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DIE BAUTECHNIK

13. Jahrgang

Alle Rechte vorbehnlten.

Die erste Brucke in Hann.-Minden Uuber die Fulda ist in den
Jahren 1880/81 als Ersatz einer Fahre gebaut. Seit dem Ausbau der
Fuldatalstrale zwischen Miunden und Kassel liegt sie im Zuge des

Durchgangverkehrs Kassel— Gottingen (Abb. 1).

Sie Uberbruckt das gesamte Hochwasserbett der Fulda mit sieben
Offnungen von 20 bis 27,5 m Spannweite. Als Haupttrager sind in jeder
Offnung sechs einander gleiche Zweigelenk-Fachwerkbogen (Bogenzwickel-
in Abstanden von 1,5 m und tragen mit
rd. 8 m langen Belageisen.

trager) angeordnet; sie stehen
ihrem Obergurt die quer durchlaufenden

Diegeringe Fahr- s
bahnbreite von 5 m
und besonders die
beschrankte Trag-
fahigkeit der Brucke
gentigen den heu-
tigen Ansprtchen
nicht mehr. Eine
Verstarkung des
alten Tragwerks kam
nicht in Frage,
weil die Zwischen-
pfeiler gegen ein-
seitigen Bogenschub
bei schwerer Be-
lastung nicht zu-
verlassig sind.

Den Untergrund

Hsumiinden

Abb. 1.

des Tales bilden Felsschichten des mittleren Bunt-
sandsteins; sie sind im Bett der Fulda von durchschnittlich 2 m, im Vor-
lande von 4 bis 6 m Kies und Gerdéll Uberlagert. Die alten Pfeiler sind
zwar auf die Felsoberflache gegriundet, es ist aber bei Bemessung ihrer
Grundflache (also bei der Wahl der zugelassenen Bodendriicke) nicht
gentgend berlcksichtigt worden, daR die héarteren Sandsteinbanke mit
murben Zwischenlagen und mit weichen Tonschichten durchsetzt sind.
Bohrungen, die im Sommer 1933 vorgenommen wurden, bestatigten, daf
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Sie hat funf Offnungen mit Stitzweiten von 33.5 bis 45 m (Abb. 2,
Langenschnitt). Die Haupttrager sind vollwandige Gerbertréger; sie liegen
mit ihrerUnterkantewaagerecht, rd. 0,4 miber dem HHW und folgen
mit ihrerOberkantedem Fahrbahngefalle,das nach Parabelsehnen ver-
lauft. Dabei Uberragen die Haupttrdger die FuBwege und Schrammborde
um rd. 0,95m. Die Fahrbahn ist 6 m, die beiden FuBwege sind je
2,25 m breit.DerHaupttragerabstand betréagt 7,4 m.
ohne Verblendung aus-
(Larsscn Ill, Resista-
Stahl) in offenen Bau-
gruben gegrundet. Es
gelang uberall, diese
Spundwande etwa
0,5 m tief in den
festen Buntsandstein
einzurammen. Beim
Ausheben der Bau-
gruben wurde nur an
einer Stelle (Pfeilerll)
Beschadigung
festgestellt; hier lag
im Geroll ein har-
ter Quarzitblock auf
der Felsoberflache,
auBerdem wies die
beschadigte und
dann aus dem SchloB gesprungene Bohle einen Walzfehler (Doppelung) auf.

Nur der Pfeiler Il im Bett der Fulda ist bis auf den Felsen ge-
grindet, alle tUbrigen Pfeiler stehen in dem Kies, der den Buntsandstein
uberlagert. Schédliches Grundwasser wurde nicht angetroffen.

Die vier Zwischenpfeilcr haben die stromliniendahnliche Form, die
an der Weser erstmalig 1932 beim Bau der StraBenbricke in Hoxter ver-
lhre stromauf liegende Kante ist als Eisbrecher schrag gestellt
gebogenenStahlblech bewehrt (Abb. 3).
Die grofte Bodenpres-

Die Widerlager und Pfeiler sind in Beton
gefihrt, sie sind zwischen eisernen Spundwaéanden

eine

SeP -

wendet ist.

und miteinem 18mm dicken,

der Baugrund in der o tju
Tiefe nicht mehr Trag- sung unter den Pfeilern
fahigkeit als die Gber- Seummdin Mnden betragt 2,9 kg/cm2. Bei
lagernde Kiesschicht be- rlestes Uetenk héheren Pfeilern wird
sitzt. AufBerdem lieen sich empfehlen, die
die Bohrungen im Be- tLtMmts UCder inten Grenze zwischen dem
reich der Baustelle auf Hedpctie tl.sci.lt. t 12011 abgerundeten Pfeiler-
Verwerfungen  schlie- _I-mm kopf und dem eben-
Ren, die AnlaB zu M ilaiL flachigen Pfeilerschaft
Bodensenkungen geben ) . UMD aree TUL nicht in eine annéhernd
kénnten.  Statisch un- Fe“ﬂ'ﬁg‘%“'\’/l\ }:GIS.OXbTS%tlr?’Szg A FetsIkn (Sl 8"118! lotrechte  Ebene, son-
bestimmt gelagerte Bau- WundnaK. ¥Spund* NC / bstm Jt -'||IsOthjtsI?hCi OXimES dern in eine parallel
werke waren hiernach SpundM im V'S .trJELt;,\slt\)l ﬁ)gttwc SpuadtXH1N0_ Sounct U ti.i) : zur Pfeilernase laufende
Zu vermeiden. bistum schrage Ebene zu legen,

Die verfugbare Bau- S0 daB die waage-
héhe hatte gestattet, rechten Schnitte durch
die Bogentrédger durch den abgerundeten Pfei-
schubfreie Blechtrager Fahbahn FX lerkopf einander &hn-
zu ersetzen, doch ware lich und im unteren
ein solcher Umbau der Abb. 2. Lingenschnitt. Pfeilerteil nicht zu spitz

Bricke nicht wirtschaft-
lich gewesen. An den alten, aus Bruchsteinen mit Quaderverblendung
gemauerten Pfeilern waren auBer der Herstellung neuer Auflagerbanke noch
umfangreiche Instandsetzungen der Grundmauern ndtig geworden. Wesent-
lich fur die Entscheidung waren auch die hohen Kosten, die fur die 180 m
lange Notbriucke zur Umleitung des Verkehrs aufzuwenden gewesen waren.
Die alte Brucke ist deswegen durch einen vollstandigen Neubau
(Brickenklasse 1) ersetzt. Hierbei ist das 6stliche Endwiderlager so dicht
wie moglich an die alte Briucke herangerickt, die neue Briuckenachse
ist aber gegen die alte nach Norden verschwenkt, um die Einfahrt von
der Stadt her ubersichtlicher zu machen (vgl. Abb. 1). Infolgedessen hat
die neue Briucke eine schrage Lage zum Stromstrich erhalten und ist mit
192 m Gesamtstitzweite um 12 m langer als die alte geworden.

werden.

Die Grundmauern der Widerlager (Abb. 4) sind in Breite und Léange
auf das auBerste zuldssige MaB beschrankt. Zum Ausgleich des Erd-
drucks haben sie an ihrer Riuckseite vom Hinterfullungsboden
belastete Kragplatte erhalten. Die Fligelmauern der Widerlager sind
auBerhalb der Spundwéande flacher gegrindet und koénnen sich unab-
hangig von den Widerlagermauern setzen. Damit sie sich hierbei nicht
schief stellen, greifen Widerlager und Flugel mit einer lotrechten, gegen
den vollen Erddruck bewehrten Rippe ineinander, die Berthrungsflachen
sind mit Bitumenpappe beklebt. Die Abdeckplatten der Fligelbriistungen
kénnen bei Setzungen nachgehoben werden. Die Bodenpressungen unter
den Widerlagermauern wechseln bei verschiedenen Auflagerdricken und
Wasserstanden an der Vorderkante zwischen 1,5 und 3,5, an der Hinter-

eine
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kante zwischen 0,5 und 3,5 kg/cm2; den
bleiben sie niedriger als 2 kg/cm2.
Alle Pfeiler und Widerlager sind
bank gegen Biegungsspannungen
gleicher Nachgiebigkeit einzelner
sohle erhalten koénnen. Dabei ist angenommen, dafl die
Bodendricke an der Kante von Bruchspalten nicht uber
7 kg/cm2anwachsen. AuRer dieser ,Bergsenkungsbewehrung*
sind in die Auflagerb&nke die nach der Reichsbahnvorschrift BE

von 1934 geforderten Bewehrungen

unter Fligeln
in Sohle und Auflager-
bewehrt, un-
Bereiche der Grundungs-

die sie bei

eingelegt.
sind 67 t Bewehrungseisen fur die Pfeiler und Widerlager

Im ganzen

verwendet.

