegblechen bis zur 

oberen Bindergurtung durchgefuhrten 

Hangestangen der Schurzen aus 

150 ausgesteift. Die Flanschen der 

Schtirzenpfosten sind unmittelbar an 

die Binderstegbleche und ihre Stege 

durch Winkelstahle und Bindebleche 

an die Gurtungen der Binder ange- 

schlossen. Die Schurzenbinder tragen 

auBen ais Abschlufi der Dachhaut 

ein 500 mm hohes Zicrblech, das 

gesimsartlg dem Bogenveriauf folgt.

Die Zugstangen sind um 54,5 cm 

(l : 25) iiberhóht und an vier 26 mm 

dicken Rundstahlstangen aufgehangt 

(Abb. 12). Sie greifen an den Bindern 

etwa in Hóhe der Traufpfetten an 

und sind in der Mitte durch Spann- 

schlósser verbunden. Bel den Bin-

W'TeS-!5-3\ 
rSwfLlftPj M 
TM-m-n ! '

Abb. 10. Querschnitt der Laterne,

Sudhalle

impfangs■

Abb. 12. Form der Hallcnbinder.

Abb. 11. Entluftungsaufbau 
an der Nordseite.Schnitt 6 -H

Langsschnitt

=Z60-J0

Abb. 13 a. 

Querschnltt der ein̂  

wandigen Binder.

/ fassteifungs-/  .̂ Aussteifungs■ \
trager

Aussteifungs■ 
trager

Abb. 13b. Ansicht und Querschnitt 

der zweiwandigen Schurzenbinder.

dern 3 bis 26 sind die Zugstangen 60 mm dick, bei 

den Bindern 2 und 82 sind sie 65 mm und beim 

Binder 27 70 mm dick, weil diese Zugstangen infolge 

Anordnung von Windverb3nden in den Feidern 1—2 

und 27—28 erhóhte Krafte erhalten. Die Zugbander 

der Binder 1 und 29 werden, wie schon erwahnt, von 

den unteren Windtragern der Hallenschfirzen gebildet.

Die FuBlager der Binder sind ais feste Kipplager 

mit zyiindrlschen Zapfen ausgebildet. Die Lager der 

Nordseite sind durch 4 Dollen und eine Querrippe 

gegen Verschieben gesichert, wahrend die Lager der 

Sudseite, die auf besonderen, weiter unten noch er-

■Aussteifungstrager

inoo-wo-n

Abb. 14a bis c. 

Aussteifungsriegel 

zwischen den 

Bindern an der 

Traufpfette.
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Abb. 15a. Abb. 15b.

Abb. 15a u. b. Auflagerung der Pfetten auf den Bindern

Abb. 16. Einzelheiten 

des Scheitelgelenks 

der Binder.
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Abb. 18. Einzelheiten 

eines normalen Abfange- 

rahmens.
Abb. 17. Abfangerahmen an der Siidseite,

Schnitt A -BSchiirzenbinder B1
durfte. Die Binder konnten nlcht auf einfachen Unter- 

ziigen zwischen Siidwand und Bahnsteiggewólben ge- 

lagert werden, weil man die GewOlbe durch den 

Horizontalschub der Binder (rd. 14 t) nicht bdasten ^

wollte. Es wurden deshalb elnhiiftige Stahlrahmen — _c

nach Abb. 17 angeordnet, die auf einer Selte auf der 

Siidwand gelagert sind und den Horizontalschub in ^

besondere Fundamente unter der Sohle des Laufgangs ; 1-̂

leiten. Die unteren Fufllager der Rahmen sind auf j 

Unterzugen gelagert, um die waagerechten Krafte \lPw jP:

auf neue Fundamente aufierhalb der bestehenden j___ /§§

Pfeilerfundamente zu flbertragen (Abb. 18). jlso-sos /

Im Laufgang wurden die Stiele der Rahmen un- ireo-m-n f

mittelbar vor die BahnsteiggewOlbe gestelit (Abb. 17), 

an den Treppenaulgangen dagegen in die GewOlbe 

eingelassen, um dieTreppenbreite nicht zu schmalern.

l i
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Abb. 19. Abfangung des Schflrzenbinders 1
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wahnten Abfangerahmen ruhen, durch Schrauben mit diesen fest verbunden 

sind. Die Scheitelgelenke bestehen aus gewOIbten Waizplatten (Abb. 16). 

Die Querkraft wird von zwei Dornen von 30 mm Dicke aufgenommen. 

Zwei in der waagerechten Ebene durch die Berflhrungslinie der W81z- 

platten liegende Flachstahle 60-20 verbinden die beiden Binderhalften 

im Scheitel, ohne die Gelenkwirkung zu beeintrachtigen.

Die Binder wurden auf der Nordselte auf der bis etwa zur Hohe 

der SO abgebrochenen Zwischenwand mit einer Iastverteilenden Auflager­

bank aus Eisenbeton gelagert. Auf der Sfidseite war die Lagerung in­

sofern schwierig, ais hier, entlang der bestehen bleibenden Aufienwand 

zwischen dieser und den massiven Gewólben des Bahnsteigs ein 3,15 m 

breiter Laufgang verlauft, der nlcht nennenswert eingeschrankt werden

577

Die Rahmen 1— 5 mufiten geknickt werden (Abb. 25), weil in der hier 

liegenden Gepackkammer der Bahnsteig durch einen stahlernen Unterzug 

getragen wird.

Die Rahmen (Abb. 18) haben im allgemeinen einen Querschnitt aus 

2 IP  36, die mitBindeblechen verbunden sind. Der Rahmen 27 mufite wegen 

seiner zusatzlichen Krafte aus denWindverbanden in den Feldern27—28—29 

aus 2 IP  42l/2 gebildet werden. Ferner mufiten die geknickten Rahmen 1—5 

in der Gepackkammer besonders ausgebildet werden. Der Rahmen 1 

konnte wegen des Widerlagers einer unmittelbar vor der Halle liegenden 

Strafienunterfflhrung nicht in der Ebene des Schflrzenbinders 1 aufgestellt 

werden. Der Binder (Abb. 19) wird von einem Unterzug abgefangen, der 

einerseits auf dem Wideriager langsbeweglich gelagert, anderseits mit dem



Riegel des Rahmens 1 fest verbunden 

ist. Der Rahmen 2, der Zusatzkrafte 

aus dem Windverband im Feid 1— 2 

erhalt, wird aus 2 IP 4 0  gebildet. 

Die Rahmen 4 und 5 mufiten ein- 

wandlg ausgebildet werden, weil an 

diesen Stellen die Stfltzen des schon 

erwahnten Bahnsteigtragers und das 

Bahnsteiggewólbe eine andere Aus­

bildung nicht zuliefien. Die Riegel 

bestehen aus einem IP 5 5  und die 

Stiele aus einem I  P 40. Die Riegel 

der Rahmen 7 und 25 am óstlichen 

und westlichen Personentunnel liegen 

mit Rticksicht auf die Zugangtreppen 

-— i zum Bahnsteig A
7es-m-o i  - um 30 cm tiefer

tlSMIL 65-65-7 ......  ■"■■■■■ W '-------------------------------------
Abb. 20a. Abb. 20c. u ---- — ....................

Querschnltt der Querschnltt der

Traufpfetten. Pfetten 2 u. 3.

ais bei den flbrigen Rahmen. Dasselbe ist bei den Rahmen 15 und 18 der 

Fali, well hier eine neue Treppe vom Bahnsteig A zum Mitteltunnel 

vorgesehen ist. Zum Ausgleich des Hóhenunterschiedes zwlschen den 

Lagern der Hallenbinder und der Rahmenriegel wurden 2 □ C 30 an­

geordnet (Abb. 17). Samtliche Rahmen sind zur Aussteifung in der Quer- 

richtung in den oberen Rahmenecken durch C 30 verbunden (Abb. 17 u. 18). 

Die Wandlager der Riegel sind ais Rollenlager ausgefiihrt, damit die 

Wand nur senkrechte Krafte erhalt; die Fufilager sind feste Linienkipplager.

E in z e lh e ite n  der P fe tten . Die Binderpfetten sind im Endfeld 1—2 

an der Ostschflrze und im Feld 28—29 an der Westschflrze ais Balken auf 

zwei Stutzen, in den flbrigen Feldern (mit Ausnahme der Traufpfette 1) ais 

flber sechs und sleben Felder zwischen den Dehnungsfugen durchlaufende 

Balken ausgefiihrt, wobei die Stófie in den Momentennullpunkten liegen. 

In den Blnderpunkten 1 und 1’ (Traufe) mufite das Dach auf einer besonders 

ausgebildeten Pfette, dereń Querschnitt aus Abb. 20a ersichtlich ist, 

abgefangen werden. Das Stegblech ist in der Lage, die senkrechten 

Krafte allein zu flbernehmen, wahrend die Winkelstahle die waagerechten 

Krafte aufnehmen. Auf der Nord- und Sfldselte ist diese Pfette ais Balken 

auf zwei Stutzen ausgebildet; auf der Sfldselte dient sie zugleich ais 

Randtrager fflr den an derSiidwand entlangfuhrenden Laufsteg (Abb. 20b). 

Die Pfette in der oberen Ecke des aufgesattelten Daches wurde zur 

Aussteifung des Aufbaues in jedem zweiten Feld ais Rahmen (Abb. 20b), 

im flbrigen ais einfacher Balken auf zwei Stutzen ausgefiihrt. Die flbrigen 

Pfetten 2— 8 sind im allgemeinen aus IP 1 8  gebildet; nur die Pfetten 2 

und 3 der Nordseite und die Pfette 3 der Siidseite sind zusammengesetzt 

aus einem IP 1 6  und einem auf dem oberen Flansch angenieteten 1122 

zur Aufnahme des bei diesen Pfetten infolge der grófieren Dachneigung 

grófieren Seltenschubs (Abb. 20c). (Pfette 2 der Sfldselte ist wegen der 

Aufsattelung des Daches unbelastet; sie dient nur zur Versteifung der 

Binder und besteht aus einem I P  18.) Im Scheitel sind die Binder durch

2 C 20 miteinander verbunden (Abb. 16).

E in z e lh e ite n  der L aterne  und  O b e r lic h te r . Die Laternen- 

binder (Abb. 10) sind vollwandige Dreigelenkrahmen aus IP 2 0 . Die

Abb. 20b. Dachaufbau auf der Sfldselte,

Verbindung der Stiele auf den Obergurten der Hallenbinder mit 

Winkelstahlen kann praktisch ais Gelenk angesehen werden. Im Scheitel 

sind die beiden Binderhalften unter Zwischenschaltung einer Druckplatte 

durch zwei Schrauben und eine Schnalle aus Flachstahl 200-10 

verbunden. Die drei Pfetten der Laterne sind H C 18 , die Sparren sind 

aus Holz. Die ais Zweigelenkrahmen ausgebildeten Binder der Raupen- 

oberlichter (Abb. 9) bestehen aus _L 120 -120 -13. Die Oberlichter sind 

an Ihrem oberen Ende ,

an die Laterne ange-

schlossen und am unte- +98,391 i ____________________ , ■ [ . _____ 
ren Ende abgewalmt. T ęU K ®  »  m /

Infolge der Schrag- __i._|________ *X--
stellung dieser Binder ""*5

(sie stehen senkrecht ^  J  ^  i ** V — StoR
zur jeweillgen Neigung f111

des Hauptdaches) ent- S I ' \

stehen parallel zur Dach- f l i

haut gerlchtete Seiten- I l_

krafte, die auf die Ober- l \ i
lichtpfetten fibertragen I 1 |

werden. Die First- I 1 :
pfetten 114 zweier __ tjjw jjtifcjpięr.------ L|_

gegenflberliegender £  J j -  Abb_ 23a ~  ~

Oberlichter sind daher

am Anschlufi an die T — ]i] "T̂ “ “ "]j]T '|[ T~IT

Laterne durch eine Z u g- ! j|i § ^  j|{| j / II

stange von l 1/ / '  0  I |  jlli /
verbunden. Die Seiten- ift l!h> ^  ^  I / I lL  .

kraft in den Trauf- B i t o  " ' i i

pfetten (L 100-150-14) : ° J § °  £ 3 1 $ ^  JU0 i
wird durch am unteren .. f < il i

Ende des Oberilchts I 4 ^  1 ■

elngebaute Verb8nde Mer |;--------------  ------ -j ą

P ,i'"  n : U K  Fund i

i-SO-SO-3 LS0-30-3 Schiimnbinder B i

ob. BI 313-13 
unt.B!376-13'MatbinderZL 70-73-3•30-30-3

Abb. 21. System des Windverbandes in den Endfeldern

1 FI.2SS-I6 /
JL 100-200'16

Abb. 23b.

