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Alle Rechte vorbehnlten. Zwei Zweigelenkrahmenbriicken iiber den Elster-Saale-Kanal.
Von Regierungsbaurat Gustav Gerstenberger, Leipzig.

1. Bauliche Grundlagen.

Die Strafien- und Eisenbahnbrucken iiber den (noch im Bau befind- 

lichen) Elster-Saale-Kanal sind zur Zeit alle fertiggestellt. Auf den Kanal- 

strecken, wo mit Riicksicht auf das umgebende Gelande keine besonderen 

Anforderungen an die aufiere Gestaltung der Brflckenflberbauten zu steilen 

waren, sind diese Brucken in der ubllchen Weise ais Fachwerkbriicken 
mit Trapez- oder Halbparabeltragern und untenllegender Fahrbahn aus- 

gebildet worden. Nur in der unmittelbaren Nahe von Leipzig, wo der 

Kanał in einem bis zu l i m  tiefen Einschnitt in das Siedlungs- und 

Stadtgebiet selbst vordringt, wurden die Oberbauten der dortigen vier 

Brucken mit Riicksicht auf 

die bereits vorhandene und 

noch zu erwartende Be- 

bauung des benachbarten 

Geiandes ais vollwandige 

Tragwerke ausgeblldet. Es 

entstanden hierbei Lósun- 

gen, die in manchcr.lei Hin- 

sicht bemerkenswert sind, 

und die sich In Ihrer Form- 

gebung gut in das um- 

gebendeGelandeeinpassen.

Es sind dies eine Reichs- 

straGenbriicke, dic (ais 

Balkentrager ausgebildet) 

bei 74,10 m Stiitzwelte und 

nur zwei Haupttragern (in 

St 52) Stegblechhóhen von

5,50 m aufweist, und zwei 

Zweigelenkrahmenbriicken.

Der Bau dieser beiden Zweigelenkrahmenbriicken, die fur eine 

Wasserstrafie immerhin etwas Ungewónliches darstellen, kam durch 

folgende Umstande zustande. Es handelt sich um die Oberfuhrung 

zweier Wohn- und Verkehrsstrafien in der Ortslage Burghausen, einem 

kiinftlgen Siedlungsgebiet der Stadt Leipzig, und zwar um d ieM IIt itze r  

S tra fienbriicke  in km 16,162 und die L e isebe in s traG enbrucke  in 

km 15,628 des Elster-Saale-Kanals. In beiden Failen bestand die Forderung, 

dafi mit Riicksicht auf die fur das unmittelbar benachbarte Gelande vor- 

liegenden Bebauungsplane die zu uberfiihrenden StraGen nicht angehoben 

werden durften. Bei einem rd. 6 m unter Gelande liegenden Kanal- 

wasserspiegel war bei der gleichzeitigen Forderung einer freien Sicht 

vom Kraftwagen aus auf die Wasserfiache diese Bedingung nur zu erfiillen, 

wenn die Hóhe der Blechtrager so gering wie móglich ausgeblldet wurde. 

Dies fiihrte in beiden Failen zur Ausfuhrung der Haupttrager ais Zwel-

Abb. 1. Miltitzer Strafienbriicke (Lange 45 m, Breite 9 m). 

(Im Hintergrunde die Leisebeinstrafienbriicke.)

gelenkrahmen in St 52 (Abb. 1 u. 7). Eine dieser beiden Zweigelenk- 

rahmenbriicken, und zwar die M i lt i t z e r  S tra fienbriicke  (die beiden 

Brucken sind in ihrer Ausbildung sehr ahnlich), soli im folgenden naher 

beschrieben werden.
2. Griindung.

Da bei einer Hóhenlage der Lager etwa in Leinpfadhóhe (von einer

tieferen Lage wurde im Hinblick auf die hierbei zu erwartende Ver-

schmutzung der Lager abgesehen) die Rahmenstiele nur verhaitnismafiig 

kurz ausgebildet werden konnten, ergaben sich sehr grofie waagerechte 

Auflagerkrafte, die bei voll belasteter Brucke rd. 600 t bei einem Wider

lager erreichen. Dic Wider- 

lagerkórper konnten nach 

Durchstofien einer rd. 3 m 

dicken, fiir die Griindung 

ungeeigneten Geschlebe- 

mergelschicht in fest- 

gewachsenem Kies ge- 

griindet werden. Sie wur

den so bemessen, dafi die 

grófite waagerechte Bogen- 

kraft rechnerisch durch die 

Bodenreibung in der Griin- 

dungssohle aufgenommen 

werden kann. Trotzdem 

wurden sie zur Sicherheit 

noch mit einem geschlosse- 

nen Spundwandkasten aus 

Kruppspundbohlen, Form II, 

umgeben, um auf alle Falle 

Bewegungen der Widerlager 

zu vermeiden, gegen die eine Zweigelenkrahmenbrucke auGerst empfind- 

lich ist. Die gróGte rechnerisch ermittelte senkrechte Kantenpressung 

unter dem Widerlagerkórper betragt 3,85 kg/cm2, die dem vorhandenen 

festgelagerten Kies unbedenklich zugemutet werden kann.

Das Grundwasser lag an der Brflckenbaustelle rd. 4,50 m unter Gelande. 

Obgleich der Grundwasserandrang bel dem durchlassigen Kies verhaltnls- 

maGig stark war, genugte im wesentlichen eine offene Wasserhaltung In 

jeder Widerlagerbaugrube, die teilweise durch je zwei auGerhalb der 

Spundwandkasten angeordnete Rohrbrunnen unterstiitzt wurde.

3. Betonarbeiten.

Die Gestaltung der Widerlager geht aus Abb. 3 u. 6 hervor. Die Flugel

mauern sind freltragend ais Kragarme anbetoniert und wegen der benach

barten StraGenanschliisse jeweils um 45° gegen die Briickenachse gespreizt.

Der unbewchrte Welchbeton der Widerlagerkórper wurde im Misch- 

verhaitnis 0,6 R.-T. Zement: 0,4 R.-T. Thurament: 5,25 R.-T. Kies und Sand,

Abb. 2. Miltitzer Strafienbriicke. Untersicht. Abb. 3. Miltitzer Strafienbriicke. Rahmenecke und Widerlager.
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110225 Abb. 4. Miltitzer StraBenbriicke. Ansicht.

der Eisenbeton (obere Widerlagerteile und die auskragenden Fliigel- 

mauern) im Verhaitnis 0,6 R.-T. Zement: 0,4 R.-T. Thurament: 3,75 R.-T. Kies 

und Sand ausgefiihrt, wobei Kies und Sand in zwei Kórnungen zugesetzt 

wurden. Die BetonansichtsfI3chen blieben unbearbeitet bis auf die 

Flachen der massiven Gelander auf den Fliigelmauern, die gestockt wurden.

Abb. 5. 

Miltitzer Strafien- 

brQcke.

Endquertr3ger 

(links) 

und Quertr3ger 

(rechts).

gossen. Ein Vergiefien der Lager nach dem Aufbringen der Fahrbahn- 

platte hatte ein ZerstOren des Betons in den BeriihrungsfiSchen zur Folgę 

gehabt, da hierbei betrachtliche Kampferdriicke mit verhaitnism3Big klein- 

flachiger Lagerunterkeilung in die Widerlager hatten geleitet werden 

miissen. Nachdem das Aufsteilen der gesamten Briickenkonstruktion
einschliefilich der Quer- und Langs- 

trager beendet war, wurden die Lager 

durch Keile zum Anliegen gebracht und 

sodann die Riistung abgelassen, so dafi 

die Lager zur Wirkung kamen. Durch 

dieses Vorgehen wurde erreicht, dafi 

die Spannungen aus Eigengewicht im 

wesentiichen ausgeglichen wurden. Es 

wurden hierdurch die in der Berechnung 

des Oberbaues zugrunde gelegten An- 

nahmen genau in die Wirklichkeit um- 

gesetzt, so dafi eine Oberbeanspruchung 

des Tragwerks und unvorhergesehene 

Spannungszustande mit Sicherheit ver- 

mieden wurden.

5. Aufsteilen des stahlernen Oberbaues.

Der Oberbau wurde mit Hilfe eines Derrickkrans mit der rechnerischen I 

Oberh(5hung fiir die standlge Last auf die Rustung verlegt, und die L 

Lager wurden in dlesem Zustande genau in der festgelegten Lage ver- Abb. 6. Miltitzer Strafienbriicke, Rahmenecke und Lager.

4. St&hlerner Uberbau.

Die zwei voilwandigen Zweigelenkrahmen sind in St 52, alle iibrigen 

Bauteile in St 37 ausgefiihrt, Obgleich die Brucke bei 9 m Gesamtnutz- 

breite fiir die schwere Belastung der Bruckenklasse I nach DIN 1073 

berechnet ist, haben die Haupttrager in Bruckenmitte nur 2,45 m Steg- 

blechhohe, die nach den Rahmenecken zu auf 2,88 m zunimmt (Abb. 4). 

Wic bei allen Brucken iiber den Kanał hat der Untergurt in Briickenmitte 

einen Stich von 0,20 m. Die Haupttrager sind voIlstSndig genietet.

Die Quertr3ger sind Vollwandtrager, die sowohl in ihren Gurtungen 

ais auch in ihren Aussteifungen geschweifit sind. Die Anschliisse der 

Quertr3ger an die Haupttrager sind genietet. Die Dicke der Schweifi- 

nahte betragt hierbei a =  0,6 cm. Die Endquertr3ger sind ais Doppel- 

rahmen ausgebildet (Abb. 5), und zwar sind die beiden Rahmenebenen 

zueinander geneigt. Durch diese Ausbiidung wird eine einwandfreie 

Obertragung der Windkrafte in die Widerlager und somit eine grófiere 

Seitenstelfigkeit der Brucke gewahrleistet.
Die Lager sind ais Klppzapfenlager In Stablgufi ausgefiihrt (Abb. 6). 

Das Gesamtgewicht des Bruckenflberbaues betragt rd. 113 t.

Bei 6 m Fahrbahnbreite und zwei je 1,50 m breiten Fufiwegen ist 

die gesamte Nutzbreite der Brucke 9 m. Im iibrigen geht die Ausbiidung 

des Querschnitts aus Abb. 5 hervor.

Stiitzneite K,00m
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Alle Rechte vorbehalten. Holz im Lehrgeriistbau bei den Brucken der Reichsautobahn.
Vortrag gehalten auf der Holztagung in Berlin im Dezember 1938 von Regierungsbaumeister Hummel, Stuttgart.

(SchluG aus Heft 11.)

Freitragende Lehrgeriiste.