Die Grundmauern aller Pfeiler enthalten 300 kg Hoch-
ofenzement, die aufgehenden Mauern 300 kg Portlandzement
und die Auflagerbanke 350 kg Portlandzement in 1 m3 Beton.
Der Beton wurde in welcher Mischung auf den hochliegenden
Ufern bereitet und uber leichte FoOrdergeriste nach den
Einbaustellen gefahren. Sand und Kies wurden getrennt
gemessen. Die 90-Tage-Festigkeiten betragen fur den Beton
mit 300 kg Hochofenzement i. M. rd. 370 kg/cm2, fiur den
Beton mit 300 kg Portlandzement i. M. rd. 365 kg/cm2 und
fur den Beton der Auflagerbdnke i. M. rd. 380 kg/cm2.

Die Spundwandrammungen sind in den Monaten Januar
bis April 1934 durch die Bauunternehmung Wilh. Scheidt,
Zweigstelle Hann.-Mlnden, die Pfeiler in den Monaten Mai
bis September 1934 durch die Bauunternehmungen Bau-
gesellschaft Hanebeck m. b,,H., Dortmund, und Wilh. Scheidt,
Herford, in Arbeitsgemeinschaft ausgefithrt worden.

Beim Entwurf des Uberbaues galt als Ziel,
zuléassige, in den Frequenzbereich der VerkehrsstoRe fallende
Schwingungen des Tragwerks, d. h.

un-

Schwingungen von

der langere Schwingungs-

Ist aus

0,3 bis 0,6 sek Dauer, zu vermeiden. St52,

dauern als 0,3 sek und hohere Durchbiegungen ergeben hatte,

diesem Grunde nicht verwendet, der ganze Uberbau besteht vielmehr
aus St37. Zur Verklrzung der Schwingungszeit

moglichst leicht gehalten:

ausgefullt, der die hochsten

Ist die Fahrbahndecke
Die Buckelbleche werden mit Asphaltfeinbeton
Nietkopfe 3 cm hoch uUberdeckt,

und auf

diesen Asphallfeinbeton wird unmittelbar die 7 cm dicke HartguBasphalt-

decke aufgebracht (Abb. 5). Eine durchgehende Isolierung der
bahn ist bei diesen wasserdichten Baustoffen nicht
achtet, lediglich zur Uberdeckung der Nietreihen werden

breite Streifen von 0,2 mm dickem Kupferblech
in Hohe der Nietkopfe eingelegt. Da Bordschwellen
bahndecke keinen Halt finden wurden, sind an

Fahr-

far erforderlich er-
0,4 bis 0,6 m
in den Asphaltfeinbeton
in der dinnen Fahr-
ihrer Stelle 15 mm dicke,

nach dem Querschnitt von Bordschwellen gebogene Flachelsen angeordnet

und mit den Fahrbahnrandtragern verschraubt.

Der Raum zwischen diesen

Bordeisen und den Randtragern wird mit Bitumenmdrtel wasserdicht aus-

gefullt.

Die FuBwege und Schrammborde erhalten eine 3 cm dicke GuB-
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36 m lange Einhéangetrager der dritten
beiden 28,5 m langen Einhé&ngetrager der Enddéffnungen in einem Stick
angeliefert. Auf der Baustelle sind alle StéBe und Verbindungen ge-
nietet; die bei jedem Zusammenbau unvermeidbaren geringflugigen Nach-
arbeiten an einzelnen Bauteilen haben aber doch einige Schweifungen
erfordert, es erscheint daher durchaus angebracht, beim Entwurf &hnlicher
Bauwerke nicht auf unbedingte Vermeidung von SchweilRverbindungen
Baustelle dort nicht,
AnschluRflachen geschweiBter Teile gerechnet werden muB.

Die Abmessungen der Hauptteile sind aus Abb. 5 u. 6 zu ersehen.
Die Haupttrager haben 13 mm dicke Stege, ihre Hohe wachst von 3 m

Offnung in zwei und die

auf der zu zielen, besonders wo mit verzogenen

an den Bruckenenden auf 3,5 m in Bruckenmitte an; diese im Verhaltnis
zu den Spannweiten gioRen Hohen sind zwecks Verkurzung der
Schwingungszeit gewé&hlt worden. Zu demselben Zwecke sind die

Haupttrager der zweiten und vierten Offnung nur um eine Feldweite in
die Nachbaro6ffnung Ubergekragt; auBerdem haben diese Trager auf ihre
ganze Lange Gurte von gleichbleibendem Querschnitt erhalten (Nasen-

asphaltdecke auf Betonunterlage, sie werden von leichten Belageisen profil 360-34 der Dortmunder Union mit einer zweiten aufgeschweiBten
getragen. Diese Belageisen sind im Werk mit . .
Sandstrahlgeblase an ihrer Oberflaiche von Rost Vorderansicht J-127J0. Rickansicht

. L . B 1L s 6,21 050 (chne  Stuitzmaeer)
und Walzhaut befreit und mit Bitumen gestrichen. ’ ! ’ \IEG
Nach beendeter Montage haben sie einen zweiten . o 0o O 5>A
. . . . ~-010" Her FahrbahnabSitu Mmit seiner Verankmmg
Bitumenanstrich erhalten. Auch die Fahrbahnflache ist fortgelassen Ctw f\
ist nach der Montage sorgfaltig gesdubert und mit J |'f'| .
. . . \ y&i-r
Bitumen gestrichen. An den Haupttragern entlang
sind die FuBwege und die Schrammborde durch 1IHmM \ thZu\fp_ll'W
Saumwinkel begrenzt, die 40 mm Luftspalt frei- fl -zu— \Kaviifl WO
lassen, so daB die Haupttrdger gegen Anrosten

geschitzt sind und fur Anstriche zugéanglich bleiben.

Die Felderteilung des Tragwerks st
aus Abb. 6 zu ersehen. Mit Ausnahme der End-
quertrédger stehen alle Quertrager winkelrecht zur
Brickenachse. Auf den Zwischenpfeilern liegt ein
Quertragerende Uber dem einen der Haupttrager-
lager, dieses nimmt die waagerechten Lasten auf.
Am gegenuberstehenden Lager (In der freien
Feldweite) sind die Zusatzspannungen berick-
sichtigt, die der Haupttrageruntergurt der
Querdehnung der Briicke erfahrt, wenn sich Uber-

aus

bau und Pfeiler verschieden erwdrmen und der
Quertrager sich unter den Verkehrslasten durchbiegt.

Die Haupttrager, die Quertrager und die
FuBwegkonsolen sind in den Werkstatten als
SchweiBkonstruktion (mit genieteten Steh-
blechstoBen) hergestellt. Die Mehrzahl der Bau-
teile, darunter die Haupttrager, wurden auf
dem Wasserwege nach der Baustelle befordert.
Die 50 m langen Trager der zweiten und
Vierten Offnung wurden in drei Stiicken, der

- -tu-j

Abb. 4. Widerlager 1.
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Abb. 5. Fahrbahnquerschnitte,

Platte 400 «34). Bei den eingehangten Tragern sind dagegen die zweiten
Kopfplatten (400-34 bzw. 400-26) dem Momentenverlauf entsprechend in
den Endstrecken fortgelassen. Die Enden der zweiten Kopfplatten sind dabei
auf 700 mm Léange bis auf einen Endquerschnitt von 140-10 mm zugescharft.

Die Haupttrageraussteifungen sind nach Bleich berechnet. Die
auBeren wund inneren Aussteifungen in den Feldern sind um 60 mm
gegeneinander versetzt, sie haben je nach GréRe der Querkraft Ab-
messungen von 155-10 bis 190-24 mm. An den Quertrédger- und Konsol-
anschlussen sitzen die Aussteifungen auf der AuBen- und der Innenseite
in der gleichen Ebene, die auBenliegenden sind aber mit einem 80 mm
breiten Flacheisen unterlegt, so daR auch hier die SchweiRn&hte nicht in
denselben Querschnitt des Haupttragersteges fallen. Durchweg sind alle
Aussteifungen an ihren Enden nur mit den standig auf Druck bean-
spruchten Haupttragergurten verschweiflt; Zuggurte und Wechselgurte
berthren sie ohne Verbindung. Vor den Nasen der Gurtplatten sind sie
im allgemeinen bogenférmig ausgeschnitten. Nur die Aussteifungen
Uber den Haupttragerlagern (26 bis 30 mm dick) sind auf ganzer Grund-
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lauft zwischen den Brickenlagern unter
der ganzen Briuckenlange durch. Seine Laufrader haben Kugellager. Die
Bihne kann nach beiden Seiten 1,9 m weit Uber die Haupttragermitte
hinaus ausgeschoben werden. AuBer Gebrauch wird der Besichtigungs-
in eine Nische des dstlichen Widerlagers gefahren.

Der Besichtigungswagen

wagen

Abb. 7.