Abb. 23a u. b. Windportalrahmen 

in den Endfeldern.

...........-.... ............... ........11-2310 “ 31210— — —  --------------
------------------- jsm--------- ------------------

Abb. 22. System des Windtragers der Hallenschflrzen

l  A  V, i , b lE  b a u t e c h n i k
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Schnitt A -B  

Aussteifung MO=,so-13 r H— ! p c2°

auf die Blnderpfetten 3, 4, 3' 

und 4' der Halle weitergeleitet.

Die Wemasprossen der Ober- 

lichter sind in etwa 70 cm 

Abstand verlegt.

W in d v e rb 3 n d e . Der Aussteifung = m -tj
Wind auf die Langswand der

Firstlaterne wird unten von den L ~ r ł *= ';.[' r p T i j jf
Hallenblndern und oben durch \l|
zwischen den Binderstielen der 

Laterne in den oberen Rahmen- §  p ~| ^

ecken eingebaute U 16 auf- === J

genommen (Abb. 10). Der j n _ _ J-*
Wind auf das Hallendach selbst -I--- 1—UL / r^-
wird von den Blndern gleich- ^  /

maflig aufgenommen. Zur ^  Jfm - tf _____
Aufnahme der Windkrafte auf J--------- • -•

dieSchflrzenunddleOberlichter [_____M

sind tonnenfórmige Windver- 

bande in den Endfeldern 1— 2 

und 27-28-29 und in den Zwischenfeldern 6—7, 11— 12, 14-15, 17— 18 

und 22— 23 eingebaut (Abb. 4). Die Windkrafte auf die Dachaufbauten 

werden durch die Hallenpfetten, die zugleich Pfosten der Windverb3nde 

sind, in diese Zwischenverb3nde geleitet. Die Gurtungen dieser Wind- 

verbande werden von den Hallenblndern geblldet (Abb. 21). Dle Stabe 

der Windverbande sind aus Winkelstahlcn geblldet und in ihren Kreuzungs- 

punkten mit den Hallenpfetten verbunden. Die Windkrafte auf dle 

Schflrze werden durch die HSngestangen der Schflrze teils auf den Dach- 

verband und teils auf den schon erwahnten Schflrzenwlndtrager iiber- 

tragen (Abb. 22), dessen Gurtungen an den Enden zusammcngefiihrt und 

an die Schilrzenbinder angeschlossen sind.

Die tonnenfórmigen Windverb3nde stfltzen sich in Hóhe der Trauf- 

pfetten auf in den Langswanden angeordnete Portal-Windrahmen. Die 

Portalrahmen in den Feldern 1— 2 und 27— 28 sind wesentlich kraftlger 

ausgebildet ais die Zwischenrahmen, da sie die erhebllchen Windkrafte 

der Schflrzen aufnehmen (Abb. 23). Ihre Stiele sind unten mit 2 C 30 ver- 

bunden. Beim Binder 28 treten infolge Windes auf die Schflrze negative 

Auflagerkrafte auf. Dle Fflfie dieses Binders sind daher durch Anker 

mit dem Elsenbetonfundament (Nordseite) und mit dem Abfangerahmen 

(Sfldseite) verbunden (Abb. 24). Ein Gegenlager in der Sfldwand ver- 

hlndert das Abheben des Abfangerahmens von seinem Lager. Bei den 

Bindern 1, 2 und 27 treten kelne negativen Auflagerkrafte auf; zur Sicher­

heit wurden auch hier Verankerungen, jedoch ohne Gegenlager vor- 

gesehen. Zwischen den Bindern 28 und 29 ist in Hóhe des Windtragers 

der Schflrze ein vollwandiger Riegel eingebaut, der den waagerechten 

Auflagerdruck des Windtragers auf den Portalrahmen lm Feld 27— 28 

welterleitet. Im Feld 14— 15 wurde aus architektonlschen Griinden kein 

Windrahmen eingebaut. Die Krafte dieses Zwlschenverbandes werden 

auf den Rahmen lm Feld 11— 12 weitergeleitet. In den Feldern, in

Schnitt C-D

e/m-to}

'Aussteifuni 
°  110-16

Abb. 24. Yerankerung des Binders 28

Mitk Sctwrzen_ 
=j binder h

Rahmen
m

r k Ł C0UP.IP2S

±J?-S±^Mitte Binder Bz

Abb. 25. Abb. 25a.

Abb. 25 u. 25a. Windverband zwischen den Abfangerahmen der Endfelder,

Oelduder umklaiobor

Wagen 2 Wagen 2' 

Wagenf

12S1--

38000Abb. 27. 

Fahrbares 

Montagegerflst, Abb. 26. Anordnung der 

Besichtigungswagen.

denen Windportale 

vorhanden sind, 

fallen die schon 

frflher erwahnten 

halbrahmenartigen 

Aussteifungen zwi­

schen den Bindern

geordnet (Abb. 25). Im Feld 1— 2 ist zur Weiterleitung der Krafte in die 

Fundamente zwischen den senkrechten Stielen der Abfangerahmen ein 

weiteres Windportal eingebaut, wahrend ln den Feldern 27—28—29 an 

Stelle desWindportals nur die waagerechten Verbindungsriegel in den Ecken 

der einhuftigen Rahmen mit den Stielen der Abfangerahmen biegungsfest 

verbunden sind (Abb. 25a). In den Feldern mit Zwischenverbanden konnte 

mit Rflcksicht auf die geringeren Windkrafte auf die Anordnung von Ver-
in Hóhe der Trauf-

pfetten fort. Die End- und Zwischenrahmen leiten die Windkrafte auf 

der Nordseite unmittelbar und auf der Sfldseite iiber dle Abfangerahmen 

in die Fundamente. Zu diesem Zwecke sind zwischen den Rlegeln der 

Abfangerahmen in den Feldern 1— 2 und 27—28—29 ebene Yerbande an-

banden zwischen den Rlegeln der Abfangerahmen verzichtet werden, 

jedoch sind die Stiele der Rahmen wie ln den Feldern 27— 28—29 mit 

den Verbindungsrlegeln in den oberen Ecken biegungssteif verbunden.

Das Wasser der Dachfiachen wird durch drei Langsrinnen abgefangen, 

die auf der Sfldseite an der Traufe des Dachaufbaues (Abb. 20b), an der
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Alle Rechte Yorbchaltcn. Die Alsinabriicke iiber den Riachuelo in Buenos Aires.
Von Dipl.-lng. E. O. Besser, Hannover-Herrenhausen.

I. Allgemeines.

Im Siiden der Hauptstadt Argentiniens schlSngelt sich der Riachuelo, 

der schon seit langem die Aufmerksamkeit der argentinlschen Behórden 

auf sich lenkt. Die Stadt Buenos Aires hat in den letzten Jahrzehnten —  

sie ist erst seit 1880 Bundeshauptstadt Argentiniens —  einen aufier- 

ordentlichen Aufschwung genommen, und es ist nicht ver\vunderlich, dafi 

man sich um das Problem des Riachuelo, der der Grenzflufi zwischen 

dem Sfldrande der Weltstadt und dem Inneren des Landes ist, ln dem 

sich neben groBen Industriestatten Viehvveiden und landwlrtschaftliche 

Flachen befinden, sehr bald bekiimmerte, nachdem der Aufbau der Stadt 

einen gewissen AbschluB erreicht hatte. Abgesehen von der Frage der 

Regulierung des Flusses und der Wasserabfflhrung in der Nlederung, sind 

es zwei Probleme, die 

der Riachuelo aufwirft.

Einerseits hat er durch 

aufbliihende Siedlungen 

an seinen Ufern eine 

Bedeutung ais Schlffahrt- 

straBe erlangt, anderseits 

bildet er aber auch ein 

Hindernis fiir den stark 

anwachsenden Verkehr 

zwischen Buenos Aires 

und dem sudlich gelege- 

nen Lande. An diese bei­

den Aufgaben der Kanali- 

sierung und der Ver-

besserung der Oberbriickungen ist man grofiziigig herangetreten. Die 

Kanalisierung soli den ganzen FluBlauf erfassen. Im Unterlauf sollen die 

Ufer ais Kalanlage zum Anlegen von Uberseeschiffen jeder Grofie und 

Ladefahigkelt ausgebaut werden. Anderseits soli dem Verkehr iiber den 

Flufi eine Móglichkeit der Entwicklung geschaffen werden, die allen 

Zukunftsanforderungen geniigt. Hierzu soli in Richtung auf die Stadt 

Avellaneda der zur Behandlung stehende Bau der Brucke in Parso Burgos 

dienen, die nach der dortigen alten Brflcke kurz „Alsinabriicke" genannt 

wird. Das Bauwerk mufite einerseits die nótige Breite fflr den starken Ver- 

kehrsstrom, anderseits die nótige Óffnungsmóglichkeit zur Durchfahrt der 

grofien Schlffe besltzen und zugleich die breiten Uferstrafien flberbrflcken. 

Die Alsinabriicke wird in Argentinlen diejenige sein, die den meisten

Fahrzeugverkehr uber- 

nehmenkann. Bei der Be­

stimmung der Verkehrs- 

brelte der Brflcke ging 

man davon aus, dafi sich 

der Verkehr ln drei 

Arten zerlegen lafit, eineń 

langsamen, einen schnel- 

len und einen halb- 

langsamen. Fflr jeden 

der drei Schnelllgkeits- 

grade ist nach beiden 

Richtungen ein 3 m brei- 

ter Fahrbahnstreifen vor- 

gesehen, so dafi sich InProvinzseiie. Abb. 1. Yerkehrsleltung Im Zuge der Brflcke. Stadtseile.

