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EIN MARKSTEIN

Eindriicke von einem Besuch der
i. Einleitung.

Der starke Verkehr zwischen den zu beiden Seiten des
Rheins gelegenen Stadttcilen GroBbasel (links) und Klein-
basel (rechts), sowie der seit dem Weltkrieg immer starker
anwachsende Durchgangsverkehr in der Nord-Siidrichtung be-
lastet die drei Basler RheinstraBenbriicken sehr stark. Eine
vierte Uberbriickung des Rheins soli dem Verkehr zwischen
den stromab gelegenen Stadttcilen die betrachtlichen Umwege
ersparen und die bestehenden Brucken, vor allem die Johanniter-

briicke, entlasten.

Die Stadt Basel besaB bereits zu Beginn des 13. Jahr-
hunderts eine feste Rheinbriicke. Es war dies eine Holzbriicke,
die erst 1903 durch eine massive Briicke ersetzt wurde. Vgl.

die Zusammenstellung der in Basel bestehenden RheinstraCen-
briicken Abb. 1: Neue mittlere Rheinbriicke.
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Abb. i. Die RhemstraBenbriicken in Basel.

Im Gebiet des Kantons Basel-Stadt sind noch zwei weitere
RheinstraBenbriicken vorhanden, die Johanniterbriicke und
die W ettsteillbriicke, beide Brucken mit eisernen Bogen
unter der Fahrbahn. Stromauf liegt an der Stadtgrenze noch
die eingleisige Eisenbahnbriicke der Umgehungsbahn Basel
Bad. Bf.—Basel Zentralbahnhof. Es ist dies ein Fachwerk-
balken iiber vier Offnungen, mit parallelen Gurten und vier-
fachem Strebenzug.

Zur Erlangung von Entwiirfen fiir die neue Briicke, die im
Zug der DreirosenstraBe—Voltaplatz—VoltastraBe festgelegt
wurde, schrieb das Baudepartement des Kantons Basel-Stadt
einen internationalen Wettbewerb aus. Neben dem Entwurf
fiir die eigentliche Briicke wurden auch Vorschlage fiir die Aus-
gestaltung der Zufahrten und Strafienanschliisse auf beiden
Seiten des Rheins gefordert. Uber die Kosten sagen die Wett-
bcwerbsbedingungen: ,Da die Briicke in eine Industriegegend
zu liegen kommt, so wird bei der Beurteilung der Projekte
besonderes Gewicht auf eine in finanzieller Hinsicht giinstige
Losung gelegt. Den stadtischen Verhaltnissen ist immerhin
gebiihrend Riicksicht zu tragen."

Jedem Entwurf muBte ein bindendes Angebot fiir die Aus-
filhrung des ganzen Bauwerkes zwischen Voltaplatz und Beginn
der Rampe auf dem rechten Ufer beiliegen. Vom Angebot waren
auBer den Rampen nur ausgeschlossen der HartguBasphalt
der Fahrbahn und FuBwege, die StraBenbahngleise, das Dichten
der Rohrleitungen, Einziehen der Kabel, sowie die Beleuchtungs-
kérper samt Zuleitungen.

Ausstellune

IN DER ENTWICKLUNG DER BALKENBRUCKEN.

der W ettbewerbscntwiirfe in Basel.

Das Preisgcricht konnte mit einfacher Stimmenmchrheit
dariiber cntscheiden, welcher der eingereichten Entwiirfe zur
Ausfiihrung vorgeschlagen werden sollte. Uber die Vergebung
des Bauwcrks sagt das Wettbewerbsprogramm: ,Die Behorde
beabsichtigt, den mit dem ersten Preis ausgezeichneten Entwurf
unter Beriicksichtigung der eventuell vom Preisgcricht gemachten
Abanderungsvorschlage von den anbietenden Firmen ausfiihren
zu lassen, nachdem sie sich von der Leistungsfahigkeit derselben
iiberzeugt hat. Es miissen aber unter allen Umstanden mehr
ais die Halfte der im Angebot enthaltenen Gesamtarbeiten an
schweizerische Firmen vergeben werden. Die pramiierten
und angekauften Entwiirfe gehen in das unbesclirankte Eigen-
tum der Stadt Basel iiber."

Dem Preisgcricht stand zur Pramiierung und zum Ankauf
von héchstens sieben Entwiirfen ein Betrag von 80 000 Franken
zur Verfiigung, der unter allen Umstanden verteilt werden sollte.
Dies bot zusammen mit den oben genannten Bedingungen
des Programms einen starken Anreiz zur Beteiligung an dem
Wettbewerb.

2. Technische Bedingungen des W ettbewerbs.

Die Steigung der Briickenfahrbahn ist mit 2,5% begrenzt,
fiir die Rampen dagegen keine Vorschrift gegeben. In Briicken-
mitte ist eine parabelférmige Ausrundung des Langsprofils
auf 80 m Lange gefordert.

An beiden Ufern des Rheins liegen Eisenbahngleise, die
die dort vorhandenen Umschlageinrichtungen bediencn (Rhein-
hafen St. Johann und Rheinguai Klybeck). Dazu kommen am
linken Ufer die AnschluBgleise fiir das stadtische Gaswcrk und
den Schlachthof. Nach dem geplanten Ausbau der beiden Rhein-
ufer ais Hafen wird der Rhcin in der Umgebung der Dreirosen-
briickc lebhaften Schiffsverkehr zu bewaltigen haben. Da die
Briicke iiber dem Hafenbecken liegt, fordert die Rheinschiffahrts-
direktion in der Mitte des Stroms eine Offnung von 100 m lichter
Weite und auf mindestens 80 m Breite eine Hohe der Kon-
struktionsunterkante von 7 m iiber dem hochsten schiffbaren
Wasserstand (H. S. W. Kote + 2,30'). Zu beiden Seiten waren
ferner Schiffahrtsoffnungen von mindestens je 45 m lichter Weite
und 6 m Hohe verlangt. Weiter war auf jedem Ufer ein Treidel-
weg von 1,50 m Breite vorzusehen. Das Wettbewerbsprogramm
yerlangt demgemaB fiir die Strombriicke eine oder drei Off-
nungen. Die Griinde, weshalb eine Briicke mit zwei Offnungen
ausgeschlossen wurde, sind nicht ersichtlich. Neben der StraBe
(Unterer Rheinweg) und den FuBwegen sollen auf Kleinbasler

Seite noch zwei normalspurige Eisenbahngleise unterfuhrt
werden, wofiir im ganzen eine lichte Weite von mindestens
22,5 m erforderlich ist. Der Untere Rheinweg soli durch eine

Treppe mit der Briickenrampe verbunden werden. Vorschlage
fiir die Ausnutzung des Raums unter der Rampe und die Ge-
staltung des Dreirosenareals sind erwunscht.

Bei der Gestaltung der Anlage am linken Ufer ist auf den
GleisanschluB fiir den Schlachthof Riicksicht zu nehmen. Das
Gleis ist evtl. in einem Tunnel unter dem Voltaplatz durch-
zufiihren.

1 Alle im folgenden angegebenen Hohen beziehen sich auf den

Nullpunkt des Basler Pegels = 243,563 iiber N. N.



312

Die Breite der Briickenfahrbahn betragt 12 m, die der
FuOwege je 3 m. Der Fahrbahnbelag ist eine 5 cm starke Hart-
guB-Asphaltschicht, auf den FuBwegen eine solche von 2 cm
Dicke. In der Mitte der StraBe sind zwei StraOenbahngleise
yon 1 m Spur vorzusehen. Mit der Briicke ist eine groBe Zahl
von Leitungen verschiedener Art iiberzufiihren, die leicht zu-
ganglich sein miissen.

Wahrend der Bauzeit ist eine Schiffahrtsé6ffnung von 40 m
Breite und 6 m lichter H6he (Kote -j- 8,30) iiber dem H. S. W.
freizuhalten.

Die Strompfeiler sind auf den blauen Letten zu griinden
(Kote — 14,0), die Widerlager auf den gewachsenen Kiesboden,
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Fiir Beton und Eisenbeton gilt folgendes:

a) Normaler Beton mit einer Wiirfelfestigkeit nach 28 Tagen
von 200 kg/cm2, + 25% gr6Bte Abweichung vom Mittelwert.
Die -zulassige Druckbeanspruchung ist bei achsialem Druck
40 kg/cm2, fiir Randspannungen 50 kg/cm2. Der Zuschlag fur
Rippen in der Nahe von Stiitzen betragt 0,05 (1200 — ctJ,
héchstens 15 kg/cm2. Die zulassige Schubspannung bei ein-
facher Biegung ist tzu) = 3 kg/cm2. Die Biegungszugspannung
im Beton soli 30 kg/cm2 nicht iiberschreiten.

b) Hochwertiger Beton mit einer Wiirfelfestigkeit nach
28 Tagen von 350 kg/cm2 + 25% Toleragnz. Die zulassige
Druckbeanspruchung betragt fiir zentrischen Druck 70 kg/cm2
fiir Randspannungen 85 kg/cm2. Der Zuschlag fiir rechteckigen

wobei bis Kote — 8,0 Yorkehrungen gegen Unterkolken zu
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Abb. 2.

treffen sind. Die B6denpressung an den Kanten darf bei Griindung
auf dem blauen Letten 6 kg/cm2 bzw. bei Griindung auf dem
Kiesboden 4 kg/cm2 nicht iibersteigen, wobei der Auftrieb nicht
abzuziehen ist.

Fiir die statische Berechnung schreibt das Wettbewerbs-
programm u. a. folgendes vor: Die Fahrbahnkonstruktion
ist zu belasten durch einen zweiachsigen StraBenbahnwagen
von 22 t Gewicht je Gleis, daneben zwei Lastwagen mit je 16 t
Gewicht, die restliche Flache mit Menschengedrangc von
500 kg/m2. Soweit ungiinstiger, ist mit einem Lastwagen von
30 t Gewicht, ohne Menschengedrangc, zu rechnen. Fiir die
Haupttrager: FuBweg und Fahrbahn haben eine gleich-
maBig verteilte Last yon 500 kg/m2bei Stiitzweiten bisL = 50 m,

500 — — (L — 50) kg/m2 fiir 50 < L 200 m und 400 kg/m2

fiir L > 200 m. Die StraBenbahngleise sind mit Ziigen bis zu
je 12 Wagen von 20 t Gewicht (Wagenlange 9,5 m) zu belasten.
5,00

Alle Lasten sind mit einem StoBzuschlag 9
lo+ L 2U

versehen*

Der Baustoff der eisernell Uberbauten ist freigestellt.
Fiir einen Stahl von p7 ZerreiBfestigkeit (Toleranz + 10%) ist
die Proportionalitatsgrenze aP — 0,45 p7, die FiieBgrenze of.
— 0,60 P7 anzunehmen. Die zulassigen Spannungen betragen
dann: fiir Zug und Biegung infolge der Hauptkrafte d2u = 0,35 p7,
fiir Haupt- und Nebenkrafte <j,ul = 0,40 /2. Fiir Knickspannungen

< 4«p gilt die Eulerhyperbel aK = 20 730 000 : A2 in kg/cm2

1-°5 +

fiir > Cp ist tfK eine lineare Funktion der Schlankheit A
Die Gerade fiir t ist durch die beiden Punkte <K = F
"fiir A= 35 bzw. K= ffp fiir A= ]/20 730 000 : <4p bestimmt

Fiir eine exzentrische Druckkraft von der Exzcntrizitat p
und dem ExzentrizitatsmaB m = p/k (k = zugehérige Kern-
weite des Querschnitts) ist die zulassige Druckspannung fiir
alle Werte A zu vermindern auf oelZentr= 0,55 (bzw. 0,40;
0,33) mazenr fiir m = 1 (bzw. 2,3). Die Knicksicherheit ist zu
3,0 anzunehmen, Druckstabe mit gréBerer Schlankheit ais

A= 150 sind unzulassig. Die zulassige Schubspannung in der
Konstruktion ist = 0,60 mtrzul. Fiir Niete und Schrauben
gilt tzu] = 0,80 m<zul, at = 2,20- azu|. Fiir Wechselsta.be ist zu

setzen = azu. ™ — 0,3 ~j, wenn A der absolut kleinste und B

der absolut gréBte Grenzwert ist.

L&ngsprofil in der Bruckenachse mit den freizuhaltenden Profilen.

Quersclinitt ist 0,05 (1200 — aj bzw. 0,05 (1600 — crj kg/cm2,
héchstens 20 kg/cm2. Die zulassige Schubspannung ist tw
= 5 kg/cm2

c) Eisenbewehrung.
(L= 1200 kg/cm2 zulassig.
destens 3600 kg/cm2 Streckgrcnze gilt =

Fiir Stahl von Pz = 4000 kg/cm2 ist
Bei hochwertigem Stahl mit min-
1600 kg/cm2.

3. Ergebnis des W ettbewerbs.

Es gingen fristgemafi insgesamt 76 Entwiirfe ein, wozu
noch 18 Yarianten der Konstruktion und der Griindungsart
kommen. Die eingereichten Entwiirfe verteilen sich wie folgt
auf die verschiedenen Tragsysteine und Baustoffe. Die ange-
gebenen Kosten gelten fiir den unter § 1 angegebenen Umfang
der Leistungen.

Ubersicht der eingereichten Entwiirfe.

Gesamtkosten in

S Haupttragersystem Mili. Franken
i von bis
2 Eiserne Yollwandbalken, kontinuierlich,
mit zwei Offnungen ... 3.223 3,442
20 Eiserne Volhvandbalken mit drei Off-
NUNGEN e et 2,154 4,009
2 Eiserne Vollwandbalken, mit Stabbogen
versteift o e 2,137 3,772
11 Eiserne Fachwerkbalken mit drei Off-
NUNGEN . oot 2,070  4,046%)
7 Eiserne Bogenbriicken mit einer Offnung 2569 4,213
1 Hangebriicke, Stahl und Eisenbeton mit
drei OffNUNGEN i 5.066
1 Eisenbetonbogen mit einer Offnung 4.503
22 Betonbogenbriicken mit drei Offnungen,
davon fiinf mit Konstruktionen iiber
der Fahrbahn .., 1,848  4,598%)
10 Eisenbetonbalken mit drei Offnungen 1,986 3.040
i 1,848 5,066

76 Insgesamt
* Einschl. Kosten der rechtsrheinischen Rampen.

Das Preisgericht zog 12 Entwiirfe in die engere Wahl:
eiserne Vollwand-Balkenbrticken mit drei Offnungen,
eiserne Bogenbriicken mit einer Offnung,
Beton-Bogenbriicken mit drei Offnungen,
Beton-Balkenbriicke mit drei Offnungen.

= AN O
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Es wurden fiinf Preise verteilt und zwei Entwiirfe artgekauft,
namlich: fiinf eiserne Briicken und zwei Betonbriickcn. Die
Preistrager sind bereits in Nr. 3 dieser Zeit$chrift bekannt-
gegeben. Im folgenden werden die preisgekronten und ange-
kauften Entwiirfe kurz besprochen. Auch von den nicht preis-
gekronten Arbeiten sollen einige Beispiele gegeben werden.

4. Entwurf Nr. 5 (Kennzahl 123 123) [hierzu Abb. 3—7].
1. Preis 15 000 Franken.

Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg A.-G.,

Gustavsburg in Mainz-Gustavsburg

Griin & Bilfinger A.-G., Mannheim

Architekt Prof. O. R. Salvisberg, Ziiricli.

Verfasser: Werk

Abb. 3. Gcsamtansiclit von Suden, Standpunkt A.

Ein kontinuierlicher eiserner Vollwandbalken von
75 + io5+ 75 m Stiitzweite oder 255 m Gesamtlange iiber-
spannt mit seinen Seitenoffnungen auBer den nach Abb. 2 ge-
forderten Mindeststiitzweiten auf dem rechten Ufer auch noch
den Unteren Rhcinweg mit den beiden Ufergleisen, so daB eine
besondere Uberbriickung dieser Verkehrswege entfallt. Auf
dem linken Ufer ist das Widerlager soweit hinausgeriickt, daB
auf der Berme in Kote -f-4,70 noch ein, und bei Anordnung
einer Ufermauer zwei Eisenbahngleise hindurchgefiihrt werden

Oha-5/rai
\EleMr>Verk
“c

SchniftA-A

konnen. Der Schlachthof kann so einen freiliegenden Gleis-
anschluB erhalten und die im Wettbewerbsprogramm vorgesehene
Untertunnelung des Voltaplatzes mit den zugehodrigen Gleis-
einschnitten vermieden werden.

Es wird dadurch moglich, die auf dem linken Ufer, unter-
halb der Dreirosenbriicke liegenden Ladegleise fur den all-
gemeinen Umschlagverkehr auch zwischen Dreirosen- und Jo-
hanniterbriicke fortzufiihren, so daB der Ladequai auf GroB-
basler Seite eine Gesamtlange von rd. 1 km erreicht.

Die beiden Uferlinien laufen glatt durch, WasserstraBe und
Uferwege sind zu einer Yerkehrseinheit zusammengefaBt. In
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der Uferflucht liegende Widerlager sind bei diesem Entwurf
vermieden geblieben.

Der Querschnitt Abb. 6 zeigt, daB es moglich ist, mit nur
zwei unter der Fahrbahn liegenden Haupttragern auszukommen.
Die Fahrbahnlangstrager laufen kontinuierlich iiber die 5 m
voneinander entfemten Quertrager durch. Die Fahrbahndecke
besteht aus einer Eisenbetonplatte von 16,5 cm Dicke, aus hoch-
wertigem Zement hergestellt und mit 2 cm starlcem Zement-
glattstrich versehen.

Die Steigung der beiden Rampen betragt 2%, die auf der
Brucke ist nach einer Parabel auf 255 m Lange ausgerundet.
Die Fahrbahnmitte liegt im Bruckenscheitel auf Kote -f- 15,28,
an den Widerlagern + 14,00. Die Brucke selbst ist eine gerade.

Die in einem Winkel von 30 zur Stromachse
geneigten Pfeiler sind auBerinittig belastet.

Die Haupttrager laufen an den Pfeilern
ohne Youten durch. Die beiden Haupttrager
aus Stahl 52 liegen in 10 m Abstand, die FuB-
wegkonsole kragen 4 m aus. Die Maste fiir die
Aufhangung der Beleuclitungskorper und StraBen-
bahnoberleitung sind auBen an den Gelander-
pfosten befestigt.

Abb. 4. Schragansicht von Siidwcsten, Standpunkt B.

Cliem. Industrie

iEjij Spiei u. Sportp/ofze
Mi Oreirose _
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Abb. 5. Lageplan mit Vorschlagen fiir dic Ausgestaltung der beider-

seitigen Rampen und Anschliisse.

Die Stegblechhéhe der einwandigen Haupttrager nimmt
von 3,84 m am Widerlager bis auf 4,65 m am Pfeiler und 4,82 m
in Briickenmitte zu. Das Stegblech ist 18 mm dick, in der Nahe
der Strompfeiler 20 mm. AuBer den Pfosten in den Ebenen
der Quertrager sind noch sekundare Langsversteifungen auf der
Irinenseite der Stegbleche angeordnet.

Die Stabilitat der Stegbleche sowie des Rostes der Aus-
steifungen ist in der statischen Berechnung eingehend unter-
sucht. Die Durchbiegung ergibt sich bei vollbelasteter Mittel-
o6ffnung fiir eine gleichmaBig verteilte Belastung von p =
0,463 t/m2zu f = 0,134 m<d. h. zu 1/784 der Stiitzweite.

Die Montage soli in den Seitenoffnungen auf festen Gerilsten

erfolgen, in der Mittel6ffnung durch Freivorbau von beiden
Seiten aus. Die Mitteléffnung bleibt dabei frei von allen Ein-
bauten. Dic Bauzeit wird zu 21 Monaten angegeben.
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Dic Strompfeiler sind massive Betonpfeiler mit Vorkdpfen,
die bis zum hoécbsten Hochwasserstand mit Granit verkleidet
sind und dariiber hinaus einen Vorsatzbeton von Granitsplitt
erhalten. Die Grundung erfolgt mittels Eisenbeton-Senkkasten
von 21x7,7 m Grundflache und 5 m Hoéhe. Die Widerlager
sind massiv aus Beton, die Flugelmauern sind Eisenbeton-
Wi inkelstiitzmauern. Die Grundung der Widerlager erfolgt
zwischen eisernen Spundwanden. Die Briickenrampe auf Klein-

Gsade/m Normo/e/ Querscimiff
mm
derlM -ule/t,
FakrM /i-
Unferirec/im

gliickliche Gesamtlésung des neuen Verkehrszuges moéglich wird.
Uber den oben kurz beschriebenen Entwurf urteilt das Preis-
gericht bei der Niederschrift iiber die zw6lf Entwiirfe der engeren
Wahl wie folgt:

,Der Vorzug dieses Entwurfs besteht in der nach jeder Richtung
hin ausgezeichneten Gestaltung. Die Verbindung von Briicke mit
Rampe ist schon. Bemerkenswert sind die Vorschlage ftir die Aus-
bildung des Voltaplatzes, sowie fiir die Ausnutzung der Rampe in
Yerbindung mit Spiel- und Sportplatzen auf dem Dreirosenareal.

fuersc/im tfi6 er dem S/rom pfei/er

-M-W
nicom

Abb. 6. Quersclinitt durch die Strombriicke.
a) Normal, b) Ober dem Strompfeiler.

basler Seite wird ais Eisenbetonskelettbau vorgeschlagen. Der
entsteliende Nutzraum ermoglicht die Unterbringung einer
Sammelgarage und von zwei Turnhallen, letztere in Verbindung
mit den Sport- und Spielplatzen des Dreirosenareals.

Auf dem linken Ufer wird fiir den Schlachthof auf Kote
+ 5.95 cn( 4° m lange Verladerampe geschaffen, von der aus
der im Schlachthofgelande liegende Tiefquai durch eine Unter-
filhrung unter der Bdéschung des Elsasser Rheinwegs erreicht

Bi20
20 2-3MK
2520000 202LW -2S
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Abb. 7. Haupttragerfelder

wird. Das zu dieser Verladerampe fiihrende AnschluBgleis kann
allein oder unter Hinzufiigen des weiteren Strangs gleichzeitig
auch dem allgemeinen Umschlagverkehr dienen. Dadurch kann
der Rheinhafen St. Johann mit verhaltnismaBig einfachen Mitteln
sehr leistungsfahig ausgebaut werden.

Es ist interessant zu beobachten, wie die Planung dieses
Entwurfs die Allgcmeinanordnung mit der konstruktiven Ge-
staltung verbindet, so daB, wie das Preisgericht riihmt, eine sehr

Die beiderseitig in das Land zuriickgesetzten Widerlager, bei
\velchen die Ufer frei bleiben, sind mit Riicksicht auf die Ausdehnung
der Geleiseanlagen und der Schiffahrt (Umschlagseinrichtungen) sehr
vorteilhaft. Gleichzeitig wird dadurch die Grundung der Widerlager
vereinfacht. Die Pfeilergriindung auf pneumatiscliein Wege und das
Montagegeriist mit vollstandiger Freilassung der Mitteloffnung ist
zweckmaOig.

Das L&ngenprofil zeigt einen stetig gekriimmten Verlauf
und der Pfeil der Nivelette ist gering. Der Kontinuierliche Trager
ist fiir diese Bauform giinstig. Die gegenseitigen Yerhaltnisse der

tlaupttrager Fe/der 19-2S inderMiifel¢fnung
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19—23 in der Mittel6ffnung.

Offnungen sind gut; die Trilgerh6hen konnen gut ausgeniitzt
werden. Die Querschmttsanordniing ist einfach und zweckmiBig,
die Entw&sséerung gut und die Leitungen sind leicht unterzubringen
und gut zuganglich. Die Konsolausbildung ist eher ais stark zu
bezeichnen. Die Haupttrager sind gut durchkonstruiert, jedoch
nur fiir Totalbelastung der Briicke im Quersinne berechnet.
Im einzelnen erscheint die Konstruktion sparsam. Die Montage
ist gut.

Das Yorliegende Projekt besitzt den besonderen Vorteil, daB
es beide Ufer frei lafit."



DER BAUINGENIEUR
1931 HEFT 18/19.

Der mit dem 1. Preis ausgezeichnete Entwurf wurde vom
Preisgericht mit den folgenden Abanderungsvorschlagen zur
Ausfiihrung empfohlen:

,Das Preisgericht empfielilt, das mit dem i. Preis ausgezeichnete
Projekt mit folgenden Abanderungsvorschlagen zur Ausfuhrung:

1. Langcnprofil: Der Ubergang vom Voltaplatz zur Briicke ist
niéglichst auszugleichen, um einen unangenehmcn Profiltiefen-
punkt vor der Briicke zu vermeiden.