Der gesamte Oberbau wiegt rd. 816 t, hiervon entfallen auf

die Haupttrager 322t
die Lager 16 t
die Fahrbahn (einschlieRlich 103 t Buckelbleche, 6t
Belageisen und 18 t Fahrbahnbord). ... 340 t
die FuBwege (einschlieflich 28 tBeiageisen) . . . 93 t
die Fahrbahn- undFuBwegabschlUSSe .., 17t
die Geiander 22t
und den Besichtigungswagen 2,8t
Die gesamte Anstrichflache betragt rd. 10700 m2, d.h. rd. 14,5 m2t.

An den Lieferungen fur den Uberbau waren die Firmen Dortmunder
Union Brickenbau AG (eingehéangte Haupttrager der Offnungen 1,3 und 5),
Aug. Klonne, (Haupttrager der Offnung 4 und FuBwege der
ostlichen Bruckenhalfte), Humboldt-Deutzmotoren AG, Kdéln (Haupttrager
der Offnungen 2 und FuBwege der westlichen Briickenhéalfte) und Nord-
deutscher Eisenbau GmbH, Wilhelmshaven - Rustringen, (Fahrbahn) in
Arbeitsgemeinschaft beteiligt. Die Entwurfbearbeitung sowie der Zu-
sammenbau sind von der Dortmunder Union vorgenommen.

Dortmund

Die Lieferungen wurden Anfang Januar 1934 vergeben, mit der Auf-

stellung konnte schon Ende Juli begonnen werden.

Der Neubau der Fuldabriicke

DIE BAUTECHNIK

In Hann.-Minden Fachschrift: . d. ges. Bauingenieurwesen

Die wursprungliche Absicht, die Trager dem Fortschritt der Montage
entsprechend nacheinander anzuliefern und dann unmittelbar vom Schiff
aus auf die Briucke zu bringen, konnte nicht verwirklicht werden, weil
die Weserschiffahrt infolge der Trockenheit des Sommers vorzeitig gesperrt
alle Haupttréagertelle noch rechtzeitig bis Ende

wurde, es gelang aber,

Abb. 8.

Eine Zwischenlagerung auf
Fir eine Beforderung

August auf dem Wasserwege heranzuschaffen.
der Baustelle muBte in Kauf genommen werden.
auf dem Bahnwege und die Anfuhr durch die Stadt wé&ren die Haupt-
tragerteile zu groB gewesen.

Der
Zwischenfall.

Die Asphaltierung der Fahrbahn und Fufwege,
anstriche wurden im Fruhjahr 1935 ausgefithrt. Es ist damit zu rechnen,
dall die neue Brucke im Herbst 1935 dem Verkehr Ubergeben werden
kann. AnschlieBend wird die alte Bricke abgebrochen werden.

ist im Auftrage des PreuB. Ministers fur Wirtschaft und

Zusammenbau dauerte bis zum November, er verlief ohne
Abb. 7 u. 8 zeigen den Bauvorgang.

sowie die Bricken-

Der Neubau

Arbeit als Arbeitbeschaffungsmafnahme des Reinhardtprogramms aus-
gefihrt worden. Die Voruntersuchungen und der Vorentwurf sind im
Jahre 1933 durch das Bruckenbaubiro des Wasserbauamts Hameln

(Regierungsbaurat Sr.~tig. Natermann) bearbeitet, die Bauausfihrung
im Jahre 1934 stand unter Leitung des Verfassers.

Die Baukosten der neuen Bricke werden sich ohne den Abbruch der
alten Bricke und ohne Bauleitung auf rd. 650000 RM belaufen. Hiervon
entfallen rd. 185000 RM auf die Pfeiler und Widerlager und rd. 365000 RiM

auf den Uberbau ohne Pflaster.

Erfahrungen beim Ausbau der mittleren Oder.

Von Oberregierungs- und -baurat Otto Salfeid,

Breslau.

(SchluR aus Heft 39.)

I1l. Deckwverke.

der scharferen Krimmen unter 600 m Halbmesser
sollten die einbuchtenden Ufer, die vorgeschoben werden, im allgemeinen
mit Deckwerken statt mit Buhnen ausgebaut werden, um die Strom-
fuhrung zu verbessern und das Durchfahren der Krummen zu erleichtern.
Wo auf Deckwerke verzichtet ist, geschah dies nicht nur der Kosten-
ersparnis wegen, sondern hauptsdchlich aus Riucksicht auf die Fischerei.
Sie befindet sich an der Oder groBtenteils noch in den Handen von
Innungen, die durch Zufullen der tiefen Buhnenfelder gute Fischgrinde
verlieren. Aus diesem Grunde sind auch in vielen Deckwerken einzelne
Buhnenfelder offen gelassen (Abb. 10). Eine fur die Fischerei besonders
vorteilhafte Ausbauweise, die aber durch die Ortlichkeit bedingt ist, zeigt
die Krimme bei km 442/443. Hier befinden sich hinter den Deckwerken

Bei dem Ausbau

groBere stille Wasserbecken, die fur die Fischerei sehr erwtnscht sind
(Abb. 11 u. 15). Es ist aber abzuwarten, ob diese offenen Flachen in
und hinter den Deckwerken von Bestand sein werden, da nach den bis-
an anderen Stellen verschiedene offen gelassene

Auch der weitere Vorteil, daR das

herigen Beobachtungen
Buhnenfelder sich verflacht haben.
durch die Bergschleppzlge erzeugte Stauwasser ausweichen
kann und infolgedessen der Schiffswiderstand in dem sonst geschlossenen
Querschnitt wird, hat bei dieser Ausbauweise mit gréferen
Wasserflachen dem Deckwerk besonders gunstige Losung
gefunden.

Die Erfahrung hat gelehrt, daB der Bau der Deckwerke mdglichst in
einem Baujahr fertiggestellt werden muf, weil das Werk im unfertigen
Zustande Im Winter durch Eisgang und Hochwasser stark beschadigt

seitwaérts

verringert

hinter eine
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Abb. 10.
mit Deckwerken und unsymmetrischem Querschnitt.

Ausbau einer Krimme

werden kann; insbesondere entstehen Ausspulungen des Fiillbodens und
Beschadigungen an den Bdschungen. Eine beschleunigte Durchfithrung ist
auch erwinscht, damit die Stérung fur die Schiffahrt durch den Bau- und
Baggerbetrieb im engen Fahrwasser auf moglichst kurze Zeit beschrankt wird.

in zwei Kriummen, wo, durch die ortlichen Verhé&ltnisse begunstigt,
die Stromung bei hoheren Wasserstanden besonders stark nach der Ein-
buchtung der hohlen Uferseite ablenkte, gab der Bau von Deckwerken
Gelegenheit, auf ihnen Leitdamme anzulegen, die die Seitenstrémung

Abb. 12.
Y Ausbau einer Krimme mit
/. Deckwerken und Leitdamm.

abschneldcn und die Schiffe vor dem Auflaufen auf die Dcckwerke und
die Buhnen der unteren AnschluRstrecke bewahren (Abb. 12).

Nachdem der fruhere, vielfach GUppige Weidenwuchs auf den Buhnen
und Ufern bei dem weiteren Oderausbau beseitigt ist, hat sich die Not-
wendigkeit ergeben, den Stromlauf und seine Bauwerke in ausgedehnterem
MaRe als Zur Kennzeichnung

fraher fur die Schiffahrt zu bezeichnen.

Abb. 14. Abflachung der Krimme bei km 442/443

am WeiRen Berge bei Dammerau. (Bauzustand 20. 8. 1934).

Erfahrungen beim Ausbau der mittleren Oder 591

Abb. 11. Abflachung der Krimme
bei km 442/443. Dcckwerk
bei unsymmetrischem Querschnitt,
Abgrabung, SohlenVerbreiterung.

der Lage der bei Hochwasser nicht sichtbaren Oderufer sind da, wo
natirliche Marken fehlen, groRere Busche gepflanzt. Die schon bei méaRig
hoher Uberstrémung nicht mehr sicher erkennbaren Deckwerke.sind an

der Bodschungskante mit Holzbobern und Tonnen ausgestattet, die fest
750 ~ 20 c/l7Steinschiittung

Q jlI / G M

70cm Schotter
a) Mit FuBmatte.

30cm uBm atte

W0~ ZOcm Steinschitung

MW

20cm Schotter |
Sinkstiicke

30cm FuRm atte

b) Mit einzelnen Sinkstiicklagen und FuBmatte.

1SO A 20cmSteinschitung

10cm SteintieriHL ~ tw o

20cm Schotter Sinkstiick

c) Mit profilméaRigem Sinkstick und FuBBmatte.
Abb. 13. Deckwerkquerschnitte.

verankert sind und bei Hochwasser aufschwimmen. An gewissen Stellen
wurde es erforderlich, einzelne Buhnen oder auch eine Reihe von Buhnen
dhnlich wie die Deckwcrke mit Bobern oder Tonnen zu bezeichnen.
Uber Versuche, in die Buhnenkoépfe einzelne Weidenstammchen oder
Weidenbische, &hnlich den groBeren Bischen auf den Ufern, einzupflanzen,
liegen noch keine gentugenden Erfahrungen vor.