Nordselte an der Traufe des Entlflftungsaufbaues (Abb. 11) und ais ge- 

meinsame Entwasserungsrlnne der Nord- und Sfldhalle in dereń Kehle 

angeordnet sind. Die letztere ist nur an der Nordhalle befestigt und so 

ausgebildet, dafi sich beide Hallen in der Querrichtung unabhangig von- 

einander bewegen kOnnen. Zum Begehen des Daches ist entlang der 

Sfldwand ein Langssteg vorhanden (Abb. 20b), der vom Turm der Halle 

aus betretbar ist. Ferner ist die Langsrlnne an der Traufe des nórd- 

lichen Entlflftungsaufbaues begehbar (Abb. 11). Sie ist vom Turm der 

Halle aus zu errelchen durch an den Hallenenden zwischen den 

Blndern 1 und 2 und 28—29 quer zum Dach angeordnete Stege. Samt- 

llche Stege sind mit Gelandern versehen.

Fflr die Untersuchung 

der Halle wurden zwischen 

den Hangestangen der 

Zugbander fflnf Unter- 

suchungswagen dicht unter 

den Hallenbindern ein­

gebaut, dereń Laufbahn- 

schienen aus 124 an den 

Bindern aufgehangt sind1)

(Abb. 26). Die Wagen sind

3 m breit und haben 3,5 m 

Achsstand. Die Spurweiten 

der Wagen betragen —  je 

nach den Entfemungen der 

Hangestangen —  waage­

recht gemessen bei den 

Wagen 1 und 1' 4,261 m, 

bei den Wagen 2 und 2'

6,768 m und beim Wagen 3 

7,686 m. In den Wagen 

sind zwischen Langstragern 

elnzelne Beslchtlgungs- 

bflhnen eingebaut, von 

denen aus alle Telle der 

Binderkonstruktionen be- 

quem untersucht werden 

kónnen. Bei den schragen 

Wagen 1, 1’, 2 u. 2' sind

die Bflhnen zu diesem Zwecke stufenfórmig angeordnet; das Gelander 

ist umklappbar, damit die Wagen unter den Bindern durchfahren kónnen. 

Die einzelnen Wagen kónnen von einem Mann mit einer Fahrgeschwindig- 

keit von 2,5 m/mln bewegt werden.

Die Halle wurde berechnet nach den mlnisfcrlellen Bestimmungen 

flber die bei Hochbauten anzunehmenden Belastungen und die zulassigen 

Beanspruchungcn der Baustoffe vom 24. Dezember 1919.

ł) W eh rm e is te r , Fahrbare Beslchtigungsbflhnen in Bahnhofshallen. 
Verkehrstechnische Woche 1933, S.571 bis 581.

a d d .  ze. A u t s t e u u n g  a e r  t s t n a e r ,

Fflr die einzelnen Belastungen wurde angenommen:

Pappdach 55 kg/m2, Glaseindeckung 50 kg/m2,

Schnee nach den Vorschriften in Abhangigkeit von der 

Dachneigung.

Wind auf die rechtwlnkllg getroffene Dachfiache =  125 kg/m2.

Wind auf die Schflrze: von aufien 150 kg/m2, von innen 100 kg/m2.

Aufstellung der Halle.

Die Binder wurden mit Hilfe eines fahrbaren, 24 m langen Gerflstes 

unter vollerAufrechterhaItung des Betriebes aufgestelit. Die Anordnung des 

Gerflstes zeigt Abb. 27. Die vier Fachwerkhaupttrager ruhen auf drei in

der Langsrichtung der Halle 

verschiebbaren Bócken A , 
B und C. Die Laufbahnen 

der Bócke A und B waren 

auf den Bahnsteigen bereits 

vorhanden; auf ihnen lief 

derBesichtigungswagen der 

alten Halle. Die Fahrbahn 

fflr den Bock C wurde zwi­

schen Gleis 4 und 5 neu 

verlcgt. Wahrend des Zu- 

sammenbaues der Binder 

wurden die Laufrader durch 

Unterklotzen der Stiitzen 

und Laufrollentrager ent- 

lastet. Auf dem Gerflst 

wurden die einzelnen 

Binderteile ausgelegt und 

zusammengebaut. Diese 

Teile wurden dann durch 

drei auf dem Gerflst aufge- 

stellte Schwenkmaste hoch- 

gezogen (Abb. 28).

DieAufstellungsarbeiten 

begannen mit dem Binder 1 

an der Ostschurze und wur­

den in vier Bauabschnitten 

bis zum Binder 29 an der 

Westschflrzefortgesetzt. Im erstenBauabschnitt(1934/35) wurden dieBinder 1 

bis 5, Im zweiten (1935) die Binder 6 bis 15, im dritten (1936) die Binder

16 bis 25 und im letzlen Abschnitt (1937) die Binder 26 bis 29 aufgestelit.

Das Gewicht der Stahlkonstruktlon betragt rd. 1700 t. Die Gesamt­

kosten einschllefilich Fundamente, Entwasserungsleitungen, Beleuchtungs- 

einrichtungeń und Untersuchungswagen, aber ohne Abbrucharbeiten, be- 

llefen sich auf rd. 1 530 000 RM, das sind 195 RM/m2 Grundfiache. Die 

Lieferung und die schwierlge Aufstellung der Stahlkonstruktion wahrend 

des starken Verkehrs wurden von der Firma H. Gossen, Berlin-Relnicken- 

dorf, mit grofier Umsicht ohne jeden Unfall durchgefiihrt.
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jeder Richtung eine Fahrbahnbreite von 3 X  3 =  9 m und zusammen eine 

solche von 18 m ergibt. Um nun die Briicke voll auszunutzen, muB er­

reicht werden, daB sich tatsachlich die drei Verkehrskolonnen bilden. 

Dies geschieht auf den Rampen. Sie erhalten eine gróBere Breite, und 

zwar eine solche von 21 m, von denen 18 m Nutzbreite sind, wahrend

3 m auf steinerne Trenninseln entfallen, durch die die sechs Fahrbahnen 

von je 3 m geblldet werden. Die mittelsten Trenninseln, die zugleich 

die beiden Fahrtrichtungen teilen, sind 1 m breit, wahrend die anderen 

eine Breite von je 0,50 m haben (Abb. 1). In beiden Richtungen ist 

die in der StraBe liegende StraBenbahn dem mittleren der drei Veikehrs- 

bander zugeteilt. Der FuBg3ngerverkehr ist von den Auffahrtrampen aus 

verkehrstechnischen Grflnden volIkommen fortgenommen. Die FuBganger 

steigen an den Widerlagern der Briicke auf Treppen zur Brflckenhóhe 

hoch, wo die Fufiwege auBcrhalb der Haupttrager liegen.

An der Ubergangstelle von der Brucke zu den Rampen sind Eingangs- 

portale errichtet worden. Diese und die Rampenbauten dienen viel-

seltigen Zwecken. Sie enthalten den Steuerraum der Klappbruckc, óffent- 

llche Aufenthaltsraume, Wasch- und Badeelnrichtungen, Raume der Hafen- 

verwaltung, Zollwache, Polizeiwache u. dgl. Diese Bauten sind mit 

einer reichen Architektur versehen, die nicht nur in den Steinfassaden, 

sondern auch in kunstvollen bronzenen Toren usw. ihren Ausdruck 

findet. Es sollte zwischen Weltstadt und ProvInz ein Verknflpfungs- 

punkt geschaffen werden, der ein besonders markantes Geprage tragt. 

Dieser Punkt sollte ais Eingangspforte zur Stadt sozusagen eine „Kultur- 

konzentration* darstellen. Das Bauwerk bildet deshalb auch einen

Stolz der Regierung und wird mit besonderer Liebe und Sorgfalt verfolgt. 

Die bedeutende Aufgabe, diese Arbeit und uberhaupt die Arbeiten am 

Riachuelo zu planen und durchzufuhren, liegt der Direktion General de 

Estudios y Obras del Riachuelo ob, dereń weitblickender und mit aller 

Leidenschaft an seinen Planen hangender Direktor Ing. Josć M. Paez 

mit groBer Sachkenntnis und unermudllchem Eifer das Werk betreibt, das 

ihm aufgetragen Ist. Es ist ein schóner Erfolg der deutschen Industrie, 

daB es Ihr gelungen ist, die Ausfuhrung der stahlernen Brucke, die Inter­

national ausgeschrieben war, iibertragen zu erhalten und dadurch an diesem 

hervorragenden Bauschaffen des befreundeten Argentinien mitwirken zu 

diirfen.

Bei der Ausschreibung wurde ausdrucklich bemerkt, dafi man dem 

Anbieter volIe Frelhelt fiir seinen Entwurf geben sollte. Das Bedingungs- 

heft sagt: „Durch die Umwalzungen in der Metali- und Elektrolndustrie 

durch das Patentleren von Stahlen von hoher Festigkeit und von neuen 

Antriebmechanismen hat sich die Direktion veranlaBt gesehen, den 

einzelnen Werken eine grofie Freiheit fiir den Bau dieser Brucke 

zu lassen, damit alle neuesten Fortschritte an diesem Bauwerk 

Beriicksichtigung finden kónnen, was kaum der Fali ware, wenn samt­

liche Systeme von yornhereln festgelegt werden. Um bei dieser Aus­

schreibung allen volle Freiheit zu lassen, werden nur die allgemeinen 

Mafie genau festgelegt.*

II. Konstruktion der Brucke.

a) Das G esam tb auw e rk .

Die dargestellte systematische Ubersicht des Gesamtbauwerks (Abb. 2) 

gibt die Hauptmafie wieder. Es handelt sich um ein schiefes Bauwerk, 

bestehend aus zwei gleichen, festen Seitenóffnungen und einer beweg- 

lichen Mlttelóffnung.

Stutzweitensumme...............................................173,16 m

Stiitzweite der festen U b e rb a u te n .................... 2 X  65,33 m

Stiitzweite der bewegllchen Uberbauten, Idcell . 42,50 m

Nutzfahrbahnbreite.................................................18,00 m

zwei seitliche Fufiwege mit einer Nutzbreite von je 3,00 m

Hohe der Fahrbahn an den Briickenenden uber

mittleren Kanalsp legel......................................... l l,5 0 m

Neigung der Briickenachse gegen die Kanalachse 64° 26' 40"

Die festen Oberbauten besitzen drei Haupttrager. Die bewegliche 

Óffnung wird durch zwei nebeneinanderliegende Klappbriicken nach dem 

Scherzer-System flberbruckt, die sich im Falle gleichzeltigen Betriebes 

scherenartig aneinander vorbei bewegen. Es sind also die Fahrbahnen 

der beiden Verkehrsrichtungen auf den festen Oberbauten durch einen 

mittleren Haupttrager getrennt, wahrend in der bewegllchen óffnung fiir 

die Fahrbahn jeder Richtung eine Klappbriicke vorhanden Ist. Diese 

Klappbriicken rollen bei der Bewegung, die eine nach rechts, die andere 

nach links, mit ihren Rollsektoren zwischen die entsprechenden Haupt­

trager der festen Brucke. Fur die Haupttragerabstande ist also mafigebend, 

daB die Nutzfahrbahnbreite in jeder Richtung auch bei der Einschniirung 

an den Klappbriicken 9 m betragt. Mit den beiderseitigen Schramm- 

borden und der Wandbreite der Haupttrager ergibt sich eine Haupttrager- 

entfernung der Klappbriicken von je 10,5 m. Da nun die Rollbahnen 

der Klappbriicken beiderseits je 1 m von den Haupttragermittelebenen 

der festen Brucken entfernt verlaufen, slnd die aufieren Haupttrager 

(A und Q  der festen Brucke je 12,5 m von dem mittleren Haupttrager (D) 
entfernt (Abb. 3).

