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Ammerkorrektion Rote Brucke —Altenau.

Die in den Tatlgkeitsberichten 1935 und 1936 beschriebenen Arbeiten
der Ammerkorrektion bel Unterammergau wurden im Jahre 1937 von
km 6,221 bis zum AnschluB an die bestehende Korrektion bei Ober-
ammergau bei km 5,765 fortgesetzt und beendet. An der Zusammen-

schlufistelle  der alten
und neuen Korrektion
bei km 5,765 wurde zur
Befestigung der Sohle
der alten Korrektion eine
AbschluBschwelle aus
Holz mit 11 m Breite
und 0,35 m AbsturzhOhe
eingebaut. 11300m3Aus-
hubmaterial der Korrek-
tion, haupts3chlich aus
zwei kleineren  Durch-
stichen, wurde zur Her-
stellung derbeiderseitigen
Hochwasserdamme und
zur Einfflllung der abge-
bauten FluBschleifen ver-
wendet. Die Béschungen
wurden mit 1870 m2 Be-
rauhwehrung und 2730 m2
Rasen abgedeckt. Der
BéschungsfuB wurde durch
Vorlegen von 912 Ifdm
Senkwalzen gesichert.
Aufierdem wurden noch
456 t Wasserbaustelne
eingebaut (Abb. 25 u. 26).

Die Gesamtbaukosten
betrugen 40 000 RM bei
2130 gelelsteten  Tag-
Ammerdurchstich bel Oberammergau. schichten.
Ammerkorrektion Boblinger Briicke— Ammersee.

In den Flufistrecken, die in den letzten Jahren Kkorriglert wurden,
waren noch Nachversteinungen vorzunehmen. Im iibrigen fielen in der
nun ganz korrigierten Ammerstrecke zwlschen der Boblinger Brucke und
dem Ammersee (km 143 bis 117,5) nur Unterhaltungsarbelten an, und
zwar Ausbesserung der Berauhwehrung und der Uferbauten, Nachschleben
der Bdéischungsversteinung, Flufibettraumung, Instandsetzung der Hoch-
wasserdammkronen. Bei 3400 geleisteten Tagschichten wurden fiir diese
Flufistrecke 34 000 RM verbaut.

Abb. 27. Amperkorrektion bei Esting. Ausbaggern eines Durchstiches.

6. Amper.

Die Fuhrung und Festhaltung der in den Jahren 1925 bis 1934
fertiggestellten Korrektionen zwischen Esting und Haimhausen machte
noch Unterhaltungsarbeiten notwendig, die sich In der Hauptsache auf
die Verstarkung und das Nachrollen der Steinvorfufie, die Behebung
klelnerer Anbriiche an
unbefestigten  Uferstrek-
ken, sowie die Sicherung
der BaufuBe durch Vor-
lage von Senkstiicken er-
Streckten.

In der im Jahre 1926
ausgefiihrten Korrektion
der Amper bei Esting
wurde der FluB 200 m
oberhalb  der Strafien-
briicke durch eine fest-
gelagerte, aus grobem
Kies bestehende Sohle
gehindert, den Stromstrich
an die Kurvenaufienseite
zu legen; er wandte sich
deshalb an das linke Ufer.
Er verursachte durch Ein-
tiefung und Unterwtihlung
einen 120 m langen und
15 m tiefen Gelande-
einbruch, wahrend rechts
eine hohe Kiesbank zu-
tage trat.

Um den Flufi wieder in
einen geregelten Abflufi-
querschnitt zu bringen,
einen weiteren Uferabrifi
und eine Verwilderung
des Laufes zu verhindern,
wurde mit Greifbagger
vom rechten Ufer her das neue Flufibett ausgehoben. 1090 m3angefallenes
Baggergut wurden zur Schiittung des linken Leitwerksbaues verwendet,
dessen Fufi bis MittelwasserhOhe mit 200 t Dolomitbruchstelnen gesichert
wurde (Abb. 27 u. 28).

Am Amperwehr zu Dachau war die aus Holz erbaute FloBschleuse
mit nebenan liegendem LeerschuB und Gerinnen derart schadhaft, daB
ein Umbau nicht mehr zu umgehen war.

Um die an einer Holzbauweise standig notwendig werdenden Aus-
besserungsarbeiten zu yermeiden, wurden die Schiitzenschwellen, die

Abb. 26. ZusammenschluB von alter und
neuer Ammerkorrektion bei Oberammergau.

Abb. 28. Amperkorrektion bei Esting. Fertiger Bau.



158

Widerlager des Bedienungssteges und der Schtitzenfuhrungen sowie die
BeschiSchte der 32 bzw. 27 m langen Gerinne auf 23 m Lange in Beton
zwischen eingerammten I-Tragern hergestellt. Zur Verhinderung einer
Auskolkung unter den SchuBbéden muBte am unteren Ende der Beton-
beschiachte auf 7,5 m Breite eine Larssenspundwand gerammt und von
da nach aufwarts bis zur Schutzenschwelle eine 25 cm dicke Betonsohle
eingebracht werden. Lediglich der unterste flber dem Kolk gelegene
Teil der Gerinne wurde wieder in Holz erneuert (Abb. 29).

Das linke Ufer der Amper war von der Strafienbriicke bei Prittlbach
auf 240 m Lange nach aufwarts bei Ausfiihrung der Korrektion im
Winter 1926/27 noch gut verwachsen und wurde deshalb nicht in die
Korrektion mit einbezogen. Auch der FluB selbst befand sich im Gleich-
gewichtszustand. In der Folgezelt legte sich langs des rechten Ufers
eine bis uber die Mitte des FluBbettes reichende Kiesbank an und drangte
den Stromstrich nach dcm linken Ufer, das auf 240 m Lange unterwflhlt
und auf eine Breite von 9 m abgerissen wurde.

Zur Wiederherstellung eines geregelten Abflufiguerschnitts wurde mit
Greifbagger vom rechten Ufer aus die angelegte Kiesbank streifenweise
entfernt. 2230 m3 Baggergut fanden zur Herstellung des linkseitigen
Leitwerksbaues und zur Auffflllung des abgerissenen Gelandes Verwendung.
Zur Sicherung des Leitwerksbaues waren 440 t Dolomitbruchstelne und
490 m2 Weidenberauhwehrung notwendlg. Die Gesamtkosten dieser Bau-
maBnahmen betrugen 62500 RM, die Zahl der geleisteten Tagschichten 3900
(Abb. 30).

7. Loisach.
Wildbachverbauungen.

Am Auslauf der Korrektion des LIndenbaches in der Gemelnde
Kohlgrub wurde zur Befestlgung der Sohle eine Holzsperre mit Stein-
fltigei eingebaut.

Unterhalb der Ludwigsschlucht bei Kohlgrub wurde eine 3 m hohe
Holzsperre mit Steinfliigeln eingebaut.

Der wolkenbruchartige Regen am 23. Juni 1936 verursachte besonders
bei Grofienast groBe Verwiistungen. Die gewaltigen hierbel zu Tal
geférderten Wasser- und Geschlebemassen iiberschwemmten und ver-
murten die guten KulturgrGnde der Ortsgemeinde Grofienast. Diese
Schaden veranlafiten die Ausfiihrung eines Schufigerinnes mit 168 m Lange,
mit zwei Sperren am oberen und einer Stiitzsperre am unteren Ende.
Diese Arbeiten wurden im Sommer 1937 durchgefiihrt.

Abb. 31. Ausbesserungsarbeiten an der Russenmauer an der groBen Lahne.
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Abb. 30. Uferschutz an der Amper bei Prittlbach.

Die durch die Hochwasser mit Gerdll zugeschobene Bachrinne des
Kindlsbaches wurde wieder freigelegt.

Die durch Hochwasser beschadigte Steinmauer (Russenmauer) Im

Lahnegraben in Grafenaschau oberhalb der Brucke uber den Lahnegraben
im Park bei Grafenaschau
wurde mit grofien Steinen
auf 6 m Lange und 4 m
Hohe wieder hergestellt.
Auf 48 m Lange wurden
langs der Mauer 170 m3
Bruchsteine ais Sicherung
vorgelegt. Bei der Brucke
rechts wurde die Mauer
mit Steinen geslchert. Am
oberen Ende der rechts-
seitigen Mauer wurden
fiir einen 12 m langen
Einweisbau grofie Steine
beigeschafft und vorgelegt
(Abb. 31).

Im Unterlauf der Kalt-
wasserlaine in Ohlstadt
wurden die Arbeiten fort-
gesetzt und beendet.

Im Oberlauf wurden
26 Sperren ausgebessert
und 6 km Begehungsweg
instand gesetzt.

Im  Schuttkegellauf
der Urlaine wurden drei
Sperren gegen  Unter-
spfilung geslchert.

Im  Oberlauf des
Lalngrabens in Gar- o, L . L, .. N .o
misch wurde eine Seiten- Germne Im Laingrabenunterlauf In Garmlsch.
sicherung hergestellt.

Im Mittellauf wurde eine Stiitzsperre mit beiderseitigen Seiten-
slcherungen beim Hausberghotel gebaut. Dabei wurden 768 m3 Aushub

Abb. 32. Sperrenbau im Laingrabenoberlauf bei Garmisch.
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Abb. 34. Dammdurchbruch bel Inn-km 203.

gefordert und zur Hinterfiillung verwendet, 81 Pfahle je 1,50 m tief ge-
rammt, 25 m3 Beton eingebaut, 211 m3 Bruchsteinmauerwerk und 83,5 m3
Sohlen- und Béschungspflaster hergestellt, 304 m2Mauer verfugt, 130 Ifdm
Langsbaume eingebaut, 38 m2 Sturzbett aufgenagelt und 58 m3 Fliigel-
mauerwerk ersteilt (Abb. 32).

Im Unterlauf des Laingrabens wurde ein HochwasserabfluBgerinne
eine Strafienbriicke (Fortschbrilcke), und das Lainbachgerinne bis zum
Keinzenfranz gebaut. Die Arbeiten gehen im Jahre 1938 weiter (Abb. 33).

Die Verbauung der Kanker und Fauken wurde instandgesetzt.

Die Kosten dieser BaumaBnahmen an den Wildbachen des Loisach-
gebietes betrugen 115000 RM, wovon auf die Arbeiten am Laingraben
in Garmisch aliein 90 000 RM fielen. Die Zahl der geleisteten Tag-
schichten betrug 7700.