Abb.~15.
am WeilRen Berge bei

Abflachung der Krimme'bei km 442/443
Dammerau. (Bauzustand 1. 12. 1934))
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Die Deckwerke werden mit einer Bdschuugsneigung 1:3 hergestellt.
Die anfanglich angewendete Bdschungsbefestigung unter MNW — 30 cm
dicke Buschmatte mit 20 cm dicker Steinschuttung (Abb. 13) — bot bei
der Bauausfihrung Schwierigkeiten. oder Spulen des
Baggerbodens nimmt die Stromung erhebliche Bodenmengen fort. Auch
stellte sich der Spilboden unter Wasser mit einer viel flacheren Neigung
ein, wodurch die Herstellung des Deckwerks mit einer dreifachen Neigung

Beim Vorschutten

sehr erschwert wird. Deshalb ist man dazu Ubergegangen, den FuB der
Deckwerke aus Sinkstiicken zu bauen (Abb. 13). In und hinter den
Sinksticken findet der Schutt- oder der eingespillte Boden Halt, er ist

gegen Fortschwemmen durch die Strémung gesichert. In einigen Fallen
ist der PackwerkfulR als ein Formstuck (Abb. 13) in Langen von 10 bis
15 m auf dem Lande hergestellt. Bei gunstigem Bauwasserstande, wie
z. B. im Jahre 1934, kann das Packwerk im ganzen an Ort und Stelle
schwimmend zwischen Pféhlen hergestellt werden. Abb. 14 u. 15 geben
ein anschauliches Bild von dem Bauvorgang und dem Baufortschritt beim
Ausbau der Krimme bei km 442/443 am WeiBen Berge bei Dammerau
unterhalb Neusalz (vgl. Lageplan in Abb. 11). In Abb. 14
grunde links die Spulflachc des Deckwerks zu sehen; die Schuttsteine
Wasser davor geben die Lage des bereits versenkten Sinkstuckes fiur den
BoschungsfuB an, das den eingespulten Sandmengen den Halt bietet.
Die Schuttflachen wurden anfangs mit einer schwachen Steingerdll-
decke auf einer dunnen Reisigunterlage zum Schutze gegen die Strémung
gedeckt. Die Relsiglage wurde jedoch durch die Strémung zum grof3en
Teile aufgerollt und dadurch die Oberflache der Bodenschiittung uneben

ist im Vorder-

im

und z. T. ausgekolkt. Spater hat sich eine 10 cm dicke Steingcrdlldecke
ohne jede Unterlage an der mittleren Oder, die ein durchschnittliches
Spiegelgefalle von 1:2800 hat, bewéhrt. Das verwendete Kalkstein-

daR die lehmigen Beimengungen
wahrend eine Gerdlldecke
nur infolge von

gerdll hat als Abdeckung den Vorteil,
das Grunwerden der Oberflache begunstigen,
aus Granitstein tot liegenbleibt und sich sehr langsam,
Aufschlickung, und dann noch spéarlich begrint.

Der Ausbau des Stromes mit '‘Buhnen und Deckwerken
Eigenbetriebe der Verwaltung durchgefuhrt werden. Derartige Strombau-
arbeiten koénnen nicht nach Leistung vergeben werden, weil die Leistungen
vorher nicht eindeutig festiiegen, sich auch bei der Bauausfuhrung noch
andern. Ferner sind die Arbeiten von dem standig wechselnden Wasser-
stande derartig abhé&ngig, daR diese Einwirkung vorher bei der Verdingung
nicht bestimmt werden kann.

mufBl im

IV. Durchstiche.

Die Bedingung, daB die Wasserstrale der mittleren Oder kinftig
moglichst keine kleineren Krimmungshalbmesser als 400 m haben soll,
hatte zur Folge, daB die Mehrzahl der Krimmen bis zur Bobermindung
bei Crossen abgeflacht werden mufte. Die Schwierigkeit fir die Schiffahrt
In den scharfen Kriummen, namlich, daR diese wegen des engen Fahr-
nicht gleichzeitig stromauf und stromab oder nur mit ge-
konnten, sind dadurch behoben.
Durchstiche in groBerer Anzahl das Gesamt-
lebendige Kraft und die Schleppwiderstande

schadlichen Austiefung der Stromsohle und

wassers z. T.
teilten Schleppzigen befahren werden
weil
seine

Dies war anzustreben,
gefalle des Stromes,
vergréRern und
Senkung des Wasserspiegels fuhren. Der
Bau Durchstichen Ist daher auf
einige Ausnahmeféalle beschrankt. AuRer
dem schon erwéahnten Durchstich bei
Radnitz (Bezirk Crossen) sind die schar-
fen Krimmen bei Maltsch und Reinberg,
die Doppelschleife bei Klautsch und die
Krimmung bei Glogau durch Durchstiche
abgeschnitten. Der Stromschlauch st
hierdurch im ganzen um 3,69 km ge-
kirzt; bei einer Gesamtlange der dem
unterworfenen mittleren Oder
von Ransern bis Lebus mit 333 km be-
tragt die Kirzung nur 1,1 °/0. Nachteile
aus der Verstarkung des ortlichen Ge-
falles durch die Durchstiche haben sich
nicht bemerkbar gemacht. Die Schiff-
fahrttreibenden erkennen den Vorteil
der Durchstiche, der in dem Wegfall der |
friheren Schwierigkeiten beim Durch-
der ungunstigen be-
stand, voll an.
In Abb. 16

zu einer

von

GtK

H"

AusFolisoh/e~

Ausbau

Ausbousohk"

1

fahren Krimmen

sind die Querschnitte SW.

Erfahrungen beim

Din BAUTKCHNIK

Ausbau der mittleren Oder Fachschrift f. d. rcs. Bauingenleurwcscn

Bauzeitl9191923

Rudnitz

Bauzeitl928

Reinberg

Bauzeit-1931

B au ze it1932/33

Klautsch erneuerterQuerschnitt
- Regelquerschnitt der AnschluBstrecke 0 t0 20 30m

eeeeeeeee—---Durchstichquerschnitt 0 1\ 3\ 56 m,

Rohen
Abb. 16. Querschnitte fur die Durchstiche bei R&adnltz, Reinberg,
Glogau und Klautsch.

ist man im Einklang mit der nattrlichen Ausbildung des Strombettes in
Krimmen zu einem schiefwinkligen Dreieckquerschnitt Ubergegangen.

in Stromstrecken
in den schon aus-

Die Sohlenneigungen nach Aufnahmen
gleicher Krimmungsgrofe und nach den Erfahrungen
gefuhrten Durchstichen.

Die entwurfsméaBRigen Durchstichquerschnitte sind bei bordvollem
Strom erheblich kleiner als die Querschnitte der mit Buhnen ausgebauten
Strecken, da den im Geldnde ausgehobenen Durchstichquerschnitten die
breiten Absétze fehlen, die den Buhnen entsprechen. Infolgedessen
werden die Durchstiche durch Hochwasser ausgespult; die Sohlen-
vertiefungen sind um so groRer, je tiefer der Durchstich im Gelande
liegt. Spater fullen sich die Sohlen in den Durchstichen durch Geschiebe-

sind gewahlt

10cm Schotter

Reinberg

AM Steinrippe2 t0x10*030 au fie 30m,Entfernung

0>0 Schutisteine
- Oso faschinenm atte

Glogau

Schotteri5cm st
fasch/nenwurst30cm *

5*6cm $
20
Pfahiwand
_____________ 7.10
Aufsicht
Klautsch

von vier Durchstichen
Durchstich bei Maltsch,
letzt ausgefuhrt wurde, ist im Quer-
schnitt dem Durchstich bei Klautsch
nachgebildet. Von dem trapezférmigen
Querschnitt des

dargestellt: der
der zeitlich zu-

éiy
v

Ausbausohle® N 2o -

Radnitzer Durchstiches Abb. 17.

. —T
Ses"\~i' S ~
Buschrrette

Befestigung des vorspringenden Ufers in den Durchstichen bei Reinberg, Glogau und Klautsch,
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Zutritt bis zu einem gewissen Grade wieder auf. In den Buhnenstrecken
dagegen behalt die Sohle im allgemeinen ihre Hohenlage, abgesehen
von Geschiebeumlagerungen, die immer im Gefolge von Hochwasser ent-
stehen. Die durch Hochwasser aus den Durchstichen ausgetriebenen
Sandmassen storen ebenso wie das bei Hochwasser aus den Nebenflissen

zugefuhrte Geschiebe das Gleichgewicht in der Geschiebebewegung.
Sie rufen auf der Talwanderung die Schiffahrtstorungen hervor. Der
Durchstich bei Radnitz tragt nach dem spéateren Ausbau seines aus-

AbfluBverhé&ltnissen besser Rechnung
die Sohlenaustiefungen der Durch-
stiche und ihre Nachteile fir die Geschiebebewegung in der Oder zu
verringern, sind die Querschnitte der Durchstiche bei Kiautsch und
Maltsch auf der einbuchtenden Seite erweitert. AuBerdem ist geplant,
den Hochwasserquerschnitt durch Gelandeabgrabungen entlang den Durch-
stichen zu vergroBern.