Solche kommen zur Ausfuhrung, wenn irgendwelche Durchfahrt- 

offnungen freizuhalten sind, wenn die Zahl der Auflagerpunkte wegen 

ungOnstiger Untergrundverhaltnisse móglichst beschrflnkt werden mufi 

oder wenn wegen der grofien Hohe des zu erstellenden Bauwerks das 

Untergeriist ganz oder teilweise gespart werden soli.

6. Bei der H e ld e rb a ch b r iic k e 6) der Strecke Kassel— Hersfeld (aus- 

fiihrende Firma NBG. Wayss & Freytag AG, Frankfurt) sollte das Gerust

auf mOglichst wenige 

Punkt.e im Untergrund 

und womOglich nur 

auf die Stiitzenfunda- 

mente abgestfltzt wer
den, weshalb man im 

Untergeriist Spreng- 

werke einbaute. 

Abb. 19 zeigt einen 

Teilausschnitt aus dem 

ausgefiihrten Lehr- 

geriist. Die mitten auf 

den Riegel des unteren 

grofien Sprengwerks 

fallende Last wird 

durch ein kleines 

oberes Sprengwerk auf 

die Eckpunkte des un

teren abgefangen. Von 

den beiden waage

rechten HOlzern zwi

schen den beiden 

Sprengwerken ist das 

obere Zugband des 

kleinen Sprengwerks, 

das untere Druckriegel 

des grofien. Die iiber 

die Rahmenecke ge- 

fiihrten Zangen dlenen 

der Aussteifung und 

der Knicksicherung des 

Riegels.
7. Beim Taluber- 

gang D enkendo rf 

Abb. 19. der Strecke Stutt
gart— U lm 7) mufite

des schlechten Baugrundes wegen das Lehrgerust auf die Fundament- 

absStze der Stiitzen sowie auf Pfahlgruppen, die nur in Feldmitte 

angeordnet waren, abgestiitzt werden. Dies bedlngte im Untergeriist 

kraftige Sprengwerke (Abb. 20).

e) Vgl. S ch liite r , Die Helderbachbriicke. Bauing. 1937, Heft23bis28. 
7) Vgl. S chaech te rle , Talubergang bel Denkendorf. B. u. E. 1936, 

Heft 1 u. 2.

Es ware noch schOner gewesen, wenn man die iiber den Rlegeln 

durchgehende Schwelle durch ein Zangenpaar ersetzt und die Sprengwerke 

bis unter die Spindeln gefuhrt hatte. Die gezeigte Konstruktion wurde 

jedoch in Kauf genommen und durch druckverteilende Elnlagen gegen 

allzuhohe Pressungen quer zur Faser gesichert, weil die ausfiihrende 

Firma Beton- u. Monierbau AG  vorhandenes Holz verwenden wollte, 

und die andernfalls erforderlichen langeren Strebenholzer hatten neu 

beschafft werden miissen. Man beachte die Lage der Versteifungs- ins

besondere der Querverbande sowie die Abstiitzung der weit ausladenden 

Fahrbahnplatte.

8. Beim Lehrgeriist der iiber 30 m hohen D rachen lochb r iicke  

am Albabstieg bei Wiesensteig der Strecke Ulm— Stuttgart konnte durch 

eine freitragende Konstruktion am Untergeriist wesentlich gespart werden 

(Abb. 21). Bauausfiihrende Firma war wiederum Beton-u. Monierbau AG, 

Stuttgart.

Die Rundholzstreben des Obergeriistes sind auf der Schwelle in zwei 

Knotenpunkten zusammengefiihrt. Darunter befinden sich die Spindeln. 

Diese sitzen mittig auf den Eckpunkten des Sprengwerks des Unter-

Abb. 21.

geriistes. Der vermeintliche Fachwerktrager des Untergeriistes hat einzig 

und allein die Aufgabe, den Druckriegel des Sprengwerks gegen Aus- 

knicken in senkrechter Richtung zu sichern. Die Knicksicherung ln waage- 

rechter Richtung besorgt ein waagerechter Verband, der in der Ebene 

des Riegels angeordnet Ist. Die Holzer in der HOhe der Sprengwerks- 
fufipunkte tragen nur eine Arbeitsbiihne. Abb. 22 zeigt noch einige 

Einzelheiten. Am Hauptknotenpunkt erkennt man, wie das druckverteilende 

Hartholz auf der Schwelle gegen Yerschieben durch Hartholzdflbel ge-

6. Aligemeines.

Nach der Inbetrieb- 

nahme der Brucke wurden 

die beiden Widerlager fort- 

laufend auf ihre Bewegung 

nach aufien sorgfaitig be- 

obachtet. Es ergab sich sehr 

bald eine VergrOBerung 

der Stiitzweite um etwa

1,5 cm, die sich aber nicht 

weiter vergrdfierte, und 

die ais unbedenklich hin- 

genommen werden konnte.

Sollten Widerlager- 

bewegungen auftreten, bei 

denen die Zusatzspannun- 

gen im Tragwerk das zu- 

lasslge Mafl iiberschreiten, so kann der gesamte Briickeniiberbau mit

Wasserdruckpressen durch Zusammendriicken der Rahmenstiele von

den Lagern abgehoben werden. Diese kOnnen dann durch Keile nach- 

gestellt werden.

Abb. 7. Leisebeinstrafienbriicke (L3nge|_48 m, Breite 6,20 m).

Die beiden Briicken- 

bauwerke, die vom benach- 

barten Gelande aus kaum 

in Erscheinung treten, kOn

nen in ihrer schlanken 

Formgebung ais asthetisch 

befriedigend bezelchnet 

werden. Die Schlankheit

tritt besonders in Erschei
nung bei der in Abb. 7 

wledergegebenen Leise- 

be in s tra fienb r iicke . Der 

Bruckentrager hat hier, da 

die nutzbare Briickenbreite 

nur 6,20 m betragt, trotz

3 m grOfierer Stiitzweite 

(48 m) nur eine TragerhOhe 

von 2,15 m. Das Gesamtgewicht des Briickenbaues betragt rd. 138 t. 

Hinter diesem Bauwerk, das sich leicht und beschwingt iiber den Kanal- 

wasserspiegel spannt, wird man beim fliichtigen Betrachten kaum eine 

fur schwerste Lasten berechnete StraBenbriicke vermuten.
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gart— Munchen8) mufite fur die zweigleisige elektrische Hauptbahn 

Ulm— Munchen eine Durchfahrtsoffnung freigehalten werden. Hierzu 

wurden von der bauausfuhrenden Firma NBG Wayss & Freytag AG zwei 

ubereinanderliegende Sprengwerke angeordnet (Abb. 23). Das untere 

wird durch den Strebenzug C E F D  gebildet. E F  ist gleichzeitig Zugband 

des oberen Sprengwerks, dessen Riegel unter den eisernen Kranzeisen 

liegt. Diese miissen das unsymmetrische Sprengwerk in seiner Lage 

festhalten und erhalten dadurch nicht unerhebliche ZusatzkrSfte. Damit 

nun Kranzeisen und Riegel fest miteinander zusammenhangen, wurde 

dieser in drei Teile geteilt; der mittlere Teil ist gleichzeitig Futter 

zwischen den Kranzhdlzern. Der Strebenzug K—F  erhalt Zug und wurde 

durch zwei Zangen 14/20 gebildet, die iiber die doppelten Streben bei E  

und F  hinausragen und hinter diesen durch ein verzahntes Hartholzfutter 

verbunden sind.

Man beachte weiterhln die Ausbildung der ubrigen Knotenpunkte. 

Das Untergerust wurde gieich zu Anfang fiir die ganze Bruckenbreite

sichert ist. Darunter wird die Druckverteilung durch ein Abfallstuck 

einer Larssen-Spundwanddlele erreicht. Die Spindel steht genau mittig 

iiber dem theoretischen Eckpunkte des Sprengwerks. Die Rundholzstrebe 

des Sprengwerks legt sich mit senkrechtem Anschnitt gegen den Riegel 

aus Kantholz. Damit das Strebenrundholz gegen Riegel und Spindel 

genugend Druckiibertragungsflache erhalt, ist sein dickes Stammende 

nach oben gelegt. Der Riegel wird nach ruckwarts durch ein Zangenpaar 

weitergefiihrt, das durch senkrechte Hartholzdflbel angeschlossen ist.

Rechts zeigt Abb. 22 

noch den Fufipunkt des 

Sprengwerks mit der 

m K w  >iuf dem Werkplatz her-
/  gestellten und spater

wieder entfernten Eisen- 

c t—  betonkonsole.

i?. 9. In der einen Vor-

^  §  landdffnung der Donau-
— brucke  L e lp h e im  im

^ ___  Zuge der RAB Stutt-

dunhgchende Schraube 35m

8) Vgi. K le t t  u. H u m m e l, Die Donaubriickc bei Lelpheim im Zuge 
der Reichsautobahn Stuttgart—Munchen. Bautechn. 1938, Heft 40/41.

Breite der Konsole SScm

Hartholz
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erstellt; das Obergeriist wurde nur 

{Qr eine Briickenhaifte ausgefiihrt 
und nach dereń Fertigstellung ver- 

schoben (Abb. 24). Hierzu wurden 

die Sandtópfe ausgebaut und an ihrer 

Stelle Qucrschwellen eingezogen. 

Zwischen diese Schwellen und die 

Querschwellen des Untergerustes 

wurden gleichzeitig noch eiserne 

Spundwanddielen eingeschoben, dle 

die Laufbahn fur die Stahlrollen 

bildeten.

10. Ein sehr schónes freitragen- 

des Lehrgerust hat die Firma Heil- 

mann & Littmann, Bau AG. an der 

F ische rhaus le-B riicke  im Zuge 

des Albabstiegs bei Wiesensteig 
erstellt (Abb. 25). Es besteht ;treng 

genommen aus drei ineinander- 

geschobenen Sprengwerken mit Abb. 24.

Frankfurt a. M. — Kóln (Abb. 26). 

Ober- und Untergurte bestehen aus 

dicken Kanthólzern, dle Schragen 

sind in der einen Richtung aus einem 

einzelnen, in der anderen Richtung 

aus einem doppelten Holz gebildet; 

fiir die Pfosten sind grofienteils Rund- 

eisen gewahlt.

Da sich beide Halften der Drei- 

gelenkbinder nicht gleichzeitig mit- 

einander mit dem Turmdrehkran ver- 

setzen lassen, hat man zuerst ein aus 

Fachwerktragern bestehendes Mon- 

tagegerust hochgezogcn (Abb. 27), und 

darauf die ersten Halbbinder des Lehr- 

geriistes abgestutzt, bis die andere Bin- 

derhaifte ebenfalls oben war. Die Aus- 

fiihrung liegt in Handen einer Arbeits- 

gemelnschaft aus Ed. Zdblin & Cle. 

und Philipp Holżmann AG.