Ais System der Haupttrager kamen sowohl fur die festen ais auch 

fur die bewegllchen Brflcken nur Fachwerkbalken In Frage. Die ver- 

schiedenen Weiten der Seitenóffnungen und der Mitteloffnung, wobei dic 

Seitenóffnungen, neben dem Umstande, dafi sie grófiere Stfltzwelten



haben, auch grofiere Lasten 

durch die schwerere Fahr­

bahn und durch das groBe Ge­

wicht der auf und ab rollen- 

den beweglichen Brticken mit 

Gegengewichten zusatzlich 

tragen mflssen, erforderten ver- 

schiedene SystemhOhen und 

stellten damit das Problem 

der guten Abstimmung derAus- 

fachung. Die SystemhOhe ist 

fflr die festen SeitenOffnungen 

mit 8,2 m und fflr die mittlere 

bewegliche Offnung mit 6 m 

angenommen worden, also zu 

Vs bis 1/1 der Stfitzweite. Bei 

den gewahlten Feldweiten und 

SystemhOhen ergibt sich eine 

Yollkommene Harmonie in

■1,00 M cc

HauptragerA Abb. 3. Alsinabrucke. Querschnitt durch das Gesamtbauwerk,

der Neigung der Streben. tragern auszuffihren, waren folgende Grflnde mafigebend: 1. die Ein-

Fflr die Entscheidung, die sparung an Materiał, 2. die ruhigere aufiere Wirkung, die durch zwei

festen Brflcken mit drei nebeneinanderliegende, flber der Fahrbahn befindliche mittlere Haupt-

und nicht mit vier Haupt- trager beeintrachtigt worden ware, und 3. der Umstand, dafi bei zwei

mittleren Haupttragern die Fahrbahnen 

duerschnitt der beiden Verkehrsrlchtungen nicht un-

Ob r rt Meimter betrachtlich weiter hatten auseinander
gefflhrt werden mflssen. In der beweg­

lichen Offnung war es sowohl aus kon- 

struktiven ais auch aus betrieblichen 

Grflnden zweckmafiig, getrennte, von- 

einander unabhangige Klappen aus- 

zufuhren. Da sich diese, wie bereits 

bemerkt, die eine nach rechts und die 

andere nach links Óffnen, war eine voll- 

kommende Symmetrie erreicht, die be­

sonders bel der betrachtlichen Schiefe 

des Bauwerks von Wichtigkeit war.

Gemafi dem Vertrag sollten fflr die 

Berechnung und fflr die Gflte der 

Materlallen die VorschrIften des Ur- 

sprungiandes mafigebend sein. Es wurden 

folgende deutsche Vorschriften zugrunde 

gelegt:

a) die Vorschriften fur Eisenbauwerke, 

Berechnungsgrundlagen fur eiserne 

Eisenbahnbrflcken (BE) vom 25. Fe­

bruar 1925, Berlin 1925, Wilh. 

Ze30 Ernst & Sohn;

F-rnscm1 b) die vorl3ufigen Vorschriften fflr die

S ~ 23 6 t Lleferung von Stahikonstruktion

fflr Bauten in St 52 der deutschen 

Relchsbahn-Gesellschaft, Ausgabe 

Abb. 5. Feste Brflcken. Stabąuerschnltte. Juli 1930;

HauptragerB
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Abb. 4. Feste Brflcken. Feldweiten 
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Abb. 6. Feste Brflcken. Fahrbahnąuerschnitt einer Brflckenhalfte
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c) die Berechnungsgrundlage fiir stahlerne StraBenbrflcken nach 

DIN 1073, Ausgabe September 1931;

d) Verfflgung iiber Nietstahl fflr Schrauben und Niete nach DIN 1613.

Auch sonst wurde durchweg nach den elnschlagigen deutschen tech­

nischen Vorschriften verfahren. Ais Belastungen aus Verkehr waren an- 

zunehmen eine gleichmaBig vertellte Last von 500 kg/m2 und fflr jeden 

der sechs 3 m breiten Fahrstreifen gleichzeitig je eine Walze von 20 t, wo- 

von 8 t auf die vordere und 12 t auf die hintere Achse entfielen. Die Achs- 

entfernung betrug 3 m. Fur die Fufiwege wurde eine gleichmafiig verteilte 

Last von 400 kg/m2 angenommen. Ais Windlasten wurden 250 kg/m2 bei un- 

belasteter Briicke und 150 kg/m2 bei belasteter Brflcke vorgeschrleben. Die 

zusatzlichen Vorschriften fflr die beweglichen Brflcken werden bei dereń Be- 

handlung angefflhrt. Die Konstruktlonsunterkante mufite flber den Ufer- 

strafien eine lichte Hóhe^ von 5,25 m und flber dem Kanał eine solche 

von 10 m frei lassen.
Ais Konstruktionsmaterial wurde gewahlt: fflr die Haupttrager, Quer- 

trager, Fahrbahnlangstrager und Portale St 52, fflr die Fufiwegiangstrager, 

Konsolen und Gelander sowie die Windverbande St37, fflr die Lager 

Stg 52.81 S. Der Anteil des hochwertigen Materials der Stahlkonstruk­

tion betrug dabei etwa 75 % .

b) D ie fe s ten  B rflcken.

Die festen Brflcken sind Balken auf zwei Stiitzen von je 65,33 m 

Stfltzweite. Die drei Haupttrager bestehen aus Strebenfachwerken mit 

Pfosten.
Es sind je zehn Felder vorhanden, von denen zwei eine Weite von 

).\ =  5,977 m und acht eine Weite von 7.n =  6,672 m besitzen. Die zwei 

Felder geringerer Weite ergeben sich aus der Schiefe des Bauwerkes, 

die an den Brflckenenden einen Versatz der aufleren Haupttrager gegen- 

einander um 11,954 m bedingt (Abb. 4). Die Quertr3ger liegen senkrecht 

zur Brfickenachse. Die nebeneinanderliegenden Felder der drei Haupttrager 

haben also Streben gleicher Neigung, so dafi sich eine ruhige Wirkung 

erglbt. Die engeren Felder sind nur in den infolge der Schiefe vor- 

geschobenen Teilen der Haupttrager vorhanden und stóren die Harmonie 

nlcht. Bei der erwahnten Systemhóhe von 8,2 m Ist die Neigung der 

Streben gegen die Waagerechte etwa 50°.

Der Unterschied zwischen den grOfiten und kleinsten Stabkraften ist 

wegen der verschiedenartigen Grflnde (Einwirkung der Schiefe, starker 

belasteter mittlerer Haupttrager, Klappbriickenlasten) teilweise recht er- 

hebllch. Es ergaben sich daher ohne Nullstabe ln der Bemessung 

z.T . starkę Abstufungen (Abb. 5). Fflr den Obergurt ist ein Hutąuerschnitt 

von 560 mm Stegblechhohe gewahlt, der lm Grundąuerschnltt bei 665 t 

Stabkraft ein F — 331,2 cm2 aufweist. Die grOfite Stabkraft im Obergurt 

betragt 1960 t bei einem 7^=930,2 cm2. Der Untergurt besitzt einen

nach oben und unten offenen Querschnltt mit zwei durchlaufenden 

Wangen von 600 mm HOhe. Der Grundąuerschnltt hat ein F =  233,6 cm2 

und eine Stabkraft von 425 t. Der Untergurt weist mit 2180 t die grófite 

im Bauwerk vorkommende Stabkraft auf bei einem Querschnitt von 

F  =  1083,6 cm2. Die Pfosten sind I-fórmig, die Stegbleche senkrecht 

zur Brflckenachse. Im Grundąuerschnitt von F — 134,8 cm2 betragt die 

Stabkraft 138 t. Die grófite Querschnlttfiache und grófite Stabkraft ist 

hier 1007,8 cm2 und 2102 t. Die Streben haben wieder, entsprechend den 

Untergurten, offene Querschnitte. In der Briickenansicht sind sie voll- 

wandig. Ihr klelnster Querschnitt mit F — 117,6 cm2 besteht aus zwei 

C 30 und erhalt eine Stabkraft von 236 t. Die grófite Stabkraft ln 

den Streben ist 2060 t, zu dereń Aufnahme auf einen genieteten Quer- 

schnitt mit Stegblechen von 560 mm Hohe fibergegangen wurde, 

der ein F =  983,4 cm2 besitzt. Sowohl in konstruktiver ais auch ln 

asthetischer Hinsicht konnte ein gutes Zusammenfiigen der unterschied- 

lichen Elemente erreicht werden. Die Stabe sind mit den erforderlichen 

Schotten und Bindeblechen in einfacher Schnallenform versehen. Ver- 

gitterungen wurden an keiner Stelle des Bauwerks angewendet. Die 

Haupttrager sind sehr steif, so dafi trotz der starken Unterschiede ihrer 

Belastung keine schadlichen Durchbiegungsunterschiede auftreten. Die 

grófiten Durchbiegungen aus relner Verkehrslast sind:

Haupttrager A Spmax =  57,7 mm =  //1262 

Haupttrager B dpmax =  37,6 mm =  //1735 

Haupttrager C <>'pm9X =  42,4 mm =  //1544.



5 8 4 B e sse r , Die Alsinabriicke uber den Riachuelo ln Buenos Aires
om b a u t e c h n ik

Fachschrlft f. d. ges. Baulngenleurwesen

Um den gróBtmógllchen Durchblegungs- 

unterschied zwischen zwei nebeneinander- 

liegenden Haupttiagern richtig zu be- 

stimmen, mussen wir beriicksichtigen, 

daB der mittlere Haupttrager, im Falle, 

daB sein benachbarter auBerer Haupttrager 

aus Verkehrslast unmittelbar unbelastet 

bleibt und daher theoretisch eine Durch- 

blegung S =  0 erhalt, selbst nur die Halfte 

seiner maximalcn Durchbiegung, also 

<? =  18,8 mm, aufwelst bei einer Ent- 

fernung der aufieren Haupttrager vom 
mlttieren Haupttrager von 12,5 m.

Die Knotenpunkte erhalten bis zu drei 

Knotenbleche. Das erste Knotenblech ist 

in keinem Falle zum Stofi oder zur Eln- 

fiihrung von Staben in den Knotenpunkt 

herangezogen.

Der Fahrbahnrost (Abb. 6) besteht aus 

vollwandlgen Quertr3gern (mit einer Steg- 

biechhóhe von 1180 mm in der Mitte und 

1110 mm an den Enden bei 10 mm Steg- 

blechdicke und 30 mm dicker Gurtung) 

mit Feldweitenabstand und sleben Langs- 

tragerstrangen Im Abstande von 1,5 m 

aus Normalprofilen I  36, 34 und 30 je nach 

Feldweite und Belastung. Die Langstrager 

stoflen obne Kontinuitat gegen die Quer- 

trager. An ihren Anschlufistellen befinden 

sich auch die senkrechten Aussteifungen 

der Quertr3ger. Am AnschluB der Quer- 

trager an die Pfosten sind Eckbleche vor- 

handen, die in voller Hóhe an das Steg- 

blech der Quertr3ger angeschlossen sind 

und mit einemTeil in die Pfosten einbinden.