2. Pfeiler und Widerlager: Pfeiler und Widerlager sind zur An-
passung an die Stroni- und Uferlinien um etwa 6° schief zu
stellen und der Ausgleich in der Briicke allenfalls durch schrage
Auflagerrahmen herbeizufiihren. Die Stellung des Widerlagers
am lJinken. Ufer wird die Behorde noch naher bestimmen. Die
Grundflache der Pfeilercaissons soli etwas kleiner gewahlt und
die Caissons nicht auf die vorgeschriebene Fundamenttiefe ab-
gesenkt werden, damit dic Caissonschneide unterfahren und die
GroBe der Fundamentbasis den angetroffenen Bodenverhalt-

MULLER, DIE GESCHICHTE EINES BRtfCKENBAUES.
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nissen angepaBt werden kann. Die Pfeilerschafte und Auflager-
banke sollen armiert werden; die Pfeilerkopfe sind lialbrund
auszubilden.

3. Uberbau: Der Haupttragerabstand ist zweckmaBig zu ver-
gréBern, um die Konsolenlangen zu vermindern. Die Haupt-
trager sind fiir die ungiinstigste Belastung l;ings und quer sowio
mit Riicksicht auf ihre Steifigkeit zu bemessen, wobei auch eine
voutcnartige Ausbildung uber den Pfeilern zu empfehlen ist.
Hierdurch crfahrt das Eisengewiclit eine gewisse Erhohung.
Die Fahrbahndecke ist mit einer durchgehenden Isolierung zu
versehen."

Die Kosten fiir die Ausfuhrung der Briicke ohne Rampen
und Anschliisse (vgl. die Bemerkung unter 2.) betragen 2 350 494
Franken. Dazu kommen fiir die Rampen und ZufahrtsstraBen
noch etwa 1,5 Millionen, so daB die ganze Anlage auf etwa
4 Millionen Franken zu stehen kommen wird.

(Fortsetzung folgt.)

DIE GESCHICHTE EINES BRUCKENBAUES.

DIE ALTE KETTENBRUCKE UBER DIE LAHN BEI

NASSAU.

Von Lgndesbaurat Karl Miillnr in Dillenburg.

Ungefahr 9 km oberhalb Bad Ems liegt im Lahntal die von
Bergen reizend umrahmte Stadt Nassau a. t., die Heimat des
Freiherrn von und zum Stein. Die StraCe von Wiesbaden iiber
Langenschwalbach nach Bad Ems und Koblenz, welche vor
Anlage der Eisenbahnen eine Hauptverkehrsader war und neuer-
dings durch den Kraftwagenverkehr wieder Bedeutung gewonnen
hat, iiberschreitet hier die Lahn. Bis zum Jahre 1926 vermittelte
eine Kettenbriicke den Ubergang, die sich dem Landschaftsbilde
sehr gut anpaBte und eine Zierde der Stadt war (Abb. 1). Wohl
die wenigsten, welche diesen Teil des Lahntals besuchten und die

Abb. 1. Ansicht.

Kettenbriicke uberschritten haben, wissen, daB sie eines der
altesten eisernen Briickenbauwerke Deutschlands vor sich hatten,
das seinerzeit viel besprochen, ais Meisterwerk angeselien tind von
Ingenieuren vieler Lander besichtigt wurde. Insbesondere inter-
essierten sich die preuBischen Ingenieure in Koblenz und das
Offizierkorps der Festung Ehrenbreitstein, unter ihnen General
von Asten, fiir diese Briicke. Fiir die Entwicklung des Baues
eiserner Briicken ist die Geschiclite der Erbauung dieser Briicke
yon Interesse und verdient der Vergessenheit entrissen zu werden.

I. Vorgeschichte.

Bcvor der Bau dieser Briicke besprochen wird, soli cin
Riickblick auf die Bedeutung dieses FluBuberganges geworfen
werden. Rémische Urnen wurden an den Ufern des Kaltbaches
gefunden, welcher bei Nassau in die Lahn miindet. Es hat also
bereits zur Rémerzeit eine- Niederlassung dort bestanden. Der
Pfahlgraben (Limes) zieht sich im Halbkreis in einem Luft-

linienabstand von 5 km um Nassau herum. Unter dem Namcn
Nasongae tritt Nassau zuerst im Jahre 790 gescliichtlich auf.
Karl der GroBe besaB dort Giiter. Die Hofe, welche damals den
Ort Nassau bildeten, lagen zum Teil auch in Bergnassau (linkes
Ufer). Ein Ubergang iiber die Lahn muB also den Verkehr ver-
mittelt haben.

Ungefahr 60 m unterhalb der Kettenbriicke stand friiher eine
steinere Briicke, deren Grundmauerwerk noch im Lahnbett vor-
handen ist. Wrann diese Briicke erbaut wurde, ist wohl nicht mehr
festzustellen. Sie lag vor dem Briickentor, war aus Bruchsteinen
gebaut und einspurig, hatte hohe Bogen und Eisbrecher. Sie
wurde im dreiCigjahrigen Krieg zerstért und spater wieder not-
diirftig hergestellt. Im Jahre 1673 wurde diese Briicke von
brandenburgischen Truppen gesprengt, welche von Franzosen
verfolgt wurden. Der Verkehr wurde durch eine Zwcrchfahrt
(Fahre) aufrechterhalten. Diese geniigte wohl dcm gewdéhnlichen
Verkelir, war aber fiir das Obersetzen groBerer Truppenmassen
nicht geeignet. Im Juli des Jahres 1795 schlugen Osterreicher
eine neue Briicke. Ais der franzésische General Jourdan im
September desselben Jahres den Rhein unterhalb Dusseldorf
uberschritt und gegen die Lahn vordrang, zogen sich die Oster-
reiclier zuriick und zerstérten die Briicke. Die franzésischen
Truppen, welche damals bei Nassau lagen, gehorten zur Division
Bernadotte. Sie schlugen nach dem Abzug der Osterreicher eine
neue Briicke, die am 22. September 1795 fertig war. Jourdan,
der seine Truppen nach dem Lahntibergang von Kastel bis zur
Nidda aufgestellt hatte, wurde von dem o6sterreichischen General
Clerfait zum Riickzug uber die Lahn gendétigt. Die Franzosen
versuchten die Briicke zu zerstéren, was ihnen auch zum Teil
gelang. Nach ihrem Abzug lieB der Biirgermeister von Nassau
die Briicke durch Zimmerleute wieder lierstellen. Da die cinfache
Holzbriicke bei dem haufigen Hochwasser der Lahn sich ais
unpraktisch erwics, hatten die Osterreicher im Jahre 1796 eine
Schiffbrucke schlagen lassen, die sie im Juni desselben Jahres,
ais sie sich vor den Franzosen unter General Kleber auf das
linke Ufer zuriickziehen muBten, unbrauchbar machten. Bald
jedoch zwang Erzherzog Karl von Osterreich die Franzosen zum
Aufgeben der Lahnlinie, die sie von Koblenz bis Wetzlar mit
48 000 Mann besetzt hielten. Bereits am 17. Juli erschienen die
Osterreicher wieder in Nassau und begannen sofort mit der Wieder-
herstellung der Schiffbrucke. Kurz darauf drangen die Franzosen
wieder vor, besetzten Nassau zum zweiten Mate und riickten bis
zur b6hmischen Grenze vor. Ais sie aber am 3. September 1796
unterJourdan von Erzherzog Karl undWartensleben beiWiirzburg
geschlagen wurden, zogen sie sich eiligst hinter die Lahn zuriick
und sprengten die Briicke. Osterreichische Pontoneure bauten
eine neue Briicke. Im Jahre 1797 drang General Hoche in den
Westerwald ein und trieb die Osterreicher zuriick. Hierbei muB
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dic Briicke wieder zerstért worden sein, denn im Juli desselben
Jahres erteilte das Herzogliche Anit Nassau die Anweisung zu
einem Briickenbau. Wie lange diese Briicke, die aus Holz her-
gestellt wurde, bestanden hat, kann nicht angegeben werden.
Jedenfalls wurde der Yerkelir vor dem Bau der Kettenbriicke
wieder durch eine Fahre aufrechterhalten.

Zur Erzielung einer besseren Yerbindung beider Lahnufer
regte im Jahre 1821 der Herzogliche Amtmann Justizrat Koch
zu Nassau den Bau einer neuen Briicke an, gleichzeitig dem
Wunsche vieler Reisenden und insbesondere der Einwohner der
Stadt Nassau Rechnung tragcnd. Der erste Entwurf fiir die
neue Briicke wurde noch in demselben Jahre von dem Herzog-
lichen Oberwegeinspektor Maurer zu Kirberg aufgestellt und sah
die Oberbriickung mit fiinf Offnungen zu je 70 FuB (21 111) lichter
Weite vor. Widerlager und Pfeiler sollten aus Mauerwerk her-
gestellt werden. Dic Oberbriickung der Offnungen war folgender-
maBen geplant: Je zwei verzalinte Balken sollten strebenartig

unter einem Winkel von ungefahr 6° so gegeneinander gestellt
werden, daB sie sich nur 4 FuB (1,2 m) iiber die Waagerechte
erheben wurden. Fiir jede Offnung waren fiinf Paar dieser ver-
zahnten Balken von je 38 FuB (11,4 m) Lange vorgesehen. Auf
diese strebenartig gegeneinandergestellten verzahnten Balken
sollten Ouertrager und dariiber Bolilenbelag gelegt werden.
Die Yerbohlung sollte eine Oberpflasterung erhalten. Dieser
Entwurf wurde ais unbrauchbar abgelehnt.

Nun erhielt der Landbaumeister Wolf auf Antrag der Landes-
regierung yom Herzoglichen Staatsministerium den Auftrag,
einen neuen Entwurf aufzustellen. In Jahre 1822 machte er die
erforderlichen Gelandeaufnahmen und legte im Marz 1823 den
Entwurfvor. Da die Landesregierung eine rechtwinklige Stellung
der Briicke zum Laufe des Flusses forderte, brachte Wolf mit
Riicksicht auf die Schwierigkeit fiir eine geeignete Lage der
Briicke zwei Baustellcn in Vorschlag, namlich ober- und unterhalb
der Stromenge. Ftir die Lage oberlialb der Stromenge war ein
Durchstich der Lahn vorgesehen, um die Stromung unter rechtem
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Winkel unter dem Bauwerk durchzufiihren (Linie C—D inAbb.2).
Fiir beide Baustcllen sah er fiinf Briicken6ffnungen vor, zwei zu
52 FuB (15,6 111), zwei zu 54 FuB (16,2 m) und die mittlere zu
56 FuB (16,8 m). Da die freistehenden Pfeiler eine Starke von
14 FuB (4,2 m) und die Landpfeiler eine solche von 16 FuB (4,8 m)
erhalten sollten, betrug die Gesamtlange der geplantcn Briicke
356 FuB (106,8 m) bei einer Breite von 26 FuB (7,8 m) einschlieB-
lich der Brustmauer. Zur Ersparung schlug Wolf ais zweite
Lésung fiir die Oberbriickung eine Holzkonstruktion vor, und
zwar fiir jede Offnung fiinf Bohlenbogen. Die StoBfugen der
Bohlcnbogen sollten mit Rollenblei ausgelegt und die Bohlen
auf beiden Seiten mit Brettern bekleidet werden. Die Kosten
berechnete Wolf an der Baustelle oberhalb der Stromenge

fiir die gewolbte Briicke auf 99302 ft. 21 Kreuzer (168814 M),
fiir diejenige mit Holziiberbau auf 82 021 fl. 46 Kr. (139 437 M).

und an der Baustelle unterhalb der Stromenge

fiir die gewolbte Briicke auf 91 071 fi. 41 Kr. (154822 M),
fiir diejenige mit Holziiberbau auf 73 810 fl. 56 Kr. (125 478 M)

Da die Stadt Nassau, welche zuerst den Briickenbau aus
eigenen Mitteln gegen t)berlassung des Briickengeldes bestreiten
wollte, nunmelir hiervon Abstand nahm, entschloB sich die
Landesregierung, den Bau erst wieder in Anregung zu bringen,
wenn die Nidda-Briicke bei Nied beendet sein wiirde und dic
hierbei gemachten Erfahrungen vorlagen. In der Zwischenzeit
sollte Wolf den von ihm angeregten Entwurf einer steinernen
Briicke mit drei Offnungen von je 90 FuB (27 ni) lichter Weite
oberhalb der Stromenge ausarbeiten. — Hiermit sclilieBt die
Vorgeschichte zum Briickenbau.

Il. Aufstellung des Entwurfes der Kettenbriicke.

Im Jahre 1827 wurde der Baukandidat Lossen von der
Michelbacher-Hiitte vom Herzoglichen Staatsminister Freiherrn
v. Marschall mit der Ausarbeitung eines vorlaufigen Entwurfes
einer Kettenbriicke betraut und legte bereits im Oktober desselben
Jahres den Entwurf der Landesregierung vor. Lossen war langere
Zeit in Paris gewesen und hatte sich dort Kenntnisse im Ketten-
briickenbau erworben. Ais Baustelle wahlte er diejenige Stelle,
an welcher friiher eine steinerne Briicke gestanden hatte, da er
diese Lage fiir die geeignetste hielt (Linie A—A der Abb. 2).
Der Entwurf sah drei Offnungen vor. Herzog Wilhelm erteilte
dem Lossenschen Entwurf den Vorzug vor den friiheren und
genehmigtc die Einholung eines Gutachtens des Landbaumeisters
Wolf. Letzterer auBertc sich im allgemeinen giinstig iiber den
Entwurf, nur hielt er an der gewahlten Baustelle (der engsten
Stelle des Flusses) drei Offnungen fiir unzweckmaBig, da die
Briicke gcfahrdet sei und an anderer Stelle ohne Seitenéffnungen
billiger zu erbauen sei.

Die Landesregierung -legte dieses Gutachten dem Staats-
ministerium mit dcm Vorschlage vor, den Plan den Landstanden
schon jetzt vorzulegen und Wolf und Lossen zu beauftragen, in
Nassau an Ort und Stelle sich iiber die Wahl der Baustelle zu
einigen. Das Staatsministerium stimmte dem Vorschlage zu und
beauftragte die Landesregierung, ohne Aufschub alle Vor-
bereitungen des Bauplanes zu treffen, damit nach erfolgter
standischer Zustimmung sofort mit dem Bau begonnen werden
konne. Im Marz 1828 stinimten die Stande in beiden Abteilungen
dem Entwurfe und der Aufnahme des erforderlichen Kapitals
fiir Rechnung der Landessteuerkasse und der zur Yerzinsung
und Tilgung dieses Kapitals in Yorschlag gebrachten Erholiung
der Barrieregelder auf der LahnstraBe neben Erhebung eines
angemessenen Briickengeldes nach Vollendung der Briicke zu.
Gleichzeitig wurde die Landesregierung angewiesen, den Bau-
plan endgiiltig festzustellen und zur endgiiltigen Genehmigung vor-
zulegen. Auch Yorschlage iiber die Aufbringung des Baufonds
wurden von der Landesregierung eingefordert.

Wolf und Lossen konnten iiber die Baustelle keine Einigung
erzielen und legten ihr Gutachten der Landesregierung vor, die
sich nach reiflicher Uberlegung fiir die von Wolf vorgeschlagene
Baustelle entschied. (B—B—B—B der Abb. 2). Hierbei spielte
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der ungehinderte WasserabfluB eine wesentliche Rolle. Einige
Angaben hieriiber aus dem Wolfschen Gutachten sind in An-
betracht des bedeutenden Hochwassers von 1909 von Interesse.

,Im ganzen verflossenen Jahrhundert war jener von 1784
der hochste. Zwar findet man Merkmale, wonach der Wasser-
stand von 1682 den von 1784 um ungefahr 18 Zoll (0.54 m)
iiberstiegen habe. Zuverlassige Nachrichten dariiber sind aber
nicht vorhanden."

Der nunmehr endgiiltig gewahlte Entwurf iiberbriickt die
Lahn mit drei Offnungen und soli unter Anlehnung an Lossens
Baubeschreibung erlautert werden, wobei aber die Abmessungen
des fertigen Bauwerks zugrunde gelegt werden unter Fortlassung
der WerkfuBzahlen:

Die beiden Stiitzpfeiler haben einen Abstand (von Mitte zu
Mitte) von 74,842 m. Der von den Ketten getragene Briicken-
boden der Hauptoffnung hat 72,552 m Lange, diejenigen der
Seitenéffnungen je 9,78 m. Die ganze Lange des freischwebenden
Bodens betragt 72,552+ 9, 78+ 9, 78= 82,33 m. Die Breite der
Briicke betragt 7,2 m, der Raum zwischen den Gelandem 6,31 m;
von diesen 6,31 m entfallen 4,35 m auf die Fahrbahrr (fiir welche
ein doppelter Bohlenbelag vorgesehen ist) und 0,98+0, 98= 1,96111
auf die FuBwege zu beiden Seiten. Der Briickenboden, welcher
2,25 m uber dem damals bekannten hdchsten Wasserstande
schwebt, steigt von beiden Pfeilern 0,60 m gegen die Briicken-
mitte an. Die Fahrbahn ist mit Aufhangestangen an den Ketten
befestigt. In den Aufhangestangen liegen die hélzernen Quer-
trager, welche eine Hohe von 32 cm und eine Breite von 18 cm
haben. Auf denselben ruhen fiinf mittlere Fahrbahnlangstrager
von 19/19 cm Starke und zwei seitliche Randtrager von 15/19 cm
Starke. Die Fahrbahnlangstrager (Streckbalken genannt) sind
mit den Querbalken verkammt und laufen der ganzen Brucken-
lange nach ununterbrochen durch. Auf diese Weise beabsichtigte
der Entwurfbearbeiter der unversteiften Hangebriicke einen ge-
wissen Grad von Steifigkeit zu verleihen. Wegen ihrer groBen
Lange und starken Beanspruchung wurden dic Streckbalken
aus Larchenholz angefertigt. Ihre Lange sollte 13,5 bis 15 m
betragen. t)ber den Streckbalken liegt der 7 cm starke Bohlen-
belag, welcher iiber der Fahrbahn einen zweiten Belag von eben-
falls 7 cm Starke hat, dessen Quergefalle durch untergelegte
Latten hergestellt wird. Urspriinglich wurde dieses Querge-
falle dadurch erzielt, das die Quertrager in der Mitte 6 cm starker
waren ais an den Koépfen. Die Koépfe der Quertrager sollten
durch eine durchlaufende Gesimsvericleidung geschiitzt und ver-
deckt werden. Diese Gesimsverkleidung wurde aber nicht aus-
gefuhrt. Der Verkehr wird durch ein einfaches eisernes Gelander
gesichert. Die Aufhangestangen sind rund und haben bei 281001
Durchmesser einen Querschnitt von 615 mm2. Sie hangen in
1,35 m Abstand an eisernen Keilen, die in langlichen um die
Kettenbolzen geschlungenen Biigeln ruhen. Die beiden Ketten
liegen auf jeder FluBseite auf 7,45 m hohen Pfeilern (Obelisken
genannt), deren Entfernung von Mitte zu Mitte 74,842 m betragt.
Von den Pfeilern laufen die Ketten schrag nach den Riickhalt-
schachten, in denen die Enden verankert sind. Jede der beiden
Ketten, welche 1/5 der Lange, also 5 m, Pfeil haben, ist aus vier
Kettenstrangen zusammengesetzt. Jeder Kettenstrang besteht
aus 2,65 m langen, 70 mm hohen und 28 mm breiten durch Bolzen
verbundenen Gliedem. Der Querschnitt eines solchen Gliedes
betragt 1960 mm2. Jede Kette besteht aus acht, beide Ketten
zusammen aus sechzehn solcher Querschnitte, die zusammen
31 360 mm2 Querschnitt haben.

Die Riickhaltketten sind in derselben Weise ausgebildet,
nur sind ,dieselben wegen der Differenz der Whinkel von resp.
i0°28' und 26°33', welche die Kurven und Riickhaltketten mit
dem Horizonte bilden, etwas starker, und jeder Schenkel hat
75 mm Hohe bei 30 mm Dicke, also 2250 mm2 Querschnitt und
bei 16 Quers¢hnitten zusammen 36 000 mm?2.“

Die Erdbefestigung der Riickhaltketten sollte durch starke
Keile erfolgen, welche unter guBeisernen Platten die Ketten mit
einem durchlaufenden starken Holzroste verbinden, auf dem die
zwei gemauerten Schachte ais Belastung ruhen.
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Die Stiitzpfeiler, iiber denen sich die Kurven mit den Riick-
haltketten vereinigen, haben die Form von Obelisken, sind unten
2,37 m und oben 1,75 m breit und lassen bei 6,7 m Entfernung
von,Mitte zu Mitte 4,35 ni Durchfahrt. Sie sind aus verankerten
Quadern errichtet und oben durch einen Querriegel aus Stab-
eisen verbunden worden.

Beziiglich der Berechnung der Starken bezieht sich der Bau-
kandidat Lossen auf die im Jahre 1825 von ihm aufgestellte
Berechnung eines ahnlichen Bruckenentwurfes fiir Herbom,
der aber nicht ausgefuhrt wurde. Leider sind die Entwurfsstucke
hierzu samt der Berechnung nicht mehr aufzufinden. Es kann
daher nur das Ergebnis dieser Berechnungen mitgeteilt werden:
Durch viele Yersuche im GroBen (sowohl in England wie in
Frankreich) war die fiir Schmiedeisen ausgemittelte Tragkraft
von 42 kg/mm2 ais normal angenommen worden. Aus Sicher-
heitsgriinden war aber nur mit einem Drittel dieser Tragkraft,
also mit 14 kg/mm2, bei den Ketten gerechnet worden, wahrend
die Hangestangen mit Riicksicht auf dynamische Erschiitterungen
achtfache Sicherheit aufwiesen. Lossen hat der Berechnung eine
Nutzlast von 180 kg/m2 zugrunde gelegt. Nach seiner Berech-
nung und seinen Lastannahmen ist die Beanspruchung des aus-
gefiihrten Bamverkes bei den

475 0i5
Ketten der Hauptoffnun n
p g 31 360 1575 kg/mm?2
Riickhaltketten 522 241 14 5i
36 000 '

Dabei hat Lossen die Spannung in den Ketten infolge des Ketten-
gewichtes mit einer Kraft von 225 887 kg beriicksichtigt. Bei den
Riickhaltketten schreibt er: ,Fiir diese Ketten ist dic Last,
welche ihre Starke in Anspruch nimmt, der der Kurven zwar
gleich, allein die Differenz der Winke!, welche diese und jene mit
dem Horizonte bilden, mchrt dieselbe noch bis zu 522 241 kg."

Lossen schlieBt seinen Bericht wie folgt: ,Man darf nach
diesem auf gegriindete Data beruhenden Resultate der Berech-
nung mit der Erwagung, daB jedes der Kettenglieder einer seiner
Tragbarkeit entsprechenden Probe einzeln unterworfen wird,
ein volles Vertrauen auf die Festigkeit der Ausfuhrung setzen
und nichts kann zu irgendeiner Beunruhigung berechtigen.”

Dieser Entwurf war veranschlagt zu 67 556 fl. und 51 Kr-
{114 846 M). Diese Kosten sollten sich auf 60 000 fl. (102 000 M)
ermaBigen, wenn die gewolbten Seiten6ffnungen durch eine
ahnliche Konstruktion wie in den Hauptéffnungen iiberbriickt
wurden. Die Kosten waren wesentlich geringer ais diejenigen
des Wolfschen Entwurfes. Ein Modeli der Briicke in %2 der
natiirlichen GroBe iibersandte Lossen im Februar 1929 der
Landesregierung und wies darauf hin, daB steinerne Bogen
zwischen dem Lande und den FluBpfeilern viel schéner seien ais
die angehangte Fahrbahn. Diese Anregung wurde aber nicht
mehr beriicksichtigt; wahrsclieinlich ist die Ersparnis aus-
schlaggebend gewesen.

Il. Vorbereitung des Baues.

Mit der Bauleitung wurde der Baukandidat Lossen, mit der
Oberaufsicht der Landbaumeister Wolf betraut. Dem Herzog-
lichen Arnt Nassau lag die Abhaltung der Verdinguogstermine
unter Hinzuziehung der Baubeamten ob. Es hatte ferner bei der
Enteignung und dem Ankauf des Gelandes mitzuwirken und wies
die von den Baubeamten bescheinigten Rechnungen an. Die
Herzogliche Staatskassen-Direktion wurde angewiesen, der
Landesregierung fur den Briickenbau die nach dem neuen Kosten-
anschlag ermittelte Summe von 69094 fl 40 kr. (118 270,93 M)
fiir Rechnung des auBerordentlichen Kassendienstes zur Ver-
fiigung zu stellen. Da die Chausseegelderhéhung an den Barrieren
der LahnstraBe besonders driickend fiir alles Fuhrwerk war,
Welches den Lahniibergang bei Nassau gar nicht benutzte, ordnete
Herzog Wilhelm im November 1828 an, daB der fiir den Briicken-
bau in Aussicht genommene Fonds auf alle Barrieren des Herzog-
tums durch verhaltnismaBige Erhéhung des Chausseegeldes
yerteilt werden sollte.
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Die Verdingungsunterlagen wurden sorgfaltig vorbereitet
und sehr eingehend durchgearbeitete Bedingungen aufgestellt,
die allem Rechnung trugen. Sie zcrfielen in
A. die Bedingungen im einzelnen, an mehrere Unternehmernach

den verschiedenen Handwerkern,
B. in Bedingungen im ganzen an einen Unternehmer.