Abb. 36.
Langsbau bel Inn-km 121.

Abb. 38. Langsbau mit Traverse bel Inn-km 121.
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Abb. 35. YorfuBsicherung bei Inn-km 203.

Korrektion der Loisach oberhalb Garmisch.

Nachdem in fruheren Jahren die FluBstrecke am Wehr des Elektrizitats-
werkes Garmisch bei FluB-km 88,100 bis FluB-km 87,550 durch Einbau
von beiderseitigen Leitwerken korrigiert wurde, folgte im Jahre 1937 die
Fortsetzung fluBabw3rts bis km 87,050. Dabei wurden 1800 m3Auffiillung
fir die Damme eingebaut, 1400 m2 Planie hergestellt, 3808 m3 Berauh-
wehrung aufgebracht, 265 m3 Faschinatbau hergestellt, 473 m2 Decklage
aufgenagelt und 1900 m3 Steine vorgelegt.

Die Baukosten betrugen bel 4685 geleisteten Tagschichten
50 000 RM.

Fur die Unterhaltung der Loisach und Instandhaltung fruher aus-
geffihrter Korrektionen und teilweises Erganzen und Verstarken des Vor-
fuBes wurden 93 000 RM aufgewendet und 7700 Tagschichten geleistet.

rund

Abb. 37.
Langsbau bel Inn-km 121 zur Sicherung des Hanges.

Abb. 39. Langsbau bel Inn-km 117. Yerstelnung fehlt noch.
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8. Inn.
Korrektion Landesgrenze—Einmiiiidang des Unterwasser-
kanals der Innwerke (km 217,6 bis 96,6).

In dieser FluBstrecke wurden mit einem Aufwand von 129000 RM
bei 11 300 geleisteten Tagschichten eine Reihe Ortlicher BaumaBnahmen
durchgefiihrt.

Die im Vorjahre zwlschen km 205 und 203 am linken Innufer aus-
gefuhrten Arbeiten muBten infolge weiterer Uferanbruche fluBabwSrts fort-
gesetzt werden. Auf rd. 600 m Lange wurde ein Vorfufi mit Senkstiicken
und Stelnwurf eingebaut. Die Boschung wurde aufgeklest und mit Bruch-
steinen berollt bzw. abgepfiastert. Insgesamt fanden hierbei rd. 3000 m3
Wasserbausteine Verwendung (Abb. 34 u. 35).

Durch das Sommerhocbwasser 1937 wurden mehrere Durchbriiche
verursacht, so bei Inn-km 178 links mit 100 m Lange elnschlieBlich drei
zerstérter Traversen,

bei Inn-km 170,7 links mit 60 m Lange,
bel Inn-km 168,6 rechts mit 150 m Lange.

Diese Stellen wurden mittels Senkwalzen, Faschinat, Abpflasterung
der Boéschung und Krone sowie Werfen eines SteinyorfuBes wieder-
hergestellt.

Die Im Jahre 1935 zwischen Inn-km 121,09 und 121,29 rechts be-
gonnene und im Jahr 1936 von km 121,29 bis km 121,65 fluBaufwarts
fortgesetzte Teilkorrektlon bel Oberensfelden wurde zu Ende gefiihrt.
Der hergestellte Langsbau dient zum Schutze des dort befindlichen, bisher
starken Anbruchen ausgesetzten Steilhanges und der iiber dem Steilhang
liegenden Kulturgrijnde (Abb. 36 bis 38).

Den gleichen Zweck erfullt der ebenfalls Im Jahre 1937 ausgefuhrte
Langsbau zwischen km 117,650 und km 117,500 rechts nachst Froschau
(Abb. 39). Zwischen km 117,5 und 117,3 rechts sowie zwischen km 114,245
und 114,045 rechts wurden altere Leitwerksbauten durch Vorlage von
Betonsenkstficken gesichert.
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Korrektion von der Einmundung des Unterwasserkanals der
Innwerke bis zur Salzachmiindung (km 96,6 bis 67,56).

Oberhalb der Einmundung des Innwerk-Unterwasserkanals war auf

dem rechten Ufer bel km 100,3 bis 100,050 ein Immer stSrker werdender

Anbruch gegen das aus

Flinz bestehende kon-

vexe Ufer elngetreten; die

festgesetzte Korrektions-

breite war infolge des
Uferabbruches von der
StrOmung schon  fast
errelcht, teiiwcise sogar

schon uberschritten.

Durch Herstellung eines
Leitwerkes auf — IOONeu-
dttinger Pegel aus 2400m3
Faschinen mit 720 m3
Kieskern und 100 Ifdm
Kiessenkfaschinen wurde
dieser gefahrlichen Ent-
wicklung des FluBlaufes
Einhalt geboten (Abb. 40).

Das Leitwerk bei
km 98,825 bis 98,700
rechts zum Schutze eines
Uferanbruches wurde im
Jahre 1937 mit 1224 m3
Faschinat, 430 m3 Kies,
501fdm Kiessenkfaschinen
und 280 m3 Granit- und
Betonbruchsteinen fertig-
gestellt (Abb. 41).

Abb. 44. Unterspulte Ufermauer
an der Innbrucke in Neuétting.

Abb. 43. Leitwerkaufholung bei Inn-km 69,3.
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Bei km 97,5 und 92,0 rechts wurden rd. 1950 m2 Bruchsteinrollierung
in den Vorfufi nachreguliert. Die in den Vorjahren hergestellten Ufer-
verbauungen bei km 77,150 rechts, 74,400 links und 71,650 rechts wurden
auf 505 m Lange mit einer Betonkrone versehen (Abb. 42).

In der unteren Flufistrecke wurde bei km 69,325 bis 69,200 rechts
der Leitwerks—(Trennungs-)bau oberhalb der Salzachmiindung von + 50
auf 225 Marktler Pegel mit 2280 m3 Faschinat und 860 m3 Kies auf-
geholt (Abb. 43).

Zum Schutze alterer noch ungeniigend versteinter und auch neuer
Leitwerke wurde eine Nachversteinung vorgenommen: der Aufwand be-
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trug rd. 1700 m3 Granitbruchsteine. Die Verwendung erstreckte sich da-
bei auf die Ufer zwischen km 97,000 bis 91,750 und km 75,025 bis 69,000
rechts und zwischen km 92,500 bis 92,450 und km 78,440 bis 73,100 links.
Insgesamt wurden fur die Uferneubauten aufgewendet: 58 000 RM Arbeits-
lohne mit 10 300 Tagschichten, 38 000 Stiick Faschinen, 160 Ster Heftlinge,
23 Ztr. Draht, 820 Ztr. Zement und 1970 m3 Bruchsteine.

Bei der 150 m langen Ufermauer an der Neuéttinger innbriicke
war in den letzten Jahren eine Unterspiilung eingetreten. Die Mauer
wurde mit Bruchsteinen unterpackt und mit einer Pflasterung gesichert
(Abb. 44). (Fortsetzung folgt.)

Augenblicklicher Stand des SchweiBens von Stahlbauwerken in Deutschland.
Von Abteilungsprasident a. D. Sr.=3ng. Otto Kommerell im Reichsbahn-Zentralamt in Berlin.

Es ist nicht zwelfelhaft, daB nach der vorausgesehencn stiirmischen
Entwicklung des SchweiBens im Stahlbau infolge von einzelnen MiB-
erfolgen ein gewisser, aber sicher vorubergehender Riickschlag beim
Schweifien von St 52 eingetreten ist. Die in kiirzester Zeit in Deutsch-
land geleistete Forschungsarbeit und die darauf aufgebauten Vorschriften
fiir geschweifite Stahlbauten im Hoch- und Briickenbau haben auch auf
anderen Gebieten, wie des Fahrzeugbaues, des Maschinenbaues, Behalter-
baues u. a., aufierordentlich befruchtend gewirkt. Es erubrigt sich, auf
die groBen Vorteile des SchweiBens im einzelnen einzugehen; groBe
Gewichtsersparnis, Einfachheit der Gestaltung, schéne Formgebung sind
die wichtigsten Merkmale.

Nachdem eine sehr groBe Zahl von Stahlbauten sowohl in St37 ais
auch St52 auf Grund der neuen Vorschriften, mit bestem Erfolg auch bet
Eisenbahnbriicken, geschweifit waren, ohne daB sich ernste Schaden
gezeigt hatten, traten in den Jahren 1936 bis 1938 die allgemein be-
kannten Rifierscheinungen an der geschwelBten Eisenbahnbrucke uber
die Hardenbergstrafie am Zoo in Berlin und an den geschweiflten Voll-
wandtragern der Relchsautobahnbriicke am Taliibergang bei Riidersdorf
auf. Dazu kam noch der Einsturz des geschwelBten Vierendeeltragers
bei Hasselt In Belgien. Im folgenden werde ich mich aber in den
Elnzelheiten auf die in Deutschland vorgekommenen Schadensfaile be-
schranken. Es mufi auffallen, dafi sich die vorgekommenen Schaden nur
bei Brucken groBer Stutzweite gezeigt haben. Ernste Schaden sind nur
an Steilen aufgetreten, wo iiber 30 mm dicke Gurtplatten mit den Steg-
blechen verschweiBt wurden.

Zwar sind die aufgetretenen Schaden nur an Brucken, aber bei rein
statischer Belastung entstanden. (Bei der Kurze der Zeit seit dem Elnbau
scheidet die Frage der Dauerfestigkeit ohnedies v$llig aus.) Es koénnen
also bei groBen Hochbauten Falle eintreten, die ahnlich liegen wie bei
Brucken.

Seit der Einfiihruug des SchweiBens im Briickenbau sind iiber
150 Eisenbahnbriicken und gegen 500 Reichsautobahnbrucken geschweiBt
worden, die sich bei starkster Betriebsbelastung ausgezeichnet bewdhrt
haben. Die erste geschweifite Eisenbahnbriicke wurde nach sechsjahriger
Betriebsdauer herausgenommen und im Staatlichen Materialpriifungsamt
in Dahlem griindlich untersucht; trotz des ungewohnlich starken Verkehrs
wurde an dieser Briicke nicht der geringste Schaden festgestelit, obwohl
diese Brucke beziiglich ihrer baulichen Gestaltung und der Ausfuhrung
der Schwelfinahte nicht den heutigen Anforderungen entspricht.