Abb. 25.

daraufgesetzten vollwandigen" Kranzhólzern. Der Rlegel des unteren Spreng- 

werks ist aus zwei Hólzern gebildet, die die beiden anderen Sprengwerke gleich 

einem Zangenpaar umfassen und versteifen. An den Knotenpunkten sind die 

Hólzer durch Flacheisenbander festgehalten. Auf Einhaltung der zulasslgen 

quer zur Faser gerichteten Pressung ist iiberall sorgfaltig geachtet. Die FuB- 

punkte sind durch ein Zugband aus Flacheisen zusammengehalten.

11. Zum Schlufl komme ich noch zu den Dreigelenkfachwerkbindern und 

erwahne zuerst das Lehrgerust der T he iC ta lb r iicke  im Zuge der Strecke

Abb.' 28.

Abb. 26. Abb. 27.
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In Abb. 28 ist eine Lehrgeriistoffnung der Kampfelbachbrticke bei 

Pforzheim Im Zuge der Strecke Stuttgart— Karlsruhe dargestellt; Aus- 

fiihrende ist die Beton- u. Monierbau AG., Mannheim. Die auf Zug 

beanspruchten Pfosten bestehen aus Doppelholzern, alle iibrigen Stabe 

aus einfachen Hdlzern. An allen Knotenpunkten sind in die Holzfugen 

zur Erhdhung der Reibung Alligatordiibel elngelegt. Damit moglichst 

viele Stabe Druck erhalten und die Zugkrafte móglichst gering werden, 

muB das Geriist im Scheitel vorbelastet werden.

Abb. 29 zeigt Einzelheiten verschiedener Knotenpunkte. In den 

FIguren links ist das oberste Holz des Pfostens entfernt gedacht. Am 

Knickpunkte des Obergurtes sind die beiden Obergurtstabe mit einem 

darunter befindllchen Kantholz verschraubt. An dieses Holz schliefien 

beiderseitig mit Krallenditbeln die Pfosten an. Am Untergurtknotenpunkte 
werden die beiden Schragen mit Einkerbungen versehen, in die oben 

ein Klemmholz paBt, das mit dem Untergurtholz verschraubt ist; auch 

sind die Schragen einige Zentimeter in den Untergurt eingelassen. Die 

Pfosten sind wieder mit Alligatordubeln angeschlossen.

Der Gelenkpunkt im Scheitel wird durch zwei locker verschraubte 

Flacheisen gebildet, die je an einem Schuh aus C-Eisen angeschweifit 

sind. In dlesen Schuh werden die zusammenlaufenden FachwerkhOlzer 

elngefuhrt und dort durch angeschweifite Flacheisen gehalten.

Abb. 30 zeigt den Fufipunkt der 

Binder. Im Auflagerpunkt Ist am Unter- 

gurtstab noch ein kraftiges Kantholz be- 

festigt, unter das noch Stahlrollen mit 

doppeltem Spurkranz geschraubt werden.

Vor den Spindein wird auf dem Unter- 

geriist bzw. den Lehrgerilstkonsolen eine 

Kranbahnschlene verlegt. Nach Einbauen

eines behelfmaBigen Zugbandes kann das Geriist mit den Stahlrollen auf 

die Schiene abgelassen und verschoben werden.

Fur die Montage werden jewells zwei Halbbinder durch Quer- 

verbande miteinander verbunden, hochgezogen und gleich in die rlchtlge

AnschlieBend wlrd das andere Halbbinderpaar mit dem Kabel- 

kran hochgezogen und in die richtlge Lage gebracht (Abb. 32). 

Einige Akrobaten verschrauben noch das Scheitelgelenk, und die 

Binder stehen.

Augenblicklicher Stand des Schweiflens von Stahlbauwerken in Deutschland.
Von Abteilungsprasident a. D. Sr.=Sn<j. Otto Kommerell im Reichsbahn-Zentralamt in Berlin.

(SchluB aus Heft 12.)

Zunachst einiges uber die 

R isse an den geschw eiB ten  O be rb au ten  des T a liibergangs 

be i R iidersdorf,

In Ruckslcht auf die SchadensfSlle an den Oberbauten am Bahnhof 

Zoo wurden dte Stumpf- und Kehlnahte der Oberbauten des Viadukts 

bel Rudersdorf ganz besonders sorgfaltig hergestellt und durch Rdntgen- 

aufnahmen genau untersucht. Schadhafte Steilen wurden sorgfaltig aus- 
gebessert und von neuem durchstrahlt. Schliefilich konnte die einwand- 

frele Beschaffenheit des ganzen geschweifiten Oberbaues ais erwlesen an- 
gesehen werden.

Es handelt sich um einen durchlaufenden, etwa 700 m langen, ge

schweifiten Blechtrager aus St 52 mit festem Lager auf einem Mittelpfeiler, 

sonst 1,4 m hohen Pendellagern. Die Wulstprofile der Gurte sind 39 mm 

dick, rd. 660 mm breit. Onmittelbar auf dem Stabliiberbau ruht die 

rd, 40 cm dicke Fahrbahnbetonplatte, in der alle 20 m eine Trennungs- 

fuge angeordnet ist (Abb. 8 u. 9). In der Nacht vom 2./3. Januar 1938 

ist plOtzlich mit lautem Knall ein glatter verformungs!oser Trennungs- 

bruch im Ontergurt aufgetreten (Abb. 10). Offenbar erst nachtraglich

setzte sich der RIB durch den Steg hlndurch bis fast zum Obergurt fort. 

Der 30 mm breite Rifi trat in der Nahe der Momentennullpunkte auf und 

ging von einer Stelle aus, wo der — unverletzt gebllebene —  Stegblech- 

stumpfstofi mit der Kehlnaht der unteren Kopfplatte zusammentrifft 

(Abb. 11). Der Schragstofi der Gurtplatte liegt iiber 2 m  von der Rlfi- 

stelle entfernt und hat gehalten.

Zwei Stunden spater trat in einem anderen Haupttrager desselben 

Taliibergangs, aber in einem anderen Briickenzug in einer anderen Offnung 

ebenfalls ein gleichartiger Rifi mit lautem Knall auf.

Selbstverstandlich trat infolge dieser Schadensfalle in Rudersdorf eine 

grofie Beunruhigung ein; es wurde zunachst angeordnet, dafi bis zur 

vólllgen Kiarung der Ursache Brucken aus St 52 nicht mehr geschweifit 

werden sollen.

Die Untersuchung wurde sofort in Angriff genommen. Zunachst 

wurden nach Abbohren der Rifistellen im Stegblech an dem einen zuerst 

gerissenen Haupttrager die gerlssenen Teile herausgeschnitten und in der 

Mechanischen Versuchsanstalt des Reichsbahn-Zentralamts untersucht. Die 

RiBstelle wurde frelgelegt, es wurden Querschliffe geferligt (Abb. 12).

Lage gestellt (Abb. 31). In dieser werden sie durch ein Seil festgehalten, 

das iiber einen auf dem anschllefienden Pfeiler aufgestellten Hilfsbock 

lauft und an einem riickliegenden Pfeiler verankert ist.

Abb. 30. Abb. 31. Abb. 32.

2x8/16

Abb. 29.
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Wenn sich auch an der Stelle, 

von der offenbar der Rifi aus- 

ging, eine erbsengrofie Fehl- 

stelle in der Schweifiwurzel 

vorfand, so konnte diese, 

da es sich ja nur um eine 

statische Belastung handelte, 

nicht allein fiir die Bruch- 

ursache verant\vortlich ge

macht werden, zumal da die 

Schweifie namentlich am 

Obergang vom Steg zur Gurt- 

platte ais einwandfrei an- 

zusprechen ist. Die Ver- 

mutung, dafi der Mutter- 

werkstoff wie beim Zoo zu 

hoch legiert sein kOnnte, 

hat sich ebenfalls nicht be- 

statigt. Die Analyse ergab 
folgendes:

C =  0,20 %

Si =  0,59 »/0 

Mn =  1,0 %

P =  0,06 %
S =  0,02 %

Cr =  0,03 °/0 

Ni =  0,03 %

Cu =  0,34 % .

Zugfestigkeit rd. 58 kg/mm2, 

Streckgrenze 35 bis 39 kg/mm2, 

Dehnung 24 bis 30 % , 

KerbschlagzShigkeitin derWalz- 

richtung 8 bis 12 kgm/cm2, 

senkrecht dazu zwischen 

4 und 6 kgm/cm2.

Die Proben konnten im 

Anlieferungszustande um 180° 

gefaltet werden, ohne Risse auf 

der Zugscite zu bekommen. 

Also auch der Werkstoff war 

in Ordnung.

In derObergangszone wurde 

allerdlngs eine ziemllch starkę 

Aufhartung mit einer Zugfestig

keit von etwa 80 kg/mm2 fest- 

gestellt. (Es mufite auch im 
Winter geschweifit werden.) 

jUm flber die Verformungs- 

‘■'fshigkeit der Schweifie sich 

Klarheit zu verschaffen, wurde 

aus der gerissenen Gurtplatte 

eine Probe quer durch die 

Schweifinaht herausgeschnitten 

und dem Biegeversuch unter- 

worfen. Bel der 25 mm breiten 

und 30 mm dicken Probe ergabAbb. 8. Talbrflckejbei Rudersdorf.

sich ein Biegewinkel beim ersten 

Anrifi von 55° und von 89° 

beim Bruch (Abb. 13). Da damit 

gerechnet werden mufite, dafi 

durch das Schweifien nach den 

bis dahin gemachten Unter-

. i - ------ ------------ j------------------------7000-----------------------------------

Abb. 9. Querschnitt der Talbriicke bei Rudersdorf.

Wulstflochstohl 
660-M \

Abb. 11. Abb. 12.

suchungen eine starkę Aufhartung an der Obergangszone eingetreten sein 

mufite, so war dieser grofie Biegewinkel zunachst eine Uberraschung, 

so dali erst recht Zweifel flber die wirklichen Bruchursachen aufkamcn. 

Jedenfalls zeigte sich, dafi die Schweifie trotz der grofien Aufhartung 

(bis 80 kg/mm2) gut verformungsfahig war. Erst nachtraglich wurde uns 

klar, dafi durch das Herausschneiden der schmalen Probe das Spannungs-

Abb. 10. Rifi im Haupttrager der Talbrflcke bei Rfldersdorf. Abb. 13.