Es wiirde zuweit fuhren, auf diese Bedingungen naher ein-
zugehen. Sie kénnen fiir die damalige Zeit ais Muster angesehen
werden.

Am ii. August 1828 fand die Yerdingung der Arbeiten und
Lieferungen statt. Die Verdingung war eine miindliche Abgabe
der Angebote und dauerte von 8 Uhr morgens bis 8V, Uhr abends.
Es hatten sich viele Bewerber eingefunden. Von den Steinliefe-
ranten hatten sich diejenigen aus dem PreuBischen zu Gesell-
schaften zusammengetan und boten sich nicht ab. Nur ein ein-
ziger namens Geier aus Mainz bot auf das Ganze. Auch von den
Hiittenherren, von denen viele erschienen waren, wollte kelner
unter den Etatspreis gehen.

Uber das Ergebnis der Verdingung erstattete die Landes-
regierung dem Ministerium Bericht und beantragte, um sofort
mit dem Bau beginnen zu kénnen, fiir alle Lieferungen und Ar-
beiten, welche nicht oder nicht bedeutend uber den Anschlag
gekommen seien, jetzt die Genehmigung zu erteilen, und von
denjenigen Lieferungen an Holz und Steinen, welche iiber den
Anschlag gekommen bzw. bei weichen durch Nacligebote die
Forderungen ermaCigtworden seien, nur diejenigen zu genehmigen,
welche noch im Jahre 1828 zum Briickenbau erforderlich sein
wiirden. Zugleich bat die Landesregierung um die Genehmigung,
fiir den Fali, daB das noch im Jahre 1828 erforderliche Holz
nicht durch weitere Nachgebote billiger zu beschaffen sein wiirde,
dasselbe nach den letzten Yersteigerungspreisen aus den zunachst
gelegenen Dominial- oder Gemeindowaldungen entnehmen zu
diirfen. Diesem Antrage gab das Staatsministerium statt.

In welcher Weise die Landesregierung bestrebt war, den
Briickenbau zu fordern, geht aus folgender Verfiigung hervor:

ad Registraturam et Probaturam

Alles, was sich auf den Kettenbriickenbau bei Nassau bezieht,
ist unbedingt jedesmal am namlichen Tag wo es
einliiuft dem Herrn Referenten zuzuschicken und, wenn von
der Probatur Ausfertigungen zu machen sind, so muB solches
ebenfalls am namlichen Tag, wo ihr dic Akten zukommen,
geschehen, indem die maglichste Beschleunigung dieses Baues
héchsten Orts befohlen worden ist.
Diese Weisung ist bei den Akten liegen zu lassen.

Wiesbaden, den 25. Oktober 1828. gez. Coller.

IV, Bau der Brucke.

Anfangs Oktober 1828 trafen zwei Schopfwerke und eine
Ramme auf der Baustelle ein, die bei dem Feiendiezer Briicken-
bau yerwendet worden waren und der Gemeinde Freiendiez
abgekauft wurden. Die Griindung des groBen Pfeilers auf dem
rechten Ufer begann am 11. Oktober 1828. Zur Bewaltigung des
Wassers muBten ferner drei Saugpumpen beschafft werden. Die
einzurammenden Pfahle erhielten 10 Pfund schwere vierfederige
Pfahlschuhe. Die Rammarbeiten wurden im Tagelohn ausge-
fiithrt, da der Akkordant auf seinen Antrag von dieser Arbeit
entbunden wurde; er hatte zu niedrig angeboten. Ais die Ramm-
arbeiten im Dezember 1828 an diesem Pfeiler beendet waren
und der Rost aufgebracht war, muBten die Arbeiten wegen stei-
gendem Wasser eingestellt werden. Erst am 2. April 1829 wurden
sic wieder aufgenommen; gleichzeitig wurde mit dem Ausgraben
der Baugruben fiir den Landpfeiler und die Riickhaltschachte
auf dem rechten Ufer und fiir den zweiten Hauptpfeiler auf dem
linken Ufer begonnen. Bei letzterem w'urde der Sauerbrunnen
erschlossen, dessen Pumpe am linken Auflager steht.

Hier muB auch erwahnt werden, daB die Arbeiter auf An-
regung Lossens am 2. Mai 1829 eine Verpflegungskasse fiir die
beim Briickenbau Verungliickten oder bei den nachtlichen
Wasser- und Rammarbeiten Erkrankten bildeten. Der Beitrag
betrug taglich 1 kr. (2,83 Pf.) Anwesend waren 120 Arbeiter.
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Da in der Baugrube des linken Pfeilers viele Steine gefunden
wurden, sah man von einem Pfahlroste ab. Es wurde zunachst
ein Steinkérper aus TraBmauerwerk auf den vorhandenen Unter-
grund gesetzt und auf diesen ein liegender Rost gelegt. Die
Landesregierung trug Bedenken gegen diesen iiberfliissigen
Rost, gab aber doch dcm Antrage Lossens statt. Auch bei dem
linken Auflager und den linken Riickhaltschachten kam man ohne
Pfahlrost aus.

Die Grundsteinlegung erfolgte am 11. April 1829 nach-
mittags 4 Uhr auf dem rechten Ufer. Fiir das Grundmauerwerk
wurden Bruchsteine aus nahgelegenen Briichen verwendet,
desgleichen fiir das aufgehende Mauerwerk, welches Verblendung
aus rotem Mainsandstein (von Bettingen) erhiclt, der auf dem
Wasserwege angeliefert wurde. Den Lahnkalk lieferte die
Niverner Hiitte, der trierische Kalk kam von Moselkern, der TraB
von Andernach. Um die Riickhaltschachte w'asserdicht zu machen,
verwBndte man zur inneren Verblendung Backsteine in TraB-
mortel und versah sie noch mit einem doppelten TraBputz.
Nach einer Verwendungsbescheinigung auf einer Rechnung wur-
den dem Mortel 60 Eier zugesetzt, um ihn ganz wasserdicht zu
machen. Der Leser wird lachen hieriiber; es ist aber tatsachlich
geschehen. Die Sohle der Schachte war mit Platten abgeschlossen
worden (ein Schacht erhielt eine eiserne, die drei anderen Stein-
platten), aber es drang doch Wasser ein.

Obgleich die Wasserstands- und Witterungsverhaltnisse
im Jahre 1829 auBerst ungunstig waren, wurden die Maurer-
arbeiten an der Brucke doch im Dezember 1829 im wesentlichen
beendet. Das Larchenholz fiir die Streclcbalken der Fahrbahn
wurde im Stadtwalde von Montabaur gefallt. Das gesamte
Holzwerk wurde geteert.

Die Lieferung der Eisenkonstruktion war den Gebriidern
Lossen auf der Michelbacher Hiitte iibertragen worden, die im
Laufe des Winters 1828/29 eine bedeutende Anzahl Ketten-
glieder herstellten. Das Eisen wurde auf den Hammern zu
Hadamar, Rod a. d. Weil, Neuweilnau und Burg-Schwalbach
geschmiedet und auf der Michelbacher Hiitte bearbeitet. Zur
Priifung der Giite des Eisens machte der Baukandidat Lossen
auf einer ZerreiBmaschine auf der Sayner Hiitte Versuche mit
Eisensorten verschiedener Hiitten. Eine Zusammenstellung
hieriiber befindet sich in den Akten; im Durchschnitt wies Lossen
eine Tragfahigkeit von 86 Pfund (43 kg) fiir einen mm2 nach
und gelangte zu dem Ergebnis, daB die der Berechnung zugrunde
gelegte Tragkraft des Eisens von 40 bis 42 kg/mm2 mit Sicherheit
angenommen werden konne. Die Landesregierung wollte aber
ganz sicher gehen und ordnete die Herstellung einer ZerreiB-
maschine an, auf welcher jedes Kettenglied gepriift wurde. Mit
der Priifung wurde der Bauinspektor Faber beauftragt. Jeder
Stab wurde einer Belastung von 40 Pfund/mm2 unterzogen.
In einem Verzeichnis wurde die Dehnung und das Zuriicktreten
bei der Entlastung (nach mm gemessen) eingetragen. Von 1666
Kettengliedern wurden nur 18 ais untauglich zuriickgewiesen.

Der Vorgang des Probierens wird wie folgt geschildert;
-Nachdem jeder Kettcnstab von anhangendem Schmutze
trocken abgerieben worden, wird derselbe auBerlich besehen und
in die Maschine eingepaBt. Durch drei Mann wird alsdann die
groBe Schraube bei aufgewundenem Hebel mit maéglichster An-
strengung angezogen, wodurch der Stab schon bedeutende
Spannung erhalt. Nun erst fangt der mit einem der Dimension
des Stabes entsprechenden Gewicht (ais Minimum 40 Pfund/mm?2)
am Ende des langen Armes belastete Hebel durch Niederlassen
desselben zu wirken an, bis er in horizontaler Lage frei schwebend,
bloB von der Kraft des eingespannten Stabes getragen wird.
Wahrend des Niedergehcns des Hebels zeigt ein auf den Stab
gelegter, hierzu eigens eingerichteter, an beide Befcstigungs-
bolzen sich anstemmender MaBstab durch eine Art Nonius die
Ausdehnung des Eisenstabes bis auf '/i mm sowie das Zuriick-
treten der Ausdehnung bei dem Aufwinden des Hebels. In dieser
Spannung bleibt der Stab bei dem giinstigsten Verhalten 5 bis
10 Sekunden lang, bei minder gutem Anschein verhaltnismaBig
langere Zeit, und die Erfahrung lehrt, daB diese Zeit hinreichend
sei, indem diejenige Ausdehnung, deren der Stab unter der auf-
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gelegten Belastung fahig ist, schon wahrend dem Niedergehen
des Hebels erfolgt und nur seiten wahrend der Ruhe desselben
noch um ein kaum Merkliches zunimmt. Im Durchschnitt ist
die Ausdehnung der gesunden Stabe 2, zffi bis 3 mm, wovon
nach der Spannung o, 14, 1/3, seiten 1 mm zuriickbteibt. Nun
wird der Stab aus der Maschine genommen, erst auf einer Seite,
dann auf der anderen und an beiden Kanten genau betrachtet
und, wenn kein Fehler gefunden wird, mit einem hierzu gefer-
tigten Stempel (P) auf der schmalen Kante durch Einpragen
bezeiehnet. Bekommt der Stab einen Sprung, so auBert sich
dieses schon,w'ahrend der zunehmenden Spannung bei nieder-
gehendem Hebel erst durch Knistern und dann durch einen mehr
oder weniger lauten Knack. Mehrere solcher angesprungenen
Stiibe wurden mittels neuer Anziehung der groBen Schraube bei
aufgewundenem Hebel versuchsweise zum zweitenmal gespannt,
ohne daB jedoch der Stab zerrifi, wiewohl dessen Ausdehnung zu-
nahm. tlbrigens werden alle Stabe, die nur den kleinsten Sprung
zeigen, zuriickgelegt. Ein Eisenstab von der Auler Hiitte, 44 mm
breit, 18 mm dick, wurde in der Mitte auf etwa 1 Quadrat-Werk-
zollgeschmiedetund genau auf | Quadrat-Werkzoll (gleich576 mm?2)
Querschnitt gefeilt. Derselbe dehnte sich im ganzen von 7 Werk-
fufi auf 7 WerkfuB 2 Werkzoll und 1 Werklinie, und die in
der Mitte -gefeilte Stelle von 45 mm auf 50 mm, Die Starke
vermindcrte sich an der Stelle des demnachstigen Bruches von
24 mm auf 18 mm. Der Bruch erfolgte bei Gewichtsbelastung
von 49 440 Pfund noch nicht, sondern erst bei 51 840 Pfund =
90 Pfund/nim2. Das Eisen war im Bruche yon durchaus sehniger
Textur."

Hieraus kann das ElastizitatsmaB wie folgt berechnet
werden:
zls a as
S E As

s = 245 cm bei den Kettenstaben der Mittel- und Seiten-

6ffnungen.
/ls — 0,2 bzw. 0,25 bzw. 0,3 cm, im Durchschnitt also 0,25 cm.
o“ 40 Pfund/nim2= 20 kg/mm2 = 2000 kg/cm2.

2~ ~ x 950 ooq kg/cm2 = rd. 2 000 000 kg/cm2.

Zum Schutze gegen Rost wurden die Kettenglieder in den
Ruckhaltschachten mit Mineralteer behandelt, der eingebrannt
wurde. Dann erhielten diese Kettenglieder und alle iibrigen einen
Anstrich aus Englischrot (ganz reines Eisenoxyd) in Yerbindung
mit feiner Mennige, Essens, Bleiglatte und Lein6l. Dieser All-
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geschlagen. Ferner wurde die Schiffbriicke der Stadt Ems an
die Baustelle gefahren, um beim Einbau der Tragkonstruktion
ais Ersatz fiir ein Lehrgeriist zu dienen. Die Landesregierung
drangte auf beschleunigte Fertigstellung. Im April 1830 trat
Hgchwasser ein und zwang zur Einstellung der Arbeiten. Am
28. April konnte mit dem Aufhangen der Ketten begonnen werden;
am 4. Mai war die Aufhangung derselben beendet. Die Briicke
samt den Briickenrampen war am 10. Juni 1830 fertig (der
Briickenbau hatte also 1 Jahr und 9 Monate gedaucrt), wurde
einer Probebelastung, bestehend aus drei hintereinanderfalirenden
schwerbeladenen Wagen, unterzogen und mit Musik feierlich
eingeweiht.
Eine diesbeziigliche Verfiigung der Landesregierung iautet:
,Der Herr Baurat Wolf wird heute in Nassau eintreffen,
um der Probe der Tragfahigkeit der Kettenbriicke beizu-
wohnen. Da es die hochste Absicht nicht ist, ausgezeichnete
Feierlichkeiten zur Er6ffnung der Brucke anzuordnen, so
ist von einer besonderen Einladung der Kurfremden von
Ems und Abfeuern von Bdllern zu abstrahieren; dagegen
scheint es ganz
passend, daB den
belasteten Probe-
wagen diejenigen, \
welche mit dem
Briickenbau  be- N
schaftigt waren
und wer sich
ihnen anschlieflen
will, unter musi-
kalischer Beglei-
tung iiber die
Brucke folgen,
auch ermachtigen
wir Sie, denHand-
werkern eine Er-
frischungyonWein
zu geben. Sie
werden dafiir sor-
gen, daB dadurch
keine Unordnung
veranlaflt  wird.
Der  Gestattung
von Musik und
Tanz in den Gast- 7'5JOOOD
hausern steht
nichts entgegen."

-~

ahn

Abb. 3.

Lagoplan. Nossau

joom.

Abb. 4. 1”ngsschnitt und GrundriB.

strich wurde damals haufig in Frankreich und Holland ange-
wendet.

ImFebruar und Marz 1830 wurde mit den Vorbereitungen zum
Aufschlagen der Brucke begonnen. Es wurde eine Winde zum
Aufziehen der Ketten hergestellt und die erforderlichen Geriiste

Am 15. Juni 1830 legte die Landesregierung dem Ministerium
die Berichte des Amtmanns Sandbergcr und Baurats Wolf iiber
die Eréffnung und Probebelastung der Kettenbriicke vor. Diese
Berichte sind leider in den Akten des Staatsarchivs nicht auf-
zufinden.
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Herzog Wilhelm besichtigte die Briicke einige Tage nach der
Er6ffnung des Yerkchrs.

Im Juli 1831 legte die Landesregierung dic Abrechnung der
Briicke dem Ministerium vor. Es betrugen die Kosten
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holz angefcrtigt worden. In den folgenden Jahren wurde jahrlich
eine Anzahl Quertrager erneuert; dazu wurde nunmchr Larchen-
holz verwendet. 1837 wurde auch erstmalig mit der Erneuerung
von Eichenbohlen begonnen. Im Jahre 1837 lieB Lossen wiederum

der Kettenbriicke 92 504 fl. 44 Kr. oder rd. 157 258 M einen R.nckh'altschacht auspumpen und sts_ellte fest, daB das
. . Eisen nicht im mindesten von Rost angegriffen war. Von der
der Yerbindungsstrafie 11 624 , 17 " . 19 761 . . ..
Landesregierung wurde nunmehr die Untersuchung der Riick-
zus. 104129 fl. 1 Kr. oder rd. 177019 M. p;jeschachte von Zeit zu Zeit angeordnet. In dieser Weise wurde
Gegeniiber dem Kostenansclilag betrug die Uberschreitung
28 822 fl. 31 Kr. oder rd. 48 998 M. langsscftnWin derM/ffe der ffaup/6timv/ig
Puerscﬁnitfdufr-t‘J?ASdie/in/ren fferfer Idngsschni/td. /M en o6eren ffe/Zers
anm-
Abb. 5. Einzelheiten.

Da Ausfiihrungszeichnungen nicht vorhandcn waren, hat
Vcrfasser dieses Aufsatzes im Jahre 1912 die auf den Abb. 3 bis 5
dargestellten Zeichnungen nach der Zeichnung des Entwurfs-
bearbeiters J. W. Lossen vom Jahre 1830, nach den Bauakten,
welche im Staatsarchiv in Wiesbaden sich befinden, und nach
ortlichen Aufnahmen angefertigt. Sie sollten ais Unterlagen fiir
den Entwurf einer Yerstarkung der Briicke dienen.

V. Oberwachung und Unterhaltung der Briicke.

Die Aufsicht iiber die Briicke wurde einem Wcgewarter
iibertragen, der auch das Reinigcn zu besorgen hatte. Im Mai
des Jahres 1831 wurden auf Antrag des Chaussee-Bezirksinspek-
tors Schenk mit Genehmigung der Landesregierung Warnungs-
tafeln folgenden Inhalts aufgestellt:

,t)ber die Briicke darf nur im Schritt geritten und ge-
fahren werden, auch diirfen nicht zwei von cntgegengesetzter
Seite kommende Fuhrcn zugleich dariiber fahren bei einem
fl. Strafe.”

Bereits im Jahre 1831 wurde beobachtet, daB die Querstabe,
an weichen die Aufhangestangen hingen, nicht ganz waagerecht
iagen. 1833 besichtigte Lossen die Kettenbriicke und lieB auch
einen der Schachte, welche zur Yerankerung der Ketten fuhrcn,
auspumpen. Er fand keine Veranderung. Bei einem heftigen
Sturmwinde im Winter 1833/34 wurde die Briicke in so heftige
Schwingungen versetzt, daB an dem Gelander 12 Stabe zerbrachen
und mehrere andere Beschadigungen entstanden. Seit dieser
Zeit muBte auf Anordnung der Landesregierung jahrlich ein
Kostenanschlag iiber die Unterhaltung aufgestellt werden.

Sowohl 1835 ais auch 1S36 besichtigte Lossen die Briicke
und stellte im letzteren Jahre fest, daB samtliche Quertrager
{72 Stiick) erneuert werden muBten. Dieselben waren aus Tannen-

die standige Oberwachung und Unterhaltung des Bauwerkes
weitergefiihrt.

In der Mitte der vierziger Jahre sind die Kcttenkanale von
oben her ganz frcigelcgt und ist eine Auswcchslung von Gliedern
der Riickhaltkettcn vorgenommen worden. Hierbei wurde mit
Hilfe anderer Ketten, dic hinter den Obelisken gespannt waren,
cinc Entlastung der Yerankerungsplatten vorgenommen. In den
Jahren 1878—1879 wurde eine Erweiterung der Kettenkanale
vorgenommecen, um die Ketten besser nachsehen zu konnen.
Von 1880 ab muBte viertcljahrlich iiber den Befund des Zustandes
der Briicke berichtet werden, es wurde auch die Aufzeichnung
der Wasserstande in den Schachten angeordnet. Ein Befund-
bericht des Jahres 1881 laBt zum ersten Mate erkennen, daB am
Oberhaupte die obere imlere Kette 35- mm tiefer liegt ais die
obere auBere, und daB am Unterhaupt die obere innere Kette
16 mm tiefer liegt ais dic obere auBere. Die unteren Ketten lagen
auf beiden Briickenseiten gleich hoch. Abgesehen von den ersten
Beobachtungen des Jahres 1831 scheint also die erwahnte Ver-
schiebung in der Hoéhenlage eine Folge der Auswechslung von
Kcttengliedern im Jahre 1877 gewesen zu sein.

Bei der Erneuerung der Quer- und Langstrager war man
nach und nach zu Eichenholz iibergegangen. Um Langstrager
und Bohlen langer zu erhalten, wurde an den Auflagerstellcn
seit 1882 Daclipappe untergelegt, da an diesen Stellen die Faulnis
des Holzes am starksten fortschritt. Dieser Schutz hat sich bc-
wahrt. Es wurde auch ein Versuch gemacht, den oberen Bohlen-
belag aus Buchenholz hcrzustellen; er bewahrte sich. 1887 wurden
sogar impragnierte Buchenbohlen vcrwcndet. 1885 wurde an-
geordnet, daB die regelmaBigen Beobachtungen der Wasser-
stande in den Briickenschachten fortfallen sollten, dafiir fand
fortan vierteljahrlich ein Auspumpen der Schachte mit Fest-
stellung der Wasserstande statt.
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Bei einer Erncucrung des Anstriches im Jahre 1889 zeigte
sich, daB an denjenigen Teilen, dic seit 1883 nur mit Bleimennige
gestrichen worden waren, Rostbildungen in 3 bis 4 mm Starke auf-
getreten waren. Diese Stellen lagen am Eintritt der Ketten in
die Kanale und am Eintritt in die unteren 3 bis 4 m langen,
im Jahre 1878 nicht erweiterten Teile der Kanale. Da sich die
Rostbildung nur auf wenige Kettenglieder erstreckte, welche
immerhin noch eine Starke von 25 mm hatten, erscliien eine
Erneuerung dieser Glieder nicht erforderlich. Da die alleinige
Verwendung von Bleimennige und Olfarbe ais Rostschutz nicht
geniigte, wurden folgende Anstriche versuchs\veise angewendet:

1. Kanat: Steinkohlentcer,

2. . . Holzkohlen-Olfarbe,

3. , . Dauerfarbe von Munch und Rohrs,
4. ,» . Rathjens Kompositionsfarbe.

Im Jahre 1894 wurde festgestellt, daC sich an den Riick-
haltketten starko Rostbildungen zeigten und dieselben sorgfaltiger
und unausgesetzter Beobachtung bedurften. Bei den mit Stein-
kohlenteer gestrichenen Ketten zeigten sich die Rostbildungen
nicht in so starkem MaBe ais bei den drei anderen. Daher wurde
cin Anstricli mit Dr. Grafsclier Schuppenpanzerfarbe ausgefiihrt.

Am 14. und 15. November 1895 fand eine Probebelastung
statt. Das Ergebnis war folgendes:

Bewcgte Last: Wagen von 4t (Abb. 6).

Abb. 6. Probebelastung mit bewegtcr Last.

In der Mitte b und den Punlcten a und c¢c wurden dic lot-
rechten Gesamtbewegungen gemessen (Hebung und Senkung).
Dieselben betrugen bei a 239 mm, b 168 mm, ¢ 239 mm.

Bei Sturm wurden Seitenschwankungen bcobaclitet, welche
eine wellenformige Hebung von 70 bis 80 cm bewirkten.

Ruhende Last: (Abb. 7).

Abb. 7. Probebelastung mit ruhender Last (einseitig).

a) einseitige Belastung der linken lialfte mit 400 kg/m2 in

einer Lange von ] + 8,36 m. Es ergab sich bei

a) eine Senkungvon ........... 478 mm,
b) . 1 e 296 .
c) Hebung,, . 360

Die Gesamtbewegung bei c wiirde mithin 478+ 360 = 838 mm
betragen.

b) volle Belastung der ganzen Briicke mit 400 kg/m2 (Abb. 8).

a. 6 c
Abb. 8. Probebelastung mit ruhender Last (auf der ganzen Briicke).

Das Ergebnis war folgendes:
a b c
mm  mm
Bei voller Belastung wurden Senkungen be-
obachtet V.0 N e 306 426 306
Die bleibenden Senkungen betrugen . . . 108 165 108
Die elastischen Senkungen betrugen also . . 198 261 198

Es blieben somit erhcbliche Senkungen zuriick. Die Ge-
samtbelastung bewirkte, daB sich die Lagerfugen der Obelisken
zwischen der ersten und zweiten Quaderschicht uber dem Sockel

MULLER, DIE GESCHICHTE EINES BRffCKENBAUS.