Die Befestigung des einbuchtenden, 1:3 gebdschten Ufers unter GW
— bei Radnitz 20 cm dicke Steinschittung auf einer 30 cm dicken Busch-

buchtenden Ufers mit Buhnen den
als die ubrigen Durchstiche. Um

matte, bei den Uubrigen Durchstichen 25 cm dicke Steinschiuttung auf
15 cm dicker Schotterbettung — hat sich gut gehalten. Die Rasen-
decke auf der 1:4 geneigten, Uber GW liegenden Boéschung bei Radnitz

wurde allerdings durch Stromung und Eis zerstdrt und durch Schotter
ersetzt. Bei den ubrigen Durchstichen ist deshalb im AnschluB an eine
10 cm uUber GW liegende, 1 m breite Berme das 1:5 gebdschte Ufer auf
4,5 m Breite mit einer 15 cm dicken Schotterlage abgedeckt.

Das ausbuchtende, flach gebdschte Ufer glaubte man beim Durch-
stich Radnitz, ebenso wie die flachen Ufer in den natirlichen ungeschitzten
Krimmen, auch wunbefestigt lassen zu konnen. Der sandige, nur mit
schwachen Letteschichten durchsetzte Boden hielt der Stréomung
nicht stand. Im Laufe von sieben Jahren ist ein etwa 18 m breiter Streifen
des unbefestigten Ufers abgespilt worden. Die Sandablagerungen in
dem fur niedrige Wasserstdande zu groR gewordenen Querschnitt notigten
zum Einbau von Buhnen, um den Niedrigwasserquerschnitt der Wasser-
fiuhrung angemessen einzuschranken und Schiffahrtstérungen bei NW zu
vermeiden. Auch die bei dem darauffolgenden Durchstich bei Reinberg
ausgefuhrte Befestigungsart mit Steinrippen auf je 30 m Entfernung
(Abb. 17) erwies sich auf dem vorspringenden Ufer als ungeniigend und
Der Abbruch begann auf den ungedeckten Fldchen zwischen
auch die Steinrippen selbst. Sie muBten
und die Zwischenflachen mit einer
ist deshalb

aber

unvorteilhaft.
den Steinrippen, ergriff aber
verstarkt, bis zur Sohle verlangert
Schotterlage abgedeckt werden. Beim Durchstich Glogau

das ausbuchtende Ufer vom AW-Wasserstand bis etwas Uber GW mit
einer durchgehenden Schotterschicht von 15 cm Dicke abgedeckt, deren
FuB sich gegen eine Pfahlwand mit dahinterliegender Faschinenwurst
stutzt. Unter AW sind Steinrippen von der Bauart, wie in Abb. 17
ersichtlich, in Entfernungen von je 30 m angeordnet. Auch diese Stein-
rippen haben Aussplilungen des dazwischenliegenden ungeschutzten
Ufers nicht ganz verhindern kénnen. Daher ging man bei den zuletzt

ausgefuhrten Durchstichen bei Kiautsch und bei Maltsch zur Abdeckung
der ganzen Bodschung mit Schotter Uber; der FuB der Schotterdecke
durch eine Buschmatte gesichert (Abb. 17).

Der erste Durchstich ist im Eigenbetriebe
Eimerbagger, Greifbagger und Spller — ausgefihrt, wahrend der Bau
der Ubrigen Durchstiche an Unternehmer vergeben war. Hierbei zeigte
sich der Einsatz von Loffelbaggern mit Wasserhaltung fur die schnelle
und zuverlédssige Durchfihrung der Bauarbeiten in einem Baujahre als
besonders vorteilhaft. Gerade bei diesen durch Hochwasser bedrohten
Bauten mufB grofter Wert auf beschleunigte Herstellung gelegt werden,
damit der Strom noch vor Winter in das neue Bett geleitet und der bis-
herige Lauf noch abgeschlossen werden kann. Besonders begunstigt waren
die Durchstich-
bauten im Unternehmer-
betriebe durch niedrige
Wasserstande wéhrend der
Bauzeit. Auch far eine
ordnungs- und sachgemafe

ist

nur mit NaBbaggern —

allerdings

Herstellung der Boéschun-
gen im Durchstich nach
dem vorgeschriebenen

Querschnitt ist eine Wasser-

haltung, sei c¢s strecken-
weise abgeteilt, sei es un-
geteilt auf ganzer Durch-

stichlange, fast unerlaBlich.
Ebenso war der Einbau der
Steinrippen nach der beim
Durchstich Glogau ange-
wendeten Bauart nur unter
Wasserhaltung maoglich.
Fur das Aufbringen

von Schotterdecken  auf Abb. 20,

Durchstich bei Glogau mit dem unteren Leitwerk und dem Altarm.
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Bdoschungen oder auf waagerechte Flachen unter Wasser sind mit gutem
Erfolge einfache Steinschuttvorrichtungen nach den in Abb. 18 dargestellten
Skizzen verwendet. Die bis nahe uber die Bdschungen oder die Sohle
reichenden, unten offenen Holzkasten ermoglichen es, die Schotterdecke
gleichmaBig dick herzustellen, In die Kasten wird der Schotter von der
Plattform aus mit Schaufeln geworfen. Hierbei kénnen etwaige Ungleich-

Schnittfl-B SchnittC-D
R /Schotter
r
W inde
0 /0] Pratiorm
fl— - ? fl ______ Schotter:
prahm
Schitt ' - Plattfo rm
Vorrichtung c T-
A Ha/tevorrichtung wt
Abb. 18. Steinschuttvorrichtungen K l

fur Deckwerke
und Sohlenbefestigungen.

in der Sohle durch gleichzeitiges Peilen
Schotter in die Kasten aus-

heiten in der
und durch entsprechendes
geglichen werden.

Bei den Durchsticharbeiten fanden sich,
zahl, sogenannte Wassereichen, von untergegangenen Waldern stammend,
zum Teil von 0,8 bis 1 m mittlerem Durchmesser und bis zu 18 m Lange.
Auch die Beseitigung dieser Stamme wird bei Einrichtung einer Wasser-
Um spatere Nachforderungen der Unternehmer
empfiehlt es sich, bei der Vergebung der Arbeiten einen

Bdéschung oder
Einfallen von

stellenweise In groBer An-

haltung sehr erleichtert.
zu vermeiden,

Beinberg

mutmMrf3x»

Abb. 19.
Ausbaustrecke km 382/389
mit den Durchstichen
Reinberg und Kiautsch.
Einheitspreis fur das Heben wund Beseitigen von Baumresten zu verein-
baren, wenn sie eine bestimmte Menge Uberschreiten.

Der Durchstich bei Reinberg ist von der Bauunternehmung
Julius Schallhorn in Glogau, der Glogauer Durchstich von der
Firma Leymann in Bremen, der Doppeldurchstich bei Kiautsch von
den zu einer Arbeitsgemeinschaft zusammengeschlossenen Baufirmen

und Julius Schallhorn, und endlich der Durchstich bei
in Berlin ausgefuhrt.
Der Ubersichtsplan in
Abb. 19 gibt die Ausbau-
strecke von km 382 bis 389
Durchstichen bei
und Kiautsch
wieder. Abb. 20 zeigt den
Durchstich bei Glogau mit
dem unteren Leitwerk und
dem Altarm.
Uber die
keit, bei dem
Oderausbau die Regelquer-
schnitte in den Ubergdngen
einzuschranken, was schon
beim ersten Ausbau und
in den Probestrecken ge-
schehen war, bestand kein
Zweifel. Fraglich war nur
das MaR der Einschrankung.
Aus einer grofRen Zahl von
Beobachtungen in den noch

Grun & Bilfinger
Maltsch von der Firma Gottlieb Tesch

mit den

Reinberg

Notwendig-
weiteren
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nicht weiter ausgebauten Strecken konnten bestimmte Be-
ziehungen zwischen der GrundriBform der Ubergédnge sowie
der an sie anschlieBenden Krummen und der Beschaffenheit
der Sohlschwellen in den Ubergdngen nach Lage und Héhe
nicht gefunden werden. Es ergab sich nur, daB die Sohl-
schwellen eine mittlere Hohe von 0,23 bis 0,33 m UuUber der
Sohle der AnschluBstrecken erreichten. Die daraus er-
rechnete Einschrankung des Regelquerschnitts, die ndtig
war, Tiefe des Regeiquerschnitts zu erreichen,
stimmte gut Uberein mit den Beobachtungen, die in zwei
zum Versuch mit verschiedener Einschrankung ausgebauten
Ubergangen gemacht wurden. Danach ist als vorlaufige
Einschrankung der Ubergdnge in noch auszubauenden

um die

Strecken eine Verkleinerung des AbfluRquerschnitts bei
AW von etwa 7 bis 8%, an besonders unglnstigen
Stellen bis zu 10% vorgesehen. Der Querschnitt wird

durch Verringerung des Streichlinienabstandes eingeschrankt,
wobei aber die Buhnenkopfneigungen nicht gedndert werden.