Die Analyse war somit nicht zu beanstanden, sie entsprach den bild vollstandig vergndert sein mufite und eine Behinderung der Ver-

neuen Lieferbedingungen fflr St 52. Die mechanischen Gutewerte der formung — wie es in der Brflcke an der fraglichen Stelle tatsachllch der

Gurtplatten ergaben: Fali ist —  bei der schmalen Probe nicht mehr yorhanden war.
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Es trat nun weiter die Vermutung auf, dafi bei dem in der fraglichen 

Nacht elngetretcnen Tcmperaturabfali von iiber 10° die Eisenkonstruktion 

schneller abkiihlte ais die Betonplatte, und daB die daraus sich ergebenden 

Zugspannungen im Trager den RiB verursacht haben konnten. Eine 

rechnerische Nachpriifung ergab jedoch, daB die hieraus abzuleitenden 

Spannungen von 300 kg/cm2 die Gesamtspannungen im Trager auf 

hdchstens 1600 kg/cm- bringen konnten. Es konnte also hieraus dieser 

Bruch nicht erklart werden. DaB diese Berechnungen richtig waren, zeigten

Spannungsmessungen in 

einer Zeit, wahrend der 

tatsachlich Temperatur- 

unterschiede zwischen 

Betontafel und Eisen- 

konstruktionen auftraten. 

Es kann ais ein Gliick 

bezeichnet werden, daB 

diese Zusatzspannungen 

unbedeutend sind, daB 

ferner der Werkstoff und 

die Schwelfie in Ordnung 

waren, sonst wurde man 

vielleicht nie auf den 

eigentlichen Grund des 

Bruches kommen.

Es mufi vermutet 

werden, daB noch andere, 

bis jetzt allerdings noch 

nicht bewiesene Ursachen 

den Trennungsbruch her- 
beigefiihrt haben kOnnen. 

Ais eine im Bauwesen 

noch vollig neue Mut- 

mafiung kam der Gedanke 

auf, ob nicht ein mehr- 

achslger Spannungs- 

Abb. 14. zustand in der Schweifi-

naht schuld sein kOnnte, 

im Zusammenhang mit der Art, wie die Aussteifungen des Stegblechs 

eingebracht wurden. Die Aussteifungen wurden namlich zuerst auf die 

Stegblcche aufgeschwelfit, dann erst die Halsnahte gezogen (Abb. 14).

Wie sich die Schubspannung bel mehrachsigem Spannungszustand 

andert, zeigen folgende Bilder:

„Beim einachsigen Spannungszustand (Abb. 17), also beim gewohn- 

lichen Zugversuch (bis Beginn der Einschniirung), ist die grOfite auftretende 

Schubspannung r  halb so grofi wie die Zugspannung dz .

.Anders bei dreiachsiger Zugbeanspruchung(Abb. 17a), wo der gleichen 

Spannung </z eine kleinere Schubspannung r entspricht. Je mehr sich 

die Hauptspannungen dx und az einander nahern, je starker also die 

Versteifung, um so grofiere Zugspannungen sind erforderlich, den Glelt- 

widerstand zu iiberwinden."

Abb. 17. Abb. 17a.

Einachslger Mehrachsiger

Spannungszustand. Spannungszustand.

„Obcrsteigt die dazu nOtige Spannung Ortlich den Reifiwiderstand 

(Kohasion), so erfolgt der erste Anrifi. Geschieht dies, bcvor noch die 

Schubspannung die Schubgrenze erreicht hat, so wird der Stoff reifien, 

bevor er sich noch bleibend dehnt“-(Trennungsbruch).

Nach S iebet und M aier: „Der EinfluB mehrachsiger Spannungs- 

zustande”6) wurde bei Róhren, die dem Zugversuch unterworfen wurden 

und bei denen durch eine Fliissigkeit vcrschicdene Innendriicke erzeugt 

wurden, durch Versuche festgestellt, daB tatsachlich das Formanderungs- 

vermogen um so mehr bei zweiachsigem Spannungszustand herabgedriickt 

wird, je mehr die beiden Zugspannungen der Grófie nach gleich werden.

Aus der Festigkeitsberecbnung des Talfibergangs bei Riidersdorf 

erglbt sich, dafi in der kritlschen Nacht die aus dem Eigengewicht und 

einem Temperaturabfall von etwa 10° berechnete Zugspannung in der 

Halsnaht hOchstens rd. 1600 kg/cm2 betrug.

Es wurde gemessen, dafi die Aussteifungen 128 nach dem Durch- 

schneiden im Querschnitt a— a sich um etwa 1,5 mm verkiirzten (Abb. 18). 

Sie waren auf die Stegblcche aufgeschwelfit, ehe die Gurtnahte B gezogen 

wurden. Waren nun die Aussteifungen nicht vorhanden gewesen, so 

hatte sich die Gurtung, iibertrieben gezeichnet, wie ln Abb. 19 angedeutet, 

beim Yerschweifien der Gurtung mit dem Stegblech nach oben gekrummt.15.

Die Aussteifungen saBen unmittelbar auf den Gurtungen auf. Um zu 

ermitteln, ob dabei grofie Spannungen in den Aussteifungen sind, wurden 

einige Aussteifungen an der Briicke quer durchschnitten; dabei ergab sich, 

dafi sich die Aufienkanten der Gurtplatten des Ober- und Untergurts nach 

dem Durchschneiden der Aussteifungen um 1,5 mm naherten (Abb. 15).

M ehrachs ige r S p an nu n g szu s tan d  

Ist <tz die reine Zugspannung, so ergibt sich (schematisch) die in 

Abb. 16 gezelchnete Spannungsdehnungslinie O M . Bringt man aber _L zur
1 • dz i 

Zugspannung dz noch eine Zugspannung ^ - , dann dx̂  — - -az

und schliefilich <s.. =  ^ •</. an.so
•*3 4

ergeben sich die Linlen O  ;

O A ;  O ą .
„Je mehr sich also die Span- 1 

nung <sx der Spannung dz nahert, ^

nach um so geringerer Form- | z

anderung und Verfestigung erfolgt |

der Bruch".

6) Nach L u dw ik : Die Be- 
deutung des Gleit- und ReiB-
widerstandes, Z, d. V d l 1927, O m.3
S. 1536, zweiter Absatz Iinks, " Oehnunge-
„ KOnnen sich bei dreiachsiger Zug- 
beanspruchung Stoffe, die im A b-
gewóhnltchen Zugversuch grofie EinfluB raumlicher Spannungszustande 
Dehnbarkeit zeigen, wie ganz auf das Formanderungsschaubild
sprOde KOrper verhalten?* nach L udw ik  (schematisch).

IZB

Abb. 18. Abb. 19.

Da wegen der Aussteifungen eine solche Verformung nicht mOglich war, 

so entstanden Zugspannungen bei B, die aus der Kraft P  berechnet 

werden kOnnen, die notwendig ware, um den P fe il/ =  0,15 cm zu be- 

seitigen, d. h. die Platte geradezubiegen. Es ist

P I 3
(1) / = ~ 3 £ J  = 0 ,1 5  cm,

wenn man ungiinstigerweise annimmt, dafi nur die Flansche der Aus

steifungen satt bei A anliegen.

Nimmt man ais Breite des Guriąuerschnitts, der die Blegespannung 

M
d =  -yy- aufzunehmen hat, die Flanschbreite der Aussteifung an, so wird 

mit M — P I  und ll:' =  ^ ^

(2) ’ d ~ P l  3l9
(2) J  ‘ 2 •

«) Z .d.Ydl 1933, S. 1346.
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Aus (1) wird

also
3,9

2

P I

J

0,15-3

0,15 • 3 E  

L2
2 100 000

322
rd. 1800 kg/cm2.

Es ergibt sich also, dafi nach beiden Richtungen der GróBenordnung 

nach etwa gleich grofie Zugspannungen in der Schweifinaht geherrscht 

haben kónnen.

Nach dem obenerwahnten Aufsatz von Siebel und Maler ergibt der 

normale Zugversuch am Flachstab bei St 37 eine Bruchformanderung von 

93%. wahrend beim zweiachsigen gleichen Zug das Formanderungs- 

vermógen auf 12 bis 15% sinkt.

Bei St60 gegiaht liegen die Werte beim Zerreifiversuch am Flachstab 

bei 62%  gegenuber 12 bis 15% beim zweiachsigen Zug. Im verguteten 

Zustande betragt das Formanderungsvermógcn bei diesem Werkstoff beim 

Flachstab rd. 16% und ist bei zweiachsigem Zug mit 2 bis 4%  nahezu 

verschwunden.

Wenn auch viellelcht die Versuchsergebnisse mit den dunnen Róhren 

nicht ohne weiteres auf den bei Riidersdorf vorliegenden Fali iibertragen 

werden kónnen, so ist es doch nicht unwahrscheinlich, dafi in dem durch 

die Aussteifungen hervorgerufenen zweiachsigen Spannungszustand die 

Ursache fur den Bruch der Briicke zu sehen ist.

Um diese Theorie zu priifen, soli versucht werden, den Fali Ruders- 

dorf am Modeli zu rekonstruieren. Zu diesem Zweck sind an der Material- 

prufungsanstalt der Technischen Hochschule Stuttgart (Graf) entsprechende 

Versucbe vom Deutschen Ausschufi fiir Stahlbau eingeleitet. Bei den 

bis jetzt durchgefiihrten Versuchen konnte aber trotz eines zweiachsigen 

Spannungszustandes ein Trennungsbruch nicht erzielt werden.

Sicher ist, dali mehrere ungunstlge Umstande den Bruch an der 

Reichsautobahnbriicke bei Riidersdorf herbeigefuhrt haben. Vielleicht 

haben auch eine ausschlaggebende Rolle die eigenarligen inneren 

Spannungen gespielt, die beim Verschweifien der dicken Gurtplatten 
entstanden sind, die durch den mehrachslgen Spannungszustand eine 

Querdehnung verhindert haben.

Die Untersuchungen 'dfcr Bruchursachen am Taliibergang bei Riiders- 

dorf sind noch nicht abgeschlossen. Jedenfalls ist heute schon soviel 

klar, dafi zur Verhiitung vbn Bruchschaden folgende drei Hauptgesichts- 

punkte ins Auge gefafit werden miissen:

a) Es mufi ein Stahl geliefert werden, der auch nach dem SchweiBen 

grofie Verformungsfahlgkeit besitzt; Werkstofffrage,

b) die konstrukt!ve Frage,

c) die technische Ausffihrung des Schweifiens selbst.

Bei den Beratungen des Deutschen Ausschusses fur Stahlbau in 

Weimar am 10. Februar 1939 habe ich zusammenfassend folgende Forde

rungen gestellt:

1. Der Werkstoff muB schweiBbar und moglichst unempfindlich gegen 

die SchweiBhltze sein. Bel dem Biegeversuch mit Platten 200 ■ 50 und 

aufgeschweifitcr Langsnuht diirfen auch bel Temperaturen von — 20° C 

die Platten nicht durchschlagen, sondern miissen sich plastisch verformen 

lassen, wobei Biegewinkel uber 20° erwiinscht sind, ehe der erste Anrifi 

auftritt.