321

um 1 bis 2 mm auf 1,20 bis 1,60 m Tiefe offneten, da die Reibung
der Ketten auf den Gleitlagern der Obelisken zu groB war.
Bereits 1881 war bcobachtet worden, daB sich dic oberen
inneren Ketten gesenkt hatten. 1895 zeigte sich bei diesen Ketten
im Sclieitel eine Senkung bis 44 mm, so daB mehrere Hilnge-
stangen auf den Querstiicken bis an die Laschen der Innenketten
abglitten und einige Querstucke auf den unteren Ketten auflagen.
Es zeigte sich bei dieser Belastung auch, daB die Biigel, in denen
die Qucrstiicke liegen, bei don oberen inneren Ketten dort
schrag standen, wo diese Querstiicke auf den unteren Ketten
auflagen; anscheinend waren diese Biigel stark eingerostet.

Das Ergebnis dieser Probebelastung, der Umstand, daB die
jahrlichen Unterhaltungskosten in der Zeit von 1890—1895
2200 Mark betragen hatten und das Bauwerk fiir den stets
wachsenden schwereren Verkehr ein Hindcrnis bildete, fiihrte
zu dcm Vorschlage, einen Umbau derart vorzunehmen, daB die
Seitenoffnungen massiv ausgebaut und somit von der Kette
gelost wurden, w'ie es Lossen s. Zt. wiedcrholt angeregt hatte.
Auch der Neubau ais gewolbte Briicke an anderer Stelle wurde
in Erwagung gezogen.

Seit diesem Zeitpunkt kam die Frage eines neuen Briicken-
baues nicht mehr zur Ruhe. Die auf den unteren Ketten auf-
liegenden Teile der oberen Ketten hammerten auf denselben,
wenn Fahrzeuge die Briicke befuhren. Die Bewrgungen der
Briicke wurden ais storend empfunden, und die auf den Qucr-
stiicken nach innen abgerutschten Aufhangestangen verursachten
eine vermehrte Beanspruchung der inneren Ketten. 1898 wurde
Oberingenieur Kiibler in EBlingen mit der Erstattung eines
Gutachtens beauftragt, welches sich auch eingehend mit der
Probebelastung des Jahres 1895 befaBte. Ungiinstig war auch der
Umstand, daB sich auf dem rechten Lahnufer dichtvor der Briicke
ein Planiibergang der Bahn befand. Am 24. Oktober 1904 fand
eine Ortsbesichtigung statt, an welclier ein Regierungskommissar
teilnahm. Dabei wurde auch die Beseitigung des Planiibergangs
erértert; man kam aber zu keiner befriedigenden Lésung. Nun-
mehr wurden Baufirmen zur Aufstellung von Yorentwiirfen
aufgefordert, und Verschiebungen der Bruckenachse sowohl
stromauf- wie stromabwarts wurden eingehend gepriift. Im
Jahre 1908 fand nochmals eine eingehende Ortsbesichtigung
durch den Landesbaurat Geheimen Baurat Leon und die Landes-
bauinspektoren Baurat Henning und Schnciders statt. Sie
fiihrte zur Entscheidung, daB alle Linien und Vorschlage, welche
eine Uberfiihrung iiber die Eisenbahn vorsahen, wegen Beeintrach-
tigung des Stiidtebildes und der hohen Kosten unausfuhrbar
seien. Es karne daher nur noch eine Briicke mit eisernem Oberbau
an der alten Stelle oder eine massive, ungefahr 12 111 oberhalb
der bestehenden zu erbauende Briicke in Frage.

Im Jahre 1910 wurde die Maschinenfabrik Augsburg-Niirn-
berg, Werk Gustavsburg, zur Abgabe eines Gutachtens iiber die
Kettenbriicke aufgefordert. Das Urteil dieses Gutachtens iiber
die Briicke war folgendes:

Ein beschrankter Umbau, bestehend aus dem Ersatze der
holzernen Quertrager durch eiserne und Loslosung der Seiten-
o6ffnungen von der Kette, kann ais Notbehelf angesehen werden.
Die UnregelmaBigkeiten in der ungleichcn Héhenlage der Ketten
lassen sich beseitigen. Ein weitergehender Umbau, bestehend aus
dem Einbau eines Versteifungstragers, wiirde den Verkehr mit
Dampfwalzen erméglichen und dic Schwankungen wesentlich
mildern. — Leider scheiterte die Weiterverfolgung dieser Ange-
legcnhcit an Widerstanden innerhalb der Verwaltung.

Die Unterhaltung des Bauwerkes wurde in der bisherigen
Weise fortgesetzt, forderte aber stets wachsende Ausgaben.
Dies vcranlaBte den damaligen Yorstand des Landesbauamts
Oberlahnstein, Baurat Henning, im Jahre 1913 einen Versuch
mit abgelegten Transmissionsseilgurten zu machen, mit denen
der Bohlenbelag der Seitenoffnungen belegt wurde. Dieser
Gurtbelag wurde mit heiBem Pechél getriinkt, dem ein Zusatz
von mineralischen Pyknoton-Bindestoffen gegeben wurde. Die
Masse wurde wiederholt aufgegossen und mit einem Gemiscli
von gesiebtem Basaltgrus und Pyknoton-Praparat leicht ab-
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gcdeckt unter wiederholtem Feststampfen der Flache. Dieser
Belag bewahrte sich und war nahezu wasserdicht. Daher wurde
im Jahre 1919 auch die Fahrbahn der Hauptoffnung auf ahnliche
Weise unter Verwendung neuer von Firma Felten & Guilleaume
in Koln liergestellter Gurte befestigt. Letztere wurden in 13 cm
Breite und 2,5 cm Starke angefertigt und in der Fahrtrichtung
vcrlegt; sie wurden in einem Bade mit heiBem schwedischen
Hoizteer satt getrankt und mit 9 cm langen geschmiedeten Nageln
befestigt, nachdem vorher der obere Bohlenbelag durch 6 cm
starke Bohlen aus lireosotiertem Buchenliolz erneuert worden
war. Alsdann erfolgte das AufgieBen von heiBem Pechél in
ahnlicher Weise, wie bereits bei den Seiten6ffnungen beschriebcn
wurde. Leider konnte die Lebensdauer dieses Gurtbelages auf
der Nassauer Briicke nicht erprobt werden, denn der stets zu-
nelimende Verkehr forderte unbedingt Yerstarkung oder Neubau
des Bauwerkes. So muBte denn die Briicke im Jahre 1926 einem
Neubau weichen. Hieruber wird von anderer Seite eine Ver-
o6ffentlichung erfolgen. Verfasser hatte gehofft, daB das schéne
Bauwerk erhalten und durch einen Versteifungstrager mit
massiver Fahrbahn den neuzeitlichen Anforderungen angepaBt
werden wurde. Dies ist leider nicht geschehen. Abb. 9 zegt
nochmals das Bauwerk; es ist eine Aufnahme, die vor dcm
Abbruch angefertigt wurde.

Die Kettenbriicke hat 96 Jahre lang, vom 10. Juni 1830
bis 20. August 1926, den Verkehr uber die Lahn bei Nassau ver-
mittelt. Sie hat den Truppenbewegungen im Jahre 1866 gedient,
wurde beim Aufmarsch einer preuBischen Armee im Jahre 1870
benutzt, hatte beim Riickzug des deutschen Heeres 1919 starken
und schweren Verkehr eisenbereifter Lastkraftwagen und schwerer
Geschiitze auszuhalten und muBte alsdann bis zu ihrem Abbruche
den zeitweise starken Truppeiwerkelir des Feindes aushalten,
welcher den Briickcnkopf Koblenz bis zum 30. November 1929
besetzt hielt. Obgleich nach der Vorschrift, welche an beiden
Briickcnkéopfen angeschlagen war, nur Fahrzeuge im Gesamt-
gewicht bis 3 t die Briicke befahren durften und ein Kreuzen und
Uberliolen verboten war, fuhren doch (besonders nachts) schwer-
beladene Lastkraftwagenzuge, Mdébelwagen mit Anhangern
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und sogar StraBenlokomotiven mit Anhangern iiber die Briicke.
Dank der Sorgfalt, mit welcher die Eisenkonstruktion herge-
stellt und jedes Kettenglied vor dcm Einbau einer Probebe-
lastung unterworfen worden war, hielt die Briicke dem stets

Abb. 9. Letztes Bild der Briicke vor dem Abbruch.

wachsenden und an Achsbelastung zunchmenden Verkehr stand
und erfiillte trotz Oberbeanspruchung ihren Zweck. Ein ehr-
wurdiges Bauwerk deutscher Briickenbaukunst, welches eine
Zierde der Landschaft und der Stadt Nassau war, muBte im Jahre
1926 den neuzeitlichen Yerkehrsanforderungen weichen.

Ein zweiter, von Regierungsbaumeister Kleinicke ver-
faBter Aufsatz iiber den Umbau der Kettenbriicke folgt in Balde.

DIE EISENBETONBRUCKE UBER DEN ELORN-FLUSS.
Bericht von Dr.-Ing. Mehmel, Hannover.

Ober dieses bemerkenswerte Briickenbauwerk ist der Fach-
welt schon wicderholt berichtet worden, das erstemal in gréCerer
Ausfuhrlichkeit auf der zweiten intemationaien Tagung fiir
Brucken- und lIlochbau in Wien im Jalire 1928. Auf dieser
Tagung hielt Freyssinet, der Erbauer dieses kiihnen Ingenieur-
bauwerkes, einen Vortrag, in dem er hauptsachlich auf die
Schwierigkeiten des Baubetriebcs einging und nahere Angaben
iiber Konstruktion, Berechnung u. dgl. auf die Zeit nach der
Fertigstellung der Briicke in Aussicht stellte.

In der franzosischen Zeitschrift ,,Lc Génie Civil* vom
4. Oktober 1930 verdéffentlicht nun A. Coyne, Ingenieur en Chef
des Ponts et Chaussées, eine ausfiihrliche Beschreibung des Bau-
werks. Herr Coyne ist in der behordlicherseits ausgciibten Bau-
leitung mit tatig gewesen.

Allgemeines, Konstruktion, verwendete M atcrialien.

Das Bauwerk iiberbriickt den Elorn-FIuB kurz vor seiner
Miindung in den Atlantischen Ozean an einer Stelle, wo er sich
bereits schlauchartig erweitert hat (Abb. 1). Die Briicke verkiirzt
hauptsachlich den Weg, der die Stadt Brest mit ihrem Hinter-
lande verbindet.

Der Plan, eine Briicke iiber den Elorn-FIuB zu bauen,
besteht schon seit 50 Jahren. Auch Considére hat sich mit diesem
Projekt befaBt und im Jahre 1904 einen Entwurf ausgearbeitet,
bemerkenswert dadurch, daB es sich um eine Eisenbetonbriicke
mit einem drehbaren Briickenteil iiber der Schiffahrtsrinne
handelte. Aus Mangel an Geldmitteln kam jedoch der Plan nicht
zur Ausfuhrung.

Der Plan selbst aber war damit nicht begraben. Der Krieg
unterbrach alle derartigen Mdglichkeiten, und erst im Jahre 1922
wurde das Projekt, und zwar diesmal energisch, wieder auf-
genommen. Die

Vorarbeiten
waren sehr um-
fangreich und be-
faBten sich mit

geologischen
Untersuchungen,
mit der Untersu-
chung der vor-
kommenden
Winddrucke, dic
natiirlich eine gro-
Be Rolle spielten,
Materiatuntersu-
chungen u. dgl. m.
Den tragfahigen
Grund bilden im
Tale des Elorn-
Flusses lettenhal-
tige Schiefer-
schichten, die von
schlammigen,
sandigenMeeresablagerungeniiberdecktsind. Die Bohrungen waren
in ihrer technischen Durchfiihrung- infolge der durch die Gezeiten
bedingten sehr starken Héhenunterschiede der Meeresoberflache

MasSsfob
P/ouieyede

ianmhs .
ilesneve/i

\P/ou(jal L
u(almezeou landirisiou

\PlabemK'

J *Renan Tandemeaul

inckegwrP/ougesi

Ctia/eau/trr

Abb. 1. Lageplan.



DEIl BAUINGENIEUR
1031 HEFT 18/19.

erschwert. Die Hohenunterschiede betragen hier bei normaler
Ebbe und Fiut etwa 7 m.

Auf Grund der Vorarbeiten wurde dann die genaue Stelle
der uberbriickung festgelegt und im Jahre 1923 ein Wettbewerb
zur Erlangung des besten und wirtschaftlichsten Entwurfs aus*
geschrieben.

Die Aussclireibungsbedingungen forderten mindestens eine
groBe Offnung zur Oberbriickung der Fahrtrinne, da man eine
Drehbriiclce unter keinen Umstanden yerwenden wollte. Ais
Sieger in diesem Wetthewerb ging die Firma Societé¢ des
Entreprises Limousin, Procedes Freyssinet hervor, deren
Entwurf nicht nur in technischer und asthetischer Hinsicht
ais bester bezeichnet wurde, sondern der auBerdem auch noch
den geringsten Kostenaufwand erforderte.

Die Pfeilergriindungen unter Wasser muBten mittels Druck-
luft hergestellt werden und erforderten sehr hohe Kosten. Aus
diesem Grunde erwies es sich ais billiger, die Spannweiten auch
der an dic geforderte groBe Offnung anschlieBenden Offnungen
zu vergréBern und auf diese Weise an Strompfeilem zu sparen.

Der zur Ausfiihrung gelangte Entwurf sah 2 Mittclpfeiler
und 2 Landpfciler, also insgesamt 3 eigentliche Briickenéffnungen
vor, und zwar erhielten diese Offnungen gleiche Spannweiten,
was eine Ersparnis an Kosten fiir das Lehrgeriist, wie wir
weiter sehen werden, mit sich brachte (Abb. 2),

Abb. 2.

Die Bauwerke, dic die Strombriicke mit den Ufer-
béschungen verbinden, sind ais Balkenbriicken ausgebildet.

Die Aussclireibungsbedingungen lieBen den Anbietem freie
Wabhl liinsichtlich der Ausbildung der Fahrbahn. Zu iiberfuhren

Landseitiger Briickcnbogen (L&ngsschnitt und Draufsicht).

waren ein Kleinbahngleis von 1 m Spurweite sowie eine StraBe
von 6 m Breite nebst je einem FuBweg von x m Breite. Der
Entwurf sollte jedoch gleich die Erweiterung des Kleinbahngleises
auf ein Vollspurgleis vorsehen.

Dor preisgekréonte Entwurf Freyssinets ordnete die beiden zu
tiberfuhrenden Verkehrswege in 2 Stockwerken an. Die Fahrbahn
stellt somit ein hohles, vierseitiges Prisma dar, gewinnt also
gegenuber einer ebenen Ausbildung bei gleichem Materialaufwand
eine groBe Steifigkeit. Die Ausnutzung der raumlich-statiSchen
Vorteile dieses Systems ermadglichte, da sich gr6Bere Spannweiten
verwenden lieBen, eine erhebliche Ersparnis an Fahrbahnpfeilern.
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Dieses Moment wirkte sich auBerdem in asthetischer Hinsicht
aus, indem das ganze Bauwerk dadurch an Eleganz erheblich
gewinnt.

Statisch hat die Anordnung weiterhin den Yorteil, daB die
Achsen beider Verkehrswege mit der Briickenachse zusammen-
fallen, die Verkehrslasten also Iceine Torsions-Momentc hervor-
rufen, was besonders bei dem Eisenbahngleis ins Gewicht fallt.
Bei einer Anordnung beider Verkehrswege in einer Ebene hatte
entweder jeder Verkehrsweg exzentrisch zur Briickenachse
gelegen, oder eine zentrale Lage zum mindesten des Eisenbahn-
gleises ware nur mit einem groBeren Aufwand an Briicken-
breite durchfiihrbar gewesen, indem man die StraBe je zur
Halfte ihrer Breite symmetrisch zu beiden Seiten des Gleises
angeordnet hatte.

Yerkehrstechnisch ist die Anordnung in 2 Stockwerken
zweifelsohne der Anordnung in einer F.bene iiberlegen, da keinerlei
Stérung oder Gefahrdung des einen Yerkehrs durch den anderen
eintreten kann, und schlieBlich ist die den beiden Yerkehrs-
wegen entsprechende Art der Fahrbahnbefestigung getrennt
besser durchzufiihren: Der Schienenweg wurde auf Schwellen
und Steinschotter verlegt, wahrend die .StraBenbefestigung
lediglich aus einem 5 cm starken Asphalt auf der Eisenbeton-
platte besteht.

In asthetischer Hinsicht paBt die wuchtige Fahrbahn in der

Gesamtansicht.

Briickenansicht zweifellos besser zu dem Gesamtbild ais eine
weitaus zierlicher wirkende ebene Fahrbahn.

Die Fahrbahn ist oberhalb der Bégen angeordnet mit der

Einschrankung, daB sie nicht iiber den Scheitel des Bogens

geliihrt ist. Da jeder Bogen aus 2 Bogenrippen

besteht, so hatte man die. Moglichkeit, die Fahr-

bahn im Scheitel zwischen die beiden Boégen

zu legen, und auf diese

Weise nicht nur eine

StraSen- Mk, gjijp __ bessere Ansicht zu er-

Sloclewerk halten, sondern auch
durch  Ersparnis an
Konstruktionshdhe des
gesamten Bruckenauf-
Eisenbatw- H__ i baues an Kosten zu
Otoekwer sparen.
a4 A5

Querschnitt a—a. Querschnitt <—d.

Den Obergang aus dem zweistockigen Yerkehrssystem der
Brucke zu dem ebenen Verkehrssystem auBerhalb der Brucke
legte Freyssinet in den Beginn der Balkenbriicke, wie aus der
Abbildung 3 hervorgeht. Der Obergang beginnt bereits in den
beiden auBeren Bruckenbdgen, die Hohenunterschiede werden
durch eine Anrampung iiberwunden.

Die Bogenachsen sind nach der Stutzlinie fiir die ruhenden
Eigenlasten konstruiert. Da die Lasten der Fahrbahn durch die
Stutzen in Form von Einzelkraften iibertragen werden, so hat
die Stutzlinie an den Punkten der Fahrbahnstiitzen Knickpunkte.
Die innere Leibung der Bdgen ist nach einer neigungsstetigen
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Kurve geformt, wahrend die obere Leibung Kniekpunkte hat.
Auf diese Weise erhalt man eine geknickte Stiitzlinie. Der Quer-
schnitt des Bogens ist ein hohler Kasten-Querschnitt (vgl. Abb. 4
und 5) Durch die Anwendung eines derartigen Querschnitts, der
gegeniiber einem vollen Querschnitt ein wesentlich giinstigeres
Yerhaltnis von Querschnittsflache zu Widerstandsmoment hat,

Abb. 6.
Langsschnitt 4 durch dic Fahrbahn.

Abb. 7.

ist erst die Oberwindung so gréBer Spannweiten mit Eisenbeton-
bogen ermdéglicht. Namentlich die groBere Seitensteifigkeit
erscheint bei der geringen Bruckenbreite in Hinsicht auf die
Windkrafte wichtig.

Die Bogen sind
Langsbewehrung des
also sehr gering.

Die Wande des hohlen Kastenguerschnitts des Bogens werden
nach dem Auflager zu immer starker, bis aus dem Hohlguerschnitt

Die
ist

in die Widerlager eingespannt.
Bogens betragt etwa 23 kg/cbm,

Zuganker wahrenddes ffjuesttwI1 ]
reLiZwise
32*10 'lé Jnrung
| t8fmtim
mir

157/}

Abb. 8. Bogenkampfer.

cin Yollguerschnitt geworden ist. Diese Anordnung wurde ge-
troffen, um dic Ubertragung der Krafte auf Widerlager und
Erdboden iibersichtlich zu gestalten und sicher zu erfassen.

Ein besonderes Augenmerk muBte auf die Aufnahme der
Windkrafte gerichtet werden. Zu diesem Zwecke wurden vor

| Steinsmis :
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Baubeginn jahrelang (zwischen den Jahren 1922 und 1927)
systematische Untersuchungen durchgefiihrt. Es bestatigte sich
dabei die Beobachtung, daB die mittlere Windgeschwindigkeit
fiir einen und denselben Punkt der Erdoberflache mit zu-
nehmender Entfernung yon der Erdoberflache zunimmt, da
sich die Geschwindigkeit der Windschichten in der Nahe des
Erdbodens durch die Reibung an der Erdober-
flache verringert. Dagegen sind die Wirbelbildungen
in der Nahe der Erdoberflache und die dadurch
bedingten o6rtlichen Windgeschwindigkeitser-
héhungen von Bedeutung.

Die Messungen brachten das wichtigeErgebnis,
daB in den Hohenscliicliten, die fiir das Bauwerk
in Betraeht kamen, die Windkrafte das MaB von
150 kg/gqm nicht iiberschritten.

Die Untersuchungen lenkten jedoch den Blick
noch weiterhin auf Dinge, die im allgemeinen
nicht immer geniigend beachtet bzw. ganz yer-
nachlassigt werden, so nagmentlich auf die ver-
tikalen Windkrafte. Selbst bei vollkomtnen
horizontaler Windrichtung treten durch Wirbel-
bildungen vertikale Krafte auf, die das Briicken-
gewolbe in vertikaler Richtung beanspruchen. (Yon diesen
Kraften wiederum sind diejenigen, die von unten nach oben
wirken, natiirlich besonders gefahrlich, da die Brucke auf
solche Krafte nicht dimensioniert ist. Dies kann sich besonders

a6+

Abb. 9. Querschnitt durch den Bogen.
unangenehm bei Hangebriicken auswirken, weniger bei steifen
Bogenbriicken.)

Die Dehnungsfugen der Fahrbahn Iliegen jeweils iiber
den Bogenkampfern bzw. den Punkten, an denen die Fahrbahn
in den Bogenscheitel iibergeht.

Stein Meeres- Betondruckfestigkeit nach
schotter <Bre851 sand kS Zement
ro—30 mm _ 53" o-i mm f _
Teile O_Tlo'lmm Teile  fert Beton 1 Tage Tagen i 28 Tagen 90 Tagen i Jahr
eile
Beton der Briicken- i
rampen ... ] 350 P. Z. 183
Beton der Briicken- j
bogen.......ccoceee ] 450 P. Z. 272
Beton der Wider-
lager ....ccoveevveenne, 400 304
Schm. Z.
Beton der Wider-
lager....ce b : 425 339

Schm.

Z.
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Von zwei zueinandergehoérigen Dehnungsfugen ist jeweils
eine ais Pendelstiitze, die andere dagegen so ausgebildet, daB sie
horizontale Krafte (Beweiskriifte) aufnehmen kann.

Die Untersuchung der Nebenspannungen ist bei einem der-
artigen Bauwerk von erhebliclier Bedeutung. Die Berechnung
wurde mit aller Sorgfalt durchgefiihrt.

Es ist Vorsorge getroffen, daB durch die Stiitzen der Fahr-
bahn keine zusatzlichen Krafte von Bogen auf Fahrbahn und
umgekehrt iibertragen werden: Dic langeren Fahrbalinstiitzen,
die also nur eine geringe Steifigkeit besitzen, sind an beiden
Enden, d. h. in Fahrbahn und Bogen, fest eingespannt, wahrend
die luirzeren Fahrbahnstiitzen ais Pendelstiitzen ausgebildet sind.

In der Nahe der Baustelle befindet sich ein Quarzitlager.
Dieses Materiat wurde in Steinbrechern gebrochen und unter
Zusatz von riatiirlichem Sand ais Zuschlagmatcrial benutzt. Die
folgende Tabellc gibt eine Ubersicht iiber die vcrwendeten Beton-
zusammensetzungen und die erzielten Festigkeiten (Probewiirfel
von 20 cm Kantcnlange).

Baustellen-Einrichtung.

Insgesamt waren
ca. 25000 cbm Beton,
, 1500 to Rundeisen,
,» 2000 cbm Holz

zu verarbeiten. Gewahlt wurde ais Transportmittel ein Kabel-
kran mit einer Spannweite von 650 m. Der Bedienungsmann
saB in dem Fahrkorb selbst, weil bei einer so groBen Spannweite
die Ubersicht vom festen Boden aus nicht mehr geniigend sicher
war. Der Bau von Kabelkrancn groBer Spannweiten ist haupt-
sachlich eine Frage des Eigengewichts. Man muB versuclien,
das Eigengewicht moglichst niedrig zu halten. Man sollte
glauben, daB durch die Bemannung des Fahrkorbes und den
dadurch erforderlichen Einbau des Motors usw. das Eigengewicht
in unzulassiger Weise gesteigert wurde; dem steht jedoch eine
wesentliche Verminderung der erforderlichen Kabelapparatur
entgegen, wenn man dic Steuerung nicht vom Lande aus vor-
nimmt. Weiterhin sind fiir die Gewichtsvcrminderung folgende
Gesichtspunkte maBgebend:

1. Verminderung der Kabeldimensionen durch technologischc
(Verwendung hochwcrtigen Materials) und konstruktive
(hauptsachlich Ausschaltung von Biegungsspannungen an
der Stelle, wo das Scil in die Pylonen eingefiihrt wird)
MaBnahmen.