Ein Beispiel fir einen derartig eingeschrankten Ubergang
ist in Abb. 21 gegeben.

Die Regelung der Oder kann, abgesehen von Abflachungen und
Durchstichen, deren schnelle Ausfihrung geboten ist, nicht besonders

beschleunigt werden. Die Strombauwerke, Buhnen und Deckwerke, geben
dem Strome den Rahmen und
Die Arbeit an der Umbildung des Bettes

leisten. Die Peilungen der ausgebauten Strecken zeigen,

leiten damit das itmformen des Strombettes
mufl jedoch der Strom
dall die

ein.
selbst

Die Nachprufung des statischen Verhaltens von

aiic Rediite Vorbehalten Von $r.=3ncj.

beim Ausbau der mittleren Oder

K. Schaechterle,

DIE BAUTECHNIK
Fachschrift f. d. ges. Baulngenleurwcscn

Buhne
entwurfsm .Linienfihrung
eingeschr * < =

Abb. 21. ~Baken

Querschnittseinschrankungen in flachen Krimmen und in Ubergdngen.

da zahl-
werden

lange nicht abgeschlossen ist,
und nacheinander ausgebaut
liegenden Strecken durch
ist schon

Umbildung im Gange, aber noch
reiche Einzelstrecken gleichzeitig
und die Arbeiten in einer Strecke die unterhalb
Geschiebezutrieb mehr oder weniger beeinflussen.
jetzt zu Ubersehen, daR das Strombett eine gleichmé&Rigere Gestalt gewinnt,
und daBR das Fahrwasser breiter und regelmaRiger wird, als es vorher war.

Nur so viel

Bogen und Bogenreihen durch Modellversuche.
Stuttgart.

(SchluB aus Heft 39.)

An dem Modell des Bogens mit Aufbau werden die Kraftangriffs-
punkte an der Oberkante der Scheibe markiert und die Verschiebungen
in waagerechter Richtung unter den mit Drehwinkelverformungslehre er-
zwungenen Forméanderungen gemessen. Wahrend der elastische Bogen
rechnungsmaBig einen stetigen Linienzug Uber den beiden Bogenhalften
fur die Kernpunktmomente ergibt (Abb. 29 u. 30), liefert der Modellversuch

beim Aufbau mit Fugen staffelformig abgesetzte Linienzige (Abb. 26
bis 28). Die EinfluBflachen sind verschieden je nach der Anzahl der
Fugen. Stets wechselt fur Lastangriffe rechts und links vom untersuchten

Querschnitt das Vorzeichen, da die Verschiebungen bei gegenseitiger Ver-
drehung der Schnittflachen entgegengesetzt gerichtet sind. Bemerkenswert
ist noch, daR fur die EinfluRordinale Uber den Kampfern, die rechnungs-
méRig unter der Annahme des Kraftangriffs am starren Hebelarm gleich
Null ist, der Modellversuch ziemlich groBe Werte liefert.

Die EinfluBiinien der Kernpunktmomente von Zwischenquerschnitten
unter den Fugen lassen sich fiir wandernde Einzellasten P = 1und B = 1
in gleicher Weise ermitteln. Dagegen verspricht die Untersuchung von
beliebigen Schnitten zwischen den Fugen nach dem Modellverfahren mit
Formanderungserzeugern keinen Erfolg.

Der rechnerische Spannungsnachweis fiur die Pfeiler und Widerlager
geschah in der Weise, daB die ungunstigsten Kampferresultierenden des
Bogens — Belastung vom Schnittpunkte der EinfluRlinien von H und V

(Abb. 22) nach ergibt groRes j” j und kleines zugehdriges —

mit den Eigengewichten der Pfeiler- und Widerlagerkdrper, den auflasten-
den Erddrucken fir belastete und unbelastete Hinterfillung, den Wind-
kraften in unglnstigster Weise zusammengesetzt, die entsprechenden
Stutzlinien aufgezeichnet und dann die Randspannungen in den mafR-
gebenden Querschnittfugen wund in der Sohlfuge gerechnet
Ohne Bertcksichtigung der elastischen Nachgiebigkeit der Pfeiler und
Widerlager lassen sich fir jeden beliebigen Pfeilerquerschnitt die Einflu3-
linien der Kernpunktmomente nach Abb. 31 ableiten aus:

Mk= iMjJ+ "re— ye“ Tfeke + 0,1~ M~ WHI+ Nl*.-

Die EinfluRlinien fur die Fuge 1—1 des hohen Mittelpfeilers
Hattinger Talbriicke und lotrechte Lasten P = 1 sowie waagerechte Kréafte
B = 1 sind in Abb. 32 dargestellt. DaR dieses Verfahren zu Fehlschlissen

fuhren kann, geht aus folgender Betrachtung hervor: Eine am freistehenden
Pfeiler in Fahrbahnhdéhe angreifende Kraft B = 1 erzeugt im Schnitt I—1

wurden.

der

ein Moment M,= + Bh.

Die EinfiuRordinate des Kernpunktmoments im Bereich des Pfeileraufbaues
ist also = h.

Wird nun der Pfeilerkopf festgehalten, also durch die anschlieBenden
Bogen vollstandig verspannt, so ist

Mk = 0.

Im vorliegenden Falle des Hattinger Viadukts ist die Nachgiebigkeit der
Gewdlbe wesentlich groBer als die der Pfeiler.
biegung der Pfeiler infolge einer in Héhe der Bogenkampfer angreifenden
Kraft B = 1 ist

Die waagerechte Aus-

h2 y ~1Jh
3F / J

und betragt bei h— 15 m ohne Verspannung rd. /=0,01 mm. Am

Bogen ergibt eine Kraft B — 1 eine Sehnenverkirzung

—{JI

+Z "y *H '5mn
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Die Ausbiegung des starken Pfeilers betragt nur von der Aus-

blegun

«iju
g des elastischen Bogens.

Hiernach war zu erwarten, daR die Modellversuche — nament-
lich bei den waagerechten Kraften — wesentliche Abweichungen
von den Rechnungswerten bringen werden.

Die Untersuchungen zur Feststellung des Verhaltens einer
Bogenreihe mit drei Offnungen und zur Erkundung des Einflusses
der elastischen Nachgiebigkeit der Pfeiler und Widerlager wurden
an dem in Abb. 33 dargestellten Modell durchgefuhrt, zunachst
mit fugenlosem Aufbau, dann mit einer der Bauausfihrung ent-
sprechenden Fugenteilung. An dem Modell wurden nacheinander
die EinfluBlinien der Kernpunktmomente im Bogenscheitel (Abb. 34)
und in den Kampferquerschnitten der Mitten- und Seitenéffnungen
bestimmt, auBerdem die EinfluRiinien fur die Kernpunktmomente
im Pfeilerquerschnitt I—1 (Abb. 35).
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Abb, 33.

Die Modellversuche haben einwandfrei ergeben, daB die Spannungs-
verhéltnisse in den Pfeilern in Wirklichkeit glnstiger sind, als die
Rechnung unter der Annahme starr eingespannter Bogen und im Grund-
korper starr eingespannter freistehender Pfeiler ergibt, was aus der
Gegenuberstellung der gemessenen und berechneten EinfluRlinien der
Kernpunktmomente im Pfeilerquerschnitt i— | deutlich hervorgeht (Abb. 35).
Die Ergebnisse des Modellversuchs stimmen fir lotrechte &ufere Krafte
angenédhert mit der Berechnung auf Grund der Theorie der elastischen
Bogenreihe Uberein. Dagegen sind die auf Grund einer Naherungs-
untersuchung mit Stutzlinien gewonnenen Werte zu ungunstig. Die
Modellversuche zeigen, daB die Pfeiler schlanker gehalten werden
durfen.

Bei der Bogenreihe mit fugenlosem Aufbau ist der Einflul von
Verkehrslasten Uber den Nachbaréffnungen auf die Spannungsverhaltnisse
des untersuchten Bogens gering (Abb. 34). Wird der Zusammenhang im
Uberbau durch Fugen {ber den Kéampfern, im Scheitel und in den
Bogenvierteln aufgehoben und damit die Steifigkeit des durchlaufenden
Tragsystems geédndert, so erhalt man Einfiuflinien (Abb. 34), die im
belasteten Bogenfelde wungilnstigere Grenzwerte der Momente und der
Randspannungen im Bogenscheltei ergeben. Durch den ungeteilten
massiven Aufbau werden die Bogen so stark ausgesteift, dal von einer
elastischen Bogenreihe nicht mehr gesprochen werden kann. Eher liegt
ein rahmenartiges Tragsystems vor, dessen (Uber den Stutzen durch-
laufender Riegel mit stark wechselndem Trégheitsmoment fur das
statische Verhalten ausschlaggebend ist.