Ob es gelingt, allein durch die Schmelzfiihrung einen solchen Werk

stoff zu erzeugen, oder ob ein „Normalisieren" nach dem Schweifien bei 

Dicken iiber 30 mm trotzdem notwendig wird, miissen die elngeleiteten 

Versuche zeigen.

Es wird empfohlen, zu geschweifiten Stahlbauten auch bei St 37 nur 

Siemens-Martin-Stahl zu verwenden. Dies bezieht sich insbesondere auf 

die Gurtplatten.

2. Es ist wichtig, dafi die chemische Zusammensetzung des nieder- 

geschmolzenen Schweifidrahts bei der Zulassungsprtifung ermittelt wird, 

da festgestellt wurde7), dafi an sich vorziigliche SchwelBdrahte nach dem 

Niederschmelzen starkę Verunreinigungen an Schwefel zeigten, die sie 

nur aus der Umhullung aufgenommen haben kónnen.

3. Mit der Dicke der Gurtplatten sollte man vorlaufig nicht iiber 

50 mm hinausgehen. _ Reichen bei diesen Plattendicken die Gurtąuer- 

schnitte nicht aus, so ist es unbedenklich, weitere Gurtplatten durch 

seltllche auf die ganze -Lange durchlaufende Kehlnahte anzuschliefien.

4. Die Halsnahte zur Verbindung der Gurtplatten mit dem Stegblech 

miissen naher an die Neutralachse des Tr3gerquerschnitts herangeruckt 

werden (.L-fórmige Gurtąuerschnitte). Abgesehen davon, daB dann die Hals

nahte geringere Biegespannungen erhalten, wird der gcfahrliche, zu Ab- 

schreckwlrkungen fuhrende rasche WarmeabfluB vermieden, weil die Warme 
erst durch den Engpafi gehen mufi und sich dort langer staut, ehe sie 

sich lm dicken Gurtquerschnitt schneli ausbrelten kann.

5. Sonst sind Schweifiungen an aber 30 mm dicken Platten zu ver- 

melden. Um die Aussteifungen der Stegbleche satt an den Gurtungen

zum Anliegen zu bringen, sind zwischen den Gurtungen nicht unter
.■-------- I_______ i_______

7) Dr. Zeyen ,  Elektroschweifiung 1939, S. 21.

30 mm dicke Ausgleichpiattchen zu verwenden, die aber nur mit den 

Aussteifungen verschweiflt werden darfen.

6. Beim SchweiBen massen die Stahlteile besonders vor Zugluft und 

groBer Kalte geschatzt werden.

Bei Querschnittsdicken uber 30 mm wird Vorwarmen der Schwelfi- 

kanten auf 200° bis 300° empfohlen (z. B., wenn der Gurt aus mehreren 

Platten besteht, oder an Stumpfstófien).

7. Die SchweiBdrahte darfen wegen des Warmeabflusses nicht zu 

dann sein. Ihre Dicke mufi entsprechend den zu verschweiBenden Bau

teilen bemessen werden. Bei X-Nahten, an denen die Wurzel nach Ziehen 

der ersten Lagen ausgeraumt wird, hat das fraher abliche VorschweiBen 

mit dunnen Drahten ohnedies keinen Sinn.

8. Wichtig ist, dafi nach dem Abschmelzen eines Schweifidrahts sofort 

der neue Draht zum Abschmelzen gebracht wird, ehe die SchweiBe er- 

kaltet (Zusammenarbelten zweier SchweiBer). Ist dies nicht móglich, so 

muB die SchweiBe vor dem Weiterschweifien erhitzt werden. Die Ansatz- 

stellen sind, weil sie in erster Linie gefahrdet sinds), besonders grandllch 

zu untersuchen.

9. Ausflicken von Fehlstellen im Mutterwerkstoff durch Zuschwelfien 

mufi unbedingt verboten werden, weil namentlich bei dickeren Quer- 

schnitten gefahrllche0) Aufhartungen entstehen kónnen. Unbedenklich ist 

es, solche Steilen sorgfaltig auf grófiere Flachen auszuschleifen, sofem 

die entstandenen Vertiefungen nicht grófier sind ais die bei der tatsachlich 

yorhandenen Blechdicke zulassigen Dickenabweichungen der Bleche.

10. Schweifispritzer an den Stahlteilen sind sorgfaltig wegzuputzen, 

danach sind die Stahlteile an den beschadigten Steilen órtllch zu 

erwarmen.

11. Bei geschweifiten Bauwerken, in denen Blechdicken uber 30 mm 

vorkommen, sollten grundsatzllch Probebelastungen vorgenommen werden, 

wobei die Lasten und Laststellungen móglichst den bei den Festlgkelts- 

berechnungen gemachten Annahmen entsprechen sollen. In manchen 

Failen wird man mit Vorteil die Belastung mit Wasser in Holztrógen vor- 

nehmen, wie dies mit Vorteil bei einer Hangebracke in Frankreich ge- 

macht wurde10).

Bei den Beratungen im Deutschen Ausschufi fiir Stahlbau in Weimar 

konnten die Vertreter der Eisenhuttenleute die erfreuliche Mitteilung 

machen, dafi es nunmehr gelungen ist, einen Stahl herzustellen, der auch 

nach dem Schweifien genugend verformbar ist, was durch den Schweifi- 

biegeversuch bewiesen werden kann. Damit war der wichtigste der 
obigen drei Hauptpunkte erledigt. Auf Grund der Aussprachen kam der 

Deutsche Ausschufi far Stahlbau zu folgenden Forderungen:

1. Ais Werkstoff St 52 kommt nur ein feinkórniger, Im Siemens-Martin- 

Ofen mit besonderer Schmelzfabrung hergestellter St52 in Frage.

2. DieSchweifibiegeproben darfen nicht durchschlagen, sondern massen 

bel grofiem Biegewinkel elnen zahen Verformungsbruch aufweisen.

3. Alle Walzerzeugnisse miissen, wenn sie uber 30 mm dick sind, 

normalgegluht werden.

4. Fur Sonderproflle mit mindestens 40 mm hohem angewalztem Steg 

und fur Breitflachstahle, die nur mit seitlichen Flankenkehlnahten 

angeschweifit werden, kann bei Dicken bis 40 mm nach besonderer Ver- 

einbarung von dem Normalgiahen abgesehen werden.

5. Dickere Walzerzeugnisse ais von 50 mm sollen vorl8ufig nicht 

verwendet werden.

Der Deutsche AusschuB far Stahlbau hat weiter fur das Schweifien 

von Briicken und von Hochbauten aus St 37 folgende Rlchtllnien aufgestellt:

1. Far geschweifite Brucken aus St 37 darf nur beruhlgt gegossener 

Slemens-Martin-Stahl verwendet werden. Die dicksten Walzerzeugnisse 
sollen 50 mm nicht uberschreiten.

2. Fur Hochbauten darfen Walzerzeugnisse bis 20 mm Dicke aus 

Handelsbaustahl, bis 30 mm Dlcke allgemein aus St 37, daraber hinaus 

nur aus beruhlgt gegossenem Siemens-Martin-Stahl St 37 gebildet werden.

Auch hier sollen dic Walzerzeugnisse Dicken iiber 50 mm vorl3uflg 
nicht aberschreiten.

SchluB : Nachdem es den deutschen Stahlwcrken nunmehr gelungen 

ist, einen Stahl St52 herzustellen, der auch nach dem Auflegen einer 

dunnen SchweiBraupe auf 50 mm dicke und 200 mm breite Platten beim 

Blegeversuch nicht mehr durchschlagt, darf damit gerechnet werden, dafi 

die Deutsche Reichsbahn alsbald wieder grofie Bracken aus St 52 schweifien 

lassen wird. Die Deutsche Reichsbahn hat sich aber vorbehalten, jedes 
einzelne Stahlwerk, das kunftig diesen Stahl herstellen will, erst auf Grund 

eingehender Prafung des Stahls auf die geforderten Eigenschaften im 

Reichsbahn-Zentralamt Berlin zuzulassen.

s) Elektroschweifiung 1938, S. 89, unter d.
s) Elektroschweifiung 1938, S. 89, unter d. Bei einem Breitflachstahl 

300-40 entstanden durch eine solche diinne Ausbesserungsschwelfiung 
Harten von 400 Vlckers (tfB =  144 kg/mm2). Beim Zugversuch brach an 

dieser Stelle der Stab (St 52; as =  36 bis 38 kg/mm2) bel <ss =  3760 kg/cm2 

bei einer órtlichen Bruchdehnung (10 cm) von 1,7%.
10) Gćn. Clv. 1938 vom 9. April.
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Yermischtes.
Geheimrat Prof. Rehbock 75 Jahre alt. Am 12. Aprild. J. begeht 

Geheimrat Prof. Sr.=^ng. T heodor R ehbock , Karlsruhe/Baden-Baden 
seinen 75. Geburtstag und feiert zugleich sein vierzlgjabriges Dozenten- 
jubiiaum. Nach umfangreicher Praxis und vlelseiłiger Taligkeit, auch in 
unseren Kolonlen, wurde er 1899 an die Technische Hochschule Karls
ruhe ais Professor fur Wasserbau berufen, wo er das Flufibaulaboratorium 
schuf. Die Entwicklung des wasserbaulicben Versuchswesens, heute in 
WIssenscbaft und Praxis ais ein unentbehrliches Hilfsmittel des Wasser- 
baues anerkannt, ist untrennbar mit seinem Namen verbunden. Er hat 
es trotz vleler Kampfe nicht nur in Deutschland, sondern in der ganzen 
Welt zur Anerkennung gebracht, und seiner vorbildlichen Arbeit ist es 
zu verdanken, daB die deutsche Forschung hlerin fiihrend geblieben ist.

In seltener Frische widmet sich Geheimrat Rehbock auch heute noch 
der wlssenschaftlichen Arbeit und den praktlschen Bauaufgaben. Ad 
multos annos!

Pr&sident Euting "j*. Im Alter von 67 Jahren starb in Stuttgart der 
fruhere langjahrige Vorstand der wilrttembergischen Ministerialabteilung 
fur den StraBen- und Wasserbau, Prasident Walter E u tin g . Er war auch 
mchrere Jahre hindurch Vorsitzender des fruheren Deutschen Strafienbau- 
Verbandes.

Technische Hochschule Berlin. Regierungsbaurat Sr.=3ng. Wilhelm 
Loos, Berlin, wurde zum ordentlichen Professor ernannt. Ihm wurde 
der Lehrstuhl fiir Wehrbautechnik in der Wehrtechnischen Fakultat fiber- 
tragen.

Technische Hochschule Dresden. Oberbaurat So lm s W it t ig , 
Braunschweig, wurde unter Ernennung zum Professor auf den Lehrstuhl 
fur StraBenbau und stadtischen Tiefbau sowie fiir das Siedlungswesen 
und Siediungsplanung berufen.