2. Verwendung von Leichtmetallen fiir den Fahrkorb.

3. Verminderung des Seildurchhanges durch einen entsprechend
starken Seilzug. Dadurch verkleinert man dic Stcigungen
und entsprechend auch die Antriebsmaschine.

Gleichzeitig hat man damit den hochzubewertenden Vorteil,
daB die Héhe der Pylonen vermindert wird.

Die Pylonen des Kabelkrgnes waren aus Holz in Zimmer-
mannsverband hergestellt.

Das Tragkabcl bestand aus 19 Seilen mit je 12 Scildrahten
von 2,74 mm 0. Der Kabeldurchmesser betrug 60 mmm, und das
Eigengewicht 12 kg/Ifdm. Die Bruchlast wurde auf 210 to‘fest-
gestellt. Die Gebrauchslast betrug etwa 60 to, so daB man eine
etwa 3I1Afache Sicherheit hatte. Der Gebrauchslast von 60 to
entsprach eine Spannung von rd. 4Y>to/qcm.

Griindungsarbeiten.

Das Bauwerk hat 4 Hauptpfeiler: 2 Landpfeiler und 2 Mittel-
pfeiler. Die beiden Landpfeiler wurden in offener Baugrube
gebaut. Der Erdaushub geschah im Schutze eines groBen Eisen-
betonbrunnenringes von 28 m Durchmesser und 30 cm Wand-
starke. Nachdem derErdaushub getatigt war, wurde bei Ebbe eine
starke Bodenschicht aus Schmelzzcmentbeton eingebracht, nach
dessen baldigem Erharten der Brunnen leergepumpt und nun im
Trockenen weitergebaut werden konnte. Die Verwendung von
Schmelzzement erfolgte im wesentlichen wegen der gr6Beren
chemischen Widerstandsfahigkeit gegen die zerstérende Wirkung
des Meereswassers.
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Die Griindung der Meerespfeiler erfolgte mittels Eiscnbeton-
senkkasten und Druckluft. Der Senkkasten wurde entsprechend
dem Arbeitsfortschritt durch Verminderung des Ballastes ge-
hoben. Auf diese Weise kam man mit einem Senkkasten aus.

Lehrgeriist.

Das Lehrgeriist war aus Holz hergestellt. Es ist in 8 Facli-
werkbinder mit Zug- und Druckdiagonalen aufgeteilt. Eigenartig
waren die Konstruktionselemente und Konstruktionsverbin-
dungen. Die ganzen tragenden Konstruktionsteilc des Geriistes
bestanden aus Bohlen von der Starke S+23 cm. Die Ver-

Abb. 10. Schnitt durch den Scheitel
des Lehrgeriistes.
bindungen waren samtlich genagelt. Die gcnagelten Ver-
bindungen sollen sowohl sicherer sein, ais auch dem
gesamten Bauwerk eine gréBere Steifigkeit verleihen. Die
Nagel waren statisch berechnet. Die gleichen Konstruktionen
hat Freyssinet bereits bei der Luftschiffhalle in Orly an-
gewendet, wo sie sich vortrefflich bewahrten (vgl. auch
Deutsche Bauzeitung vom 12. November 1930: ,Uber
Versuche mit Drahtstiften ais Holzverbomdungsmittel" von
Dr.-Ing. Stoy). Das statische System war ein Zweiggelenkbogen
mit Zugband. Die Zuganker bestanden aus Drahtkabeln, die

mittels Spannschlésser angezogen werden konnten, und die an
den Kampferpunkten ihre Kraft in eine Betonkonstruktion
abgaben. Diese Betonkonstruktion war eine Art Betonschuh,
der am Kampferpunkt die Holzkonstruktion aufnahm (Abb. na
und ub).

Unter den beiden Kampfern des noch auf dem Montage-
geriist an Land befindlichen Lehrgeriistes waren auf je einer
schiefen Ebene zwei Eisenbeton-Pontons gelagert. Die Pontons
hatten eine Lange von 35 m und eine Breite von 8 m. Durch
Quer- und Langswande waren sie in Scliottcn cingeteilt, so daB
infolge einer maglichen Beschadigung bei einem etwaigen Zu-
sammenstoB nicht gleich der ganze Ponton versinken konnte.
Mittels Schraubenspindeln senkte sich das Montagegeriist, so daB
das Lehrgeriist auf den Eisenbeton-Pontons zu ruhen kam.
Gleichzeitig wurden dic Zugbander angezogen, das Montage-
geriist entfernt, das ganze Lehrgeriist vom Stapel gelassen und
auf den Eisenbeton-Pontons (vgl. Abb. 14) schwimmend an
Ort und Stelle gebracht. Die Stabilitat dieses schwimmenden
Gerustes war betrachtlich. Der Schwerpunkt des ganzen Systems
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Jag nicht hoéher ais 6 m iiber dem Wasserspicgel, wahrend das
Metazentrum eine Hohe von 50 m besaB. Gefahr hinsichtlich
der Stabilitat lag also nicht vor. Es zeigte sich, daB selbst ein
Wind von 10 m/Sek. nnr unwesentliche Schwankungen hervor-
rufoii konnte.- Die einzige nennenswerte Gefahr waren stoBartige

12.

Beanspruchungen der Zugbander, die dadurch eintreten konnten,
daB die Pontons nicht genau parallel fortbewegt wurden. Das
Geriist wurde an den Bogenansatzen, die auf die Pfeiler auf-
betoniert waren (vgl.
Abb. 11 uud 12), auf-
gehangt. Sodann
wurde die Verbin-
dung mit den Pon-
tons gel6st und die

Pontons selbst ab-
. . transportiert. Die

Abb. 13. h f E
bb Schema fur das Einbringen Héhe des Lehrge-

des Bogenbetons, ki A
riistes konnte einmal

durch die SpannschlésseT der Zugbander und dann durch die
Spannsc.hlésser der vertikalen Zugstangen reguliert werden.
Das Betonieren geschah nach dem Schema der Abb. 13.
Unter der Auflast des Betons betrug die Senkung des Lehr-
geriistes im  Sclieitel
etwa 25 cm. Der ge-
samte Holzinhalt des
Gerustes betrug 600
cbm, etwa 10% .der
Betonmasse, die es auf-
genommen hat. Die
maximale Spannung
ausseinemEigengewicht
betrug 10 kg/cm2, dic
maximalc Spannung
unter der Auflast des
Bogenbetons betrug
110 kg/cml.
Der SchluB der B6-
gen erfolgte nach dem
auch in Deutschland
gebrauchlichen yerfah-
ren mit hydraulischen
Pressen, Diese iiben
eine Horizontalkraft
aus, die etwa so groB
ist wie die, die spater
unter der Einwirkung von Eigengewicht und Verkehrslast
entsteht. Dadurch erleiden Bogen, Pfeiler und Widerlager bereits
vor SchluB des Bogens Deformationen elastischer und plastischer
Natur, so daB ein groBer Teil der sonst entstehenden Neben-
spannungen vermieden wird. Auf dieses Yerfahren braucht an
dieser Stelle nicht naher eingegangen zu werden. Die 3 Bdgen
wurden so einer nach dem anderen mit dem gleichen Lehrgeriist

MEHMEL, DIE EISENBETONBRUCKE ffBER DEN ELORN-FLUSS.

hergestellt (Abb. 14); dies verursachte eine erhebliche Kosten-
erspamis. Danach wurden die Anrampungen gebaut, was keine
Schwierigkeiten mehr bereitete. Die Héchstspannungen im
Bogenbeton betrugen 75 kg/cm2 eine Spannung, die nach
den oben mitgeteilten Betonfestigkeiten sehr wohl vertretbar
erscheint.
Der Verfasser des
Entwurfs glaubt auf
Grund der Erfah-
rungen wahrend des
Baues und der Be-
obachtungcn an dem
fertigen Bauwerk, daB
Spannweiten  bis zu
400 m mit  diesem
Briickensystem iiber-
wunden werden konnen.
Im Nachgang zu
diesen Ausfiihrungen
des bauleitenden Inge-
nieurs gibtFreyssinet
noch einige Erganzun-
gen. Ereyssinet hebt
hervor, daB die Briicke
keineswegs den Charakter eines besonderen Bauwerkes hat,
vielmehr sei sie der Yertreter eines Briickentyps, der den An-
spruch auf ein Minimum an Risiko wahrend der Bauaus-
filhrung, eine hohe Betriebssicherheit, verbunden mit groBer
Wirtschaftlichkeit, erheben kann.

Der Prasiclent des Departements Fiaistere, Albert Louppe,
hat das Verdienst, diesem zunachst in seiner Ktihnheit iiber-
raschend anmutenden Entwurf trotz der zahlreichen Angriffe
aus Fachkreisen zur Durchfiihrung verholfen zu haben. Nament-
lich hatte er einen scharfen Kampf gegen die Vertreter der
Eisenbauweise durchzufiihren.

Freyssinet betont, daB die Briicke von Plougastel, was
die technischen Yoraussetzungen angeht, schon vor 20 Jahren
hatte ausgefiihrt werden konnen.

Bereits im Jahre 1911 ist von Freyssinet die Briicke bei
Veurdre iiber den Allier-FIuB mit 3 B6gen von 72 m Spannweite
mit nur 5 m Bogenpfeil erbaut worden, so daB ihre Kuhnheits-

ADD
|
zahl — = 1040 gréBer war, ais die der Briicke bei Plougastel
12
mit 960.
Aber noch heute verhindert Mangel an Yerantwortungs-

freudigkeit von dem Beton ais Baustoff das zu verlangen, was
man fiiglich von ihm verlangen konnte.
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Unter den Ingenieuren vertritt eine groBe Zahl die Ansicht,
daB der Ubergang zu immer gr6Beren Spannweiten sich nicht
sprunghaft, sondern allmahlich entwickeln miiBte, um die nétigen
Erfahrungen zu sammeln. Freyssinet wiirde es selbstverstandlich
auch begriiBen, wenn man auf dem Wege zwischen Spannweiten
von 180 m und iooo m Zwischenstufen machen konnte, etwa
eine Spannweite von 400 m bauen konnte, von der Herr Coyne
oben gesprochen hat. Aber grundsatzlich stellt sich Freyssinet
auf den Standpunkt, daB es fiir die Ingenieure nicht angangig
ist, die GréBen der Spannweiten ihrer Briickenbauwerke ihren
Wiinschen anzupassen, sondern der beherrschende Grundsatz
muB sein, mit einem Minimum von Kosten und Risiko zu arbeiten.

Freyssinet erganzt zum SchluB Herrn Coyne in einigen
Punkten, die ihm wichtig erscheinen, und geht noch einmal kurz
auf die Natur der wesentlichen Schwierigkeiten und der Gefahren-
momente ein, die bei dem Bau weitgespannter Brucken bestehen,
und betrachtet in Sonderheit die Wichtigkeit von Berech-
nungen und des gesunden, technisch geschulten Menschen-
verstandes.

Die klassische Art der statischen Berechnungen von Bogen,
die man fiir 100 oder 1000 m Spannweite baut, bietet keinerlei
Schwierigkeiten; die rcchnerische Genauigkeit ihrer Resultate
hat jedoch keinerlei Bedeutung: Man kann zweifellos einen Beton
herstellen, der wesentlich druckfester ist, ais rechnerisch erforder-
lich, und man muB schon sehr ungeschickt sein, um einen Bogen
so zu formen und zu dimensionieren' daB die Spannungen. die
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iiblicherweise der Dimensionierung zu Grunde gelegt werden,
die Sicherheit des Bauwerkes gefahrden konnten. Von sehr
groBer, unter gar Kkeinen Umstanden zu unterschatzender
Bedeutung sind jedoch bei Bauwerken dieser GroBe die Spannun-
gen, die man gemeinhin ais Nebenspannungen zu bezeichnen
pflegt; zumal bei Kastenguerschnitten kommen sie den Haupt-
spannungen in ihrerWichtigkeit durchaus gleich. Spannungsarten,
die bei kleineren Spannweiten ohne Gefahr vernachlassigt werden
diirfen, konnen in ihrer Auswirkung mit zunehmenden AusmaUen
des Bauwerkes gefahrlich werden. Es kommt darauf an, Kon-
struktionsformen zu finden, die hinsichtlich der Nebenspannungen
iibersichtlich sind, wobei es nicht so sehr auf die mehr oder
weniger grofle (illusorische) rechnerische Genauigkeit ankommt,
ais vielmehr darauf, daB man keine EinfluBart vergiBt. Die Uber-
tragung der konzentrierten Last durch die Fahrbahnstiitzen auf
den Bogen, die Obergange des vollwandigen Bogenguerschnittes
in den hohlen Kastenguerschnitt auf der einen und in die Wider-
lager auf der anderen Seite, weiterhin der Ubergang der Fahr-
bahnen in die Bogen in der Nahe des Bogenscheitels, die vielen
Einzelfragen hinsichtlich des Lehrgeriistes usw. sind Aufgaben,
die an den gesunden, technisch geschulten Menschenverstand
wesentlich groBere Anforderungen stellen, ais an den nur
rechnenden Verstand.

Die Architektur der Briicke ist erstanden lediglich ais Aus-
wirkung technischer Erfordemisse, und vielleicht deshalb wirkt
das Bauwerk iiberzeugend auch auf einen Nichtfachmann.

DIE ROSENSTEIN- UND DIE WILHELMSBRUCKE UBER DEN NECKAR

BEI

STUTTGART - CANNSTATT.

Von ltegierungsbaurat Dr.-Ing. Emil Burkhardt, Stuttgart.

Ubersicht. Es werden die beiden anl&Dlich der Neckar-
kanalisierung auf Markung Stuttgart-Cannstatt nétig gewordenen
neuen eisernen StraBenbrucken unter besonderer Beriicksichtigung
der landschaftlichen Gegebenheiten kurz bcschrieben. lhre Aus-
fuhrung ais volhvandige Balken- bzw. Rahmenbrucke mit je etwa
70 m Spannweite ist ais Fortschritt beachtenswert.

Der Entwurf fiir die Verbesserung der HochwasserabfluB-
verhaltnisse des Neckars im Bereich GroB-Stuttgarts nach dem
Gesamtplan der Neckarbaudirektion Stuttgart fiir die Neckar-
Icanalisierung zwischen Mannheim und Plochingen sah u. a. auch
die Beseitigung der alten Wilhelmsbriicke
und deren Ersatz durch zwei neue Brucken
vor, wovon die eine, die sogen. Rosenstein-
briicke, 170 m oberhalb, die andere, die
sogen. Wilhelmsbriicke, an die Stelle der
alten Wilhelmsbriicke zu liegen kam. Die alte
Wilhelmsbriicke, ein Werk des bekannten
StraBen- und Briickenbauers Oberbaurat von
Etzel aus dem Jahr 1838, war eine Stein-
briicke mit 5 Bogen von je 18,62 m lichter
Weite, deren Pfeiler und Gewolbe — erstere
auf holzernen Pfahlrosten gegriindet — aus
feinkérnigen, dichten, heimischen Schilf-
sandsteinguadern mit gesagten Fugen gefiigt
waren. Der Quersclinitt der Briicke wies
eine Fahrbahn von 6,89 m und beiderseitige
Gehwege von je 2 m Breite auf. In die Fahrbahn war ein StraBen-
bahngleis eingelegt und unter den Gehwegen lagen Gas- und
Kabelleitungen. Die Briicke verband urspriinglich den Stadt-
kem von Cannstatt mit dem neueren linksseitig gelegenen Stadt-
teil, hatte aber mit der fortschreitenden Verkehrsentwicklung
auch den Durchgangsverkehr im Neckartal sowie den stark ge-
wachsenen Ringverkehr zwischen Stuttgarts Vororten aufzu-
nehmen.

Diese Briicke, ein Meisterwerk der Ingenieurkunst, hat die
schwersten Eisgange und Hochwasser schadlos iiberstanden. In

architektonischer Hinsicht hat sie sich zusammen mit dem alten
schragen Wehr, wie Abb. 1 zeigt, mit ihren schon geschwungenen
Bogen harmonisch in das alte Stadt- und schéne Landschafts-
bild (Abb. 2) eingefiigt.

Die Ausfuhrung der FluBregulierung bot Gelegenheit, die
mit der Zeit unhaltbar und gefahrlich gewordenen Verkehrs-
verhaltnisse auf der alten Wilhelmsbriicke durch Erstellung der
oben genannten zwei neuen Brucken neu zu gestalten, und zwar
in der Weise, daB die weiter fluBaufwarts liegende Rosenstein-
briicke fiir den Durchgangsverkehr im Zuge der von der Stadt-

Abb. 1.

gemeinde Stuttgart geplanten kiinftigen NeckaruferstraBe an-
gelegt und die neue Wilhelmsbriicke an Stelle der alten Wilhelms-
briicke fiir den Innerortsverkehr bestimmt wurde. Letztere war
urspriinglich nur fiir den FuBgangerverkehr geplant, wurde aber
unter Ubernahme derMehrkosten seitens der Stadtgemeinde Stutt-
gart ais zweispurige StraBenbriicke mit 2 Gehwegen ausgefuhrt.

Die Oberbauten fiir die zwei Brucken waren offentlich aus-
geschrieben worden. Die Bedingungen der Ausschreibung ent-
hielten Angaben iiber die Héhenlage, die Neigungsverhaltnisse,
die Breitenabmessungen, die Ausbildung der Fahrbahn und der
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Gehwege und die unterzubringenden Leitungen sowie Yor-
schriften iiber Belastungsannahmen und zulassige Beanspru-
chungen fiir die statische Berechnung. Yeriangt wurde, dafi mit
Riicksicht auf die Lage der Briicke kurz unterhalb einer beinahe
rechtwinkligen Abbiegung des Neckars (siehe Lageplan — Abb. 3)

Adn2

wegen der Gefahr bei Hochwasser und Eisgangen sowie wegen
der kiinftigen GroCschiffahrt Pfeilereinbauten wegbleiben und
zwischen dem hochsten schiffbaren Wasserstarnd und der Unter-
kante der Br(ickenkonstruktion eine lichte Durchfahrtshéhe
von 6 m auf mindestens 25 m FluGbreite vorhanden sein miisse.

In asthetischer Hinsicht war die Forderung auf niéglichst
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DE*3?¢
den Ausschreibungsunterlagen eine Reihe Lichtbilder der
Umgcbung der Briickenstellen beigefiigt worden. Die Abb. 1

zeigt die Landschaft fluGab, Abb. 2 die Landschaft fluGauf
gesehen.

Zu dem Einreichungstermin waren fiir beide Briicken ins-
gesamt 39 Entwiirfe von 14 Firmen ein-
gegangen, die alle nur Uberbauten mit
einer Offnung umfaBten. Yon den Entwurfen
fiir die Rosensteinbriicke sahen 8 Stabbogen,
6 Zweigelenkbogen 6 Zweigelenkbogen mit
Zugband, 2 Zweigelenkfach\verksbogen mit
Zugband, 2 Blechtrager und je 1 Entwurf
Blechtrager mit Kragarmen, Parablltrager,
Halbparabeltrager, K - Trager, Vierendeel-
trager und von denen fur die Wilhelmsbriicke

6 Stabbogen, 4 Zweigelenkboc

gelenkrahmen, Parabeltrager, Halbparabel-
trager, K-Trager, Vierendeeltrager, Parallel-
facliwerktrager vor. Auf Grund der Priifung
der Angebote entschieden sich die Vertreter
der an der Neckarverbesserung beteiligten
Behorden beziiglich der Rosensteinbriicke fiir den Entwurf einer
Balkenbriicke nach dem Yorschlag der M.A.N. und beziiglich der
Wi ilhelmsbrucke fiir den Entwurf eines Zweigelenkrahmens nach
dem Vorschlag der Maschinenfabrik ESlingen. Aufier von
den genannten Firmen waren von Kkeinen anderen Firmen
Yollwandkonstruktionen angeboten worden.

A3

gutes Aussehen und giinstige Einordriuhg der neuen Briicken
in das schone Landschaftsbild gestellt, da die beiden Neckarufer
mit schonem Baumbestand besetzt sind und sich in unmittel-
barer Nahe der neuen FluGubergange am linken Neckarufer das
\Vilhelmatheater mit dem prachtvollen Rosensteinpark im
Hintergrund, am rechten Ufer die* Cannstatter Altstadt mit der
alten Stadtkirche befinden. Fiir die Entwurfsbearbeitung waren

Die Rosensteinbriicke.

Bei der Aufstellung des endgiiltigen Ausfuhrungsentwurfes
fiir die Balken briicke galt es vor allem dem an und fiir sich schwer
wirkenden Yollwandtrager durch die Formgebung des Yerlaufs
des Ober- und Untergurts sowie des auskragenden Gehweges
eine dem Auge wohlgefallige und leicht wirkende Form zu ver-
liehen. Eingehende vergleichende Untersuchungen fiihrten dazu.
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sowohl die Gurten- ais auch die Fahrbahn- und Gehwcgoberkante
nach einer biquadratischen Parabel zu krummen. Die auBen-
liegenden Gehwege boten dabei die Moglichkeit einer giinstigen
Unterteilung der groBen Tragerhéhe. Auch war es dadurch
moglich, den FuBweg und den diesen um Bnistungshohe iiber-
ragenden Obergurt der Haupttrager hoher zu legen, um in
Bruckenmitte die erforderliche Konstruktionsliohe zu gewinnen.
Die Fahrbahn beginnt mit einer Anfangssteigung von 2Yi% und
setzt damit in giinstiger Weise die Anfahrten der anschlieBenden
StraBen fort. Fiir die Gehwege wurde aus obengenannten
Grunden eine Anfangssteigung von 4% gewahlt, so daB, wahrend
die Fahrbahn an den Briickenenden 10 cm tiefer liegt ais die
Gehwege der Unterschied in Bruckenmitte 42,4 cm betragt.
Die Stehblechhohe wachst dadurch von 2,89 m iiber den Auf-
lagern auf 3,35 m in Bruckenmitte. Einen Langenschnitt durch
die StraBenbriicke zeigt Abb. 4.

Die Rosensteinbriicke iiberspannt den Neckar mit einer
Stiitzweite von 68,58 m, die lichte Weite zwischen den Pfeilern
bzw. den anschlieBenden Ufermauern betragt 67 m (Abb. 5).
An den Pfeilern, die aus Stampfbeton mit Yorsatz hergestellt
sind, ist dic verschiedenartige Griindung von Interesse. Dic
Griindung des linken Ortpfeilers erfolgte in offener Baugrube auf
Dolomitfels, die des rechten, in das alte FluBbett zu liegen kém-
menden zwischen Larsenspundwanden auf Holzpfahlcn, da hier
tragfahiger Baugrund erst in 9 m Tiefe unter Fundamentsohle
anstand. Mit besonderer Sorgfalt wurde die Abdichtung des Bau-
werks gegen
die aggressiven

Sauerwasser
durchgefuhrt.
Bei der statisch

bestimmten
Tragkonstruk-
tion der Brucke
erschien die un-

gleichartige

Griindungs-

weise unbe-
denklicli. Der

Querschnitt
der  Straflen-
briicke zeigt
eine Fahrbahn
von 12 1, zwei
Schrammborde
von je 0,511l und
zwei Gehwege
von je 3 m
Breite, die von
der Fahrbahn
durch die da-

zwischenlie-
genden voll-
wandigen

Haupttrager
getrennt sind
(Abb. 6). In
der Mitte der
Fahrbahn sind

die beiden
meterspurigen

Gleise der

Stuttgarter
StraBenbahn

mit 2,60 111
Achsabstand

untergebracht.