Die einblndenden Teile relchen aufien 

nur bis Mitte Stegblech der Pfosten, da 

von der anderen Seite der obere Tell der Konsolbleche der Fufiwegkonsolen 

ebenfalls zur Halfte in den Pfosten elnbindet. Die Fufiwegkonsolen 

kragen in den festen Óffnungen an den aufieren Haupttragern um 3,350 m 

aus. Sie sind vollwandig.

Die Fahrbahndecke besteht bei den festen Briicken aus einer durch 

Asphaltanstrich isollerten Eisenbetonplatte von 16 cm Dicke mit einer 

Sandschicht von 6 cm und einer Steinpflasterschicht von 13 cm, dereń

Eine Klappe geóffnet, eine geschlossen.

Fugen nochmals mit Asphalt ausge- 

gossen sind. Die Eisenbetonplatte liegt 

auf den Langstragern auf. Der obere 

Teil der Quertr3gergurtungen ist ein- 

betoniert. Die StraBenbahnschienen sind 

in besonderer Asphaltbetonbettung ver- 

legt. Das Gewicht der Fahrbahntafel 

betragt 820 kg/m2. Die Fufiwegabdeckung 

besteht aus Elsenbetonplatten von 10 cm 

Dicke mit einer Asphaltschicht von 2 cm. 

Die grofie Anzahl der Kabel, die zu den 

Antrleben der Klappen gefuhrt werden 

mussen, sind grófitenteils an FuBwegiangs- 

tragern verlegj (Abb. 7), die Kabelkanale 

besitzen durchgehend abnehmbare Ab- 

deckungen, so dafi die Kabel im ganzen 

von oben verlegt und ausgewechselt 

werden kónnen.

Bei den festen Brucken verdienen 

besonders die Rollbahniangstrager Beach­

tung (Abb. 8). Dadurch, dafi die Klapp- 

brucken zwischen die Haupttrager der festen 

Brucken hineinrollen, bilden die Quertr3ger 

der festen Brucken dic Abstfltzung der 

Rollbahniangstrager, und zwar liegen die 

Rollbahniangstrager zwischen den drei 

letzten Quertr3gern an den den Pfeilern 

zugekehrten Enden der betreffendcn festen 

Uberbauten. Ein Stiick der Rollbahniangs- 

trager ragt noch konsolartig iiber das 

Briickenende hinaus. Die Gesamtlange 

jeder Rollbahn betragt rd. 11,3 m. Die 

lineare Last, die ein Rollbahniangstrager 

belm Aufrollen der Klappe zu tragen hat, 

betragt bei den Rollbahnen an den aufieren 

Haupttragern je 680 t und bei den Roll­

bahnen an den inneren Haupttragern je 7301. 

Aus derAbbildung erkennt man, welche masslven Abmafie erforderlich waren, 

um die Rollbahniangstrager ihrem Zweck entsprechend steif zu machen. Ob- 

wohl die Stutzweite zwischen den QuertrSgern nur 6,672 m betragt, 

muBte ein doppelwandiger Blechtrager von 1840 mm Stegblechhóhe und 

2 X 1 5  mm Stegblechdicke mit haufigen Schotten und senkrechten Aus­

steifungen gewahlt werden. Das Verhaltnis zwischen Tragerhóhe und 

Stutzweite ist also ungefahr 1 :3,6. (Fortsetzung folgt.)

Alle Rechte vorbehalten. Strafienbrucke iiber die Leine in Hannover-Dóhren.
Von Baurat Albert

Im Zuge der StraBe von Dóhren nach der aufierhalb des Stadtgebietes 

liegenden Ortschaft Hemmingen hat die Stadt Hannover ais Ersatz fiir 

eine baufailige Holzbriicke eine neue stahlerne Briicke errichtet. Die 

Briicke liegt im Uberschwemmungsgebiet der Leine unterhalb der Woll- 

Wascherel und -Kammerei Dóhren. Die StraBe von Dóhren nach Hemmingen 

ist eine Landstrafie 11. Ordnung. Sie hat insofern eine besondere Bedeutung, 

ais sie einen sehr starken Verkehr mit Kieslastziigen aufzunehmen hat. 

Zwischen Dóhren und Hemmingen liegen zu beiden Seiten der StraBe 

eine Anzahl Kiesbaggereien, die Beton- und Pflasterkies fórdern, und von 

denen der grófite Teil aller Baustellen von Hannover und Umgebung mit 

Kies versorgt wird. Der Kies wird grófitenteils auf Lastkraftwagen mit 

Anhangern abgefahren. Diesen Lastwagenverkehr hatte bislang eine aus 

dem Jahre 1892 stammende Brucke mit hólzernen Pfahljochen aufzunehmen. 

Diese Briicke war freiilch im Laufe der Zeit des ófteren ausgebessert und 

instand gesetzt; sie war aber nachgerade so baufailig geworden, dafi ein 

Neubau nicht lariger aufgeschoben werden konnte.

Die neue Briicke ist 18 m oberhalb der alten errichtet. Das geschah, 

um die Linlenfiihrung des Strafienzuges zu verbessern, und hatte aufier­

dem den Vorteil, daB die alte Brucke bis zur Fertigstellung der neuen 

belassen und eine ganzliche Sperrung des Verkehrs vermieden werden 

konnte. Fiir Lastkraftwagen, die Kies aus den an der Landstrafie ge- 

legenen Klesgruben holten, und sonstige schwere Lasten mufite die Brucke 

allerdings seit etwa einem Jahr wegen ihrer BaufSlIlgkeit polizeilich 

gesperrt werden.

Wenn die Brucke auch ais Landstrafienbrucke keine iiberaus wichtige 

Bedeutung hat, so ist sie doch insofern von einigem Interesse, ais bei 

Ihr in weitgehendem Mafie von der Verwendung von S ta h lp fS h le n  

Gebrauch gemacht ist, Eine Uberspannung der Leine ohne Zwischen- 

stiitzen kam nach Lage der Dlnge, besonders der hohen Kosten wegen, 

nicht in Frage. Oberschlagliche Vergleichsberechnungen aber ergaben, daB 

eine Briicke mit Zwischenjochen aus Stahlpfahlen erheblich billigcr ist ais

Schulz, Hannover.

eine solche mit massiven Pfeilern. Und bel dem in Frage stehenden 

Brilckenbau geniigte die Verwendung von Zwischenjochen aus Stahlpfahlen 

vollkommen, um so mehr, ais sich ergab, daB neben der ZweckmaBigkeit 

der Konstruktion auch eine gute architektonische Lósung móglich war. 

Und noch in anderer Hinsicht war die getroffene Lósung giinstig. Die 

Brucke liegt im Unterwasser der Turbinenkraftanlage der Woll-Wascherei 

und -Kammerei in Dóhren. Da, wie schon gesagt, eine Briicke ohne 

Zwischenstiitzen nicht in Frage kam, so bedeutete der Einbau von Stahl- 

jochen fur die Woll-Wascherel und -Kammerei einen geringeren Stau- 

verlust, ais das bei dem Einbau von massiven Pfeilern der Fali ge­

wesen w3re.

Die neue Briicke hat eine LSnge von 50 m, die, wie die Scbau- 

zeichnung Abb. 1 (der Firma Louis Eilers) zeigt, in vler gleiche Óffnungen 

aufgeteilt ist. Sie ist nach den Lastenannahmeri fiir die Briickenklasse 1 

bemessen. Der Uberbau besteht aus einem zusammenh3ngenden stahlernen 

Fahrbahngerippe St 37 mit aufgelagerter Eisenbetonfahrbahnplatte. Ais 

Haupttrager dienen, wic aus den Querschnitten Abb. 2 hervorgeht, sechs 

durchlaufende Breitflanschtr3ger P60a die durch Quer- und Windverb3nde 

miteinander verbunden sind. Der Uberbau ruht auf den beiden End- 

widerlagern aus Stampfbeton und drei Zwischenjochen, und zwar .auf dem 

einen Endwiderlager fest, auf den anderen vier Auflagern beweglich. 

Linienkipplager und Rollenlager bestehen aus StahlguB Stg 52.81 S. Jedes 

der drei Zwischenjoche besteht aus sechs Krupp-Stahlpfahlen K. P. Ha, die 

am oberen Ende durch C 30 zusammengefaBt sind. Da die Betonwlderlager 

zuerst hergestellt waren, kam es darauf an, die Zwischenjoche móglichst 

genau zu rammen. Der Untergrund besteht bis 3,5 m unter der FluB- 

sohle aus Kies, der mit Steinen durchsetzt ist, und in grófierer Tiefe aus 

festem, blauem Ton. Auf Grund der Bohreigebnisse waren 16 m lange 

Stahlpfahle vorgesehen. Die Stahlpfahle wurden auf einem sorgfaltig 

hergestellten Rammgeriist in doppelter Fiihrung mittels einer Dampf- 

schlagramme der Firma Menck & Hambrock G. m.b. H. gerammt (Abb. 3).
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Abb. 5.

Abb. 4. Das Innere der Krupp-Stahlpfahle 

wird mit eisenbewehrtem Beton ausgefiillt.

Auf die Eisenbetonfahrbahnplatte ist zunachst ein bituminóser Vor- 

anstrlch nach AIB und hlerauf eine 1,5 cm dicke Isolierschicht unter 

Verwendung von 22prozentlgem Spezialmastix in zwel Lagen auf­

gebracht. Diese Isolierung ist mit einer Lage Bitumenpappe und einer 

Lage Rollenpapier abgedeckt und hiernach eine Schutzschicht von

2,5 cm Dicke unter Verwendung von 22prozentigem Mastix aufgebracht, 

dessen Bitumengehalt jedoch durch Zusatz von Edelsplitt und Sand 

auf 15%  eingeschrankt ist. Auf dieser Schutzschicht sind zwei Lagen 

Rollenpapier verlegt, und im AnschluB daran ist der HartguBasphalt-

Der Schnellschlagb3r S. B. 27 leistet eine Schlagarbeit von etwa 1000 kgm 

je Schlag; in I min werden 120Schl3ge ausgefiihrt. Das Einrammen der 

Stahlpfahle glng ln grofierer Tiefe infolge des festen tonigen Untergrundes 

nur langsam vonstatten. Bei den letzten 3 m drangen die Pfahle in jeder 

Minutę nur 5 bis zuletzt etwa 1,5 cm ein. Fiir das Rammen der letzten 

3 m  waren also bel jedem Pfahl fast 10 000 Schlage notig. Die Pfahl- 

joche haben rechnungsmafiig eine aufierordentlich hohe Tragfahigkeit. 

Einen wie grofien Anteil die Reibung des Bodens an der Tragfahigkeit 

der Rammpfahle iibernimmt, ist daraus zu erkennen, dafi der von den 

Krupp-Stahlpfahlen durcbscblagene Untergrundboden innerhalb des Kasten- 

profils der Stahlpfahle bis zu 90 cm, im Mittel 40 cm, mit heruntergezogen 

ist. Obwohl das Einrammen also nur mit einer sehr grofien Anzahl von 

Schiagen moglich war, gelang es doch, samtliche Pfahle fluchtgerecht ein- 

zurammen und zu Jochen zu verbinden. Allerdings lassen sich geringe 

Abweichungen schwer vermeiden. Bei dem yorliegenden Bau waren Ab­

weichungen von 1 bis 4 cm zu verzeichnen. Vor dem Zurichten der 

Stahlbrficke ftir den Uberbau ist daher eine Kontrollmessung sehr wichtig. 