Sonderlehrgang der StraBenmeisteranwarter. Auf der Plassenburg 
bei Kulmbach iand in der Zeit vom 28. Februar bis 2. Marz 1939 ein 
Sonderlehrgang der StraBenmeisteranwarter unter Leitung des Ministerial- 
rats S chu lze- F ie litz  statt. An dem Kursus nahmen auch der Lehrgang 
der HeeresEachschule fur Technik, Fachrlchtung StraBenbau, Hannover, 
sowie die Lehrer und Schiller der StraBenbauschule Niirnberg teii. Vor- 
trage hielten der Reichsschulungswalter des NSBDT., Hauptamt fur Technik, 
Emil M aler-D orn sowie Landesbaurat Dr. Schm ieB  und Ministerlalrat 
S chu lze- F ie litz . Der letztgenannte Redner wies darauf hin, dafi es 
die Pflicht des Strafienmeisters sei, beispielhaft zu wirken, da seine 
Arbeit starker Beobachtung durch dte Offentlichkeit unterliege. Der 
derzeltige Mangel an Strafienmeistern habe einerseits zur Folgę, dafi der 
Nachwuchs sehr gunstige Berufsaussichten fiir das weitere Vorw3rts- 
kommen habe, anderseits ergebe sich daraus fiir den StraBenmeister die 
Verpflichtung, mehr zu schaffen ais zu Zeiten des Menscheniiberflusscs.

Verordnung iiber Garagen und Einstellpiatze (Reichsgaragen- 
ordnung — RGaO —) vom 17. Februar 1939l). Die neue Verordnung 
bringt mit Wirkung vom 1. April 1939 dte seit langem ersehnte Neu- 
regelung der Unterbringung von Kraftfahrzeugen. Sie enthalt 65 Para- 
graphen In neun Abschnitten, dereń wichtigste der Abschnitt IV, „Bau- 
vorschrIften mit den Erleichterungen fiir Kleinantagen" (§§ 14 bis 29), und 
der Abschnitt V, „Zusatzliche bauliche Anforderungen an Mittel- und 
Grofianlagen" (§§ 30 bis 44), sind. AuBerdem ist noch besonders hin- 
zuweisen auf Abschnitt II „Pflicht zur Schaffung von Einstellpiatzen oder 
Garagen" (§§ 2 bis 8), sowie auf Abschnitt VII „Betriebsvorschriften“ 
(§§ 47 bis 52) und Abschnitt VIII „Zustandigkeit, baupolizeiiiche Ge- 
nehmigungspflicht und Verfahren“ (§§ 53 bis 58). Die Betriebsvorschriften 
geben aufier a llg e m e ln e n  Vorschriften fiir Einstellpiatze, Garagen, 
feuergefahrdete Nebenraume (§47 )'u. a. noch besondere  Vorschriften 
fiir Garagen mit Kraftfahrzeugen, die durch Benzin, Benzol, Spiritus o. dgl. 
angetrieben werden (§ 48) und solche fiir Garagen mit anders betriebenen 
Kraftfahrzeugen (§ 50).

Die genaue Kenntnis und Beachtung der neuen Verordnung, die 
iibrigens durch einen wertvollen geschlchtlichen und eriautemden Aufsatz 
von Hermann S chu ltze , dem DIrigenten der Berliner Baupolizei, ein- 
geleitet ist, diirfte fiir jeden Garagenbauer uneriafilich und jedem Garagen- 
besitzer drlngend zu empfehlen sein. Laskus.

StraBenbau in einem amerikanischen Staatspark. Der bekannte 
Yellowstone Park, eins der Naturschutzgebiete der VStA, bedeckt eine 
Flachę von rd. 9000 km2. Aus Fiachen, die 1800 bis 2500 m uber 
SeehOhe liegen, erheben sich Berge bis auf 3600 m SeehOhe. Das 
Geblrge ist vulkanischen Ursprungs, der sich heute noch durch zahl- 
reiche heiBe Quellen bemerklich macht. Die Hóhe und die Geiande- 
formen bringen oft heftige NiederschlSge mit sich, was namentlich vom 
Schnee gilt. Er liegt oft 2,5 bis 3 m hoch, und Schneewehen erreichen 
eine H(She von 15 m. Um 1870 wurde die Gegend erforscht, und ihre 
Relze gaben AnlaB, das Geblet zum ersten Naturschutzgebiet der VStA 
zu erkiaren. Es erwies sich bald ais nijtig, das Gelande durch StraBen 
zuganglich zu machen; 1877 wurde hierzu der bescheidene Betrag vonl5 000 
Dollar bereitgestellt. Spater wurden relchlichere Mittel bewllligt, so z. B. 
in den ersten Jahren des laufenden Jahrhunderts ein auf drei Jahre ver- 
teilter Betrag von 750 000 Dollar, und man ging, wie Military Engineer

’) Erschienen alsBeilage zum Ztrlbl. d.Bauv. 1939, Heft 10, Berlin W9, 
Verlag von Wilh. Ernst & Sohn. Einzelpreis 0,80 RM, Partiepreise billiger.

1937, Heft Sept./Okt., berichtet, an einen planmafiigen Ausbau des Strafien- 
netzes. Seine Durchfiihrung sowie die polizeiliche Aufsicht des Natur- 
schutzgebletes lag bis 1918 in den Handen der technischen Truppe des 
Bundesheeres, die ja auch die staatlichen Wasserbaubeamten stellt. Erst 
dann wurde eine besondere Parkbehórde ins Leben gerufen, die beide 
Tfltigkeiten iibernahm. Bis dahin war das StraBennetz auf 450 km Lange 
angewachsen, aber nur ein klelner Teii des Netzes geniigte den An- 
spriichen, die der Verkehr stellte, und ein Betrag von 12 Mili. Dollar 
wurde fiir nótig erachtet, um es auf einen angemessenen Stand zu 
bringen. Bis 1915 war der Verkehr von Kraftwagen im Yellowstone Park 
verboten, einerseits weil sich die StraBen nicht fiir ihn eigneten, ander- 
seits weil man es nicht fiir angebracht hielt, Kraftwagenverkehr in einem 
Naturschutzgebiet zuzulassen. Die zunehmende Verbreitung des Kraft- 
wagens zwang jedoch dazu, von dieser Beschrankung des Verkehrs ab- 
zusehen.

Das StraBennetz des Yellowstone Park bildet heute eine Schleife mit 
einer Querverbindung in ihrer Mitte, wodurch ungefahr die Form einer 
,8 “ enstanden ist. In diese Schleife miinden fiinf ZugangstraBen an 
verschledenen Steilen ein. Es verdankt seine Entstehung neben der Arbeit 
der schon genannten ParkbehOrde der Tatigkeit der Bundesbehórde fiir 
den StraBenbau, die im Jahre 1926 mit Vorarbeiten fiir den pianmaBigen 
Ausbau des Strafiennetzes begann. Ais Regelbreite fiir die die Schleife 
bildende StraBe wurden 8,55 m, fur die Zufahrtstrafien 7,95 m festgesetzt.

StraBennetz des Yellowstone Staatsparks.

Der Strafiengraben zu beiden Seiten erhielt eine Breite von 1,5 m bei 
0,3 m Tiefe. Fiir uniibersichtliche Kriimmungen wurden 60 m ais Mindest- 
halbmesser festgesetzt, an ubersichtlichen Steilen wurde ein Halbmesser 
von 45 m zugelassen, man war aber bemiiht, mit dem Halbmesser nicht 
unter 175 m herunterzugehen. In den Kriimmungen erhielten die StraBen 
ein elnseitiges Gelalle von 1:50 bis 1:10. Scharfe Kriimmungen sind 
auf der Innenseite bis auf 1.5 m verbreitert; sie haben auch Obergangs- 
bogen. Ais hbchste Steigung wurde I : 20 festgesetzt, wobei fiir 
Strecken bis zu 600 m Lange 1: 17 und bis 300 m Lange 1 : 14 zugelassen 
wurde. Um einen sanften Ubergang in den Kriimmungen zu erreichen, 
wurde die Achse, in der die entwurfsmaBige Steigung durchgefiihrt wurde, 
In den Kriimmungen 3 m nach innen verschoben.

Das Netz, das nach diesen Grundsatzen ausgebaut werden soli und 
zum Teii bereits ausgebaut ist, hat eine Lange von 410 km, wovon 215 km 
auf die Schleife und 195 km auf die Zufahrtstrafien entfallen. Es wurde 
zunachst ein Fiinfjahresplan aufgestellt, die Arbeiten konnten aber 
beschieunigt werden, da mittlerweile Bundesmittel, die zur Bekampfung 
der Arbeitslosigkeit bereitgestellt wurden, fiir den Strafienbau yerwendet 
werden konnten.

Da der Hauptverkehr im Naturschutzgebiet in die trockene Jahreszeit 
failt, galt es zunachst, den Staub zu bekampfen. Um eine staubfreie 
Strafiedecke herzustellen, wurde die Strafie abgezogen, wobei Uneben- 
heiten ausgeglichen wurden. Die so freigelegte Flachę wurde mit 1,1 bis 
2,3 l/m2 Ol getrankt, das man etwa eine Viertelstunde einziehen liefi, 
ehe man das abgezogene lose Deckmaterlal wieder aufbrachte, Die 
Verdichtung iiberliefi man dem Verkehr. Es entstand so eine Dicke von
1,5 bis 2 cm, die ausreichte, bis man an eine weitere Verst3rkung ging.
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Die Arbeiten wurden nachelnander auf der halben Strafienbreite aus- 
gefiihrt, so dafi Immer eine Halfte der Strafie befahrbar war.

Der Grundbau der Strafie schwankt je nach der Lage; er ist entweder 
einschichtig oder besteht aus zwei Schichten. Ob die einschichtigc oder 
die zweischichtige Bauart angewendet wird, hangt im wesentlichen von 
der TragfShigkeit des Untergrundcs ab. Auch die KorngroBe des Gerustes 
■der Strafiendecke wurde den órtlichen Verhaltnissen angepafit. Zum 
Strafienbau geeignetes Gestein steht zwar im Naturschutzgebiet an, es 
mufite aber vermieden werden, dafi durch seine Gewinnung unschone 
„Narben" entstiinden, und so mufite das Gestein haufig aus grófierer 
Entfernung angefordert werden. Auf seine Eignung zum Strafienbau 
wurde es wissenschaftlich untersucht.

Die endgiiltige Strafiendecke besteht aus einem 6,5 cm dicken Stein
bett in 6 bis 7,3 m Breite, dessen Gestein von 2 bis 2,5 cm Korn- 
:grófie mit einem Verschnlttasphalt vorgemischt ist. Vor dem Aufbringen 
dieses Steinbetts wird der Grund sauber abgekehrt und mit O l getrankt. 
Auf das Steinbett kommt eine Verschleifischicht aus Splitt. Das Steinbett 
wlrd mit einer 5- oder einer 10-t-Walze verdichtet und dann 15 Tage 
dem Verkehr iiberlassen, ehe die Verschleifischicht aufgebracht wird, die 
aus 5 bis 7,5 kg/m2 Splitt und 0,5 bis 1 l/m2 O l besteht.