Die Vorschriften waren durch die Versuchsforschung gut untermauert,
und alles schlen in bester Ordnung zu sein. Da kam plotzlich die auf-
sehenerregende Nachricht von Rissen in der Halsnaht quer zur Kraft-
richtung an der

Unterfiihrung der Hardenbergstrafie am Bahnhof Zoo

in Berlin.

Die Risse waren mit blofiem Auge kaum erkennbar. Hatten sich
die Risse nur auf die Halsnaht beschrankt, so hatte man sie wohl fiir
den Bestand der Brucke ais harmlos angesehen, sie waren aufzufassen
gewesen ais eine unterbrochene Kehlnaht, bel der die statische Festigkeit
kaum, die Dauerfestigkeit dagegen stark herabgemindert ware. Durch
Beseitigen der Rifistelle hatte der Schaden ais behoben gelten kénnen.
Beim magnetischen Durchfluten zeigte sich indessen, dafi sich die Risse
auch etwas In den Mutterwerkstoff des 25 mm dicken Stegblechs und
der 60 mm dicken, 500 mm breiten Gurtplatten (Wulstprofile) erstreckten
(Abb. 1).

Abb. 2 zeigt den Querschnitt der Rifistelle,
Abbohren in der Brucke feststellen konnte.

Die Oberbauten sind inzwlschen beseitigt und durch genietete Uber-
bauten ersetzt worden.

Wie gefahrlich diese Risse waren, die aufierlich mit blofiem Auge
kaum sichtbar sind, zeigte sich jedoch erst nach ihrer Freilegung in der
Mechanlschen Versuchsanstalt des Reichsbahn-Zentralamt$ in Berlin. Der
Befund ergab, wie aus Abb. 3 hervorgeht, daB die Schweifinaht, ein Teii
des Stegblechs und der Gurtung (die in Wirklichkeit etwa doppelt so dick

soweit man ihn durch

ist) in rotwarmem Zustande, also unmittelbar nach dem Schweifien beim
Abkiihlen gerissen sein miissen. Dieser unheimliche Befund hat also
denen recht gegeben, die von vornherein die Auswechslung der schad-
haften Brucke fiir notwendig hielten.

Abb. 1. Rifi in der etwas angeschliffenen Schweifinaht
nach dcm magnetischen Durchfluten gut sichtbar.

Nach  Entdeckung der
Risse wurden unter den ge-
rlssenen Tragern Behelfstutzen
eingebaut, die aber die Trager
nicht beriihrten, sondern erst
in Tatigkeit treten sollten,
wenn sich die Risse vergrofiert

--------------------------- L hatten. Trotz des starken Ver-

Abbohrung 3 i kehrs bis zur Auswechslung

Abb. 2. Schnitt durch die RiBstelle ist dies jedoch nicht ein-
der Brucke uber die HardenbergstraBe. getreten.

Abb. 3.
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(DaB die geschwelBte Brucke durch eine genietete ersetzt wurde,
hSngt mit der Anordnung der Reichsbahnl) zusammen, daB bis zur rest-
losen Klarung der SchadensfaUe keine groéfieren Brucken aus St 52
geschweiBt werden sollen.)

Bei den ersten Bcsprechungen uber die mutmaBlichen Grunde der
Risse ergab sich, daB bei den dicken Gurtplatten die Streckgrenze un-
verhaltnismaBig hoch, nSmlich bei 44 kg/mm2 iag, bei einer Dehnung
von 24%. Es handeite sich also um einen Werkstoff, dessen mechanische
Eigenschaften zwar sehr gut waren, der sich aber, wie die nachfolgenden
Versuche zeigten, weniger gut zum SchweiBen eignete. Der ver-
wendete Baustahl hatte folgende chemische Zusammensetzung:

Stegblech (30 mm dick) Gurt (Wulstprofil 620-65)

C= 0,18% C= 0,25%
Mn = 1,22% Mn= 1,20%

P = 0,027% P = 0,029%
S nicht bestimmt S= 0,023%
Sl= 0,37% SI= 0,80%
Cr= 0,10% Cr= 0,02%

M0 <0,10% Mo = —
Cu= 0,40% Cu= 0,50%
N = 0,0067% N = 0,0120%.

Da ich den MiIBerfolg in Hartungserscheinungen am Ubergang der
SchweiBe zum Mutterwerkstoff vermutete, lieB ich in der Mechanischen
Versuchsanstalt des Zentralamts mit aus fruberen Versuchen noch vor-
handenen 12 m langen, 50 mm dicken Gurtplatten aus St52 einen ein-
fachen Versuch machen, der zeigen sollte, ob ein solcher Werkstoff durch
plOtziiches Abschrecken in Wasser von ungefahr 28° C aus dem gluhenden
Zustande stark hartet. Wahrend (durch Kugeldruckversuche) festgestellt
wurde, daB der Werkstoff im Anlieferungszustande etwa 60 kg/mm2 Bruch-
festigkeit hatte, stieg diese Festigkeit nach dcm Abschrecken auf rund
120 kg/mm2 Der Werkstoff nelgte also tatsachlich stark zu
Hartungserscheinungen bei plétzlichem Temperaturwechsel.
Es muBte nun aber auch festgestellt werden, wie sich die Verhaltnisse
beim Schweifien und beim Abkflhlen einer Schweifinaht steilen. Zu
diesem Zweck liefi ich in Wittenberge in einer 50 mm dicken Gurtplatte
eine 4 mm tiefe Langsnut einfrasen und diese bei Zimmerwarme zu-
schweiBen. Wahrend die 50-mm-Proben Im Anlieferungszustande um 180°
ohne Anrifi gefaltet werden konnten,
brachen bei den In Dahlem an-
gestellten Versuchen die mit Langsnut
geschweiBten 50 mm dicken Gurt-
platten schon bel einem Biegewinkel
von etwa 18°, und zwar schlagartig
ohne plastlsche Verformung. (Die [~6UIDH-m
Versuchsanordnung geht aus Abb. 4
hervor.) Damit war elnwandfrei der bij -
Nachweis erbracht, daB der Werkstoff i ) i—l
der Gurtplatten und dic SchweiBe
selbst infolge der SchweiBung nicht Abb. 4
imstande waren, die beim Biegen o (00]
erforderliche Dehnung herzugeben,
und dafi der Werkstoff infolge des Schweifiens Eigenschaften angenommen
hatte, die mit den Voraussetzungen bel unseren Stahlbauten — namlich
homogener Werkstoff — nicht mehr in Einklang waren. Es hat sich
etwas ganz Neues, bisher noch nlrgends in Erscheinung Getretenes ge-
zeigt, das mit den seitherigen Versuchen aber die Tragfahigkeit nicht
erkiart werden konnte. Es erhob sich sofort die Frage, warum denn
der St52 so hoch legiert werde, dafi sich eine Streckgrenze von 44 kg/mm2
ergab, wo die Vorschriften doch nur 36 kg/mm2 verlangten. Die Unter-
suchungen? und Beratungen fuhrten zu dem Schlusse, dafi die Schuld an
den Schadensfailen zu hohen Leglerungsbestandteilen des verwendeten
Baustoffes beizumessen sei; die ungunstige chemische Zusammensetzung
des Baustoffes habe beim Schweifien in den dicken Gurtplatten zu starke
Hartungen verursacht, und der uberhartete Baustoff sel unter der Ein-
wirkung der Schrumpfspannungen gerlssen.

Nach der Meinung der an den Beratungen beteillgten Metallurgen
der Stahlwcrke kOnnten sich solche SchadensfaUe durch Begrenzung der
Leglerungsbestandteile des St52 mit Sicherheit vermeiden lassen. Die
Deutsche Reichsbahn hat daraufhin fur die Leglerungsbestandteile des
St52 folgende Hochstwerte in % yorgeschrieben: C0.20, Si 0,50, Mn 1,2
Cu 0,55, P0,06, S0.06, P + SO,l; hlerzu werden zusatzllch zugelassen
Mn 0,30 oder Cr0,40 oder Mo 0,20. Aufierdem wurde die Mindest-
streckgrenze bei Dicken >3 0750 mm auf 34 kg/mm2 herabgesetzt.

Neben diesen Sofortmafinahmen zur Beschrankung der Legierungs-
bestandteile wurden

SchneiBrille
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B Vgl. auch die Ministerial-Verordnung vom 10. November 1938,
Bautechn. 1939, Heft 1, S. 18.
2 Bautechn. 1938, Heft 48, S. 651.
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Systematische Biegeversuche mit 200 mm breiten Platten
verschiedener Dicke und aufgeschweifiter Langsnut
durchgefuhrt. Diese Biegeversuche haben sich fiir die Klarung ver-

schiedener Fragen ais aufierordentiich fruchtbar erwlesen.

Zugversuche sind, wie ich theoretisch nachwies, fiir die Beurteilung
der Frage, ob die Probe durch das SchweiBen eine zu groBe Oberflachen-
hartung erfahrt, ungeeignet.

In einem Aufsatz3 gelegentlich der Besprechung von Druckversuchen
mit geschweifiten Stiitzen habe ich den Biegewinkel berechnet, den
man bei diesem Biegeversuch theoretisch zu erwarten hat, wenn auf eine
Mefiiange von 100 mm eine durchschnittliche Dehnung von 10% vor-
handen ware.

Der Biegewinkel ist im Bogenmafi
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t
Das heifit: je gréfier die Blechdicke t ist, um so kleiner ist der Winkel,
und je besser die Dehnung ist, um so grofier ist der Biegewinkel.
Es ergab sich z. B., dafi
bei einer Probendicke von ;= 50 mm ein Biegewinkel von 23°,
bei einer halb so dicken Probe dagegen ein doppelt so grofler
Biegewinkel zu erwarten ist.