Aus den eingerammten Kastenprofiistahlpfahlen konnte derSchlamm und 

lockere Boden der Flufisohle bis zum festen Baugrund ausgebaggert und 

ausgepumpt werden. Die Stahlpfahle wurden nicht, wie das hauflg ge­

schieht, mit Kiessand, sondern mit eisenbewehrtem Beton ausgefiillt. Es

Abb. 3.

Rammen der 16 m langen Krupp-Stahlpfahle 

K. P.IIa fiir die Zwischenjoche mittels Dampf- 

schlagrammen der Firma Menck & Hambrock 

G. m .b. H.

W *I ♦ i I

Abb. 2.

wurde, wie aus Abb. 4 

ersichtlich, ein Korb 

aus Bewehrungseisen 

eingehangt und dann 

weicher, breiartiger 

Beton untersorgfaltigem 

Stochem eingebracht.

Dle Stahlpfahle K.P. II a 

haben, wenn sie auch 

hohe Wtderstands- und 

Tragheitsmomente auf- 

weisen, nur Wand- 

dicken von 7,2 und

8 mm. Sollten die 

Wandungen der Stahl­

pfahle tatsachlich im 

Laufe der Jahrzehnte

— wenn auch nur 

stellenwelse —  in der

Wasserlinie durchrosten, was allerdings nach der chemischen Unter- 

suchung des Flufiwassers kaum zu befflrchten ist, so ware damit immer

noch eine gewlsse Pfahl- 

wirkung der mit eisen­

bewehrtem Beton aus- 

gefiillten Stahlpfahle vor- 

handen. Die Stahlpfahle 

sind aufierdem vor dem 

Einrammen mit einem 

mehrfachen bitumenhalti- 

gen Rostanstrich versehen.

Dle Gesamtbrelte des 

Briickenąuerschnitts (s. Ab- 

bild. 2) betragt 12,50 m. 

Neben einer Fahrbahn von 

6m sind beiderseits erhehte 

Rad wege von 1,25 m und 

FuBwege von 2 m angeord­

net. Die Eisenbetonfahr­

bahnplatte hat eine Abdichtung mit deutschem Naturasphait erhalten, 

wie sie seit einiger Zeit bel der Isolierung der Reichsautobahnbriicken 

zur Anwendung kommt und in der vom Relchsverkehrsminister und der 

Direktion der Reichsautobahnen herausgegebenen AIB unter Verwendung 

von deutschem Naturasphait vorgeschrleben ist (Abb. 5).

-4--
Mittehtiitze
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belag, bestehend aus Unterlage und Oberlage, hergestellt, wobei in die 

Oberlage vor dem Erkalten der Masse zur Aufrauhung des Belages 

bituminierter Splitt eingewalzt ist. Durch die doppelte Papplage wird 

die Isolierung von dem darauf befindlichen 5 cm dicken, in zwei Lagen 

aufgebrachten Fahrbahnbelag aus Rauhhartgufiasphalt getrennt. — Die 

FuG- und Radwege sind mit einer Lage Hartgufiasphalt von 3 cm Dicke 

versehen.

Die Brucke pafit sich gut in die Umgebung ein. Die Bauausfflhrung 

geschah unter der Leitung der Strafienbauabteilung nach dem Plan von 

Stadtbaurat Prof. E lka rt. Der stahlerne Oberbau stammt von der Firma 

Louis Eilers, Eisenhoch- und -Briickenbau, Hannover. Die Grflndungs- 

arbeiten, Herstellen der Widerlager und Rammen der Krupp-Stahlpfahle 

sowie samtliche Beton- und Eisenbetonarbeiten fflhrte die Firma Ludwig 
Lange, Komm.-Ges., Bauunternehmung, Hannover, aus.

Festigkeitsanpassung und Formwiderstand der Baustahle beim Lochsfab.
Von Prof. Sr.=!gng. O. Eiselin, Danzig.Alle Rechte vorbehalten.

Es hat eine Reihe von Jahren gedaueit, bis der Begriff der Festigkeits­
anpassung in mehr oder weniger abgewandelter Form und Bezelchnung 

Fufi gefafit und in der engeren Fachwelt der mechanlschen Metallforschung 

langsam zu neuen Anschauungen gefuhrt hat. Schon im Jahre 1924 ver- 

Offcntlichte namiich der Verfasser das Ergebnis seiner Versuche an einfach 

gelochten Zugstaben1) und sprach ais daraus gezogene Erkenntnis zum 

ersten Małe aus, dafi an Stelien unglcichmafiiger Beanspruchungen der 

Werkstoff seine Widerstandsfahigkeit diesen Beanspruchungen anpaflt, und 

zwar nicht nur gegen Bruch, d. h. gegen Erreichen der B-Grenze, sondern 

auch gegen Erreichen der ubrigen Festpunkte seines mechanischen Ver- 

haltens, wie wir sie ais P-, E- und S-Grenze kennen. Es ist aber selbst- 

verstandlich, dafi jene Erkenntnis nicht so ohne weiteres hingenommen 

werden konnte, da sie fiir die bisherigen, und zwar fur die grundsatz-  

lich en  Anschauungen weitgehende Folgen haben mufite.

Die damaligen Untersuchungen wurden am einfach gelochten Zugstab 

ais dem klassischen Beispiel fiir eine elementare SpannungsstOrung ins­

besondere fiir die Verhaltnisse des Stahlbrucken- und Stahlhochbaues 

ausgefiihrt. Dafi die statlsche Zugfestigkeit des Lochstabes der des Ver- 

glelchsstabes, d. h. eines ungelochten Flachstabcs von derselben Form 

und demselben Querschnitt, nicht nachsteht, war schon lange bekannt. 

Erstaunlich war nur, dafi man die griindliche Erforschung dieser Erscheinung 

so lange nicht in Angrlff nahm. Mufite doch die Tatsache von der hohen 

Bruchlast bel den bis dahin herrschenden Anschauungen in hohem Mafie 

problematisch erscheinen. Man verwies das Problem auf das Gebiet der 

Plastlzltat, das bis dahin der Erforschung noch kaum erschlossen war 

und in das erst heute langsam vorgedrungen wird.

Die Frage, die sich der Verfasscr damals bei Beginn seiner Arbeit 

vorlegte, war die, wie es bei der elgenartigen Hóhe der Bruchlast denn 

um die P-Grenze an den Stelien unterschiedlicher Beanspruchung steht. 

Schon allein die Stellung dieser Frage ware wohl damals auf heftigen 

Widerstand gestofien, wenn sie óffentlich ausgesprochen worden ware. 

Sie war ja wohl auch eher von seiten eines Ingenieurs zu erwarten, denn 

diesem liegt doch die P-Grenze besonders am Herzen, da nur bis zu ihr 

der Bereich geht, innerhalb dessen er seine Bauwerke berechnen und 

bemessen darf. Galten doch bis dahin fiir einen bestimmten Werkstoff, 

gleichgiiltig wie er geformt und gleichgiiltig wie er beansprucht war, dlc 

P-Grenze wie auch die iibrigen Festpunkte des mechanischen Verhaltens 

des Stahls ais unverriickbare Fundamente in der Vorstellung iiber das 

Verhalten unserer Stahle bei reln mechanlscher Beanspruchung.

Abb. 1 stellt die bekannte Spannungsverteilung im Lochąuerschnitt 

des Lochstabes dar. Der Spannungsstrom mufi dcm Loch ausweichen, 

er verdichtet sich daher am Lochrande. Bel einem fiir den Stahlbrflcken- 

bau normalen Verhaitnis von b/d =  4 betragt die Spannung am Loch­

rande maxtf =  2,3 an, wobei </n — P/Fn heute ais Nennspannung im 

Lochąuerschnitt bezeichnet wird. In Abb. 2 sei das Ergebnis der oben- 

genannten Versuche des Verfassers in Erinnerung gebracht. Die sogenannte 

P-L in ie  d. h. die Verbindungslinie aller Grenzpunkte, an denen die 

P-Grenze in den verschiedenen Fasern des Lochcjuerschnitts erreicht 

wird, legt sich in scharfem Schwung um die Proportionalitatsgrenze des 

Werkstoffs, d. h. des in seiner Form vorgeschriebenen Prufstabes, herum. 

FUr die S-LIn ie  gilt ahnllches, nur in noch verstarktem Mafie, —  und

l) Bauing. 1924, Heft 8 u. 9, S. 247 u. 282.

wiirde man auch eine 5- L in ie  aufzelchnen, so mufite diese so gut wie 

waagerecht verlaufen. —  Die weiter draufien liegenden und gestrichelten 

P- und S-Linien gehOren zu Lochstaben, die so weit vorgereckt waren, 

dafi sich eine Verfestigung in allen Fasern des Lochąuerschnltts aus- 

wirken konnte —  am Lochrande entsprechend der dort erlittenen 

starkeren Reckung eine grdfiere, am Stabrande eine kleinere — , und es 

yerlnufen daher bei den vorgereckten, d. h. uberanstrengten Lochstaben 

die P- und S-Linie noch flacher ais die Linien fiir die ungereckten.

DerVerfasser bezeichnete diese Festigkeitsanpassung ais p la s tische , 

die erste aber ais' e la stische . Beide zeigen sich in gleicher Form, 

bei der elastischen pafit sich die Widerstandsfahigkeit des Werkstoffs 

an die Unterschiedlichkeit der Beanspruchungen, bei der plastischen 

zusatzlich zu der elastischen an die Ub er beanspruchungen an. So ver- 

schledcn uns aber auch die Ursachen dieser beiden Arten von Anpassung 

zu sein scheinen, es drangt sich uns hier in der Betrachtung ihrer einander 

so ahnlichen Form die Frage auf, ob nicht doch ein Zusammenhang 

zwischen beiden bestehen konnte. Jedenfalls erscheint uns die plastische 

Festigkeitsanpassung wie eine F o r ts e tzu n g  und V e rv o llk o m m n u n g  

der elastischen. Sie schllefit gewissermafien an die elastische an, und 

der Ubergang von der einen zur anderen erscheint ebenso ais eine Art 

Schwelle oder Knoten im fortschreitenden Widerstande des Werkstoffs 

bei ansteigender Gesamtbeanspruchung wie die ubrigen uns geiauflgen 

Festpunkte in seinem mechanischen Verhalten bel mechanlscher Be­

anspruchung, d. h. wie die P-, die S- und die fi-Grenze —  vorausgesetzt 

naturllch, dafi die MOgllchkeit der Verfestigung durch geniigende Zeit- 

abstande in der Folgę der Beanspruchungen usw. gegeben ist. —  Dabei 

spielt es eine weniger wlchtige Rolle, ob auch diese Schwelle mehr oder 

weniger hart ist.