Wegen der heftigen Nlederschiage und der Beschaffenheit des Unter- 
grundes mufite auf dessen Entwasserung besondere Sorgfalt verwendet 
werden. Vermutlich um kelne Miickenplage aufkommen zu lassen, sollte 
kein Wasser auf der Oberfiache abgefiihrt werden, sondern unter den 
Strafiengraben wurden Dranrohre von 15 und 20 cm Durchm. verlegt. 
Hierzu wurden 75 cm bis 1 m tiefe Rohrgraben ausgehoben, dereń Boden
5 cm hoch mit Sand bedeckt wurde. Die Stófie der Rohre wurden, um 
Verstopfungen zu verhindern, mit Teerpapier abgedeckt. Mindestens 
■30 cm hoch wurde der Rohrgraben dann mit durchgeworfenem Kies von
2 bis 9 cm Korngrofie verffillt. Unter der Strafie wurde, wo nbtlg, ein 
•entsprechendes Rohrnetz eingebaut.

Dammschuttungen wurden ln Schichten ausgefiihrt, gegebenenfalls 
eingeschlammt und mit den bekannten Schaffufiwalzen verdichtet. An 
feuchten Steilen wurde der Untergrund abgegraben und mit Grobschlag 
von 8 cm Korngrófie wieder aufgefGllt.

Stellenweise muBten besondere Mafinahmen zur Ableitung des 
"Wassers der heifien Quellen getroffen werden.

Die Strafienbóschungen wurden so gestaltet und bepflanzt, dafi keine 
Harten im landschaftltchen Biide entstanden. Zu Neupflanzungen wurden 
an Ort und Stelle vorkommende Baume verwendet.

Alte abgeworfene Strafienziige wurden so weit abgegraben, dafi ihre 
Trankung mit Ol kein Hindernis mehr fiir die Begrunung der frei 
gewordenen Fiachen bilden kann.

An Brucken sind bisher 20 mit mehr ais 6 m Weite gebaut worden, 
und der Bau von zehn solchen Briicken steht noch aus. Sie bestehen 
.zum Teil aus Beton mit Steinverkleidung, zum Teil aus Holz. Eine von 
ihnen, ais Anglerbriicke bezeichnet, ein Bauwerk von 160 m Lange, hat 
einen besonderen Steg, von dem aus die Angler ihren Kóder nach Forellen 
im Yellowstone-FluB auswerfen kónnen.

Die bisherigen Strafienbauarbeiten im Yellowstone Park haben 8,5 Mili. 
Dollar gekostet, und ungefahr der gleiche Betrag wird nótig sein, um das 
Strafiennetz vollstandlg auszubauen. Wkk.

Luft-Fórderrinne fiir Zement. Bei dieser Fórdereinrlchtung (Bau
art Polysius) wird der Zement oder ein anderes pulverfórmiges bis 
griefiiges Massengut durch den Zusatz von Luft ln einen fliissigkeits- 
ahnlichen Zustand versetzt, so daB das Zement-Luft-Gemisch auf schwach 
geneigter Bahn wie eine Flussigkeit abfiieBt.

In der Fórderrinne mit rechteckigem Querschnitt (Abb. 1) ist in der 
Langsrichtung ein luftdurchiassiger Zwischenboden c elngezogen, durch 
den die Rinne in den Fórderraum a 
und den Luftkanal b unterteilt wird.
Oben ist die Rinne durch einen 
Deckel verschlossen. Auf der ganzen 
Rinnenlange dringt dauernd aus dem 
Luftkanal durch den durchiassigen 
Zwischenboden Luft in den Fórder
raum, die das Fórdergut auflockert 
und dadurch in der schwach schragen 
Rinne zum Fliefien bringt. In dem 
Deckel auf der Rinne sind in gewissen 
Abstanden Offnungen angebracht 
{Abb. 2), durch die die aus dem 
Fórdergut austretende Luft entwelcht.

Zur Erzeugung der Luft dienen 
Niederdruck-Fliigelgebiase. Der Ar- 
beltsluftdruck fiir die Rinnen be
tragt nur 100 mm WS, die Geblase 
selbst ergeben aber einen Druck von 
250 mm WS. Aus dem niedrigen 
Arbeitsluftdruck folgt auch ein sehr 
geringer Energiebedarf. Zum Fórdern 
eines Massengutes mit einem Gewicht von z. B. 1 kg/l gibt der Antrieb- 
motor fur das Gebiase bei einer Fórderleistung der Rinne von 40 t/h und 
einer Fórderiange von 25 m eine Leistung von 1,1 PS ab. Der Energie
bedarf der Rinne selbst betragt aber nur 0,95 PS. Bei dem genannten 
Beispiel kommt man mit einem Energiebedarf von 0,024 PS/t aus. Der 
Energiebedarf fiir verschledene Fórderstrecken und -leistungen ist in der 
folgenden Ubersicht zusammengestellt.

a =  Fórderraum, b — Luftkanal, 
c =  luftdurchiassiger Zwischenboden.

Abb. 1. Querschnitt 
einer Luft-Fórderrinne.

Abb. 2. Ansicht einer Luft-Fórderrinne.
Werkaufnahme.

Breite
Leistung

Energiebedarf bei Fórderstrecken von

der Rinne 10 m 25 m 40 m

mm m3/h PS PS PS

125 15 0,45 0,75 1
250 40 0,75 1,1 2
400 65 1 2 3
500 100 1,1 2,5 3,5

Beschickt werden die Fórderrinnen in einfacher Weise durch Rohr- 
leitungen oder Schurren, die in die Deckel einmiinden. Zum Entleeren 
dienen seitliche Ablaufkasten mit Klappenverschliissen. Durch Handhebel 
werden in den Ablaufkasten seitliche Trogbleche ausgeschwenkt, wobei 
gleichzeitig bewegte Fallklappen den Fórdergutstrom von den Rinnen 
seltllch in Richtung der Klappen ablenken. —  Die Fórderrinnen kónnen 
ohne weiteres in jedem Winkel abgebogen sein. R.

Verbreiterung und Verstarkung einer StraBe m it Beton. Die 
alteren BetonstraBen der VStA scheinen nicht sehr haltbar zu sein, es 
wird wenigstens ófter daruber berichtet, dafi sie, meist unter Beibehaltung 
der alten Betondecke, mit einem neuen Uberzug von Beton versehen 
worden sind. Eine solche abgenutzte Strafiendecke ist z. B., wie Eng. 
News-Rec. 1937 vom 30. Dezember berichtet, auf der Staatsstrafie Nr. 2 
in der Gegend von Elkhart im Staate Indiana instand gesetzt worden, wo- 
bel man zugleich die feste Decke von 5,5 m auf 9,15 m verbreitert hat. 
Es handelte sich im ganzen um die Herstellung einer 11 km langen 
Strafienstrecke, von der 2,7 km mit Beton befestigt waren, wahrend 
3,7 km eine Ziegelpflasterdecke hatten. (Auf dem Rest der Strecke 
[4,6 km] war, eine vóllig neue Betondecke herzustellen.) Neben der alten 
Decke wurde zunachst eine 18 cm dicke Betonplatte in 3,65 m Breite 
hergestellt, die am aufieren Rand auf 23 cm verstarkt war, wobei die Ver- 
starkung auf 61 cm ln die Dicke des iibrigen Teils der Platte ver!ief. 
Sodann erhielt die Strafie auf ihrer ganzen Breite noch eine Deckschicht 
von Beton in 13 cm Dicke. Diese Schicht wurde auf dieselbe Art auf
gebracht, gleichviel, ob sie auf das Ziegelpflaster, den alten oder den 
neuen Beton zu liegen kam, nur wurde auf dem Ziegelpflaster eine 
Schicht Papier untergelegt.

Damit die Deckschicht uberall die vorgeschrlebene Mindestdicke von 
13 cm erhielt, wurde die Flachę genau einnivelliert. Alle 7,6 m wurde 
der Querschnitt durch Ermittlung der Hóhenlage von 60 cm vonelnander 
entfernten Punkten aufgenommen. Lagen zwischen diesen Querschnltten 
erhóhte Punkte, so wurde dereń Hóhenlage ebenfalls eingemessen, und 
nach den so ermittelten hóchsten Punkten wurden die seitlichen 
Schalungen aufgestellt, die schliefilich sorgfaltig auf ihren gleichfórmigen 
Verlauf geprilft und eingestellt wurden.

Auf dem Ziegelpflaster wurde zunachst das Papier, das mit Teer 
getrankt war und ungefahr 200 g/m2 wog, ausgelegt; die Ziegeldecke 
wurde dazu angefeuchtet, und die Papierbahnen, die 90 bis 120 cm breit 
waren, erhielten eine Oberlappung von 2,5 cm. Beim Verlegen des 
Papiers mufite darauf geachtet werden, dafi es satt auflag, und ebenso 
mufite beim Aufbringen des Betons verhiitet werden, dafi sich Falten im 
Papier blldeten, damit die Betondecke die verlangte Mindestdicke erhielt 
und nicht etwa schwache Steilen entstanden.

Der Beton fiir alle Teile der StraBe bestand aus 280 kg Zement, 
600 kg Sand, 630 kg Feinkies und 150 kg Grobkies. Die unrunden MaBe 
riihren daher, weil eine Fiillung des Mischers immer mit sechs Sack 
Zement hergestellt wurde. Das Mischungsverhaitnis der festen Bestand- 
teile wurde wahrend der ganzen Arbeit beibehalten, der Wasserzusatz 
schwankte jedoch zwischen 103 1 und 117 1 fur die Mischung. Das Setz- 
mafi durfte hóchstens 7,6 cm betragen; augenscheinlich waren die Bestand- 
teile des Betons etwas ungleichmafiig, so dafi dieses Setzmafi nur mit 
einem verschiedenen Wassergehalt erreicht werden konnte.
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Die Bestandteile des Betons wurden trocken in einer festen Anlage 
vorgemischt und in Wagen, die drel Fullungen des Mischers aufnehmen 
konnten, dem Mischer zugefiihrt.