Durch diese theoretischen Uberlegungen wurde man auf den Einflufi
der DIcke der Gurtplatten hingewiesen; allein auch beziiglich der Auf-
hartung durch das Schweifien sind die Verhaitnlsse um so ungiinstiger,
je kleiner die in der Zeiteinheit zugefiihrte Warmemenge im Verhaltnls
zum Querschnitt der zu yerschwelfienden Teile ist, d. h. je dicker die
Gurtplatten sind, um so schneller wird die durch das SchweiBen in diese
eingeleitete Warme abgeleitet. Ferner sind die Verhailnisse um so un-
giinstlger, je diinner der Schweifidraht ist. Durch Versuchc mit verschieden
dicken Platten dcsselben Werkstoffes hat sich bestatigt, dafi die Biege-
winkel bei diinneren Platten wesentlich grOfier waren ais bei dickeren.
Bei den systematlschen Versuchen wurden daher i. a. nur noch 50 mm
dicke Platten verwendet. Die Versuchsanordnung entsprach der In Abb. 4
gezeigten, doch war es zweckmafiig, den Rollenabstand a= 12t zu ver-
gréBern, um keine so grofien Streuungen im Biegewinkel zu bekommen.
Die durch Ausfrasen hergestellten halbkreisférmigen Nuten von 4 mm Tiefe
wurden mit geeigneten Schweifidrahten so zugeschweiBt, dafi auf der
Oberfiache moglichst kein hoher Wulst entstand. Verwendet wurden
5 mm dicke, umhiillte Schweifidrahte, die teils von den Stahlwerken milt-
geliefert wurden, teils, sofern der Schweifidraht vom Stahlwerk freigestelit
war, durch die SchwciBtechnische Versuchsabteiltung des RAW Wittenberge
ausgesucht wurden. Auf ein Vorw3rmen oder Ausgiiihen der Proben
wurde zunachst verzichtet, um Verhaltnlsse, wie sie zur Zeit in der
Praxis yoriiegen, zu schaffen. Der fur die Proben erforderliche Werkstoff
wurde von den Walzwerken kostenfrei zur Verfiigung gestellt.

Die yerwendeten Stahle St 52 entsprachen beziiglich ihrer chemischen
Zusammensetzung und der mechanischen Gutewerte den obenerwahnten
neuenTechnischen Lleferbedinungen der Deutschen Reichsbahn (C ~ 0,20%).
Fast alle Proben von 50 mm Dicke liefien sich im Anlieferungszustande
um 180° falten, ohne auf der Zugseite Anrisse zu bekommen.

Samtliche Probekérper wurden, um eine mijglichst einheltliche Be-
handlung sicherzustellen, in der Schweifitechnischen Versuchsabteilung
des RAW Wittenberge bearbeitet und geschweifit, die Versuche selbst im
Staatlichen Materialpriifungsamt Berlin-Dahiem durchgefuhrt. Die 200 mm
breiten, 50 mm dicken ProbekOrper wurden so in die Blegevorrichtung
gelegt, dafi sich der Schweifiwulst auf der gezogenen Seite befand.

Es hat sich fiir die Ergebnisse ais zlemiich belanglos erwiesen, ob
an den ProbekOrpern die SchweiBraupe belassen, bearbeitet oder ab-
gearbeltet wurde, da die ersten Anrisse i. a. von der Obergangs-
zone und nicht von der Oberfiache ausgingen. Festgehalten wurden die
erreichten Biegewinkel beim Auftreten der ersten Anrisse und beim Bruch
der Proben sowie die aufgewendeten Krafte, auch beim Eintreten eines
Kraftabfalls. Das yoriaufige Ergebnls ist kurz folgendes:

Der kleinste erreichte Biegewinkel betrug 2° bei 3% gemessener
Dehnung auf | cm Mefiiange, dabei war der Gehalt an:

C= 0,20% Cr= 0,38%
Mn =1,04% Cu= 0,41%.
Si= 0,38%

Der grofite Biegewinkel betrug rd. 40°

1 cm Mefiiange, dabei war der Gehalt an:
C= 0,16% Si= 0,58%
Mn = 0,94% Cu= 0,21%.

Aus den Analysen der Mutterwerkstoffe lafit sich jedenfalls dieses
starke Streuen des Biegewinkels und der Dehnung nicht erklaren, auch
nicht aus der Art des yerwendeten Schweifidrahts. Soviel kann man
wenlgstens sagen, dafi diese Probe sehr gut auf eine mangelhafte Dehn-
fahigkeit der SchweiBverbindung anspricht.

bei 20% Dehnung auf

3 Bautechn. 1937, Heft 12, S. 151.
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Tragt man nun die erreichten Blegewinkel in Abhangigkeit von der
erreichten Dehnung auf (Abb. 5), so sieht man, dafi man aus den Biege-
winkeln doch allerlei Schlusse ziehen kann, und dafi hier eine Gesetz-
mafligkeit unverkennbar ist. Man sieht vor aiiem, dafi Proben, die nur
ganz geringe Dehnung haben, unbrauchbar sind und daher auch nur
einen kleinen Blegewinkel aufweisen. Die Schweifiverbindung soli
eben eine moglichst grofie Verformungsfahigkeit') haben.

50

10

5 10 15 20 , 75%
Beim Bruch gemessene Dehnung bei Hm MeliSge

Abb. 5.
Auffallend ist, dafi beim rein statischen Zugversuch mit dicken

Platten, mit zugeschweifiter Langsnut, trotz der gerlngen Dehnfahigkeit
noch hohe mechanische Gutewerte erreicht wurden, namlich:

Bruch-
Streck- Zug-
L.Jg . dehnung
grenze festigkeit
kg/mm2 kf/mm5 %
Probendicke 50 m m .......ccccoceenee 35,6 55,5 15,3
Kleinstwert bei Probendicke 30mm 33,9 52,1 6,6
GrOfitwert bel Probendicke 30 mm 39,1 57,5 14,8

Eine Erkiarung fflr dieses Verhalten beim Zugversuch habe ich in
Bautechn. 1937, Heft 12, S. 151, gegeben.

Da in unseren Bauwerken so starke Verbiegungen durch die Betriebs-
last, wie sie selbst bei den klelnsten bei den Versuchen festgestellten
Biegewinkeln gefunden wurden, nicht vorkommen (1° wurde schon ge-
nugen), so sind fur die Beurtcilung nicht dic aufgetretenen RiIsse an sich,
sondern das Durchschlagen der Proben das Gefahrliche. Man kénnte
sich nach meiner Auffassung daher mit der Forderung, dafi bei den
Biegeproben Biegewinkel von mindestens 20° erreicht werden miissen,
ohne dafi die Proben durchschlagen, begnfigen.

Im Stahlbau 1938, S. 51, habe ich einen Schweifiversuch mit Gurt-
platten und Stegblech in naturllcher Gréfie beschrieben, bei dem es sich

darum handelte, einen
geeigneten Schwelfidraht
und die gunstlgsten
Schwelfibedingungen fiir
eine Brucke zu finden,
an der Ausbesserungs-
arbeiten vorzunehmen
waren (Abb. 6). Hier sei
nur auf einen Versuch
hingewiesen, bei dem
praktisch zum erstenmal
der grofie Einflufi der
Warme auf die Schweifi-
barkeit des St 52 in Er-
scheinung trat. Nach-
dem Schwelfidraht und
Schwelfibedingungen mit
bestem Erfolg ermittelt
waren, versuchte man wie-
der unter denseiben Be-
dingungen zu schweifien,
wobei aber auf das Stegblech von der Riickseite Wind aufgeblasen wurde,
so dafi das Stegblech beim Schweifien kaum handwarm wurde. Es
zeigte sich, dafi die Schwelfinaht nicht gezogen werden konnte, ohne
Langsrisse in grofier Zahl aufzuweisen. Dieser einfache Versuch gab uns
die Anregung, bei den Biegeversuchen mit langsgeschweifiter Nut auch
die Platten auf 100, 200 und 300° vorzuwarmen. Der Erfolg war ganz
fiberraschend. Es zeigte sich, dafi weit groéfiere Biegewinkel erreicht
wurden und dafi, was besonders wichtig ist, die Proben nicht mehr durch-
schlugen.

Nach Einleitung dieser Versuche in Dahlem wurden ahnliche Ver-
suche auch bel einzelnen Stahlwerken ausgeftihrt. Es wurde zu weit
filhren, diese Versuche im einzelnen zu erértern. Es sei hier nur auf

4 S. auch Stahlbau 1938, S. 105.
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Bautechn. 1938, Heft 48, S. 652, verwiesen und dringcnd empfohlen, die
dort von Geh. Rat Sr.=2Sttg. clijr. Schaper beschriebenen Versuche ein-
gehend zu studieren.

Nach dem augenblicklichen
folgendes sagen:

1 Die chemische Zusammensetzung des Stahls ist nicht allein mafi-
gebend fur den erreichten Biegewinkel. Vielmehr wurden bei fast der-
selben Legierung bei einer Stahlmarke ganz kleine, bei einer anderen
verhaltnismafilg grofie Blegewinkel (30°) erreicht. Es brilcht sich die Er-
kenntnis Bahn, dafi beim Stahl sehr viel auf die metallurgische Be-
handlung ankommt; nutzlich scheint ein langeres Kochen des Stahl-
bades zu sein. Anscheinend spielt dabei das Entweichen schadllicher
Gase eine grofie Rolle. Ein felnkérniges Gefiige des Mutterwerkstoffs
ist besser ais ein grobkdérniges.

Stande lafit sich zusammenfassend

2. Das unheimliche Durchschlagen (Trennungsbruch) der Probekorper
beim Biegeversuch trat — wenn auch bei etwas groéfieren Biegewinkeln —
auch bei einzelnen 50 mm dicken Stahlen St 37 ein.

3. Aus den Hartemessungen nach dem Schweifien geht hervor, dafi
nicht die absolute Harte ausschlaggebend ist, denn bei den vorher auf
300° erwarmten Platten aus St52 war die Harte vlel grofier ais bei den
Platten aus St37, die bei 20° geschweifit wurden; trotzdem verhielten
sich im vorliegenden Falle die Platten aus St 52 gtinstiger ais diejenigen
aus St37; z. B. sind 45 mm dicke Proben aus St 37 bei 60 kg/mm2
grofiter Harte in der Obergangszone durchgeschlagen, wahrend 20 mm
dicke Proben aus St52 nicht durchgeschlagen sind, obwohl Harten bis
zu 160 kg/mm?2 festgestellt wurden.