DieBrucke bie-

tet reichlich Platz fiir vier nebeneinander fahrende Fahrzeuge (zwei
in jeder Richtung), so daB sie auf lange Zeit hinaus der Ver-
kehrsentwicklung genitgen wird.

fiir

Die statische Berechnung der Brucke wurde auBer
fiir die standige Last fiir folgende Regellasten: eine Dampf-

H orizont206,00

Abb. 4.

walze von 27 t Gewicht, einen Wagen von 24 t Gewicht,

einen

StraBenbahnzug aus einem Motorwagen mit beliebig

20150

vielen Anhangern und im iibrigen gemaB den Yorschriften
StraBenbriicken DIN 1072 aufgestellt. F'iir die Berech-
nung und dic zulassigen Beanspruchungen war DIN 1073
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mafigebend. Noch besonders wurde die Frage des Einflusses von
Schwingungen auf die Brucke untersucht, da die Haupttrager infolge
ihrer groBen Ho6he doch verhaltnismaBig weich sind. Die Unter-
suchung nach ,Bleich, Theorie und Berechnung der eisernen Briicken"
ergab hierbei, dafi die Brucke eine Grundschw-ingung von 1,07 in
der Zeiteinheit ausfiihrt und erzwungene Schwingungen, dio eine
Resonanzwirkung hervorrufen konnten, bei der GroBe der Spann-
weite und den verhaltnismaBig langsam dariiberrollenden Verkehrs-
lasten nicht ausgel6ést werden konnen. VerkehrslaststoBe, die hinsichtlich
der Steigerung der Beanspruchungen bereits durch den StoBzuschlag
weitestgehend beriicksichtigt sind, sind bei der stark dampfenden Wirkung
der Fahrbahnbefestigung beziiglich Auslésung von Schwingungen unter-
geordnet. Bei obiger Schwingungszahl sind es nur die rhytlimischen StoBe
marschierender Kolonnen, die Resonanzwirkung hervorrufen konnten. Ais
Materiat wurde fur die Haupt- und Quertrager St 52, fur die Auflager
StahlguB und geschmiedeter Stahl, fur die iibrige Konstruktion St 37
verwendet.

In konstruktiver Hinsicht besteht die Tragkonstruktion der Brucke
aus zwei vollwandigen Haupttragern, die zwischen der Fahrbahn und den
Gehwegen in einem lichten Abstand von 13 m liegen. Die Trager haben
am Auflager eine H6éhe von 2,909 m und in Feldmitte eine Hohe von
3,639 m. Die Zahl der Gurtlamellen, die am Obergurt eine Breite von
1060 mm haben, betragt in Feldmitte am Ober- und Untergurt 7 mit zu-
sammen 91 mm bzw. 98 mm Starke. Im Bereich der groBen Lamellenzahl
sind zur Verbindung Schraubenbolzen verwendet worden. Der Kasten-
auerschnitt der Haupttrager ist durch Querscliotten an den Quertrager-
anschliissen versteift und auf die ganze Lange von unten zuganglich. Der
innere Abstand der Stelibleche betragt 576 mm, so daB ausreichcnd Raum
fiir Anstreich- und Unterhaltungsarbeiten vorhanden ist. Die Lagerung der
Haupttrager erfolgt beim linken Pfeiler auf einem festen Kipplager mit
Linienberuhrung, beim rechten Pfeiler mittels eines beweglichen Kipp-
lagers auf Rollen. Die Lagerplatten ruhen auf Eisenbetonquadern,
die zusammen mit dem aufgehenden Pfeilerbeton ausgefuhrt wurden.
Dic Quertrager, die in 3,81 m Entfernung angeordnet sind und deren
Obcrgurte auf einer Linie parallel der Fahrbahnoberkante verlaufen,
sind ebenfalls ais Vollwandtrager ausgebildet. Zur Uberfiihrung von
zwei Wasserleitungsrohren von 500 und 300 mm und einem Gasrohr
von 600 mm Durchmesser sind in den Quertragern die erforder-
lichen Aussparungen vorgesehen worden. Zwischen den Quertragern
sind in Abstanden von 1,78 m die Langstrager aus | - Normal-
profilen Nr. 36 zur Aufnahme von Tonnenblechen ais Tragkonstruktion
fur den Fahrbahnbelag angeordnet. Die Tonnenbleche haben gegen-
iiber der haufig zur Aufnahme der Fahrbahn venvendeten Eisenbeton-
konstruktion den Vorteil des einheitlichen Baustoffs und bilden

zugleich einen guten Horizontalverband fiir die gesamte Briicken-
konstruktion.

Die Fahrbahn wurde mit besonderer Sorgfalt ausgebildet (s. Abb. 6).
Zur Erzielung eines dichten Anschlusses der Tonnenbleche an die Trag-
konstruktion wurde diese ringsuin verschweiBt und mit einem Wulst aus
Palesit abgedeckt. Die nicht verzinnten Tonnenbleche erhielten einen
Anstrich aus Palesit und wurden mit Steinschlagasplialt bis auf Ober-
kante Quertrager vollgestampft. Auf diese Unterlage wurden zwei Lagen
Asphaltbeton von je 5 cm Starke mit einer Dichtungszwischenschicht von
Mexasphalt aufgebracht. Die oberste Deckschicht wurde aus einer 4 cm
starken Sandasphaltlage hergestellt. Samtliche Schichten wurden mit
einer 6 t-Walze eingewalzt. Im Bereich der StraBenbahngleise wurden die
Tonnenbleche mit Zementmilch gestrichen und mit Stampfbeton in
Mischung x : 6 gefiillt. Gegen eindringendes Sickerwasser wurde der
Beton mit einer bewehrten Feinbetonschicht und einem Palesit-
anstrich abgedichtct. Darauf kam poréser Beton wund der eigentliche
Fahrbahnbelag, wozu innerhalb der Gleise Holzpflaster, auf Glatt-
strich verlegt, verwendet wurde. Unter den StraBenbahnschienen, dic
mit Stampfbeton i. M. 1 :4 unterstampft wurden, wurden zum
Schutz des bewehrten Feinbetons Blechstreifen verlegt und der
Raum  zwischen Schienenkopf, Steg und SchienenfuB mit Feinbeton
ausgefiillt. Eindringendes Regenwasser wird durch Entwasserungs-
réhrchen von 5 cm Dmr., die alle 10 m in den Tiefpunkten der
mit einem Quergefalle versehenen Dichtungsschicht angeordnet sind,
abgeleitet.
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Die Gehwege wurden durch abnehmbare Eisenbetonplatten,
die einen GuBasplialtbelag von 1,5 cm Starke erhielten, abge-
deckt. Durcli Anordnung eines Zwischenbodens unter den Geh-
wegplatten wurde noch ein besonderer Raum geschaffen fiir die
Unterbringung von Starkstromkabeln und Schwachstrom-
leitungen.

Die Montage der Rosensteinbriicke erfolgte auf einer Riist-

Abb. 7.

briicke, deren eiserne Langstrager durch hoélzemc Pfahljoche,
dic etwa alle 7,60 m iiber die ganze FluBbreite hinweg angeordnet
wurden, abgestiitzt waren. Das Aufstellen

der Joche bot insofern einige Schwierig-

keiten, ais die Pfahle zum Teil in das

Oberwasser und das Unterwasser sowie

in den festen Wehrkérper des noch

nicht abgebrochenen schragen  Wehres

zu liegen kamen (Abb. 7). Jeder der

beiden kastenférmigen Haupttrager war

in 12 Einzelstiicken die zwei End-

stiicke ais Ganzes und die fiinf Mittel-

stiicke aus  Montageriicksichten  durch

einen LangsstoB in der Nahe der neu-

tralen Achse nochmals geteilt an

die Baustelle gebracht und dort mittels

eines 18 t schweren Portalkranes an die

Einbaustelle, wo die St6Be zusammengenietet bzw. -geschraubt
wurden, verfahren worden. Dic Absttitzung der Haupttrager
geschah mittels hydraulischer Pressen.

Die Montage der Briicke mit einem Gesamtgewicht
von rd. 640 t war nach Fertigstellung der Riistung in
dreieinhalb Monaten von Mitte Marz bis 1. Juli 1929
durchgefiihrt worden.

Am 12. Juli 1929 wurde das Eisenwerk unter dauernder
Beobachtung der beiden Haupttrager, nachdem zuvor alle not-
wendigen Héhenaufnahmen mit groBtmaglicher Genauigkeit ge-
macht worden waren, abgelassen. Bis zum Tage vor der Frei-
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gabe der Briicke fiir den Verkehr wurden die H6henbeobachtun-

gen an denAuflagern sowie an den Haupttragern in

Briickenmitte fortlaufend weitergefuhrt. Die Messungen
an den beiden Haupttragern ergaben beim Haupttrager
fluBauf eine Durchbiegung infolge Eigengewicht von

90 mm und
von 220 mm;

infolge der gesamten standigen Last eine solche
an dem Haupttrager fluBab unter denselbcn
Bedingungen S8 mm bzw. 205 mm. Nach der
Berechnung wurde die Durchbiegung der
Haupttrager infolge des Gewichts der Eisen-
konstruktion zu 90,9 mm und diejenige in-
folge der gesamten standigen Last zu 178 mm
ermittelt. Danach stimmt im ersten Belas-
tungsfall die tatsachliche und die errechnete
Durchbiegung nahezu iiberein; im zweiten
BelaStungsfall wird die berechnete Durch-
biegung um 22 bzw. 27 mm uberschritten.
Diese Unterschiede diirften zum Teil von den
Wirkungen der verscliiedenen Tempcraturen

im Ober- und Untergurt herriihren. Nach

der statischen Berechnung darf die gesamte
Durchbiegung der Haupttrager infolge

der gesamten standigen Last und der

oben genannten ruhenden Verkehrslast 272,5 mm betragen. Da
der Yerkehr sofort nach Fertigstellung der Fahrbahn iiber die

Abb. 8.

Briicke geleitet werden muBte, konnte eine Probebelastung
durch Verkehrslast bis jetzt noch nicht vorgenommen werden.
Dieselbe wird jedoch vor der endgiiltigen Abnalime und nachdem
eine Umleitung des Verkehrs iiber die Wilhelmsbrucke méglich
ist, noch durchgefiihrt werden.

Eine Ansicht der fertigen Briicke, fluBauf gegen den Rosen-
stein gesehen, zeigt Abb. 8. Die Balkenbriicke iiberspannt den
rd. 70 m breiten FluB in iiberaus ruliiger und leicht anmutender
Weise und gestattet eine freie Sicht auf die schéne Landschaft.
Durch die Schattenwirkung des auskragenden Gehwegs erscheint
die groBe Tragerhdhe giinstig gemildert. (Fortsetzung folgt.)

EISENBETONBRUCKE UBER DIE EISENBAHNLINIE LANGENDREER—WITTEN,
IM ZUGE DER VERBANDSSTRASSE DVIII.

Yon Dipl.-Ing. A. Bohne in Fa. A. Diehl,

0 bersicht. Beschreibung der Tragkonstruktion, Untergrund-
verhaltnisse und deren Erforschung. Statische Einzelheiten und
zugelassene Spannungen. Konstruktion des Lehrgeriistes. StahlguS-
auflager.

Im September 1928 wurde die Briicke im Zuge der Ver-
bandsstraBe D VIII in Langendreer ausgeschrieben. Von den
eingegangenen Entwiirfcn wurde das Projekt der Firma Diehl
zur Ausfuhrung empfohlen und der Auftrag hierfiir im Juli 1929
erteilt. Dieser Entwurf sielit die Oberbriickung des 60 m breiten
Eisenbahneinschnittes in drei Offnungen vor, und zwar alsGerber-

Hoch-, Tief- und Betonbau A.-G., Essen.

tr&ger (Abb.i). DieSpannweite der mittlerenOffnung betragt 25 m,
zu beiden Seiten schlieBen sich 5 m lange Kragtrager an, auf
welche die Schlepptrager von je 12,5 m Spannweite aufgelegt
werden. Die Tragkonstruktion der 12 m breiten Briicke besteht
aus vier Eisenbetontragem. Die FuBwegesind beiderseitsje 1,5 m
ausgekragt (Abb.2). AufVeranlassung von Herm Dr.-Ing.Gaede
wurde ein doppel-T-férmiger Querschnitt der Ausfuhrung zu-
grunde gelegt. Es ergab sich hierbei auBer einer Beton- und damit
Gewichtserspamis eine gute Ausnutzung des Baustoffes; Ver-
steifungstrager wurden in 5 m Abstand und bei den Schlepp-
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tragern in 6,25 m Abstand angeordnet. lune gewisse Erschwernis
brachte der Umstand mit sich, daB die Briicke die Eisenbahn-
linie in einem Winkel von 63° schneidet. Die Konstruktions-
héhe der Haupttrager betragt 3 1lI, wahrend die Schlepptrager
2,50 W1 hoch sind. Der untere Flansch des X-Profils wird iiber

S Y T pa——

langsscimiffE

BUka tfcbs\Wickriager
St roidieflugel

Abb. 2. Querschnitt durch die Fahrbaliuplatte.

Horizontalschnittin halber Steghdhe

SmtM- Sdmit L~V

Abb. 4.

den mittleren Pfeiler so weit verbreitert, daB die Betondruck-
spannungen aufgenommen werden konnen (Abb. 3). Aus architek-
tonischen Griinden wurden lediglich die Randschlepptrager mit
rechteckigem Profil ausgefiihrt, weil an dieser Stelle das untere
yorspringende Band nicht erwiinscht war.

Beim urspriinglichen Entwurf, \\-elcher der Auftragserteilung
zugrunde lag, wurde damit gerechnet, daB das Bauwerk wegen
schlechten Untergrundes auf Eisenbetonpfahlen gegriindet wer-

den miisse. Zweimal ausgefiihrte Bohrungen licBen in geringer

Tiefe unter der Pfeilersohle FlieBsand vermuten. Ausgefiihrte

Proberammung und nachtragliche Herstellung von tiefen Schiirf-

lochern ergaben jedoch, daB der vorgefundene feine Sand so

fest gelagert war, daB die Pfahle selbst mit Spfllung nicht zu

rammen waren, so daB der Untergrund fiir

eine Flachgriindung durchaus geeignet war,

zumal selbst in gréBerer Tiefe unter der Sand-

% ablagerung fester Mergel oder Fels nicht zu

,-Jesll jf erreichen war. Unter Zulassung einer Boden-

. pressung yon 2 kg/cm2 wurde die Griindung
der Pfeiler und Widerlager ausgefuhrt.

Wegen der Lage des Bauwerkes im Eisen-
bahneinschnitt und wegen des zu Rutscliungen
neigenden Bodens muBte der Aushub der Bau-
grube unter Verwendimg eines starken Aus-
baues vorgenommen werden, zumal durch den
regen Yerkehr auf der Baustrecke der Boden dauernd in Er-
schiitterung gebracht wurde. Die gelosten Bodenmassen wurden
mit Hilfe eines Aufzuges aus dem Bahneinschnitt entfernt, zum
Teil jedoch unten bis zur Hinterfiillung gelagert.

Mit Riicksicht auf eine eventuelle spatere Verbreiterung der
Briicke nach beiden Seiten wurden bereits die zur Zeit schwacher
beanspruchten Randtrager mit der Armierung versehen, welche
fiir Mitteltriiger erforderlich ist. Die gr6Bteii Momente der llaupt-
trager (Abb. 4) betragen 442 mtin Tragermitte und 434 mt iiber
denMittelpfeilem. Fiir die Gr6Btmomente wurde eine Umhiillungs-
kurve festgelegt, die fiir die Lage der Abbiegungen maBgebend
ist. Die gewahlten Beanspruchungen betragen in Feldmitte
23/980 kg/cm2, und iiber den Mittelpfeilcrn 40/1190 kg/cm2.
Die Eisen wurden in drei Lagen iibercinander angeordnet (Abb.5).
Der Steg von 25 cm Breite konnte die Schubspannungen beguem
aufnehmen. Die groBte Schubspannung betragt 10,3 kg/cma2.
An den Auflagerpunkten der Schlepptrager wurde mit Riick-
sicht auf die Schubspannungen, die hier 13,4 kg betragen, dic
Breite des Steges auf 45 cm vergréBert. Mit Hilfe von EinfluB-

Abb. 5. Querschnitt
durch dicStiitz-und
Feldarmicrung.

SchmittiY-ff SchmittP-Q

Armierung der Haupttrager.

linien wurde die groBte Schubkraftflache ermittelt und die zu
ihrer Aufnahme erforderlichen Schubeisen angeordnet. Die Ver-
bindung der Hundeisen erfolgte durch Spannschlésser. Yon be-
sonderer Wichtigkeit war die Herstellung des Lehrgeriistes. Fiir
den Bahnbetrieb muBte eine Offnung von 10,50 rh Breite und
5 m lichter 116he belassen werden. Diese Offnung wurde durch
ein Sprengwerk ubcrbriickt. Zur Aufnahme der Lasten aus den
Stiélen des Geriistes wurden entsprechend groBe Roste aus



DER BAUINGENIEUR
1931 HEFT 18/19.

Kanthélzern und Schwellen hergestellt. Da die Fundierung des
Lehrgeriistes an den durch die Erdarbeiten aufgelockerten
Béschungen zu fraglich erschien, wurde hier das Lehrgeriist in
Form von Kragtragern konstruiert. Die FiiBe dieser Geriiste
stehen auf einbetonierten Doppel-T-Tragem. Die oberen Zug-

Abb. 6. Nordansicht. Blick nach Witten.

krafte wurden durch einbetonierte Flacheisen aufgenonimen.
Dic gewahlte tjberh6hung des Lehrgeriistes betrug iiber der
Durehfahrts6ffnungia’ cm und seitlich davon 7 cm. Die Krag-
enden des Lehrgeriistes wurden 5 cm iiberhoht.

Nach dem Betonieren hatten sich die K ragtrager
auf die riclitige H6he gesenkt, wahrend in der 25 m
breiten Mittelé6ffnungein Stich von 2,5 cm geblieben
ist, welcher das Gesamtbild durchaus nicht stort,
sondern eher gtinstig beeinfluflt (Abb. 6).

Beim Ausriisten wurden weitere Senkungen nicht

festgestellt. Ais Grund hierfiir ist der Umstand
anzusehen, daB bei der naBkalten Waitterung
im Fruhjahr 1930 betoniert wurde und die

Holzkonstruktion des Lehrgeriistes vollig mit Wasser durch-
tranlct war. Bei einsetzender warmerer Witterung trat
infolge von Austrocknung .eine allmahlichc Losung des Lehr-
geriistes von der Konstruktion cin, so daB vor der Aus-
rustung, die nach fiinf Wochen erfolgte, die Tragkonstruktion
bereits nach und nach unter Spannung getreten war.

Alle Auflager der Briicke wurden ais StahlguBauflager her-
gestellt. Fiir die Haupttragcr wurde eine Grundplatte dieser
Lager von 600+ 700 mm erforderlich. Das bewegliclie Lager
iiber einem der Pfeiler enthalt zwei Rollen. Aus architektonischen
Grunden wurde das bcwegliche Auflager der Sehlepptrager auf
die Kragtrager gelegt. Es enthalt eine Rolle, und zwar zur ein-
facheren Montage zwischen Kopf- und Grundplatte durch
Schrauben verbunden, welche vor dcm Absenken der Haupt-
trager durchschnitten wurden. Die Sehlepptrager liegen an den
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Widerlagern auf normalen Linien-Kipplagern mit einer Grund-
flaehe von 400/400 mm. Alle Lager sind von auBen sichtbar.
Sie wurden auf spiralarmierte Eisenbetonbldocke aufgesetzt, die
wieder unter sich im oberen, 1 m hohen Teil der Pfeiler durch
einen Rost von Langs- und Quereisen verbunden sind.

Bemerkenswert ist noch, daB die Randtrager von 12,50 m
Spannweite aus architektonischen Grunden iiber die Widerlager
hinaus um 2,50 m verlangert wurden. Diese Kragenden haben
auBcr dem Erddruck noch die Torsionsbeanspruchung durch den
auskragenden FuBweg aufzunehmen (Abb. 7 u. 8). Zwischen den
Widerlagern und den Flugeln, die ans architektonischen Grunden
sehr kraftig gehalten wurden, ist eine Fuge angeordnet worden'.
Alle Fugen der Fahrbahn wurden durch Dichtungsbleche aus
Kupfer mit Bewegungswulst geschlossen und oberhalb der
Schutzschicht durch Schleifbleche abgedeckt. Ebenso erhielten
die Fugen zwischen den Schlepptragern und Widerlagern Schleif-
bleche, um ein Durchdriicken des Erdreiches zu vyerhiridern.
Zur spateren Durchfuhrung von Gas- und Wasserleitungen wur-
den in den Quertragern Offnungen gelassen. Fiir die Aufnahme
von Kabelleitimgen wurden in beiden Fuflwegen Rohrsteine
verlegt.

Entwurf und Bauausfiihrung erfolgten durch die Firma
A. Diehl, Hoch-, Tief- und Betonbau A.-G. in Essen. Die
architektonische Durchbildung stammt von Herrn Prof. F.
Koérner, Essen. Die Bauaufsicht lag in den Handen der Herren

mt-zrw
'|'~

-m-ojs-m— m — w  —as-uft-ajs-mb
Abb. 7. Seitlichcr Sehlepptrager.

Abb. 8. Mittlcrer Sehlepptrager.

Magistratsbaurat Groth und Baudirektor Seifert, unter deren
Mitwirkung die Bauarbeiten glatt und reibungslos vonstatten
gingen.

Es ist zu wiinschen, daB die Briickc nach Fcrtigstcllung der
anschlieBenden StraBenteile bald dem Yerkehr und ihrer Be-
stimmung ubergeben wird.

BERECHNUNG, BAULICHE DURCHBILDUNG UND AUSFUHRUNG
GESCHWEISSTER EISENBAHNBRUCKEN.

Von A. Mullenhoff.

Der Yortrag, den Herr Dr.-lng. Kommerell in der Bau-
technik 1930 Nr. 29 und 31 unter diesem Titel verdéffentlicht
hat, darf wohl ais Entwurf der kiinftigen Reichsbahnvorschriften
angesehen werden. Die Veré6ffentlichung des Entwurfes ist
sehr zu begruBen, da auf einem so neuen und in manchen Fragen
noch so umstrittenen Gebiet sicher eine vorherige Aussprache
iiber die zu erlassenden Bestimmungcn ebenso niitzlich sein
wird, wie sich die Bekanntgabe der Normenentwurfe erwiesen hat.

Im wesentlichen wird der Entwurf wohl allgemein Zustim-
mung finden; besonders da die Reichsbahn inzwischen abwei-
chend von der urspriinglichen Fassung auch SchweiBungen mit
Wechselstrom zulassen will. Immerhin haben einige Bestim-
mungen des Entwurfs Bedenken erregt, die sich zum Teil, wie

die folgenden Berechnungen zeigen werden, ais unbegriindet
erwiesen haben, zum Teil aber wohl leicht durch einige kleine
Anderungen des Entwurfs beriicksichtigen lassen.

Zunachst sind in dem Yorschlag von Dr. Kommerell eben-
sowenig wie in der Yorschrift fiir geschweiBte Hochbauten
Unterschiede gemacht zwischen Stirnnahten, Kelilnahten, die
quer zur Kraftrichtung liegen, und den parallel zur Kraftrich-
tung gelegenen ,.Flankennahten", obwohl diese beiden Yerbin-
dungsarten sicher in sehr verschiedener Art beansprucht werden
und bei ZerreiByersuchen auch verschiedene Festigkeiten er-
geben, und zwar ergibt die Stimnaht regelmaBig gr6Bere Festig-
keit bei geringerer Formanderungsfahigkeit ais die Flankennaht.
Dic Stimnaht ergibt praktisch dieselbe Fcstigkeit wie eine auf
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Zug beanspruchte Naht und ist ja auch offenbar iiberwiegend
auf Zug (oder Druck) beansprucht. Sie konnte m. E. unbedenk-
lich mit den fiir Normalspannungen zugelassenen Beanspru-
chungen berechnet werden. Allerdings kommt ein AnschluB
nur mit Stirnnahten wohl selten vor.

Bei Flankennahten handelt es sich dagegen um Scher-
spannungen und sie sind fiir solche zu berechnen. Es hat sich
bei zahlreichen Versuchen aber unzweifelhaft ergeben, daB die
Festigkeit dickerer Flankennahte geringer ist ais die diinnerer
Nahte. Nach Untersuchungen von Prof. Dustin (vgl. Arcos-
Handbuch S. 27) ist die Festigkeit von Flankennahten bis 6 mm
Sclienkellange (also a = 4,24 mm) 28,2 kg/mm2 und sinkt bei
einer Schenkellange von S, 10, 15 mm oder einer Nahthéhe
von a = 5,66, 7,07, 10,61 mm auf 26,6, 26,4, 22,6 kg/mm2.

AuBerdem hangt, wie bekannt, die Festigkeit der Flanken-
nahte von der Lange der Naht ab, was sich bei der ungleich-
maBigcn Yerteilung der Spannungen iiber die Lange der Naht!
erwarten laBt. Werden nun fur alle auf Abscheren beanspruchten
mFlankennahte gleiche Spannungen vorgeschrieben, so fiihrt das
zu einer schlechten Ausnutzung des eingeschweiBten Materials
bei den schwacheren Naliten oder kleinerer Sicherheit bei den
starkeren. Damit die SchweiBung der Nietung wirtschaftlich
uberlegen ist und die angestrebten Ersparnisse auch wirklicli
erzielt werden, muB aber mit allen Mitteln danach gestrebt
werden, keine SchweiBung starker zu machen, ais erforderlich;
es mufl aber auch verlangt werden, daB, soweit wie nur irgend
erreichbar, iiberall die gleiche Sicherheit vorhanden ist.