Der Deckbeton wurde auf die volle Strafienbrelte in einem Arbeits- 
gang aufgebracht. Er wurde zunachst 5 cm unter der Sollhóhe ab- 
gestrichen, worauf ein Drahtgewebe eingelegt wurde. Weiter wurde der 
Beton bis zur SollhOhe eingebaut und abgeglichen, und die Oberfiache 
wurde mit einem StraBenfertlger mit doppelter Bohle bearbeitet. Statt 
die Oberfiache, wie es sonst im Staate Indiana ublich zu sein scheint, 
zweimal mit diesem Fertigcr oder mit einem zweiten Fertiger zu
bearbeiten, wurde sie noch mit einer Maschine abgerieben, was SchlieBlich 
noch von Hand wiederholt wurde, wobei die Arbeiter auf einer Briicke 
standen. Von dieser Brucke wurde auch die Ebenfiachigkeit der StraBen- 
decke gepriift. Diese Priifung wurde wiederholt, ais der Beton so fest
geworden war, daB er betreten werden konnte. Dazu wurde ein 3 m
langes Richtscheit verwendet, und wenn sich dabei hohe Stellen von mehr 
ais 3 mm fanden, wurden diese von Hand mit einem Stein abgerieben. 
Gelang es dabei nicht, die Sollhóhe herzustellen, so wurde das weitere 
Erharten des Betons abgewartet und die Stelle dann abgeschliffen.

Um eine griffige Oberfiache zu erhalten, wurde der frische Beton 
mit dem Besen abgekehrt. Er wurde dann 24 Stunden lang mit nassen 
Rupfen abgedeckt, worauf weiter eine Schicht nasses Stroh aufgebracht 
wurde.

In Abstanden von 12 m hat die Betondecke Dehnungsfugen. Wo
diese bis auf den Erdboden durchgehen, sind sie mit einem Kupferblech 
iiberbriickt, das nur 2,5 cm In die alte Decke einbindet. In der Fugę 
liegen in 30 cm Abstand 60 cm lange Diibel von 15 mm Durchm.; ihre 
Enden sind von Kappen eingehiillt, und die Dubel sind gefettet, so daB 
sie die Bewegungen der Decke nicht hindern. Die Fugen sind mit einem 
13 mm dicken Gummiband ausgefullt. In der Langsrichtung verlaufen
3 m von den Randem entfernt Scheinfugen, die mit 5 cm breiten, 6 mm 
dicken vorgeformten Bltumenstreifen ausgefullt sind; sie sind mit der 
Maschine ln den fertigen Boden eingeschnitten.

Die StraBe soli spater noch bis auf 12,2 m verbreitert werden. Ihr 
Quergefaile betragt daher auf der einen Seite 7,6 cm, auf der anderen
2 cm. Wkk.

Patentschau.
Verfahren zur Herstellung von Prefibetonpfiihlen. (KI. 84c, 

Nr. 631 557, vom 30.9. 1933, von Giovanni R od io  in Mailand.) In das 
Rohr 1 setzt man die Bewehrung 2 a, 2b ein sowie auch eine oder mehrere 
Róhren 3, die zum Einfiillen der Zementmilch dlenen und etwas iiber 
den unteren Teil des Rohres 1 hlnweggehen. Am Oberende des Rohres 
ist ein Deckel 4 angebracht, der mit einem Trichter 5 und einem Hahn 6 
versehen ist. Das durch den Deckel 4 gefiihrte Rohr 7 ist mit einem 
Ventil 12 ausgestattet, das die Auswaschungen des in das Rohr 7 zunachst 
eingebrachten Betons vermeldet. Der Grundwasserspiegel liegt bel 8. 
Um den Pfahl herzustellen, preBt man durch die Óffnung 9 Beton ein, 
der das Rohr 7 allmahlich ausfullt. Gleichzeitig óffnet der Beton das 
Ventil 12 und dringt ln den 
unteren Teil des Bohrrohres 
ein. Der bel 10 zusammen- 
gepreBte Beton stóBt die iiber — -b 
ihm stehende Wassersaule 11 
nach oben. Die Betonschlcht 10 
trennt das im Rohr 1 enthaltene 
Grundwasser von dem der Um- 
gebung, Man fiillt dann mittels 
des Trichters 5 den am Ober
ende des Rohres verbliebenen 
Zwischenraum z. B. mit Zement
milch aus, indem man die Luft 
durch den Hahn 6 entweichen 
laBt. Der Hahn 6 sowie die 
Zufilhrung zu dem Trichter wird 
verschlossen, worauf man den 
Beton unter Druck durch das 
Rohr 7 einfiihrt. Dieser Beton 
flieBt in den bereits eingefiillten
Beton ein und preBt den schon eingebrachten Beton zusammen. Dieser 
Beton drangt das iiber ihm stehende Wasser nach oben zuriick. Der auf 
den Beton ausgeiibte Druck hebt das Rohr 1 nach MaBgabe der ein- 
gefiihrten Betonmengen hoch. Die Róhre 7 folgt der Steigbewegung, so 
daB der unter dem auBersten Ende dieser Róhre liegende Beton zur Ruhe 
kommt. Ist ein geniigcndes Stiick des Rohres aus der Erde getrieben, 
so nlmmt man den Deckel 4 ab, entfernt den obersten SchuB des Rohres 1, 
zieht ebenfalls einen Teil der Róhre 7 heraus, verbringt den Deckel 4 
wieder an seinen Platz und bringt Beton unter Druck durch die Róhre 7 
ein. Wahrend der Wegnahme des Gliedes la  halt das im Rohr 1 ent
haltene Wasser mit dem Gewicht des schon vorhandenen Betons dem 
Druck der Erdmassen das Gleichgewicht.

Hubschiitz m it einem in der Staulage kippbar gelagerten Stau- 
kfirper. (KI- 84a, Nr. 634 484, vom 31. 8. 1933, von Fried. Krupp Gruson- 
werk AG in Magdeburg-Buckau.) Um sowohl das Ver3ndern der Stauhóhe 
ais auch das Herausheben des Staukórpers mit nur einem Hubmittel zu 
erreichen und um zu vermeiden, daB beim Kippen des Schutzes der 
Dichtungsbalken sich auf der Wehrsohle verschiebt, liegen die Dreh- 
achsen der Tragrollen des Staukórpers und die Beriihrungslinie zwischen 
dem Dichtungsbalken und der Wehrsohle in einer Geraden, die die Kipp-

achse fflr den Staukórper bildet. Letzterer besteht aus einer Walze 1, 
einer unteren Stauwand 2 mit dem Sohlendichtungsbalken 3 und dem 
oberen Stauschild 4. Die Walze greift mit beiden Stirnenden in Nischen5

der Pfeiler 6 ein. An den Enden der Walze 
sind Stiitzen 7 angeordnet, in die je eine 
Tragrolle 8 eingebaut ist, dereń Dreh- 
achsen mit der Beriihrungslinie zwischen 
dem Dichtungsbalken 3 und der Sohle 91 
in einer Geraden liegen. An den in die 
Nischen5 hineinragenden Enden der Walze 
sind Stutzrollen 10 gelagert. ln jeder Nische 
sind Laufschienen 11 und 12 fflr die Trag
rolle 8 und die Stiitzrolle 10 vorgesehen. 
Die Enden der Walze 1 sind je mit einem 
in einer Ausnehmung 6 ’ jedes Pfeilers 6 
liegenden Arm 13 verbunden, an dessen 
freiem Ende ein Hubmittel, z. B. eine 
Kette 14, angreift, dessen eines Ende in 
der Nahe der Antrlebsvorrichtung 15 be

festigt ist; die Kette lauft iiber eine Rolle 16 nach dem Antriebsrad 17. 
Soli der Stauspiegel gesenkt oder Eis usw. abgefiihrt werden, so werden 
die Hubmittel um den jeweils erforderlichen Betrag nachgelassen, wodurch 
das Schiitz um die Beriihrungslinie zwischen Dichtungsbalken und Sohle 
gekippt wird. Zum Heben des Schutzes werden die Hubmittel 14 an- 
gezogen. Das Schiitz rollt dann mit den Laufrollen 8 und den Stiitz- 
rollen 10 zwischen den Schienen 11 und 12 aufwarts. Die Laufschienen 12 
sind in ihrem oberen Teil in Richtung der freien Enden der Arme 13 
gekriimmt, um den Hubweg der Enden der Arme zu verkiirzen und die 
Pfeilerhóhe móglichst klein zu halten.

Hubschiitz m it einem in der Staulage kippbar gelagerten Stau
kórper. (KI. 84a, Nr. 640 774, vom 16. 5. 1933, vom Frled. Krupp Gruson- 
werk AG in Magdeburg-Buckau, Zusatz zum Patent 634 484 l).) Um die 
durch das Eigengewicht des Schiitzes veranlaBten Raddrucke auf die Lauf
schienen zu verringern, ist an belden Stirnenden des Hubschiitzes an in
Nischen eingreifenden, mit dem Staukórper starr verbundcnen Wangen je 
ein Winkelhebel schwenkbar gelagert, dessen einer Schenkel mit dem 
Hubmittel verbunden ist, und dessen anderer Schenkel eine sich gegen 
die nach dem Unterwasser zu liegende Laufschiene abstiitzende Druck- 
rolle tragt. Der Staukórper besteht aus einem Kastentrager 1, einer Stau

wand 2 mit dem Sohlendichtungs
balken 3 und einen Stauschild 4. An- 
beiden Stirnenden des Staukórpers 
ist je eine Wange 19 angeordnet, die 
unten eine Tragrolle 8 tragt, dereń 
Drehachse etwa mit der Beriihrungs
linie zwischen dem Dichtungsbalken 3  
und der Sohle 9 in einer Geraden liegt. 
Die Wange 19 greift in eine Nische 5 
des Pfeilers 6 ein, die durch einen 
Seitendlchtungsschild 20 gegen Ein- 
dringen des Wassers geschiitzt ist. 
Etwa in der mittleren Hóhe der 
Wange 19 ist eine Fiihrungsrolle 10' 
vorgesehen, am oberen Ende der 
Wange ist um einen Zapfen 21 ein 
Winkelhebel 13 schwenkbar gelagert, 
der eine Druckrolle 22 und eine 
Rolle 16 tragt, an der das Hubmit
tel 14 angreift. In der Staulage des 

Schutzes liegt dic Drehachse 23 der Rolle 16 etwa lotrecht iiber dem 
Schwerpunkt des Schutzes. Zwischen jedem Winkelhebel 13 und der 
zugehórlgen Wange 19 ist eine aus zwei gelenkig miteinander verbundenen 
Lenkern 25j26 bestehende Gelenkverbindung vorgesehen, die sich gegen 
einen Anschlag 27 legt. Das Hubschiitz ist zwischen zwei Laufschienen 11 
und 12 gelagert, und zwar laufen dic Rollen 8 und 22 auf der Schiene U , 
wahrend die Rolle 10 sich gegen die Schiene 12 abstiitzt. Zur vólligen 
Entlastung des Hubmittels ln der Kipplage wird der die Rolle 16 tragende 
Schenkel des Winkelhebels 13 durch einen Bock 18 abgestiitzt.

i) s. yorstehend.
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