4. Réntgenographische Messungen des Kristallgitters ergaben, dafi in
der Nahe der Schweifiungen infoige der Schrumpfung hohe Zugspannungen
auftraten, denen Druckspannungen am Rande das Glelchgewicht halten

(Abb. 7). Schneidet man nun
seitlich Teile der Platte nach
dem Schweifien weg (Breite b’),
dann ver3ndern sich die Druck-
spannungen. Dies hat zur
Folge, dafi auch die Spannungs-
spitzen in der Mitte (Zug)
etwas abgetragen  werden.
Daraus erkiart sich zum Teil,
dafi schmaiere Proben groéfiere
Biegewinkel ergaben ais breite.
(Daraus ergibt sich, dafi man
ein falsches Bild bekommt,

wenn man die ProbekéSrper
Abb 7. Anderung des Spannungsbildes nach dem Schweifien ver-
bei Verschmaierung der Probe. schmaiert.) Durch rontgeno-

graphische Messungen wurde
festgestellt, dafisowohl beiSt37 (allerdings geschweifit mit Schweifi-
draht ZeusE V 52 h) ais auchbei St52 In der Nahe der Obergangszone
zur Schwelfiraupe Schrumpfzugspannungen vorhanden sind, die quer und
iangs zur Platte grOfienordnungsmafiig annahernd gleich grofi sind. Bei
der Biegung der Platte sind die Platten an der Querdehnung durch den
mehrachsigen Spannungszustand behindert.

5. Ein Vorw3rmen der 50 mm dicken Platten auf nur 200 bis 300°
gentigt schon, um die Abschreckwirkung beim Schweifien zu verhindern,
so dafi keine hohen Spannungsspitzen entstehen. Da so vorgewarmte
Proben beim Biegeversuch nicht durchschlagen, so geht daraus hervor,
dafi dic hohen Spannungsspitzen fur das Durchschlagen der Platten ver-
antwortlich sind. Erfreulicherweise werden diese Spannungsspitzen auch
etwas abgetragen, wenn die bei Raumtemperatur geschweifiten dicken
Platten nachtrSglich auf 200 bis 300° erwSrmt werden.

6. Werden statt einer Schweifiraupe in der Mitte zwei Schweifiraupen
an der Seite gezogen, dann errelcht man wesentlich gréfiere Biegewinkel.
(Die Verst3rkung der Gurtungen durch weitere Gurtplatten, die mittels
Kehlnahten angeschlossen sind, ware danach nicht ungunstig.)

7. Versuche mit normalisiertem Stahl St52 (d. h. erhitzt auf 850° und
langsam abgekuhlt) ergaben bel dem Biegeversuch von Platten mit auf-
geschweifiter LSngsraupe wesentlich grOfiere Blegewinkel. Es entstanden
zwar bel etwa 30° Blegewinkel die ersten Anrisse In der Naht, aber die
Platten schlugen nicht durch.

8. Legte man die Platten beim Biegeversuch so auf, dafi die Schweifi-
naht in der Druckzone lag, so ergaben sich grofie Biegewinkel und kein
Durchschlagen der Platten.

Die auffallende Erschelnung, dafi die ProbekéSrper mit aufgeschweifiter
Langsnut schon bei kleinen Biegewinkeln ohne plastische Verformung
(Trennungsbruch) durchschlagen, ist wahrscheinlich auf eine Formanderungs-
behinderung durch den dreiachsigen Spannungszustand, der unter Um-
standen fiir den Bestand des Bauwerks gefahrlich werden kann, zuruck-
zufiihren. Ich werde hierauf spater zuriiekkommen. (Schlufi folgt.)
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Uber den Einflufi der Baumkante auf die Tragfahigkeit der Bauhodlzer.)

Von Otto Graf, Stuttgart.

Man nimmt seit langer Zeit an, dafi Balken und Stutzen, die in
bescheidenem Mafie eine oder mehrere abgerundete Kanten besitzen,
weil dort die Baumkante zuruckgeblieben ist, ebenso tragfahig sind wie
scharf geschnittene Holzer. Zur Begrundung wurde von uns oft darauf
hingewiesen, dafi die Holzfaser in der Baumkante ungestért bleibt, also
nicht angeschnitten wird und deshalb tragfahiger bleibt ais das scharf-
kantig angeschnittene Holz, sowie dafi die Nadelholzstamme in der Regel
aufien das tragfahigere Holz besitzen (Abb. i), so dafi beim Sagen der
Stamme, also auch beim Beseitlgen der Baumkante oft das bessere Holz
des Stammes entfernt wird. Dazu kommt die Forderung, mit dem Holz

haushalterisch umzugehen und
deshalb zu sorgen, dafi die . X
Stamme moglichst viel Nutzholz Diifung N\ach 27! Tionatiger

trockner fa «ei
ergeben. g

Balkenguerschnltt
denen Baumkanten;

Abb. 2 zeigt dazu einen
mit  beschei-
er mifit in

") Nach einem Vorlrag in der
7. Holztagung am 3. Dezember
1938 zu Berlin.
ausfiihrlicben Bericht in den Schrif-
ten des Fachausschusses fiir Holz-
fragen. Berlin 1939, VDI-Verlag.

Prufung eim le Tage

Vgl. dazu den } nai:(h demfaHen

100

Fichtenhol z:
Feuchtigkeitsgehalt 7 bis 9%
————— Feuchtigkeitsgehalt 35 bis 47%

Druckfestiakeit. ka/cm”

Abb. 1
festgestellt fiir einen normalen Stammauerschnitt.

Ver3nderlichkeit der Druckfestigkeit von Fichtenholz,

der Breite 22 cm, in der Hohe 20 cm. Wenn man die Baumkante seit-
lich weggenommen hatte, w3re ein 17,3 cm breiter Balken entstanden.
Wenn nun der Balken mit Baumkante mit gewissen durch unsere Ver-
suche bestimmten Grenzen ais ebenso tragfahig anzusehen ist wie der
scharf geschnittene mit gleichen Aufienmafien, so ist es ein Verstofi gegen
unsere Aufgaben im Werkstoffhaushalt, wenn wir den scharf geschnittenen
Balken unter allen Umstanden verlangen. Allerdings fehlten bisher zu
einer solclien Stellungnahme die eindeutigen Unterlagen.
Um iiber den Einflufi der Baumkante auf die Tragfahigkeit der Bau-
hoizer eine klare Antwort zu erhalten, ist im vergangenen Jahre eine
grofie Versuchsreihe vorbereitet worden. Die Forschungs-
gemeinschaft der Deutschen Wissenschaft und die Stiftung
zur Fdrderung der Bauforschung haben dem Fachausschufi
fiir Holzfragen die erforderlichen Mittel bewilligt; die
Wiirttembergische Forstdirektion gab 25Fichtenholzst3mme
aus dem Forstamt Ellenberg?. Die Versuche sind noch
nicht abgeschlossen; ich berichte hier nur iiber die
Priifung der Holzer, die im frischen Zustande gepruft
wurden, also einen Wassergehalt iiber 30% besafien.
Es folgen noch Versuche mit lufttrockenem Holz Im
kommenden Fruhjahr.

Hier sei allen,
herzlich gedankt, im besonderen Herrn Forstmeister
Stehle, der unseren weitgehenden Wunschen moéglichst
entgegenkam, und meinem Mitarbeiter im Institut fiir
die Materialpriifungen des Bauwesens, Herrn Sinn.

Abb. 2. Bauholz mit Baumkante.
Zur Beseitigung der Baumkante mufite der Balken
von 22 cm auf 17,3cm geschmiilert werden, wenn

die Hohe mit 20 cm beibehalten werden muli.
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Abb. 3. Folge der Prufung eines Baumstammes.

die die Versuche unterstiitzten,
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Anteil der Baumkante am Umfang, der baumkantg sein kann

Abb. 4. Ergebnisse der Biegeversuche.

Durchfiihrung der* Versuche. Der Gang der Versuche laBt sich
in Abb. 3 verfolgen. Zunachst wurde der rd. 12 m lange Stamm in zwei
rd. 6 m lange Stiicke geteilt. Diese beiden Stiicke sind im Sagewerk all-
seitig angeschnitten oder aufgeschnitten worden, derart, dafi Vollholz-
balken oder Halbholzbalken entstanden. Die Balken waren am dunneren
Ende des Stammabschnitts eben noch allseitig mit der Sage gestreift.

Die so vorbereiteten Balken wurden gemafi der ersten Zeile der Abb. 3
auf Biegung gepriift. Die demgemafi gepruften Stiicke wurden sodann
nach der zwelten bis vierten Zeile der Abb. 3 geteilt und so hergerichtet,
dafi Vollholzbalken mit wenig Baumkante, Voliholzbalken mit scharfen
Kanten, Halbholzbalken scharfkantlg oder baumkantig, aufierdem Viertel-
holzbalken, scharfkantig oder baumkantig, entstanden. Die Art der Priifung
der Balken Ist jeweils in Abb. 3 angegeben. Die Auflagerentfernung betrug
mindestens das 15facheder
BalkenhOhe. DieEntfernung
der Lasten war mindestens
20 cm, bei den grofien Bal-
ken 50 cm. Aus den von
den Biegeversuchen ver-
bliebenen Reststiicken wur-
den Proben fiir Druck-
versuche entnommen; hier-
tiber gibt Abb. 3 unter b)
Auskunft. Die Hoéhe der
Proben betrug mindestens
das Ul/jfache der halben
Summe der Seiten des Quer-
schnltts.

Die Ergebnisse der bis-
her vorliegenden Biege-
versuche mit frischem
Holz sind in Abb. 4 zu-
sammengestellt. Auf der
Abszissenachse ist der An-
teil der Baumkante am
Umfang der Holzer auf-
getragen, und zwar der An-
teil an dem Umfang, der
baumkantig sein kann. Das
Verhaltnis wird demnach
glelch Eins beim Rund-
holz, ferner beim Halb-
holz, wenn.aufier der Spalt-

Abb. 7.

Abb. 8.

Ober den EinfluB der Baumkante auf die Tragfahigkeit der BauhéMzer

Mit der Sage gestreifter Balken.
Biegefestigkeit 406 kg/cm2 Bruch bei R bei einer Yerletzung durch den Rungensattel.

Balken mit Baumkante.
Biegefestigkeit 441 kg/cm2 Bruch bei einer Yerletzung vom Fallen oder Yerladen.
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Anteit der Baumkante am Unmiang, der baumkantg sein kann

Abb. 5. Ergebnisse der Druckversuche.