Noch ein Wort zur Rickwirkung der Pfeilersteifigkeit auf die Bogen.
Bei dem belasteten Bogen mit durch Fugen geteilten Aufbau werden
infolge des Ausweichens der Pfeiler die Kernpunktmomente im Scheitel
und damit die Randspannungen groBer, in den Kampferschnitten kleiner
als bei starren Pfeilern.

Kempunktmomentefiir den Scheitet
johne Fugen \eegprechteKrifte

mit der mittieren’.

senkrechte Lasten

redinerjsctifrm itte it

mitsamtlichen Fugen fii r waagerechte K ré fie

Abb. 34.

chrift*Ua. ges. Baulngcnleurwesen

Die Auswertung der durch Rechnung und Modellversuche bestimmten

Achsdricke.

Kernmomente,
Rechnung

Randspannungen

+ 95,7 tm
M kO — 56,1 tm

+ 132,2 tm
Mku — 30,1 tm

+ 24,5 kg/cm?2
0 — 5,6 kg/icm?2

+ 10,4 kg/cm2
— 17,7 kg/cm2

Bremskrafte.

Kernmomente,

Rechnung
Randspannungen
0 tm
M k0 — 7,5 tm
0 tin
M ku — 4,3 tm
0 kg/cm2
"0 — 0,8 kg/cm2
0 kg/cm2

+ 1,4 kg/cm?2

Standige Last, Verkehrslasten
Schwinden, Bremskr

Rechnung

Rand-  Stindige Verkehrslasten Tem-  Schwin-

spannung Last N 1 peratur den

+ 10,8 + 245 — 56 + 62 4*6.2

+ 6,7 + 104 — 177 £ 7,1 — 171
Versuch

+ 108 + 51,9— 155 + 6,2 + 6,2

au * 67+ 2,1 —469 + 71 — 71

EinfiuBlinien der Kernmomente fur den Lastenzug N der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft unter Beriucksichtigung der StoRzahl %= 1,1 (DIN 1075)
lieferte im Scheitelquerschnitt:

Versuch

+ 253,5tm
— 108,3 tm

+ 280,5tm
— 83,8tm

+

51,9 kg/cin2
— 15,5 kg/cm2

20,0 kg/cm2
— 47,0 kg/cm?2

+

Versuch

0 tm
— 14,6 tm

0 tm
— 11,6 tm

0 kg/cm2
— 2,1 kg/cm?2
0 kg/cm2
-1- 2,7 kg/cm2

, Temperatur,
afte.

Bremskréafte Grenzwerte

e max -F J max —

— 0,8 + 47,7 - 1.6
+ 1.4] - + 25,6'— 25,2

- i-21 + 751 — 13,0

+ 27 — + 36,6 — 544

Bogenbewehrung im Scheitel und Spannungsnachweis
nach Mérsch I, 1, 6. Aufl., S. 307ff. u. 396ff.

Rechnung Versuch
24 0 20/1fdm. 24 0 36/1fdm.
max ab= 59,5 kg/cm2, max == 61,5 kg/cm2
max de— 1080 kg/cm2, max de= 1220 kg/cm2.
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Abb. 35.

Mittelpfeiler (Schnitt I—1); standige Last 1766 t.

Kermnorrente Rechnung Versuche
im Schnitt
1-1 Verkchrslast Bremskrifte Grenzwerte Verkehrslast Bremskrflfte Grenzwerte
M kre + 1215,2 4-297,7 4- 1512,9 4-476,6 4-94.,5 4-571,1
M kn 4- 864,5 4-255,8 4-1120,3 4- 1683 4- 70,5 4- 238,8
Grenzwerte der Randspannungen.
Rechnung Versuch
max <= 4- 20,83 kg/cm2, maxa = + 13,93kg/cm2,
min <t= + 1,54 kg/cm2, min*=4 - 8,00 kg/cm2.
VI.
Die Ergebnisse der Modellversuche an ausgesteiften Bogen und

Bogenreihen sind fur das Entwerfen und Bemessen von massiven Bau-
werken von Bedeutung. Die Erkenntnis, daR die Forméanderungen sich
auf die schwachen Stellen des Tragwerks zusammendrédngen und an
diesen Stellen hohe Spannungen bedingen, wird zunachst dazu fuhren,
schroffe und unstetige Querschnittsibergange zu vermelden.
durch Trennfugen untergeteilte Aufbau bei Wodlbbricken ist nur ein Not-
behelf Bel derartigen Ausfuhrungen sind infolge der wunglnstigen
Spannungsverhéltnisse im Bogenscheitel starkere Bewehrungen notwendig,

Der massive,

als die bisher Uubliche Berechnung mit starr eingespannten Bogen-
kampfern ergibt, dagegen konnen die Pfeiler schlanker gehalten werden.
Tragsysteme mit weitgehend aufgeléstem Oberbau, z. B. mit auf Wéanden
und Sé&ulen gestutzten Fahrbahntafeln, sind beztglich des elastischen
Verhaltens durch Modellversuche besser zu erfassen als scheibenféormige
Gebilde mit stark wechselnden Tragheitsmomenten und schroffen Quer-
schnittsubergédngen. Bei Bogenscheiben und kastenférmigen Querschnitten
kénnen die statisch unbestimmten GroéBen mit Hilfe des Modellverfahrens
mit praktisch ausreichender Genauigkeit ermittelt werden. Fur Dreigelenk-
bogen hat ffir.=3ttg. H. Bay (vgl. S. 503) durch spannungsoptische Unter-
suchungen nachgewiesen, daR die wirksamen Querschnitte in der Ecke
Bogenscheibe durch einen Ausrundungskreis begrenzt werden,
der die waagerechten und senkrechten Scheibenbegrenzungen berthrt
und dessen Mittelpunkt im Schnitt der Winkelhalbierenden des Eck-
winkels und der Bogenleibung liegt, und daB s&mtliche zwischen Bogen-
kampfer und Scheitel gelegenen Bogenquerschnitte innerhalb dieser
neuen Scheibenbegrenzung nach der Gblichen Navierschen Theorie, also
unter der Annahme des Ebenbleibens der Querschnitte berechnet werden
darfen.

einer

Die Erfassung des Zusammenhanges zwischen Bogen, Aufbau
Pfeiler durch Modellversuche bedeutet einen Fortschritt in der Weiter-
entwicklung der monolithischen Eisenbetonbogenbrucken. Die Praxis
hat auch bereits die Vorteile des Zusammenhanges und die aussteifende
Wirkung steifer Aufbauten fiur flachgespannte
konstruktionen ausgenutzt.

und

Bogen- und Rahmen-
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598 Vermischtes — Patentschau — Personalnachrichten Fachschrift f. d ees. Bauingenieunnesen
Vermischtes.
Technische Hochschule Aachen. Stadtbaurat Mehrtens in Koln Bei der Zubereitung der Streumittel mussen 15 bis 30 kg Ca Ci, oder

ist zum ordentl. Professor in der Fakultat fur Bauwesen ernannt worden.

Behandlung vereister StraBenflachen mit CaCl, und NaCl. Die
Behandlung vereister StraBendecken zur Verminderung der Verkehrs-
unfélle durch Gleiten der Fahrzeuge ist eine der wichtigsten Aufgaben
zur Erhohung der Verkehrssicherheit. Seit Jahren hat auch der »Highway
Research Board“ sich der LOosung dieser Aufgabe angenommenl). Zur
Feststellung der Wirkung des Calciumchlorids (CaCl,) und des Kochsalzes
(NaCl) auf vereiste Pflaster sind folgende Punkte zu kléren versucht
worden:

1. Schmelzkraft des
Temperaturen,

2. notwendige Mindestmenge jedes dieser Salze,

3. Wirkungen dieser Mittel auf die Oberflache der Betondecken bei
wiederholtem Gefrieren und Auftauen,

4. Wert der Vorbehandlung der Oberflache mit verschiedenen Mitteln,
um den Beton vor moglichen Abbléatterungen bei Verwendung der
erwahnten Salze zum Auftauen der Eisschicht zu schutzen.

CaCl2 und NaCl bei verschiedenen niederen

Die bisher durchgefuhrten Laboratoriumsversuche fuhrten, nach
einjahriger Erhartung der Probekdrper, zu nachstehenden SchluBfolgerungen:

Die relative Schmelzkraft der beiden Chloride bildet einen MafBstab
fur ihre F&higkeit, Sand in die Eisdecklage einzubetten. Bei den Ver-
suchen zeigte NaCl die groRere Schmelzkraft und deshalb die groBere
potentielle Eignung zur Sandeinbettung bei Temperaturen von Uuber
etwa — 12,2° C. Zwischen — 12,2 und — 23° C sind die Unterschiede
der Schmelzkraft beider Salze gering. Einen Vergleich der relativen
Schmelzfahigkeiten beider Salze bei verschiedenen Temperaturen zeigt

folgende Zahlentafel:
Vergleich der Schmelzfahigkeit des CaCl, und NaCl.