Die Festigkeitsanpassungsfahigkelt des Stahls ist fur den Ingenleur 

eine gegebene Realltat genau so wie etwa die Bruchgrenze oder die 

Ursprungsfestigkeit eines bestimmten Prufkórpers aus einer bestimmten 

Stahlsorte. Die e la s tische  bedeutet fur Ihn einen Sichcrheitsfaktor von 

hohem Grade, indem sie ihm die Gewahr dafflr gibt, dafi an Stelien 

unterschiedlicher Beanspruchung der Werkstoff seine Widerstandsfahigkeit 

der Beanspruchung anpafit und sie insbesondere an Stelien scharfer 

Spannungsspltzen in hohem Mafie stelgern kann. Man kann also im 

allgemeinen mit ruhigem Gewissen mit der durchschnittlich gewahlten 

Beanspruchung rechnen wie bisher. —  Die p la s t is c h e  Festigkeits­

anpassung aber gibt dem Ingenleur die Gewahr grofier Reserven fflr 

solche Falle, in denen bei unerwarteten und aufiergewdhnlich hohen 

Gesamtbeanspruchungen die Streckgrenze an Stelien hochster Be­

anspruchung uberschritten wird, indem an diesen eine Verfestlgung eln- 

tritt, die dann der Oberbeanspruchungsform angepafit ist.

Die Gestalt der P-Linie, die, wie nachgewiesen, ja auch £-Linie ist, 

gibt also den Grad derjenigen Eigenschaften wieder, die uns ais An­

passung des Widcrstandsvermogens an die Form der Beanspruchung er- 

schelnen. Die Bezelchnung F e s tig k e its a n p a s su n g  ist mlthin, wie ja 

wohl die meisten derartigen Begriffe, die Bezelchnung einer E rsche inungs-  
form .

Die einige Jahre nach 1924 erschienenen Arbeiten von B ie re tt , 

F r itsche , K u n tze , Thum  u. a. befassen sich nun mit Versuchen zur 

Aufklarung dieser Erscheinungsform und mit Untersuchungen flber ihre 

yerschiedenen Arten und Grade auch an anderen PriifkOrpern, die ahn-

_____________S-Lw/e

/  / — —___ P-Linie '■

\ \ Spannungsrerleilung im Augenstab 

■^\fi?onnungsyer/ei/uirg m> Lochstab

/

Abb. 2. Abb. 3.



Jahrgang 16 Heft 43

7. Oktober 1938 E is e l in ,  Festlgkeitsanpassung und Formwiderstand der Baustahle beim Lochstab. 58 7

liche Spannungsstórungen aufwiesen, wie an gekerbten Staben, auf 

Biegung beanspruchten Tragern verschiedener Querschnitte u. a. Es 

wurde hier eine Reihe interessanter Einzelergebnisse gefunden, die Er- 

klarungen aber jener ais Festlgkeitsanpassung erscheinenden Umstande, 

die in der innersten Struktur des Werkstoffs liegen, sind noch nicht ganz 

einheitlich und befriedlgend. Die Untersuchungen besonders an Loch- 

staben bewiesen aber in weitgehendem Mafie die grundsatzliche Auf- 

fassung des Verfassers, und es ist deshalb der Lochstab in den Mlttel- 

punkt des Interesses geriickt, ja er ist heute bereits ein wichtiges Pruf- 

element geworden. Von den Arbeiten seien einige besprochen. An erster 

Stelle hat B ie re t t2) an augenstabfórmigen Kettengliedern einer Ketten- 

briicke in naturlicher Grofie Untersuchungen angestellt. Sie ergaben eine 

noch hóher liegende P-Grenze am Lochrande entsprechend der hier vor- 

liegenden andersartigen Beanspruchungsweise. Sie erreicht fast die Hóhe 

der Bruchgrenze des Priifstabes. Der Augenstab weist ja eine weit 

scharfere Spannungsspitże auf ais der normale Lochstab, da die Kraft- 

linien nicht nur dem Loch auszuweichen brauchen, sondern durch einen 

Teil der Lochleibungsflache restios und zusammengedrangt abwandern 

mussen. Bierett hat aućh einwandfrei nachgewiesen, dafi die so stark er- 

hóhte P-Grenze auch f-Grenze ist. In Abb. 3 ist der Vergleich zwischen 

der Spannungsvertellung im Lochstab und derjenigen im Augenstab bei 

gleichem Verhaltnis von Stabbreite zu Lochdurchmesser gezeichnet.

Die erwahnten Arbeiten befassen sich fast nur mit der Fest­

stellung der Erhóhung der Streckgrenze und kaum mit der P-Grenze. 

Besonders seien erwahnt die Versuche von C hw a lla  und T hum , die, 

wie bereits erwahnt, auf Biegung beanspruchte Stabe von verschiedenen 

Querschnitten untersuchen. — Erwahnenswert sind ferner die Dauer- 

versuche mit gelochten Zugstaben von Graf. Bei ihnen wurden Ursprungs- 

festigkeiten von Lochstaben aus St 37 zu durchschnittlich 20 kg/mm2 fest- 

gestellt, ein aufierordentlich befriedigender Wert, der die geaufierte Auf- 

fassung bestatlgt und die Gewahr dafGr gibt, dafi auch bei Dauer- 

beanspruchung eine wesentliche Anpassung stattfindet. Dasselbe wurde 

iibrigens auch fflr St 52 festgesteilt, dessen Lochstabe eine Ursprungs­

festigkeit von durchschnittlich 23 kg/mm2 aufwiesen, ein MaB, das gemafi
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Abb. 4.

Abb. 4 zu der Feststellung fuhrt, dafi der Grad der Festlgkeitsanpassung 

bei deutschem St 52 ungefahr derselbe ist wie bei deutschem St 37. 

Jedenfalls ist der Unterschied sehr klein gegeniiber dem Unterschiede 

zwischen der statischen Festigkeit und der Ursprungsfestigkeit der Priif- 

stabe aus diesen beiden Werkstoffen.

Alle diese seit einer Reihe von Jahren nun laufenden Versuche und 

Forschungen fuhrten zu dem allgemeinen Begriff einer sogenannten Ge- 

s ta lt fe s t ig k e it , d. h. von einem Festigkeitsvermógen des Werkstoffs, 

das sich eben den verschiedenen Formen der bei dem Versuch und in 

der Praxis in Verwendung beflndlichen Stabe und Kórper usw. anpafit 

oder —  vorsichtlger ausgedriickt —  sich anzupassen scheint. Es werden 

somit die geiauflgen Knoten im mechanischen Verhalten unseres Werkstoffs 

bei mechanischer Beanspruchung nicht mehr wie bisher ais starre Fest- 

punkte angesehen, es wird vlelmehr anerkannt, dafi die P-, S- und B- 
Grenze —  wie es K un tze  treff.end ausdriickt — ihre „eigene Dynamik" 

haben. Und wir wissen damit, dafi der Werkstoff den aufieren Kraften 

nlcht einen starren, rechnungsmafiigen, sondern einen der Form der Be­

anspruchung gegeniiber elastischen Widerstand entgegensetzt. Man darf 

daher mit vollem Recht von einer Gestaltfestlgkeit sprechen. Móchte 

man aber das, was man hiermit sagen will, erschópfender ausdriicken, so 

geschieht dies vle!leicht noch besser mit der Bezeichnung F o rm ­

w id e rs ta n d  bzw. F o rm w id e rs tan d sv e rm ó g e n . Widerstand ist 

weitreichender, da man unter Festigkeit eigentlich nur den Widerstand 

gegen Zerstórung versteht. Hier handelt es sich aber um den erhóhten 

Widerstand gegen das Oberschreiten schon der ersten Schwelle, namlich 

der P-Grenze. Und das ist doch fflr den Ingenieur von besonderer 

Wichtigkeit. Der Widerstand steigert sich bis zum Erreichen der 

zw e ite n , der S-Grenze, und versteift sich zu einem Hóchstwerte vor

2) Mitteilungen der Deutschen Materlalprufanstalt, Sonderheft 15.

dem Erreichen der le tz te n , d. h. also des Bruches. Der Widerstand, den 

die Zahlen aus dem vorgeschriebenen Zugversuch am vorgeschriebenen 

Priifstab darstellen, ist nur ein „spezieller", und er gibt deshalb nur ein 

unzulangliches Bild von einem Werkstoff, der in verschiedensten Formen 
der Gestalt und verschiedenen Formen der Beanspruchung zu unseren 

Bauwerken verwendet wird.

In dem Begriff des Formwiderstandes w3re die Fahigkelt des Stahls 

enthalten, nicht nur seine Festigkeit gegeniiber Trennung, sondern auch 

gegeniiber Oberschreltung jede r Schwelle anzupassen, die er bis zur 

Trennung zu uberwinden hat. Und in dem Wort „Form" w3re nicht nur 

die Form der G es ta lt des beanspruchten Kórpers, sondern auch die 

Form der B ean sp ru chu ng  zu verstehen, denn es kann die Gestalt des 

beanspruchten Kórpers eine glelchmSfilge, diejenige der Beanspruchung 

aber eine ungleichmSfiige sein, was durch die vielen mit auf Biegung 

beanspruchten Kórper nachgewiesen wurde.

In den Erkl3rungsversuchen spielt der Begriff einer Behinderung der 

FormSnderung eine grofie Rolle. Auch dies erscheint nicht voll befriedlgend, 

da ein einfacher Versuch zeigt, dafi die Verformungen bis zum Bruch 

unterschiedlich b le ib e n . Der Verfasser hat eine Reihe von Loch- und 

Vergleichstaben mit einem Netze feiner Rifilinien iiberzogen, so dafi man 

die Verformungen bis zum Bruch einwandfrei verfolgen konnte. Die 

Stabe waren Flachstabe von 15 mm Dicke. Die Vergleichstabe hatten 

eine Breite von 60 mm, die Lochstabe eine Breite von 80 mm und eine

Abb. 5a.

Bohrung von 20 mm. Die Rifilinien hatten vor dem Versuch einen Abstand 

in Langsrichtung von 5 mm, in Stabąuerrichtung von 10 m m 3).

Abb. 5 zeigt eine Photographie und eine zeichnerische Darstellung der 

Verzerrung im Bruchzustande, und aus den einzelnen Abbildungen ist 

deutltch zu erkennen, wie auch die Bruchdehnung gegen den Lochrand 

zu spitzenfórmig anlauft. So konnten in Abb. 6 dreierlei Kurven einander

gegenubergestellt werden: das tf-Diagramm, das P-Diagramm und

das ^-Diagramm, d. h. das Diagramm der Bruchdehnungen. Alle drei

3) Diese Versuchstabe wurden dem Lehrstuhl des Verfassers von der 
Firma Fried. Krupp, Rheinhausen, in dankenswerter Weise zur Verfugung 
gestelit.
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Linien weisen denselben Charakter auf, und es geht daraus hervor, dafi, 

wie schon oben gezeigt, die Verformungen bis zum Bruch in derselben 

Form unterschiedlich verlaufen wie die P-Grenze, d. h. daB damit auch 

eine Anpassung der Wlderstandsfahigkelt gegenuber der zur Uberschreitung 

der letzten Schwelle notwendigen plastischen Verformungen genau so 

besteht wie eine solche gegenuber Uberschreitung der ersten, d. h. der 

P-Grenze.