Abb. 6. Mit der Sage gestreifter Balken.
Zustand nach dem Biegeversuch. Biegefestigkeit 386 kg/cm2

sagefiache nur Baumkante vorhanden ist und beim Viertelholz, wenn nur
die Kreuzschnittfiachen gesagt sind. Auf der senkrechten Ordinate der
Abb. 4 sind die Biegefestigkeiten angegeben, die von den Balken getragen
wurden; sie sind unter der Annahme berechnet, dafi die Balken vollkantig
seien, also ohne Beachtung des Querschnittsverlustes durch die Baumkante.
Die Eintragungen sind uberdies durch Zeichen unterschieden, damit ohne
weiteres erkennbar ist, ob es sich um Vollholzer, Halbhéizer oder Viertel-
holzer handelt; bei den Viertelholzern liegt das Zeichen entweder nach untcn
oder oben offen, damit die Lage der Baumkante immer erkennbar wird.
‘ Aus Abb. 4 Ist folgendes zu entnehmen.

a) Die unteren Werte des Streufeldes der Biegefestigkeiten
erscheinen nicht oder nur wenig abhangig von der GrOfie
des Antells der Baumkante; eine allgemeine Beschrankung des Mafies

der Baumkante des Fichten-

holzes ist deshalb wegen
der Biegelestigkeit nicht
notlg.

b) Die oberen Werte

des Streufeldes steigen im
allgemeinen mit Abnahme
des Anteils der Baumkante.

Abb. 5 enthalt die Er-
gebnisse der Druckversuche,
derart, dafi zu dem Anteil
der Baumkante an dem
Umfang, der baumkantig
sein kann, die Druckfestig-
keit aufgetragen ist, die
sich unter Aufierachtlassen
der Baumkante gibt. Das
Streufeld der Festigkeiten
erscheint hier nicht oder
nur wenig abhangig von
dem Ausmafi der Baum-
kante. Das baumkantige
Holzhatalsofasteben-
soviel Last getragen
wie das scharfkantige.

Im ganzen ist unseren
blsherigen Feststellungen
zu entnehmen, daB eine
Begrenzung der Baumkante
an Balken und Stutzen aus
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frischem Fichtenholz mit Riicksicht auf die Festigkeit nicht nétig erscheint.
Ob diese Folgerung allgcmein gilt, also auch fiir trockenes und rissiges
Holz, wird sich voraussichtlich bel den noch im Gang befindlichen Ver-
suchen ergeben.

Bel den Verhandlungen uber die Giiteklassen der Bauhdlzer nach
DIN 4074 wurde von den geschilderten Feststellungen Gebrauch gemacht
durch Einfiihrung der Schnittklasse C. Hiernach kann das tragende Bau-
holz unter bestimmten Voraussetzungen ais sSgegestreiftes Holz geliefert
werden. Im iibrigen darf nach DIN 4074 auch das scharfkantige Holz
Waldkanten zeigen. Die Beschrankung der Waldkante beim Bauholz ist
jetzt nur noch wegen eines sachgemafien Zusammenbaues der Hoélzer
mit Versatzungen, Diibeln usf. und wegen einer ausreichenden Auf-
lagerung nutig.

SchlieBlich sei an Abb. 6 bis 8 gezeigt, wie sich baumkantige Balken
beim Bruch verhalten. Abb. 6 zeigt einen mit der Sage gestreiften Balken,
der im mittleren Bereich Aste enthielt, allerdings derart, daB das Holz
bel den Asten nicht angeschnitten war. Der Bruchverlauf war nach
Abb. 6 so, daB der EInfluB der Aste unwesentlich erscheint. Abb. 7 zeigt
einen Balken, der an der Baumkante bei R eine Verletzung aufwies,
wahrscheinlich von einem Rungcnsattel herruhrend. Der Bruch begann
an der vcrletzten Stelle.

Alle Reclitc yorbelialten.

Uber den Einflufi der Baumkante auf die Tragfahigkeit der Bauholzer

Der Maastunnel

UC pbnui

Fachschrift f. d. ges. Baulngenleurwesen

Der in Abb. 8 dargestellte Balken brach an einer Stelle, die durch
eine Prellung verletzt war.

Durch Abb. 7 u. 8 sei aufmerksam gemacht, daB vollbeanspruchtes
baumkantiges Holz in dem hoch beanspruchten Bereich keine deut-
lichen Verletzungen aufweisen sollte, die im Walde oder beim Transport
zum Sagewerk nicht immer vermeidbar sind.

Uberdies ist zu beachten, daB Holz mit Baumkante, also.mit Splint-
holz, von Holzschadlingen wie dem Hausbock anscheinend leichter an-
gegangen wird ais scharf geschnittenes Holz mit wenig Splint3. Doch ist
diesem Umstande mit Mitteln zu begegnen, die m. E. aufierhalb meiner
heutigen Aufgabe stehen.

SchluBbemerkung.

Die bisherlgen Ergebnisse der Versuche mit baumkantlgen Balken
und Stiitzen aus Fichtenholz lassen erkennen, dafi es zweckmafiig ist,
baumkantiges Holz zu verwenden. Die zulassigen Grenzen der Baum-
kante sind nicht mit Riicksicht auf die Biegefestigkeit der Balken oder
wegen der Druckfestigkeit der Stiitzen zu wahlen, sondern wegen des
Zusammenbaues der Tragwerke.

3 Vgl. Franzke, Kaufmann, Schuch,
im Jahre 1938 usf. Verlegt vom Verband o6ffentlicher Feuerversicherungs-
anstalten in Deutschland.

in Rotterdam.

Von $r.=3ng. Anton van Rinsum, Regierungsbaurat, Miinchen.

Bis zum Jahre 1870 spielte sich das Leben von Rotterdam auf dem
rechten Maasufer ab. Das linke Ufer wurde fast nur landwirtschaftlich
genutzt. Erst von diesem Zeitpunkte ab begann eine starke Aufwarts-
entwlcklung des Hafenverkehrs, dem die bestehenden Einrichtungen in dem
eng bebauten Geblete
der Altstadt nicht mehr
geniigten. Die Hafener-
weiterung griff daher auf
das linke Ufer uber.

Der Bau der ersten
Uferverbindung, der W il-
lemsbriicke, im Jahre
1878 brachte eine sprung-
hafte Hebung des Ver-
kehrs mit sich: Zahlrelche
Industrien und Schiffahrt-
unternehmen siedelten
sich auf dem Siidufer an,
es entstanden (Abb. 1) in
den 70er Jahren der
Elsenbahnhafen, der Bin-
nen- und der Entrepét-
Hafen; fiir die hier bc-
schaftigten Arbeiter muB-
ten Wohnungen beschafft
werden. Bis zum Aus-
bruch des GroBen Krleges
hatte sich das Hafengebiet
noch bedeutend durch
den Rheln-, den Maas-
und vor allem den Waal-
hafen Im Siidwesten der
Stadt erweitert. Der letz-
tere erhielt erst im Jahre
1931 seine endgiiltige
GroBe.

Heute wohnen auf
dem Siidufer der Maas
bereits 30 v. H. der
Bevéikerung der Stadt Rotterdam, die inzwischen auf 600 000 Bewohner
angewachsen ist. Die BebauungspUtne sehen daher auch eine betracht-
liche Erweiterung des Stadtgebietes nach dem Sflden vor.

Bel dieser schnellen Entwicklung, die die Stadt genommen hat,
erwies sich die Willemsbriicke, bis heute immer noch die einzige feste
StraBenverbindung zwischen den beiden Maasufcrn, infolge ihrer abseitigen
Lage zur heutigen Stadtentwicklung, ihrer ungeniigenden Breite und
der unglucklichen Fiihrung der Zufahrten in kelner Weise mehr den

Abb. 1.

a Kraftwagen, b Radfahrer, C Fullgiinger.
Abb. 2. Schnltt durch den Flufitunnel.

Obersichtslageplan.

Anforderungen des neuzeitlichen Verkehrs gewachsen. Dazu kommt, dafi
ihre Fortsetzung, die bewegliche Brucke iiber den Kénigshafen, den Verkehr
vollig abstoppt, wenn gréfiereSchiffe durchgelassen werden miissen. DerVer-
kehr iiber die Willemsbriicke an Personen- und Lastkraftwagen nahm allein
in den Jahren 1927 bis
1933 von 18000auf58000
an sechs Wochentagen zu,
das ist auf mehr ais das
Dreifache, wovon die Last-
wagen allein 60 v. H.
ausmachen! Und dieser
Verkehr Ist seitdem noch
standig im Steigen!

Die Bestrebungen nach
_einer zweiten festen Ufer-
verbindung gehen bis an
den Anfang dleses Jahr-
hunderts zuriick, sie haben
aber erst im letzten Jahr-
zehnt unter dem Zwange
der drangenden Verhait-
nisse greifbare Formen
angenommen. Heute hait
man zwei weitere Ufer-
verbindungen  fiir not-
wendlg: die eine iiber
das Prinzenhoofd, die
die beiden Stadtzentren
miteinander verbinden
soli, die andere in der
Linie Park — Charlois,
die fiir die Verkniipfung
der beiderseitigen Hafen-
gebiete am dfinstigsten
gelegen ist. Seit 1929
befriedigt an dieser Stelle
eine Wagenfahre die aller-
notwendigsten Verkehrs-

bedarfnlsse.

Die zweite Uferverbindung wurde ais vordringlich erkannt. Sie liegt
aufierdem im Zuge der in Ausfuhrung begriffenen durchgehenden Reichs-
strafie Amsterdam—Rotterdam— Dortrecht mit dcm Ziel, den Westen des
Landes mit dem Siiden und weiterhin mit Belglen auf dem Kkiirzesten
Wege zu verbinden. Im Verfolg dieses Planes sind bereits die grofien
festen Brucken bei Dortrecht und iiber den Moerdijk gebaut worden.

Fiir die Kreuzung der Maas hat man einen Tunnel vorgezogen. Eine
Brucke hatte eine Durchfahrthéhe von 60 m und Rampen mit 1800 m
Entwicklungslange erfordert, was einer schnellen Verkehrsabwicklung
abtraglich istl).

* Vgl. Dr.J. Em men, Entwurf einer StraBenverbindung iiber die neue
Maas. Besprechung in Bautechn. 1936, Heft 14, S. 210.

Abb. 3. Langsschnitt durch den Kraftwagentunnel.

Die Hausbockkaferfrage
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Der Tunnel bietet Platz fiir zwei zwei-
spurige Kraftfahrbahnen, die nach Richtun-
gen getrennt sind (Abb. 2). In einem ab-
geschlossenen Teile sind ubereinander die
Bahnen fiir Fufiganger und Radfahrer an-
geordnet. Der langsame Verkehr der Hand-
karren und Pferdefuhrwerke bleibt von der
Benutzung ausgeschiossen. Bei einer Lange
des allseitig geschlossenen Tunnelteils von
1070 m kann er in 1bis ~/oMinuten durch-
fahren werden. Die Ausfahrten schliefien
mit 3V2°/0 Neigung an (Abb. 3).