Andererseits mussen die Yorschriften so klar und einfach
wie moglich sein, nicht nur, um den Konstrukteuren den Uber-
gang zu der neuen Technik zu erleichtern, sondern auch vom
Gesichtspunkt mdglichster Okonomie der Arbeit in den Kon-
struktionsbiiros.

Alle diese Gesichtspunkte licBen sich leicht beriicksichtigen,
wenn man sich entschldsse, statt der zulassigen Scherspannung
fiir Nahte verschiedener Schenkelbreite einfach die zulassige
Belastung fur den laufenden Zentimeter Naht anzugeben. Der
Vorteil einer weit einfacheren Berechnung, der sich auf diese
Weise ergibt, ist nicht gering zu schatzen; man braucht durchaus
nicht blind alles anzunehmen, was oft in sehr ubertriebener Weise
aus Amerika gebracht wird, aber daB dort weit mehr ais bei uns
den Problemen der Zeitersparnis nachgegangen wird, ist un-
bestreitbar und es sollte doch zu denken geben, daB die in solchen
Dingen wirklicli praktischen Amerikaner die hier vorgeschlagene
Methode anwenden. Es ware deshalb m. E. empfehlenswert,
die Vorschrift etwa in der Weise abzufassen:

Die zulassige Beanspruchung betragt:

a) bei StumpfschweiBungen Schw = 0,8 (zu =1120
kg/mm?2

b) bei KehlschweiBungen

fiir die Schenkelbreite

b = 4 51 6 7 8 g 10 mm
bei Stirnnahten 315 13951475 555 630 710 790 kg/cm2
bei Flankennahten 270 3351400 460 515 57° 615

Diese Werte entsprechen bei den Stirnnahten einer Spannung
von 1120 kg/cm2, bei den Flankennahten Spannungen von rd.
950 950 950 930 910 890 870 kg/cm2
oder rd. dreifacher Sicherheit; doch sind die Zahlen nur ais Bei-
spiel gegeben; bei anderer Sicherheit oder einer.anderen Grund-
spannung ais 1,4 t/cm2 waren sie entsprechend zu andern.
Eine besondere Bchandlung erfordem die Verbindungen,
in denen gleichzeitig Stirn- und Flankennahte verwandt werden.
Es ist eine bekannte Tatsache, daB sich bei ZerreiBver-
suchen von Flankennahten schon bei verhaltnismaBig niedrigen
Lasten die Stirnflachen kriimmen und langst vor dem Bruch
eine dauemde Kriimmung behalten.

1 Vgl. die Arbeitvon Pilgram, Bauingenieur 1930, Nr. 40, S. 68Yahte F St

sowie die Mitteilung von Cajar,
S. 56 u. ff

ElektroschweiBung 1930, Nr. 3,
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Wenn nun an einer solchen Yerbindung noch eine Stirnnaht
angebracht wird, so wird diese Kriimmung der Stirnflache voll-
kommen verhindert, es konnen also die Schubspannungen, die
die Verzerrung der Elemente des Stabes und damit die Kriim-
mung der Querschnitte hervorrufen, nicht oder doch nur zu
einem sehr kleinen Teit auftreten, also auch nicht die Belastung
in die Flankennahte iibertragen: es ist somit unmaglich, daB diese
einen wesentlichen Anteil der Last erhalten, es wird vielmehr
zunachst die Stirnnaht fast die ganze Kraft iibertragen und erst
nachdem ihre Tragfahigkeit uberschritten ist, kommt die Flan-
kennaht zum Tragen. Es verlohnt sich deshalb wohl eine be-
sondere Untersuchung, ob die von Herrn Dr. Kommerell vor-
geschlagene Be-

rechnungsweise

bei vereinigten
Stirn- und Flan-
kennahten genii-
gende Sicherheit
ergibt.

Handelt es
sich z. B. um den
in Abb. 1 darge-
stellten AnschluB
zweier Flacheiseti
100 x 10 mitF =
20 cm2 an ein
Knotenblecli, so
wird nach dcm im Beispiel 4 angewandten Rechnungswege
die erforderliche SchweiBflache FSchw = 2 F = 40 cm2.
Dic beiden  Stirnnahte liefern FSt = 2+10-0,7 = 14 cnl2>
es waren also noch Flankennahte erforderlich von der Lange

N\
1= '40*0%_ = 9,3 cm. Die zulassige Belastung der beiden Flach-
eisen ist P = 28 t; sie wird zunachst fast allein durch die Stirn-
nahte aufgenommen und erzeugt dort eine Spannung von fast

28
= 2 t/cm2. Man hat also bei einem derartigen AnschluB statt

des beabsichtigten Sicherheitsgrades* nur rd. 1,8 fache Sicher-
heit gegen Bruch. Solange wir nun kein sicheres Mittel zur un-
mittelbaren Priifung der SchweiBungen haben, ist diese Sicher-
heit nicht ausreichend, es muB daher verlangt werden, daB auch
die Flankennahte allein noch ausreichende Sicherheit bieten,
selbst wenn die Stirnnaht reiBen sollte.

Die Flache der Flankennahte ist Ffl= 4 m0,7 9,3 = 26 cm2,

28
so daB sich in ihnen nach dem Bruch der Stirnnaht r = 26 =

1,08 t/cm2 oder eine etwa 2,5 fache Sicherheit ergibt; ob das
ais ausreichend anzusehen ist, sei dahingestellt.

Waren nun statt der Flacheisen zwei X-Eisen 10-5 anzu-
schliefien, so F =24 P< 24ml,4 = 336t FSt=
2m0,6+10 = 12 cm2 und die Beanspruchung der Stirnnahte
annahernd 2,8 t/cm2 ihre Sicherheit also nur etwa 1,25 fach.
Nach der vorgeschlagenen Berechnungsweise ergabe sich weiter
Ff.= 2 24— 12 = 36 cm2 nach dem Bruche der Stirnnaht

33,6

wiirde damit = 0,925 t/cm2 oder die Sicherheit rd.

dreifach.

Aus einer groBeren Zahl durchgerechneter Beispiele seien
nur noch die beiden folgenden herausgegriffen.

Fiir einen Druckstab sei maxS= — 100 t, minS = — 56 t.
Gewahlt sei breitflanschiger Trager P 24, der im mittleren Teile
durch zwei Kopfplatten die erforderliche Knicksteifigkeit erhalt.
AnzuschlieBen ist nur der Trager. Die Dicke der Flanschen

betragt 18 mm, also a = 12,7 mm. Es ist Sj =

122
i22t,FSchw= — = 175 cm" Nun ist die Flache der Stirn-

29244127 = 61 cm2 damit ergibt sich die Lange

der Flankennahte zu 1 =
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Ab-
Art der Probe messungen Elektrodo
mm
Baustelle horizontal geschweiBt 100 * 10 Resistenz
desgl.ii - =
desgl. vertikal.....ien "
desgl i v
desgl. iiberkopf. . . . . . .. ” Inversu$
desgl..ie
Laboratoriumsprobe ... " Resistenz
..... » M

2 Durch das ObereinanderscliweiOen mehrerer Kaupen bei der
die Dehnung solcher Proben ist daher groBer ais im Bauwerk.

Fiir die Stirnnahte allein wird dann olSt =

. 122
die Flankennahte =
1 114

sind in der Stirnnaht rd. 1,8, in der Flankennaht rd. 2. In diesem
Falle w'iirde es sich also wohl doch empfehlen, die Flankennahte
langer zu wahlen.

AchlieBlich sei in einer Windstrebe S = + 15 t; also S; =
30 t; der Quersclmitt sei aus zwei x-Eisen 16 <8 gebildet, deren
Flanschen 13 mm dick sind, also a = 9,2 mm. Die Stirnnahte
allein geben FSt= 2¢16+0,92 = 29,4 cm2 aSt = 1,02 t/cm2, so
daB die Sicherheit rd. 3,6 fach ist. Die gesamte SchweiBflache
F Schw o .

2,0 t/cm2, fiir

1,07 t/cm2 und die Sicherhciten

soli 43 cm2 sein, es sind also noch einige Flanken-

0
nahte mit FFi = 13,'6 cm2 erforderlich oder mit einer Lange von

— = 3,7 cm. Da aber keine Naht Itiirzer ais 4 cm sein
4 « 0,92

soli, wird Ff, = 4+4+0,9 14,7 cm2, so daB beim ReiBen der

30
Stirnnahte rF, — = 2,04 t/cm2 wiirde, ihre rechnerische

14.7
Sicherheit also nur etwas gréBer ais 1 ware. Tatsachlich ware sie

wohl iiberhaupt nicht vorhanden, da zur Zerstérung der Stirn-
nahte selbst bei unvollkommener Ausfuhrung derselben eine
erheblich groBere Kraft ais der eingesetzte Wert S; = 30 t er-
forderlich ware. Man konnte aber in diesem Falle m. E. ganz auf
die Flankennaht verzichten.

Immerhin diirfte aus diesen Rechnungen hervorgehen, daB
die vorgesehene Berechnungsweise zwar im allgemeinen aus-
reichende Sicherheiten auch fiir vereinigte Stirn- und Flanken-
nahte ergibt; trotzdem diirfte es sich empfehlen, die Bestim-
mungen etwa in der Weise zu erganzen:

Yereinigte Stirn- und Flankennahte sind mit den fiir Flan-
kennahte zugelassenen Beanspruchungen zu berechnen. Mit den
so festgestellten Abmessungen ist die Verbindung dann zu unter-
suchen unter der Annahme, daB nur die Stirn- oder nur die
Flankennaht tragt. Ergibt sich hierbei in der Stirnnaht allein
eine groBere Beanspruchung ais der fiir den Stab zugelassene
Wert axi] (das i,25fache von Sch,), so ist die Flankennaht
so weit zu verstarken, daB fiir sie allein die zulassige Beanspru-
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FlieB- ) ) Ein-
grenze Festigkeit Dehnung2 schniirung
kg/nim2 kg/mm2 % %

39,2 48,2 13,1 25

37,4 44.7 11,2 22

39.0 45 .4 3.5 .23

34,5 40,4 78 23

32,6 40.5 83 , 28

33,4 41.5 9>5 24

37-5 45-7 18,4 34,1

38,1 47,8 14.1 31.3

Herstellung dieser Proben werden die unteren Lagen gut ausgegliiht,

chung auf Abscheren hochstens um ein Drittel uberschritten
wird.

Dasselbe gilt fiir yereinigte Stumpf- und Flankennahte wie
in Beispiel 5 des Aufsatzes von Kommerell.

Ein weiterer Punkt, auf den noch hinzuweisen ist, scheint
mjr die Beanspruchung der auf der Baustelle hergestellten Nahte
zu sein.

Erfahrungen iiber die Festigkeit solcher Nahte liegen erst
wenig vor. Die folgenden Zahlen, die ich Herm Ing. Gerritsen
von der Firma Srnit in Nimwegen verdanke, durften deshalb
von Interesse sein.

Bei der Verstarkuug der Moerdijk-Briicke wurden auf der
Baustelle Proben unter ganz gleichen Yerlialtnissen hergestellt,
wie die SchweiOungen an der Brucke. Sie ergaben die in folgen-
der Zahlentafel zusammengestellten WErte. Zum Vergleich sind
im Laboratorium horizontal geschweiflte Proben aus demselben
Draht angefiihrt. Bei allen Proben handelt es sich um reines
SchweiBmaterial, niedergeschmolzen mit Wechselstrom und
Transformatoren der Firma W. Smit Co.

Wahrend also die Festigkeit und Steckgrenze der horizontal
geschweiBten Baustellen- und Laboratoriumsproben keine nen-
nenswerten Unterschiede aufwiesen, war die Dehnung und be-
sonders die Einschniirung bei den letztgenannten doch erheblich
gréBer. Ahnliche Zahlen sind, soviel ich mich entsinne, auch aus
Amerika gemeldet worden.

Es diirfte sich wohl bis auf weiteres empfehlen, fiir Bau-
stellenschweiBungen und fiir tlberkopfschweiBungen die zu-
lassigen Beanspruchungen um je 10% herabzusetzen.

Zum SchluB sei noch kurz darauf hingewiesen, daB in vielen
Fallen z. B. im mittleren Teile von Blechtragern leichte Kehl-
nahte vollstandig ausreichen wurden zur tjbertragung kleiner
Schubkrafte. Unterbrocliene Nahte brauchen stets mehr Materiat
und sind daher unnétig teuer, auBerdem geben leichte Kehlnahte
einen wasserdichten AbschluB. Sie werden, um einen solchen
herzustellen, wohl an vielen Stellen nétig werden, und es ist nicht
einzusehen, warum sie nicht auch zur Kraftiibertragung heran-
gezogen werden sollen.
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EINFACHH BERECHNUNG VON STRASSENBRUCKEN
MITTELS MAXIMALKURVEN FUR QUERKRAFTE UND MOMENTE.

Von Dr.-lng. Ermt Wiesner, Breslau.

mObersicht. Im Nachstehenden werden Gleichungen fiir die
Maximalkurven der Querkrafte und Momente beweglicher Lasten
abgeleitet, deren Auswertung eine wesentliche Vereinfachung gegen-
iiber der iibJichen Berechnung mit EinfluGlinien zeigt. Auch die
maximalen Schubkrafte ergeben sich aus diesen Formeln.

Bei der Berechnung von Briickentragern benoétigt man die
groBtcn Querkrafte zur Bemessung der Schubbewehrung bzw.
der Stabkrafte sowie die Momentenmaxima fiir die. Material-
austeilung.

Der iibliche Weg, durch EinfluBlinien die GroBtwerte der
Momentc und Querkrafte in den einzelnen Querschnitten zu be-
stimmen, ist zeitraubend und an viel Zeichenarbeit gebunden.
Es werden daher im nachfolgenden Maximalkurven mit einfachen
Formeln abgeleitet, wodurch die Zeichenarbeit entfallt.

i. Ableitung der Querkraft-GréBtkurve.

In Abb. i ist der Lastenzug laut DIN 1072 vermerkt.
Die zu bestimmende groBte Querkraft im Querschnitt x,
gemessen vom rechten Auflager, sei Qvunter Px

Px ist die groBte

ALapxnx B T vorkommende Last, sie
& kann von der Vorder-

P ' Y| achse oder Hinterachse (wie

Lc- bei Randbalken) stammen,

Adnl es muB immer Pj > P2

sein.

p ist das Menschengedrange neben der Walze (bei Randbalken
auch die Belastung der FuBstege). p ist durchlaufend ange-
nommen. Das Eigengewicht kann in den Wert p eingeschlossen
werden, so daB die nachstehenden Formeln Gettung haben. Die
Eigengewichte der Versteifungsbalken sind am einfachsten durch
einen Zuschlag zu beriicksichtigen.

p0 entsteht aus dem Menschengedrange vor und hinter der
Walze (und zur Vereinfachung der Rechnung) vermindert um
das durchlaufende p.

Driickt man Qx ais Funktion von x aus, so lautet die allge-
meine Formel:

(D) Qx = v0—jrOx + sx2

Darin bedeutet vOdie Querkraft fiir x — o, also die rechte Au f-
lagerkraft.

. /. r\ 1. 72
*) vo Pi+PUjl— " "-}p — 4 po—

wobei n = 1—a—r ist
Differentiert man Formel (i) nach x:

dQx

— 0+ 2sx,
dx

so bedeutet n den 1. Differentialquotienten von Qx bei x = o,
also die groBte Streckenlast fiir die Stiitzweitc 1= 1, worin
auch die Einzellasten einbezogen sind:

b+ +P|+1Pa

Ferner ist s der halbe 2. Differentialquotient von Qx ein Flachen-
druck, aus dem arithmetischen Mittel yon p und pO, ebenfalls
auf 1 = 1 bezogen.

@

Zu bemerken ist, daB die Belastung von g auf dic Lange x
bei s in Abzug gebracht werden muB, falls das Eigengewicht in p
eingeschlossen ist:

P+ Po—S 1
4a
(4a) 2 P

2. Ermittiung der Schubbewehrung.
Nach DIN 1045 soli die Schubbewehrung aus der Schubkraft-
flache auf Grund der maximalen Querkraft berechnet werden. Ist
eine Balkenschrage vorhanden, so ist die Nutzhéhe z verS,nder-

lich. Die nutzbare Sclirage ist mit 1/3 festgesetzt. Daher ist
die Schubspannung in der Schragen
T = 5*
b0z

Da die groBte Querkraft eine selir flache Kurve ist, so darf jene
auf die Lange der Sclirage geradlinig angenommen werden.

Die Schubkraft iiber dem Auflager mit der Nutzhéhe zaist:
t = -2s-'
1 b0za
Tj ani Anfang der Schragen hat Wert:
T = -,
b QZzg
Daher die Schubflache auf die Schragenlange v,:
X T bgA ==

T, = 2 20

Die librige Schubkraftflache bis Balkenmitte ist
=

I e.<ix.

Fiir Qx Formel (i) eingesetzt, ergibt
\v: ml.
z

T2= —a/*(v0—nOx + sx2)d x
0/

(-L+Mzx + v*jl.

Daher die gesamte Schubkraftflaclie bei Anordnung von Balken-
schragen:

(5) T=Tl+ T2= rQ.)
+ (V" 2 (t + V) + 3 (7 4 VT + viR)L
Ohne Schrage lautet obige Formel, worin v, = o ist:
1 12
©®) 12

Aus Tj bzw. T2 errechnet sich nach den bekannten Formeln die
Schubbewehrung.
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3. Maximalmomentenkurve.
Bei Berechnung der GroBtmomentcnlinie sind die einzelnen
Lastfiille zu unterscheiden:

1. Fali.

Lastenzug mit beiderseitigem Laststreifen nach Abb. 2.
Das groBte Moment tritt

Zur Vereinfacliung wird
die Belastung pO durchge-
rechnet und wieder abge-
zogen. Die allgemeine For-
mel lautet wieder

7) Mx= ml+vjx —Tli X2,

m; bedeutet das Rest-
AbD. 2. nioment bei der Last-
stellung x = o0 und st

positiv, da die Laststrecke eigentlich aut die Lange a fehlt.

®)

vlbedeutet wieder den ersten Differentialguotient, also die Quer-

kraft fiir x = o unter Beibehaltung des gesamten Lastenzuges
nach Abb. 3
r
©) * 0 55 woblr 5,
r:~
worin b = 2a -fr
die Lange der feh-
* lenden  Laststrecke
r- , v von pO ist. Nach
zsk DIN 1072, b = 6m.
K- Der halbe 2. Dif-
-iM ) o1 lerentialguotient er-
i gibt wieder 71 fur x
Abb. 3.

= 1 nxist die gleicli-
formig verteilte Be-
lastung des Lastenzuges pro Einheit der Spannweite

Po+ p
2

(10) PL+ P2- ‘Pob

Aus der Formel (7) ergibt sich auch das absolut groBte Moment
am Orte xn, nach welchem der Balken zu berechnen ist. Es liegt
nicht in Baikcnmitte, wie bei Berechnung mit EinfluBliriien
angenommen wird.

dm= Vi+ 2 X
d x ! i
= Vi
! 2 X
Daher
(12) Mmax mi\r T nij + _4JTi
Wird in (12) der kleine Wert nij vernachlassigt, so ist vi2
4 7N\

— .1
2 (2 jii)

In dieser Form stimmt die Formel uberein mit dem

A2
GroBtmoment bei bleibender Belastung Mm,v = IR A und v,

sind Auflagerkrafte, der Wert 2 ahnelt dem Werte p.
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Vorstehende Formeln gelten auch fiir den Fali, daB das
Eigengewicht in p eingeschlossen ist. Formel (7) gilt fiir den
Bereich x > a bis x > n. Da die Maximalkurve zur Material-

austeilung nur bis x = ) berechnet und die zweite Halfte
dazu symmetrisch aufgetragen wird, so findet Fali (1) immer
Anwendung bei Stiitzweiten iiber 9 m.
2. Fali.

Derrechte Laststreifen
fallt fort. Der Lastenzug t<—-a,-r-x-n-x~sra’,
setzt sich nach Abb. 4 13,111 v 1
zusammen. Durch den un- !
symmetrischen Laststreifen t< -s]

wird die allgemeine Formel Abb. 4.

3. Grades ohne konstantes
Glied. Alle Konstanten erhalten den Zeiger ,,1

(13) M2 = v2x —7A2X2 -I- S2 X3 .

v2 ist wieder die Querkraft fiir x = o, also die rechte Auflager-
kraft.

_ P1  Poli2
v2= Pj+ PZ( St o, -|------E-1
@ |
= P2l f)y+ 21[p+ p°(i

2 ergibt sich ais lialber 2. Differentialguotient fiir x = o und
stellt wieder die Streckenlast pro Emheit der Stutzweite dar.

P , Pon , Pi+ P2
(15) F + — j- .

s ist der Dimension nach ein Flachendruck, bezogen auf die Stutz-
weite eins.

Po
16
(16) 21
Den Ort des allergroBten Momentes gibt der r. Differential-
auotient.

Dieser Fali 2 gilt nur fiir den Bereich x < a, da bei groBerem x
der rechte Laststreifen wieder auftritt, also Fali 1. Bei weiterem

Vorriicken des Lastenzuges erhalt man Fali 3 mit dem allergroBten

Moment, fiir 1< 9 m.
3-Fall.

Der linke Laststreifen Vn-x —1
fallt fort. Abb. 5 zeigt den \t M I filligldigiin

betreffenden Lastenzug. Die
allgemeine Gleichung gleiclit
der Formel (14) mit dem
Unterschied, daB infolge
des wechselnden Laststreifens
fiir n der Wert ,a” gesetzt wird. Die Formeln dieses Falles gelten
fiir den Bereich x>n . Die Konstanten haben den Zeiger ,,3".

|<&—

Abb. 5.

(i?) M* = v3x —ji3x2 + s3x3

v3 ist wieder die rechte Auflagerkraft fiir x = o gesetzt, unter
Beibehaltung des Lastenzuges. Wird in v2, 11 mit a vertauscht,
so erhalt man:

8 = Pi+ P51 _f) +;T[P+ PO(f)
(9) s = £+,P_oa+,~pi;p2
Po

(16) 21
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Der Ort des groBten Momentes geht wieder aus dem 1, Dif-
ferentialguotienten hervor.
'2
(20) x0
3 s3 1 9-V 3 s3
Auf Grund der statischen Bedeutung der Konstanten in
den einzelnen Formeln ist es
auch moglich, die Konstanten
anderer Lastziige abzuleiten.
4. Fali.
H BeimdurchlaufendenTra-
Abb. 6. ger treten folgende Zusatz-
werte zu den Konstanten v,
71 und s, unter der Annahme, daB die Nachbarfelder unbelastet
sind (Abb. 6):
m —m A'm
Zu vOder Querkraftformel (i) wird erganzt -.r.. —>=

wobei mr absolut gréBer ist ais nij .

VERSTARKUNG DER BRUCKEN UBER DIE

IM ODERBRUCH BEI

BRUCKEN IM ODERBRUCH BEI STETTIN.
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nij der Formel (7) erweitert sich zu:

(8a) ml—~~~ f.mr.

Zu v der Formel {9) wird addiert ——. Die erweiterten

Formeln werden noch mit (a) bezeichnet, sie lauten:

(9a) v, = Px+ P»(I j)+(Po+ P)~ Porlt i I |
(14a) v2= Px+ P, |l — yj-f ~ [p> + po J + —p
(tsa) vs= P1+ P2(.- \j+ -1 [p +Po ( j)*]+ ~

(Fortsetzung folgt.)

KAHNFAHRT UND DEN ZEGGELINSTROM
STETTIN.

Yon Direktor bei der lJieichsbahn Koehler und lieichsbahn-Diplomingenieur Kober, Stettin.

Ortliche Yerhaltnisse und Bauzustand. Ent-
sctieidung der Frage ,Neubau oder Verstarkung”. Umfang der
Verstarkungen und ihre Richtlinien. Durclifiilirung der Arbeiten
und SicherungsmaBnahmen. Zeitpunkt der Ausfuhrung und Kosten.
Erzielte Yerbesserungen.

t)bersicht.

Die zweigleisige Hauptstrecke von Stettin nach dem ost-
lichen Pommem, Danzig und OstpreuBen iiberschreitet kurz
hinter dem Personenbahnhof die westlichen Arme der Oder
(vergl, Bautechnik Nr. 42 von 1927). Sie kreuzt dann, nachdem
der Hauptgiiterbahnhof Stettin durchfahren ist, die ostlichen
Oderarme Briinnekenstrom, Kahnfahrt und Zeggelinstrom kurz
vor der Mundung in den Dammschen See (Abb. 1).