Fiir den Ingenieur bedeuten diese neuen Anschauungen eineBestatigung 

von Eigenschaften unseres Stahls, mit denen er rein gefiihlsmafiig schon 

Iange gearbeitet hat. Er hat jetzt aber bestimmte Zahlen ln der Hand, 

und fiir den Brtickenbauer biidet der Lochstab ein viel wichtigeres Priif- 

element ais-der gewóhnliche Priifstab. Gibt ihm doch dessen Ursprungs- 

festigkeit mit einem Schlage ein fast vollstandiges Bild iiber alle diejenigen 

Eigenschaften, iiber die der Stahl ais Kon- 

struktionswerkstoff verfugen muB. In dieser 

Erkenntnis hat der Verfasser belspielsweise die 

Giite von Stumpfschweifiungen untersucht. Es 

wurden Flachstabe 70-12 mm aus St 37 in 

der Mitte stumpf verschweiBt, die Schweifinahte 

glattabgearbeitet und die Stabe schliefilich mit 

Lóchern von 17 mm Durchm. genau in Stab- 

mitte und in Langsachse Schweifinaht ver- 

sehen4). Abb. 7 zeigt einen solchen Stab. Die 

Dauerfestigkelt dieser stumpf geschweifiten 

Lochstabe mufite Zahlen geben, die iiber 

die Giite der Schweifinaht ein unbedingt zu- 

verl3ssiges Bild darstellen. Diese Anordnung, durch die infolge des 

Loches der Schweifinaht in zwei Punkten je eine scharfe Spannungsspitze

+) Diese Reihe von Versucbstaben wurde dem Lehrstuhl des Ver- 
fassers in dankenswerter Weise von der Firma Gollnow & Sohn, Stettin, 
gestiftet.

Die Herstellung von tragendeni Mauerwerk aus Ziegeln und 
Beton ist Gegenstand des folgenden Runderlasses des PreuB. Finanz- 
mlnisters vom 7. Juli 1938 —  Bau 2120/1/20. 6. — : Ein Sonderfall hat 
mir Veranlassung gegeben, bei der Neubearbeitung des Normblattes 
DIN 1056, die zur Zeit lm Gange ist, eine Festsetzung vorzusehen, nach 
der es unzulassig sein soli, Beton und Mauerwerk in demselben Quer- 
schnitt gemeinsam zur Spannungsiibertragung heranzuziehen; denn es ist 
lm allgemeinen nicht móglich, diesen Beton ohne Beschadigung der 
Mauerwerksschalen ausreichend zu verdichten.

Ich ersuche schon jetzt, bei der Priifung von Baugenehmigungs- 
antragen hiernach zu verfahren. Soweit solche Konstruktionen bereits 
genehmlgt und ln der Ausfiihrung begrlffen sind, ist auf elne einwand- 
freie Herstellung zu achten.

Patentschau.
Vorrichtung zum Verlegen von Diikern und ahnlichen Rohr- 

leitungen. (KI. 84a, Nr. 625170 vom 27. 3. 1934 von Jose f D riike  ln 
Essen.) Um zu erreichen, daB der Diiker auf seiner ganzen Lange ohne 
jede Durchbiegung eine gleichmafiige Bewegung beim Anziehen oder 
Nachlassen der Zugmittel erfahrt, ist der Diiker a mittels der losen 
Rollen b an dem Sell c aufgehangt, das einerseits mit einer Windę d in 
Verbindung steht und anderseits am 
entgegengesetzten Ende des Diikers 
an einem festen Punkte e angeschlagen 
ist. Gleichzeitig wird der Diiker a 
mittels der losen Rollen /  von einem 
zweiten Seil g getragen, das in gegen- 
iauflger Anordnung zu dem Seil c 
seinerseits von einer Windę h zu 
einem festen Punkte i gefuhrt ist. Die festen Rollen k sind an festen 
Stiitzen oder schwimmenden Jochen angebracht. Durch die Fiihrung des 
Doppel- oder Mehrfachseiles werden beim Nachlassen bzw. Anziehen der 
Winden die durch Seilsteifigkeit oder Stollenreibung entstehenden Wlder- 
stande so Iange von einem Seil auf das andere iibertragen, bis alle Rollen 
sich gleichmafiig drehen.

Personainachrichten.
Bayern. Ernannt: Regierungsbaurat Karl L o ib l beim Landbauamt 

Rosenheim zum Regierungsbaurat I. KI. und Regierungsbauassessor 
Herbert E ym ann  unter Berufung in das Beamtenverhaltnls auf Lebens- 
zeit zum Regierungsbaurat.

Versetzt: Regierungsrat I, KI. Johann Scherm  vom Strafien- und 
FluBbauamt Landshut unter Beauftragung mit der Leitung des Amtes an 
das StraBen- und FluBbauamt Welden.

PreuBen. W asse rb au v e rw a ltu n g . Ernannt: Regierungs- und 
Baurat Sr.=3ng. B o h lm ann  bei der Wasserbaudirektion Kurmark in 
Berlin zum Oberregierungs- und -baurat; Regierungsbaurat B ruger bei 
der Wasserbaudirektion Kurmark in Berlin zum Regierungs- und Baurat;

zudiktiert wird, mufite nachweisen, wie groB ihre Empfindlichkeit gegen­

uber starken Spannungsstórungen ist, und wie der tiefe Eingriff der 

SchweiBung in die Struktur des Werkstoffs sich hierbei auswlrkt. Es konnte 

angenommen werden, dafi die Ursprungsfestigkeit dieses geschweifiten 

Lochstabes wesentlich unter der des ungeschweifiten Lochstabes liegt. 

Das Ergebnis der Versuche war jedoch entgegen diesen Vermutungen 

iiberraschend giinstlg. Es ergab sich gegeniiber 20 kg/mm2 beim un- 

geschweifiten Lochstab der unglaublich hohe Wert von 19 kg/mm2. Nach 

den unliebsamen Erscheinungen an geschweifiten Briickenkonstruktionen 

beruhigt dieses Ergebnis besonders stark. Versuche mit solchen ge­

schweifiten Lochstaben aus St52 sind in Vorbereitung, und diese diirften 

noch weitergehende Aufkiarungen bringen.

Wenn sich heute in logischer Folgę aus der Erkenntnis von der An- 

passungsfahigkeit der Widerstande des Werkstoffs an die Formen der 

belasteten Kórper und die der Beanspruchungen der Begriff der Werkstoff- 

k und e  zu dem einer Werkstoff m echan ik  erweitert, so liegt darin ein 

Programm fiir eine Neugestaltung einer unserer spezialisierten und tiefsten 

Wissenschaften, namlich der Erforschung der mechanischen Widerstands- 

fahigkeiten und Widerstandsformen unserer Werkstoffe unter mechanischer 

Beanspruchung — insbesondere aber jenes unvergleichlichen Stoffes, der 

unserer ganzen Zeitepoche das Geprage gibt —  des Stahls.

Fur die Baustahle wird —  wie erwahnt —  mit dieser Erkenntnis der 

Lochstab ein wichtiges Prufelement. Seine jeweilige Ursprungsfestigkeit, 

die leicht und schneil auf der normalen Dauerversuchsmaschine fest­

gestellt werden kann, gibt zu den Zahlen, die wir aus den vorgeschriebenen 

Untersuchungen an den normalen Priifstaben gewlnnen, eine lebendige 

Ziffer von allen jenen ausglelchenden Eigenschaften des Werkstoffs, die 

uns ais Festigkeitsanpassung erscheinen, und die von weit grófierer 

Bedeutung sind ais die Mehrheit der Zahlen des normalen Priifstabes, da 

unsere Stahlbauten, besonders aber unsere Stahlbriicken, ohne sie nicht 

imstande waren und auch bisher nicht imstande gewesen waten, die in 

ihnen entstehenden Krafte und Beanspruchungen aufzunehmen.

die Regierungsbauassessoren B ieneck  beim Wasserbauamt Potsdam, 
R o ttm ann  beim Neubauamt Nienburg a. d. Weser, S tórr beim Wasser­
bauamt Wesermiinde, F ren tz  beim Neubauamt Meppen, M iitz e lb u rg  
beim Wasserbauamt Torgau, K. M u lle r  beim Wasserbauamt Hitzacker 
a. d. Elbe, R uhnke  beim Wasserbauamt Glelwitz, F. S c h m id t beim 
Wasserbauamt Crossen, K um pe l beim Wasserbauamt Breslau, Frelherr 
Schenck zu S chw e lnsbe rg  beim Wasserbauamt Emden zu Reglerungs- 
bauraten; die Regierungslandmesser P r in tz  bei derElbstrombauverwaltung 
Magdeburg, O lb r ic h  beim Wasserbauamt Torgau unter glelchzeltiger 
Versetzung an die Wasserbaudirektion Stettin zu Regierungs- und Ver- 
messungsraten; die Regierungslandmesser B e nkendo rff beim Wasser­
bauamt Frankfurt a. d. Oder, K aschade  bel der Oderstrombauverwaltung 
in Breslau, L angm ann  beim Wasserbauamt Landsberg a. d. Warthe, 
S chu lze  beim Kanalbauamt Halle a. d. Saale, D anz  bei der Rhein- 
strombauverwaltung in Koblenz zu Vermessungsr3ten; die Vermessungs- 
assessoren H asse lbach  beim Wasserbauamt Tapiau, Lackes beim 
Wasserbauamt Genthin, M atthes  beim Wasserbauamt Diez a. d. Lahn, 
K oh le r  beim Kanalbauamt Leipzig zu Reglerungslandmessern.

Versetzt: die Reglerungsbaurate Hans-Werner Koch vom Wasser­
bauamt Hoya an die Regierung ln Stade, K ruse vom Hafenbauamt 
Swinemiinde an das Wasserbauamt Drlesen ais Vorstand, K uper vom 
Neubauamt I ln Munster an das Hafenbauamt Swinemiinde, Jessen  vom 
Wasserbauamt Drlesen an die Vorarbeltenabteilung Hamburg-Harburg, 
Traeger vom Neubauamt Nienburg a. d. Weser an die Wasserbaudirekton 
Kurmark in Berlin, G eb aue r  vom Wasserbauamt Verden an das Neu­
bauamt Eschwege, von H an ffs te ng e l vom Wasserbauamt Kiel an die 
Elbstrombauverwaltung in Magdeburg, T ode , bisher beurlaubt zur Saale- 
talsperren-AG, nach Klei ais Vorstand, K orsm e ie r vom Wasserbauamt 
Insterburg an das Neubauamt II in Munster, Je n sen  vom Neubauamt II 
in Munster an die Vorarbeitenabteilung in Hamburg-Harburg, K. M u lle r  
vom Wasserbauamt Hitzacker an das Neubauamt Staustufe Magdeburg, 
Regierungsbauassessor P ie tzne r  beim Hafenbauamt Swinemiinde an das 
Schleppamt Dulsburg-Ruhrort.

In den Ruhestand versetzt: Regierungs- und Baurat K lenne r bel 
der Wasserbaudirektion Munster i. W.

Beurlaubt: Regierungsbaurat G ahrs  vom Neubauamt Staustufe in 
Magdeburg zur Saaietalsperren-AG.

Ausgeschieden: Regierungsbauassessor A u te rm ann  beim Wasser­
bauamt in Meppen.

Gestorben: Regierungs- und Baurat Heinrich M u lle r  bel der Regierung 
ln Schleswig.
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