Fur die technische Ausfuhrung ist die
Lage des Tunnels giinstig gewahlt: Das
auf den beiden Ufern benOtlgte Gelande
war wenig bebaut und gibt Gelegenheit,
die Zufahrten kreuzungsfrei zu entwickeln.
Vor den Einfahrten sind geniigend Aus-
weichpiatze fiir etwaige Stockungen des
Verkehrs und die notwendigen Garagen
zur Unterbringung des Unterhaltungs-
gerates vorgesehen.

Die Ortlichen Verhaitnisse ergeben
zwanglos eine Dreiteilung der baulichen
Anlage: Sie. ist durch zwei grofie Ent-
liiftungsgebaude an den beiden Ufern auch
architektonisch betont (Abb. 4). Der mittlere Teii des Tunnels — im FluB
gelegen — wird in neun Abschnltten hergestellt. Einzeln werden sie
schwimmend angefahren und auf die vorher ausgebaggerte Sohle ab-
gesenkt. Die Tiefe der Rinne ergibt sich daraus, dafi der Tunnel selbst
rund 9 m hoch ist, dafi ffir die Schiffahrt eine Tiefe von 11 m unter NW
frel gehalten werden mufi und aufierdem eine Oberdeckung von 1,50 m
ais Slcherheit gegen Beschadigung bei Ankerwurf gefordert wird.

Die landseitigen Teile des Tunnels werden im Trockenen zwischen
elsernen Spundwanden hochgefuhrt. Das Grundwasser wird dabei mit
Tiefborunnen um 17 m abgesenkt. Dlese Teile, die In einen allseits
geschlossenen und einen trogférmigen Abschnitt zerfallen, leiten die Kraft-
fahrbahnen zum ebenen Gelande iiber. Der Fufiganger- und Radfahrer-
verkehr wird bereits bei den
Entliiftungsgebauden abge-
zweigt und mit vier Roll-
treppen zur Oberwindung
eines Hohenunterschiedes
von 17 m bis auf das Ge-
lande gehoben. Der Unter-
grund auf dem linken Ufer
weist bis auf 16 m unter
NAP weiche Moor- und
Tonschichten auf. Pfahl-
griindung war daher in
grofierem Umfange erfor-
derllch. Auf dem rechten
Ufer konnte sie erheblich
eingeschrankt werden.

Auf eine gute Entliif-
tung und Beleuchtung des
Tunnels wird besonderes
Gewicht gelegt. Hierzu
werden die Erfahrungen bel
den amerlkanischenTunneln
verwertet und elgene er-
ganzende Versuche an der
Technischen Hochschule
Delft angestellt. Der Luft-
erneuerung dienen 16
Schraubenventilatoren und
ein  ZentrifugaWentilator.
Sie sind einschliefilich der
elektrischen und der Eln-
richtungen fur die Wartung
der Anlagen in den Ent-
liiftungsgebauden unterge-
bracht. Diese selbst wur-
den mit Druckluft-Senk-
kasten bis auf 22 m unter
NAP gegriindet.

Besondere Sorgfalt er-
fordert die Herstellung und
Verlegung der neun Tunnel-
abschnltte im Flufi. Schild-
vortrieb kam wegen der un-
geniigenden Oberdeckung
nicht in Frage. Bel der
gewahlten Ausfflhrung, die
Tunnelteile in offener Bau-
grube auf die Sohle ab-
zusetzen, waren schadliche
Sohlenanderungen nicht zu
befurchten. Denn die Bau-
stelle liegt gerade in einem
Bereich, wo der Flufi seine

Abb. 5.

Abb. 6.

Abb. 4. Entwurf fur das Entliiftungsgebaude.

Die ersten drei Tunnelabschnitte im Heyschen Hafen, fertig zum Abtransport.

Yerbringen eines fertigen Tunnelabschnltts vom Heyschen zum Waalhafen.

van Rinsum, Der Maastunnel in Rotterdam

Kraft verloren hat, um die Sohle an-
zugreifen und damit die Baggerrinne zu-
zuspulen, anderseits ist auch von der See-
seite her ais Folge der Gezeitenstrfimung
keine Versandung wahrscheinlich.

Drei Tunnelabschnitte werden gleich-
zeitig in Eisenbeton im Trockenen herge-
stellt (Abb. 5). Fur diese Zwecke wurde
der Heysche Hafen ais Trockendock
elgens umgebaut. Er wurde mit einem
Eisenbetontor von 27 m Lichtweite ab-
geschlossen.das nach Bcdarf ausgeschwom-
men werden kann. In dlesem Hafen werden
der Boden und die vier Umfassungswande
hergestellt. Danach werden die Kasten
schwimmend zum Waalhafen verbracht
(Abb. 6), dort vdllig geschlossen und fur
das Absenken hergerichtet. Um sie v511ig
wasserdicht zu machen, werden sie allseitig
mit einem 6 mm dicken Stahlmantel eln-
gehullt, der gegen Rosten durch eine
Betonschicht geschutzt wird. DieAbschnitte
sind, wenn sie den Hcyschen Hafen ver-
lassen, 7000 t schwer; nach der Fertig-

fngewlhsen. d“ ° ewiCht * 15°°° 1

Die einzelnen Tunnelteile werden an Ort und Stelle auf sorgfaltig ver-
legte Betonschwellen in Abstanden von genau 1 m abgesetzt. Unter Zuhilfe-
nahme von Taucherglocken werden diese Liicken In Eisenbeton zusammen-
geschlossen. Danach kCnnen die Stirnwande beseitigt werden. Der zwischen
dem Boden und der Sohle verbliebene Zwischenraum wird nach einem
besonderen durch Patent geschutzten Verfahren mit Sand eingespfilt, um
einen gleichmafiigen Bodendruck zu gewahrleisten.

Ober nahere Elnzelheiten der interessanten Bauausffihrung soli in
gesonderten Ausfiihrungen berichtet werden. — Im Juni 1937 wurde mit
der Bauausffihrung begonnen, sie soli bis Mitte 1941 beendet sein.

Zu Beglnn dieses Jahres war auf dem Nordufer das Entluftungs-
gebaude und der anschliefiende Tunnelteil im Rohen fertig. Auf dem

Sudufer konnte der Senk-
kasten fiir das Entliiftungs-
gebaude bis auf die ge-
wfinschte Tiefe abgesenkt
werden. Die Griindung
und Hochffihrung des an-
schliefienden  Tunnelteils
schreitet plangemafi fort.
Im Flufi wurde die Bagge-
rung der Baugrube aufge-
nommen. Fiir die aufier-
gewohnliche Baggertiefe
von 22 m miissen die Saug-
bagger eigens umgebaut
werden. Bei den drei ersten
Tunnclabschnitten  wurde
im Waalhafen mit der Ver-
schalung und Bewehrung
der Decken begonnen, im
Heyschen ist bei weiteren
drei Abschnitten der Boden
betoniert.

Die Kosten des gesam-
ten Baues sind unter Be-
rucksichtigung der seit der
Auftragsertellung eingetre-
tenen Abwertungzu 17Mili.
Gulden veranschlagt; da-
von entfallen 12 Mili. auf
den eigentlichenTunnelbau,
5 Mili. auf die zusatzlicben
Bauten und die Bauaufsicht.
Der Entwurf wurde von der
gemeindlichen technischen
BehOrde im Zusammen-
wirken mit der Arbeits-
gemeinschaft verschiedener
Onternehmer ,,Maastunnel"
aufgestellt. Die Monats-
schrift ,De Maastunnel”
berichtet fortlaufend iiber
den Fortgang des Baues2).
Sie wurde bei den vor-
stehenden  Ausfiihrungen
teilweise benutzt.

2 ,De Maastunnel”,
herausgegeben unter der
Aufsicht des Gemeindlichen
technischen Dienstes, Rot-
terdam. Erscheintseltl.No-
vember 1937.
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Yermischtes.

Der XVII. Internationale Schiffahrts-KongreB 1940, dessen Pro-
gramm wir Kiirzlich brachtenl), beginnt am Montag, den 3. Juni 1940 in
Berlin und endet am Sonntag, den 23. Juni in Wien.

In der ersten KongreBwoche, die in Berlin stattfindet, werden die
Arbeitssitzungen der beiden Kongrefiabteilungen — Binnenschiffahrt und
Seeschiffahrt — abgehalten, auf denen die wissenschaftlichen Themen,
die auf dem KongreB erortert werden sollen, behandeit werden. AuBer-
dem finden an offiziellen Veranstaltungen ein Empfang der Reichs-
regierung sowie ein Empfang der Stadt Berlin und eine Festvorstellung
statt. Zugleich ist den KongreBteilnehmern wahrend des Aufenthalts in
Berlin Gelegenheit geboten, durch Fiihrungen und Besichtigungsfahrten
ein lebendiges Bild von der Reichshauptstadt und ihrer Umgebung zu
gewinnen. Den Zielen des Kongresses dient ferner je ein Tagesausflug
zum Schiffshebewerk Niederfinow und nach Leipzig, wo u. a. auch die
Gutenberg-Ausstellung beslichtigt werden wird. Nach AbschluB der Arbeits-
sitzungen in Berlin werden fiir die Kongrefiteilnehmer zwei Studienreisen
veranstaltet. Die eine Reise (Binnenschiffahrtsgruppe) fiihrt uber Magde-
burg, Braunschweig, Hannover, Munster, im wesentlichen dem Zuge des
Mittellandkanals foigend, und durch das Ruhrgebiet uber die Stadte
Dortmund, Essen, Duisburg nach KéIln. Diese Reise verfolgt im wesent-
lichen den Zweck, den KongreBteilnehmern die Oberwindung der Wasser-
scheiden und Flufitaler Norddeutschlands durch den Ausbau des Wasser-
strafiennetzes zu zeigen.