(Laboratoriumsversuche.)

Durch 1Pfund (= 0,453 kg) Chemikalien

Tempe ratur wurden geschmolzen Pfunde

77 bis 80°/oiges !

in °C in 0F flockiges CacCl, relncs NaC1l
— 34,4 — 30 2,9 —
— 28,9 — 20 3,2 -
— 23,3 — 10 3,5 -
— 21,4 — 6,5 3,7 3,2
— 17,78 — 0 4,0 3,7
— 15,0 5 4,4 4,1
— 12,2 10 4,8 4,9
— 9.4 15 5,5 6,3
- 6.4 20 6,8 8,6
— 3,9 25 10,4 14,4
- 1.0 30 31,1 46,3

Eine Beschadigung der Betonoberflache, die im Zusammenhdnge mit
der Behandlung mit Chloriden entstehen konnte, hat ihre Ursache nicht
in der Wirkung dieser Salze, sondern vielmehr in dem wiederholten
Gefrieren und durch die Behandlung bewirkten Auftauen. Beide Salze,
zur Oberflachenbehandlung angewendet, erhdéhen die Neigung des Ab-
blatterns des Betons als Folge wiederholten Gefrierens und Auftauens.
Die Verwendung von NaCl ist hierbei nachteiliger als die von CaCl2.
Dies gilt auch fir die Minderung der Méortelbindekraft. Bei diesen Be-
obachtungen ist in Betracht zu ziehen, dal sie das Ergebnis von 30 Wieder-
holungen des Gefrier- und Tauvorganges unter Verwendung der zuldssigen
Héchstmenge dieser Chloridlésungen sind. In der Praxis wirde ein nicht
unbedeutender Teil dieser absorbiert oder durch die Verkehrseinflusse
in ihrer Wirkung abgeschwéacht werden. Diese Versuche zeigen aber die
Wichtigkeit ihrer Uberwachung und der sorgfédltigen Ausfiihrung beim Ge-
brauch dieser Mittel fur die Behandlung vereister Pflaster.

Beobachtungen auf der StrafRe zeigen, dal es verhaltnismaBig wenige
Félle gibt, bei denen Abblé&tterungen des Betons auf dessen Oberfldchen-
behandlung mit CaCl2 fur den erwahnten Zweck zurickzufihren sind.
Viele Decken, auf denen CaCl2 seit Jahren zur Eisbeseitigung verwendet
wird, zeigen keinerlei Anzeichen einer Abblatterung.

Nach sorgfaltiger Auswertung der Versuchsergebnisse kommt der fur
diese Fragen bestellte Sonderausschul zu folgenden Vorschlagen: Fur
die Behandlung von Betonpflastcrn kann CaCl, empfohlen werden. Fur
andere Pflaster sind keine bestimmten Anhaltspunkte dafir vorhanden,
daR diese Salze durch Gefrieren und Auftauen der Decken deren Zerstérung
fordern wirden, weshalb diese Mittel fur die Behandlung vereister Stralen
verwendet werden koénnen, abgesehen davon, dalR bei Temperaturen
unter — 17,8° C CaCl3 dem NaCl vorzuziehen ist.

Schlacke ist vorteilhaft, obwohl als Streumittel auch grober
verwendet werden kann, der meist leichter zu beschaffen ist.

Sand

3 Proceedings of the Thirteenth Annual Meeting
Research Board, Teil I, S. 330 bis 339, sowie Proceedings of the 10., 11.
und 12. Annual Meeting of the Highway Research Board.

of the Highway

NaCl mit 1 m3 Sand oder Schlacke, trocken oder in Ldsung, Uber diese
gestreut bzw. geschuttet werden.

Im Zeitpunkte der Verwendung mufl das Streumittel mit Zusatzen
von 30 kg/m3 flockigen CaCl2 oder NaCl behandelt werden. Das so
zubereitete Mittel wird dann im Verhdaltnis 0,8 bis 1 kg/m2 auf die Pilaster-
flache aufgebracht, wobei eine Verteilung mit mechanischen Hilfsmitteln
einer solchen von Hand vorzuziehen ist.

Das Vorhandensein von Sand oder Schlacke nach dem Abschmelzen
des Eises scheint infolge der abschleifenden Wirkung unter den Ré&dern
der Fahrzeuge die Pflasteroberflache beschédigen zu koénnen. Deshalb
ist ein UberschuR dieser Streustoffe zu vermeiden, und etwaige An-

sammlungen davon an tiefer gelegenen Stellen sind zu entfernen.

3)r.=5Sttg. Dr. Haller, VDI.

Patentschau.

Triebwagenanlage fiur Schleifenverkehr. (KI. 20a, Nr.587297 vom
24. 11. 31 von Peter Stahl in Eberbach, Baden.) Um auch in den Kurven
die Triebkraft des Zahnrades mdglichst voll auszunutzen und eine Uber-
méaRige Abnutzung des Werkstoffes zu vermeiden, sind in den Kurven
die Zahne der Zahnstange so angeordnet, daB die jeweils senkrecht unter
der Achse des Trieblings befindliche arbeitende Flanke des Zahnes der
Zahnstange parallel zur Achse des Trieblings liegt. Die Wagen 1 zur
Aufnahme und Férderung des Gutes sind mit selbsttdtigem oder hand-
gesteuertem elektrischer. Eigenantrieb ausgestattet und laufen mit vier
Radern 2, 3, 4, 5 auf den Schienen 6 und 7. Die Rader 2 und 3 sitzen
auf der Triebachse 8 und kénnen als Triebrader ausgefihrt und mit Vorell-
freilauf versehen sein. Die Rader 4 und 5 sind auf Achsschenkeln
9 bzw. 10 gelagert, die mit Fuhlhebeln 11 bzw. 12 verbunden sind, von
denen jeder ein Gleitstiick oder eine Rolle 13
bzw. 14 tragt, mit der er sich an der Fahr- n

schiene 6 bzw. 7 entlang bewegt. Zur zwang- ANEAN

laufigen Verstellung der Achsschenkel ist noch ein \

Lenker 15 vorgesehen, um das Anlaufen der Rad- N\
bordkranze In den Kurven an den Schienen 6 und 7 i AN a
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Der Forderwagen 1 wird in der ansteigenden Strecke
der auf der Achse 18 befestigt ist

zu verhindern.
durch den Triebling 17 angetrieben,
und in die Zahnstange 16 eingreift. Der Abstand der vorderen Laufrader-
achse 19 von der Achse 18 ist mit a bezeichnet. Bel Einfahrt in eine
Kurve gelangt die Rolle 14 des Fiihlhebels 12, der auf dem Achsstumpf 10
des die Fahrschiene 7 der Kurve befahrenden Laufrades 5 befestigt ist,
friher In die Kurve als das ihr folgende Rad 5. Die &uBere Fahrschiene 7
setzt in der Kurve durch ihre Krimmung nach innen dem Fuhlhebel 12
einen Widerstand entgegen, dem der Fiihlhebel 12 nachgibt, der entsprechend
nach innen ausweicht. Gleichzeitig nimmt er dabei den Achsstumpf 10
und das auf ihm laufende Rad 5 ebensoweit mit, wie er selbst ausweichen
muR. Der Lenker 15 bewirkt bei dem Laufrad 4, das auf der anderen
inneren Fahrschiene 6 lauft, die gleiche Umstellung. Hierdurch wird
beiden Laufriddern 4 und 5 die entsprechende Stellung fir die Durchfahrt
der Kurve erteilt. Beim Verlassen der Kurve werden die Laufrader
mittels der Fihlhebel wieder In die Normallage zurtckgesteuert.

Personalnachrichten.

Bayern. Der Fuhrer und Reichskanzler hat den mit dem Titel eines
Oberregierungsrats ausgestatteten Regierungsbaurat I. KI. am Landesamt
fur Wasserversorgung Anton W 6hrle zum Oberregierungsrat am gleichen
Amt ernannt.

Der mit dem Titel und Rang eines Oberregierungsbaurats ausgestattete
Bauamtsdirektor Wilhelm Haberl, Vorstand des StraBen- und FluBbau-
amts Nurnberg, wurde an die Regierung von Niederbayern und der Ober-
pfalz in etatméafiger Weise berufen.

Der Fuhrer und Reichskanzler hat den Ministerialrat Karl Voit im
Staatsministerium des Innern und den Oberregierungsrat an der Regierung
von Niederbayern und der Oberpfalz Leopold Kurz auf ihre Antrage in den
Ruhestand versetzt und ihnen fur ihre dem Reich geleisteten treuen Dienste
seinen Dank ausgesprochen.
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