Die zweite Reise (Seeschiffahrtsgruppe) fiihrt von Berlin aus zunachst
zu den Ostseehafen Stettin, Stralsund, Rostock und Liibeck, wobei auch
ein Besuch des KdF.-Bades Mukran auf Riigen geplant ist. Von Liibeck
aus wird die Studienreise zum Kaiser-Wilhelm-Kanal und zur Eider fort-
gesetzt, wo Wasserbauarbeiten ausgefiihrt werden, die sowohl der Schiff-
fahrt ais auch der Férderung der Landeskultur dienen. Ober Brunsbuttel-
koog geht dann die Reise die Unterelbe aufwarts nach Hamburg und
von dort nach Bremen mit Bremerhaven. Auf diesem Teil der Reise
soilen die Teilnehmer ein Bild von den gréBten deutschen Nordseehafen
gewinnen. Diese Gruppe begibt sich dann uber Duisburg ebenfalls nach
Kdin, wo die beiden AbteiHingen zusammentreffen und wo die Haupt-
sitzung des Kongresses stattfindet.

Der mehrtagige Aufenthalt in KOIn soli den Teilnehmern des Kon-
gresses das Studium der Internationalen Verkehrsausstellung ermdglichen.
Daran schlieBt sich eine gemeinsame Studienreise der beiden Abteilungen
nach Suddeutschland an, auf der den Teilnehmern die dort zu losenden
wasserbautechnischen Aufgaben, besonders die Oberwindung der grofien
mitteleuropaischen Wasserscheide durch den Rhein-Main-Donau-Kanal,
gezeigt werden sollen. Die Studienreise fiihrt durch den schOnsten Teil
des rhelnischen Schiefergebirges stromaufwarts nach Mainz, beriihrt den
Main bei Frankfurt a. M,, den Neckar bei Heidelberg und fiihrt uber
Wurzburg nach Niirnberg, wo eine Besichtigung des Parteitaggelandes
vorgesehen Ist. Auf der weiteren Fahrt von Niirnberg iiber Regensburg
nach Passau werden einige Baustellen des Rhein-Main-Donau-Kanals be-
sucht. Von Passau aus ist eine Fahrt donauabwarts, im wesentlichen
mit dem Dampfer, uber Linz nach Wien geplant. In Wien findet das
Abschlufibankett und die Auflosung des Kongresses statt.

Zur Griindung der Elbe-Hochbrucke in Hamburg2?. Die geplante
Hamburger Elbe-Hochbriicke wird ein Gewicht von 900 000t und eine
Fundamentfiache von etwa 7000 m2 haben. Noch vor wenigen Jahren
w3re die Durchfuhrung eines solchen Bauwerks kaum modglieh gewesen,
und nur die Entwicklung der Erdbaumechanik in der jiingsten Zeit
schuf die Voraussetzungen fiir die wirtschaftliche Loésung einer solchen
Aufgabe.

Wie wir dem Hamburger Tageblatt vom 2. Marz 1939 entnehmen,
wurde vor etwa einem Jahre vom Generallnspektor fiir das deutsche
Strafienwesen dem Erdbaumechaniker Prof. ®r.=3ng. L. Casagrande,
Berlin, der Auftrag erteilt, in Hamburg ein neuzeitiiches Erdbau-
laboratorium einzurichten und die erforderlichen erdbaumechanischen Vor-
arbetten fur die Griindung der Brucke durchzufuhren. Ober das blsherige
Ergebnis seiner Arbeiten berichtet Casagrande nun folgendes3:

Der Umfang der In Hamburg vorgenommenen Untersuchungen ergibt
sich schon daraus, dafi Im Griindungsbereich der Elbe-Hochbriicke mehr
ais 200 Tlefbohrungen ausgefuhrt wurden, teilwelse unter schwierigen
Verh3ltnissen von besonderen Gerusten oder eigenen Bohrschiffen aus.
Aus den Bohrléchern wurden insgesamt etwa 10000 gestérte und 500 un-
gestOrte Bodenproben entnommen, die dann sorgfaltlg untersucht und
ausgewertet wurden. Regelmafilg zeigen die so gewonnenen Profile unter
einer alluvialen Schlick- und Sandschicht das anstehende Diluvium, das
bis zu etwa 50 m unter N. N. aufragt. Das Diluvium besteht allgemein
aus wechselnden Sandschlchten und Geschiebemergel. Darunter befindet
sich dann meist terti3rer Glimmerton in grofierer Machtigkeit, bel dem
jedoch — oft nur wenige Meter voneinander getrennt — sehr starke
Héhenunterschiede auftreten.

Fiir die praktischen Arbeiten, deren Durchfuhrung durch die Bohruugen
vorbereitet werden sollte, ergaben sich schlieBtich folgende Fragestellungen
und Antworten, wie Casagrande in seinem genannten Aufsatz anfiihrt:

") Bautechn. 1939, Heft 6, S. 83.
9 Bautechn. 1938, Heft 19, S. 247.
3 Der deutsche Baumelster 1939, Heft 1

1. Welche Linienfuhrung der Brucke ist vom grundungstechnischen
Standpunkte aus moéglieh? Im untersuchten Bereich von etwa 3 km Ufer-
13nge kann eine groBere Anzahl moglicher Linienfiihrungen empfohlen
werden. Darunter failt auch die von Gesichtspunkten der Gesamt-
planung empfohlene Linie ,2450“ d. h. 2450 m elbaufwarts vom Rathaus
Altona aus.

2. Wie tief miissen die Pylonen und Widerlager gegriindet
werden? Die erforderlichen Tiefen der Pylonen werden sich zwischen
20 und 25 m bewegen miissen, jene der Widerlager. zwilschen 15 und
20 m unter Gelande.

3. Welche Belastungen werden in der GrfiIndungssohle ais zulSssig
erachtet? Hier war es unmoglich, die fur diese Boden in der Baupraxis
unter Vernachlassigung von Auftrieb und Vorbelastung ais zulSssig er-
achteten Belastungen von < 3 bis 5 kg/cm2zugrunde zu legen, weil damit
die Grundungen uferlose Ausmafie erreicht hatten. Die Untersuchungen
fuhrten zu dem Ergebnis, dafi fur die Pylonen mit geniigender Sicher-
heit Sohlendriicke von 10 bis 15 kg/cm2 zugelassen werden koénnen,
viellelcht sogar noch mehr.

4. Welche Setzungen werden die Pylonen wShrend des Baues und
nach Fertigstellung erfahren, und welches GréBtmafi an unterschiedlichen
Setzungen ist zu erwarten? Die Gesamtsetzung wird sich in der
Groéfienordnung zwischen 0,5 und 1,5 m bewegen, doch wird mindestens
die H3Ifte schon wShrend der Bauzelt der Pylonen eintreten. Die
Setzungsunterschiede der beiden Pylonen werden héchstens 0,5 m
betragen.

5. Welche Schiefstellung der Pylonen kann aufierstenfalls ein-
treten? Eine geringe Schiefstellung des nérdlichen Pylonen ist zu er-
warten. Genauere Untersuchungen dariiber sind noch im Gange. —

Eine Reihe technlscher Fragen 13fit sich, wie Casagrande weiter aus-
fuhrt, mit Hilfe von Laboratoriumsversuchen nur in roher Form be-
antworten. Aus diesem Grunde wurde die Absenkung eines schon in
Bau befindlichen Probesenkkastens in der Umgebung des noérdlichen
Pylonen empfohlen. In diesem Senkkasten sollen u.a. Probebelastungen
auf Sand in grofiem Mafistabe, Setzungsbeobachtungen, Grundwasser-
absenkungsversuche usw. durchgefuhrt werden.

Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Deutsche Reichsbahn. b) Betriebsverwal-
tung: Versetzt: die ReichsbahnrSte Meifiner, Vorstand des Betriebsamts
Bautzen, ais Vorstand zum Betriebsamt Chemnitz 3, v. Am mon, Vorstand
des Betriebsamts Dobeln, ais Dezernent zur RBD Regensburg, Kurt Becker,
Vorstand des Betriebsamts Frankfurt (Main) 2, ais Dezernent zur RBD
Dresden, Gerhard Berndt, Vorstand des Betriebsamts Neu-Ulm, ais
Vorstand zum Neubauamt Linz 1, Triebel, Vorstand des Betriebs-
amts Bamberg, ais Vorstand zum Betriebsamt Zwittau, Keldel, Vorstand
des Betriebsamts Stettin 1, ais Vorstand zum Betriebsamt M3hrlsch-Schén-
berg, Krumbach, Vorstand des Betriebsamts Bingen (Rhein), ais Vor-
stand zum Betriebsamt Mies, Walter Albrecht, Vorstand des Betriebs-
amts Stuttgart 3, ais Vorstand zum Betriebsamt Frledberg (Hessen),
Quarck bel der RBD Saarbrucken ais Dezernent zum RZA Berlin,
Schmeifier, Vorstand des Betriebsamts Coesfeld, ais Vorstand zum Be-
triebsamt Freiwaldau, Doli, Vorstand des Betriebsamts Uelzen, zum
Retchsverkehrsministerium, Eisenbahnabteilungen, Diirr, Vorstand des
Betriebsamts Worms, ais Vorstand zum Betriebsamt Tetschen, Borsch-
dorf, Vorstand des Betriebsamts Insterburg, ais Vorstand zum Betriebs-
amt Saaz, Forster, Vorstand der Bauabteilung Salzburg der Reichsauto-
bahnen MOnchen, ais Vorstand zum Betriebsamt Frankfurt (Main) 2; —
die Reichsbahnbauassessoren Kockelkorn, Vorstand des Betriebsamts
Kreuzberg (Oberschlesien), ais Vorstand des Betriebsamts Oppeln 2, Herz-
berg bei der RBD Dresden ais Vorstand zum Neubauamt Plauen (Vogt-

land), Steenbeck bei der RBD Hannover zur RBD Dresden, Fehling
beim Neubauamt Wittenberg zur RBD Halle (Saale), Nebelung beim
Betriebsamt Essen 1 zur Reichsbahnbaudirektion Berlin, Schuller

beim Betriebsamt Ulm zum Neubauamt Tuttlingen, Heitner beim Be-
triebsamt Hamburg-Altona zur RBD Dresden, Richard Maier bei der RBD
Miinchen zur RBD Niirnberg.

Berichtigung.

In Bautechn. 1939, Heft 10, S. 129, sind die Abbildungen 1 u. 4
(ohne die Unterschriften) miteinander zu vertauschen. — Ferner sind auf
S. 135, r. Sp., Zeile 7 von unten (hinter St 37), die Worte .einschl. Muffen*
zu strelchen.
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