Die Brucken iiber den Briinnekenstrom konnten ebenso wie
die Brucken iiber die kleine Reglitz in den Jahren 1927 bis 1928
ganz beseitigt werden, nachdem die betreffenden Wasserlaufe
zugeschuttet waren. Ferner sind in den ostlichen fiinf Flut-
o6ffnungen der Zeggelinstrom briicke die tlberbauten ausgebaut
und durch Dainmschuttung ersetzt worden (Abb. 2). Die ver-
bleibendcn kleinen Uberbauten der Brucken iiber Zeggelinstrom
und Kahnfahrt sowie die Kahnfahrt - Drehbriicke (Abb, 3)
geniigen gerade noch dem Lastenzug G. Die beiden zweiglei-
sigen groBen Strombriickenliberbauten von 92 m Stiitzweite
uber den Zeggelinstrom und von 76 m Stiitzweite iiber die Kahn-
fahrt dagegen waren nach dem Ergebnis der Nachrechnung zur
Briiekenklasse K zu rechnen, obwohl beide im jahre 1910 ver-
starkt worden waren.

Bei der Entscheidung der Frage, ob diese beiden groBen
tlberbauten nochmals verstarkt oder erneuert werden sollten,
sprach zu Gunsten der Erneuerung das Alter (Baujahr 1876),
ferner der Umstand, daB eine weitere Verstarkung nur nach
Klasse G moglich war, was fiir die wichtige E - Strecke nicht
recht befriedigte. Andererseits war zu beachten, daB nach dem
Rahmenentwurf fiir die Umgestaltung der Stettiner Bahnanlagen
wegen der Anderung der Linienfiihrung beide Brucken spater
wegfallen. Der Mehraufwand fiir
die Erneuerung der Uberbauten,
die wenigstens das Fiinffache der
Verstarkung gekostet hatte, war da-
her nicht zu verantworten, obwohl
die Ausfuhrung der Yerstarkungs-
arbeiten an der Grenze des technisch
und wirtschaftlich ZweckmaBigen
lag und nur durch den voraussicht-
lich kurzen Bestand der verstarkten
Bauwerke gerechtfertigt war.

Richiung
cS/etfin

Abb. 1. Lageplan.

5 zujeschuttetef/u/6fimtni/en
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Art und Umfang der Verstarkungen
geht hervor aus den Ubersichtszeich-
nungen Abb. 4 (Zeggelinstrom) und
Abb. 5 (Kahnfahrt), wo die verstarkten
Teile mit starkeren Linieli bezeichnet
sind, sowie aus den Zusammenstellungcn
Abb. 6 und 7. AucCer den Verstarliungen
in den Haupttragerstaben, die rech-
nungsmaBig er-
forderlich waren,
sind in den t)ber-

bauten an meh- n
reren Stellen auch n

Erganzungsteile gt \ n.

zur rein  bau- \
lichen  Verbes- \N. \ \
serung eingebaut \ xI\I
worden. Die 0 12 3
Schwellentragerz.

B. habenneueAus-

steifungswinkel

erhalten und sind

durch Schlinger-

verband'e  paar-

weise zusammen-

gefaBt; an den

Quertragern sind

dieStehblechstofle

(Abb. 8) und die Sfeffn
Haupttrageran- —
schlusseverstiirkt,

an den Endauer-

W W

Yorhanden waren

smd sie durch
durchliufende

Stege oder durch
Bindebleche aus-
gesteift; durch
Quersehotten und
Bindebleche sind
die abstehenden
Flansche der H-
férmigen Ober-
gurte im Abstan-
devon A=5o0iver-
bunden; Brems-
verbande sind neu
eingebaut, der
vorhandeneWind-
verband aus ge-
kreuzten  Flach-
eisen ist durch
einen K-Verband
mit steilen Staben
ersetzt (Abb. 4
und 5).

Bei der ersten
Verstarkung im
Jahre 1910 liatte
man sich darauf

Sen "

schnittsflachedort
zuzufiigen, wo sie
am leichtesten \ |\
anzubringen war,
ohne auf  die

' Quer-

rn M er daup/trdger

sM er f/oupfrdger

_L.N_Nj_._S
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7VVvVVvVVAD

ilililili~ | . DnArCde ~

a— —SfeM jSw- . -

MM W le*jt)&n Jk-swn JK-w*. stxjrm.
Abb. 3 Kahnfahrtbrucke, Systcmskizze.
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A1 Zcggelmstrombriicke, Ubersicht tler verstiirkten Teile.
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— Stufzwette - 76000—
sud/icher Hauptfrager

Versfiirflungdes Un/er-
Sch/ingeryerbond  ffur/ess/ehe Grurtdr/B
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verst&rkten Teile.
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I -] Yorhandonor (Quorsdhnitt.

3 1. Yerstarkung 1910.

[N ” 19-8.
(uersc/in if Nutzflacfie
£s btletre/snurderho/be /nter-
gur/gverschn/fidargeste/d
STI
210
*1.
i.mxvo
IENGD
lwoen
-tji-a'
Lmuedy
Imu

Abb. 6. Zeggelinstrombrucke,
Tabelle des verst&rkten Untergurtes.

IJScktilBemkrBNf

Abb. 8.

! /
ugy-M M-S lseH -w

| I Vorhendoner Quersamitt.

1. Yerstarkung lgio.
l. " 1939.

VERSTARKUNG DER BRtiCKEN IM ODERBRUCH BEI STETTIN.

Yerschiebung der Schwer-
punktsachsen zu achtcn.
Infolgedessen wurde bei

Qiferscfwitt Wutzf/acfi% Bclastung mit dem Lasten-
Es istiem /s nurder/io/be Unter- hne 1 i i i
g Ve‘;s.;‘r;anevww zug G die Grenze fiir die

JEBvsj

Abb. 7. Kahnfahrtbriicke,
Tabelle des verstarkten Untergurtes.

gestoBen, voll gedeckt worden; dabei
Teilean den Knotenblechen,
war, nicht verschlechtert werden.
genannten Abbildungen durch starkere

Um die Verstarkungsarbeiten
des Betriebs

derohnedies zum Teil

ohne
ausfiihren zu konnen, wurde

zulassige Spannung durch
die Normalspannung

etwa erreicht, durch die
Biegungsspannungen

aber erheblich iiberschrit-
ten, so daB bei einigen
Staben die Gesamtspan-
nung

nahe an der Bruchgrenze
lag. Die bei der zweiten
Verstarkung zugefiigten
Teile msind so angeordnet,
daB die Gesamtschwer-
achse der  Systemlinie
moglichst nahe kommt
(Abb. 6 und 7). Sie sind,
wie aus Abb. 9 bis 15 her-
vorgeht, an den Knoten-
punkten teilweise ange-
schlossen oder ungestofien
durchgefuhrt oder, falls
durfte der AnschluD der vorhandenen
nicht einwandfrei

Die  Verstarkungsteile sind in den
Striche hervorgehoben.
Beeintrachtigung der Sicherheit

eingleisiger Betrieb eingericlitet,

indem kurz vor und hinter den Brucken Weichen und besondere Zug-

meldestellen angeordnet wurden. Ein
gelegt.  Verstarkungsarbeiten, insbeso
wurden nur an
Gleislag und
Verkehrslast erhielt.

AuBerdem war der Haupttrager,

Gleis auf der Briicke war also still-
ndere Losen von Knotenblechnieten.

dem Haupttragervorgenommen, der neben dcm toten
infolgedessen nur rund

ein Viertel der rechnerischen

an dcm gearbeitet wurde, durch eine

Hebelvorrichtung (Abb. 16 bis 20) vom Eigengewicht entlastet und von Eigen-

gewichtsspannungen praktisch frei, die

I«

-isse .-we p».aias
, .

Kahnfahrtbriicke, Yerstarkung der Quertrager.

Stabkrafte infolge Verkehrslast waren
nur etwa ein Siebentel der

© GréBtwerte, die sich bei

“ti voller Verkehrslast und bei
vollem Eigengewicht er-

n | geben. Es hatte deswegen
T:~ :8 reichlich geniigt, wenn die
.20 |ir Halfte der zweiwandigen

Eﬁl (| Querschnitte angeschlos-

M;. sen und wirksam geblieben

1'n ware. Trotzdem wurde bei

..E,|, der Ausfuhrung Wert dar-

auf gelegt, nach Moglich-

' keit auch noch die andere

iR Halfte mittragen zu lassen.
..... Durch die Entlastung der

— Haupttrager vom Eigen-

gewicht ist erreicht, daB die
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Gesamtstabkraftc aus Eigengewicht und Verkehrslastvom neu ver-
starkten Gesamtguerschnitt gleichmaBig iibertragen werden.
Die zweiarmigen Hebel der Entlastungsvorrichtung waren

durch Rammgeriiste unterstutzt, der Auflagerpunkt ist m den
eZ ferstarkung Zl/erstar/aing-e”
AU rsttrung/ Querschniff
Do. Urspruny/.
£ - Querschnitf
Abb. 9. Kahnfahrtbriicke, Knotenpunkt 3.
Sc/miffa-a §
i
J. 21021 35
Vi3t u: (0
_NeoeKmhMb
Z, N S
w01xa W 0\ !
irt-saMt W itarsio
ia u - \WBI5caWWO
nuroben,unfcn ersefzf
zy fufor 31015 $0  dasKnokenbf cfieloscfic
o 025D
W i+ 3012°D )
Ansic/if b * 301520 -1, j
ann\a n r ~
Kroerh2
Abb. 10. Kahnfahrtbriicke, Knotenpunkt 3.

Abb. 18 und 19 zu erkennen. Ais Belastung des langen Armes
dienten Eisenbahnschienen im Gewicht von 5,61 (Abb. 19).
Um dieses Gegengewicht von der Haupttragerentlastung zu-
nachst aufbringen und um die Hoéhenlage nach dem unver-
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meidlichen Einsinken der mit 51 t belasteten Haupttragspfahle
(Abb. 20) nachstellen zu konnen, war der in Abb. 19 erkennbare
Holzstapel erforderlich. Holzstapel und 1-Trager hatten auBcr-
dem den Zwcck, ein plotzliches Absinken der Hebel unter dem

Abb. 11. Kahnfahrtbriicke, Knotenpunkt 4.
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Abb. 12. Kahnfahrtbriicke, Knotenpunkt 4.
Gegengewicht und damit das Ablieben der Haupt-
trager von ihren Auflagem zu verhindern. Die genaue
Héhe der Untergurtpunkte wurde standig mittels
Nivellierinstrument iiberwacht. Diese Vorsichts-
maBregeln waren erforderlictf, weil an jedem Haupt-

u tragerauflager nur ein restlicher Auflagerdruck aus

Eigengewicht von rund 20 t verblieb und ein Abheben

bei geringer Unvorsichtigkeit daher leicht moglich

gewesen ware.

Zum Einbau jedes neuen Knotenblechs oder jeder
neuen iiber ein Knotenblech laufenden Lasche waren
zwei Zugpausennotig. In derersten Pause wurden, nach-
dem schon vorher alle Niete durch Schrauben ersetzt
waren, alle hinderlichen Teile abgenommen, vor-
bereitete Schablonen aus 2 mm starkem Blech an-

gepaCt, die Nietlocher auf diese Schablone angekémt und nach
Abnehmen der Schablone der urspriingliche Zustand wieder her-
gestellt. Nachdem mit Hilfe dieser Schablone das einzubauende
Blech angefertigt und vorgebohrt war, wurde es in gleicher Weise
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wie vorstehend beschrieben in einer weiteren
Zugpause eingebaut.

Wie schwierig und venvickelt die Arbeiten
waren, geht aus Abb. 9 hervor, aus der auch
crsichtlich ist, wie die Eckwinkel der Pfosten
abgeschnitten, erneuert und mit Keilfutter
iibergekréopft werden muBten, damit die neuen
Laschen durchgesteckt werden konnten. Abb. 10
(derselbe Knotenpunkt) zeigt in den Untergurt-
winkeln Niete mit versenkten Képfen. Trotz
der Bedenken, die gegen die Verwendung der-
artiger Niete zur Kraftiibertragung sprechen
(vergl. ,Grundsatze fiir dic baulichc Durchbildung
stahlerner Eisenbahnbriicken"), blieb in dem vor-
liegenden Falle nichts anderes iibrig, da wegen
der neu eingezogenen Flacheisenlasche 100. 15
kein Platz war, um regelrechte SchlieBko6pfc
schlagen zu konnen (vergl. auch Abb. 12).

Die Durchbildung der Yerstarkung des
Knotenpunktes 4 an der Kahnfahrtbriicke zeigen

SchniUc-c

Abb. 14. Zeggelinstrombriicke, Knotenpunkt 3.

die Abb. 11 und 12. Zu deih gleichen Uberbau
gehort auch der Knotenpunkt 5, dessen Yerstarkung
in Abb. 13 dargestellt ist.

Von der Yerstarkung der Briicke iiber den
Zeggelinstrom sind nur die beiden wesentlichsten
Knotenpunkte 3 und 4 dargestellt. Das Inein-
andergreifen der alten und neuen Teile mit
den zugehorigen Ausgleichsfuttem usw. (Abb. 14
und 15) machte die Ausfulirungsarbeiten auf der

Abb. 16.
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Baustelle besonders schwierig. Eine Gesamtansicht der
Briicke iiber den Zeggelinstrom mit dem sich deutlich ab-
hebenden verstarkten Untergurt zeigt Abb. 21.
Die Yerstarkungsarbciten wurden
nach dem Entwurf der Rcichsbahn-
direktion Stettin von der Briicken-
bauanstalt J. Gollnow & Sohn, Stettin
im einzelnen ausgearbeitet. Derselben
Firma waren Lieferung uud Einbau
der Verstarkungsteile iibertragen.

Die Gesamtmcngen und Gesamt-
kosten betrugen
beim Zeggelinstrom
100 t rund 150000 RM;
bei der Kahnfahrt
60t rund 112 000 RM.
Mit dem Scblagen der Geriist-
pfahle wurde am Zeggelinstrom am i

Abb. 18. Verstarkung der Brucke iiber den Zeggelinstrom.
Drucklagcr des Hebelarmtragcrs im Knotenpunkt 3.

Abb. 19. Yerstarkung der Brucke iiber den Zeggelinstrom.
Hebelarmtrager zur Entlastung des Haupttragers von Eigengewicht.

6. 7. 1928 (an der Kahnfahrt 29. 7. 1929) begonnen. Am
14. 9. 1928 (20. 9. ,1929) waren die Arbeiten soweit ge-
fordert, dafl der eingleisige Betrieb auf 'das andere Gleis um-
gelegt werden konnte. Am 8. u. 1928 (21. 10. 1929) waren

KOEHLERI KOBER, YERSTARKUNG DER BRtfCKEN IM ODERBRUCH BEI STETTIN.

343

die Baustellenarbeiten beendet. Die Arbeiten des zweiten
Bauabschnittes gingen jeweils schneller vonstatten, weil Richt-
meister und Arbeiter sich cingearbeitet hatten.

G/esZ

Abb. 17. Zeggelinstrombriicke, Hebelarmtrager.

DaB dic Verstarkung der Uberbauten von Erfolg begleitet
war, zeigte sich an dem Verhalten der Bauwerke unter dem
fahrenden Zug; sowohl die senkrechten Durchbiegungen ais auch
die Seitenschwankungen waren nach der Verstarkung wesentlich
geringer ais vorher. Im AnschluB an die Yerstarkung wurden
auf beiden Brucken die SchienenstoBe geschweiBt und Schien.cn-

Abb. 20. Yerstarkung der Brucke uber die Kahnfahrt und
den Zeggelinstrom. Pfahljoche unter den Hebelarmtragern.

Abb. 21. Verstarkung der Brucke “iiber den Zeggelinstrom.
Gesamtansicht mit dem verstarkten Untergurt.

auszugsvorrichtungen von 100 mm Auszugslange nach dem Ent-
wurf des Reichsbahnzentralamtes eingebaut. Dadurch wurde die
betriebliche Brauchbarkeit beider Uberbauten noch weiter ver-
bessert.
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DIE NORDLICHE KARLSBRUCKE IN NURNBERG.

BAUARBEITEN ZU

IHRER ERHALTUNG UND ZUR ERHOHUNG DER TRAGFAHIGKEIT.

Yon Dipl.-Ing. Lorenz Dietrich,
Direktor der Dyckerhoff <0 Widmann A.-G., Niedertasmng Niirnberg.

Ubersicht. Dio folgenden Ausfiihrungen zeigen, wie man
mit Hilfe moderner Bauverfahren alte, dem Verfall entgegengehende
Bauwerke sichern und fiir dic gesteigerten Verkehrsbeanspruchungen
tragfahig machen kann.

I. Zustand vor Arbeitsbeginn.

Die Briicke hat ein Alter von etwa 400 Jahren. Sie iiber-
spannt den nordlichen Pegnitzarm mit zwei Bogen von 11,87

Tathukz
SchnihA-B
i “Z300jd0
Jréddmarkdi Gundriss
Hiiam
Abb. 1. L&ngenschnitt vor dom Umbau.

und 12,11 m 1. W., bei 1,85 m und 2,15 m Pfeilh6he mit g,50 m
Nutzbreite zwischen den Gelandern (Abb. 1 und 2).

Die beiden Bogen, der Pfeiler, die Widerlager und die Stirn-
mauerrt nebst Gelandern bestehen aus Sandsteinen, wie sie in
der nachsten Nahe Niimbcrgs ais heimisches Baumaterial ge-
wonnen werden. Die gleichbleibende Starke der Gewolbe betrug
62 cm. Uber die Griindungsart von Pfeiler und Widcrlagern

Kortsfr.i

3wvspnixzs

~m~groutrSondi desg/m
‘tesetn u lachfanbrocten

W Sawsrmsond

Kaidr2

Leden

GrundriB vor und nach dem Umbau unverandert.

waren aus den bauamtlichen Akten Anhaltspunkte nicht zu
finden.

Durch Untersuchungen war festgestellt, daB der Pfeiler und
die Widerlager nur jeweils.etwa y2 m unter FluBsohle reichen und
daB sie mit einer Pfahlwand, bei der die Holzpfahle dicht an
dicht saflen, gegen Unterspiilungen des Wassers geschiitzt sind.

Die Pfahle wiesen, soweit sie zum Zwecke der Untcrsuchung
herausgezogen werden konnten, eine Lange von etwa 2 bis 3 m
auf. Es war weiter zu erkennen, daB der Pfeiler auf einem etwa
10 cm starken Holzdielenbclag, der seinerseits vermutlich wieder
auf einem Pfahlrost sitzen muBte, aufgebaut war. Uber die
Lange, die Yerteilung und die Anzahl der Pfahle konnten jedoch
keinerlei Anhaltspunkte gewonnen werden. An den hcraus-
gezogenen Pfahlen konnte aber festgestellt werden, daB die
Képfe verfault waren, der Pfeiler also auf keiner festen Grund-
lage mehr ruhte.

Durch die von seiten des Stadt. StraBen- und Wasserbau-

Abb. 2. Unterstromige Ansicht vor dem Umbau.
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amtes standig vorgenoninienen
Untersuchungen iiber den Zu-
stand der alten Bauwerke wurde
weiterhin  schon vor Jahren
festgestellt, daB die oberstromige
Pfeilerspitze abgerissen war und
sich stark gesenkt hat. Bei
Aufgrabungen in der Fahrbalin
bis zum Gewolberiicken war
zu erselien, daB sich die am
Pfeiler beobachteten Risse auch
in die Gewdlbe fortsetzen (siehe
Abb. 3, 4 und 5) und daB die
Gewolberiicken durch eine Iso-
lierung gegen  Wasserzutritt
nicht gcschiitzt waren. Durch
das in die Steine und die
Fugen eingedrungene Wasser
war daher der Gewolberiicken
teilweise verwittert und in den
Fugen eine bindende Kraft
des Mortels nicht mehr festzu-
stellen.

Das Bauamt nruBte sich
auf Grund der angestellten Be-
obachtungen entschlieBen, die
Briicke fiir Lastkraftfalirzeuge
zu sperren, da eine Gewa.hr fiir
dic Siclierheit des Bauwerkes bei
den standig steigenden Verkehrs-
lasten und den damit zusammen-
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Abb. 3. Risse im Gewdlbcrucken.

Abb. 4. Risse im Gewolberiicken.

hangenden Erschiitterungen nicht mehr iibernommen werden
konnte. Da diese Verkehrsbeeintrachtigung in einer der Haupt-

verkehrsstraBen der inneren Stadt nattirlich nicht lange zu er-

Abb. 5.

345

tragen war, muBte baldigst Ab-
hilfe geschaffen werden. Ent-
w'eder durch Abbruch der alten
Briicke und Ersatz durch einen
Neubau oder durch Vornahme
von Bauarbeiten, welche es er-
moglichten, das altehrwurdige
Bauwerk in seiner auBeren
Form zu erhalten und es fiir
die neuzeitlichen Verkehrs-
anforderungen standhaft zu
machen. Die Bauverwaltung
entschied sich fiir den letzteren
Weg und erteilte auf Grund
eines vorausgegangenen engeren
Wettbewerbs der Firma Dycker-
hoff & Widmann A. G. Nieder-
lassung Niimberg, den Zuschlag
fiir die Ausfuhrung der Bau-
arbeiten nach dem von der
Firma eingereichten Vorschlag.

Il. Entwurf und Ausfuhrung.

Der Entwurf ist in Abb. 6
dargestellt.

Die Arbeiten zerfallcn in
zwei Gruppen: 1. in solche,
welche sich die Erhaltung des
Sandsteinmauerwerkes ais kriifte-
iibertragendes Zwischenglied
zwischen Lastaufgabe und Griin-

Risse in der Gewolbeleibung.

dung zum Ziele setzen und 2. in solche, welche den Zustand
der Griindung feststellcn und ihn bei mangelndem Befund zu

verbessern haben.
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x. Erhaltung
des Sa'ndsteinmauerwcrkes.
a) Gewolbe.

Die statischen Untersuchungen der vor-
handenen Gewolbe ais eingespannte Bogen nach
derElastizitatstheorie unter Zugrundelegung der
in den Din-Normen vorgesehenen Belastungen
fiir StaatsstraBen. i. Klasse ergaben folgende
Beanspruchungen:

im Scheitel: a0 = + 7,16 kg/cm2 (Druck)
aa — -+ 0,00 kg/cm2
im Kampfer: a0 .= — 3,35 kg/cm2 (Zug)
au = + 13,85 kg/cm2 (Druck).

Bei Beriicksichtigung einer Temperatur-
schwankung von * 10° ergaben sich:

im Scheitel: €0 = + 10,30 kg/cm2 (Druck)
au= — 3,50 kg/cm2 (Zug)

im Kampfer: t0= — 11,06 kg/cm2 (Zug)
ou = -) 20,94 kg/cm2 (Druck).

Da bei hartem Niirnberger Sandstein-

material, ais welches aber das vorhanderie
nicht durchwegs angesprochen werden
konnte, zulassig sind:

aD = 2/3 X 20 = rd. 13 kg/cm2

a7 — Vs5 X 13 = rd. 0,5 kg/cm2,
andererseits aber von der Starke von 62cm
am Gewolberucken 10 cm und an der Ge-
wolbeleibung 5cm wegen Verwitterung ais
nicht tragfaliig abgerechnet werden
miissen, war auch auf rechnerischemWege
die dringliche Notwendigkeit der Bogen-
verstarkung nachgewiesen. Sie wurde,
nachdem die erwahnten Starken von 5
bzw. 10 cm an Gewolbeleibung und Ge-
wolberiicken abgespitzt (Abb. 5) waren,
durch Anbringung von zwei je 10 cm
starken,mitRundeisen bewehrten Torkret-
schalen erreicht (siehe Abb. 7 \md 8).

Die Rundeisenarmierung besteht aus
10 0 10 mm, kreuzweise angeordnet
(Abb. 9). Die Schubspannungen zwischen
dem verbleibenden Sandsteinkern und den
Torlcretschalen werden aufgenommen cin-
mal durch die Haftung des Betons an den
aufgerauhten Sandsteinflachen und das
andercmal durch Rundeisenanker, welche
das Sandsteingewdélbe durchstoBen und
bciderseits mit den Torkretschalen ver-
bunden sind.

Bei einer schlieBlich vorhandenen
Gesamtgewolbestarke von 67 cm ergaben
sich dann bei Beriicksichtigung der un-
giinstigsten Laststellung und der erwahn-
ten Temperaturschwankung unter Aus-
schaltung des Sandsteinkernes in den
beiden Torkretschalen folgende liochst-
beanspruchungen:
Beton-Drackspannung

im Scheitel a0 = 23,8 kg/cm2
im Kampfer au = 41,2 kg/cm2

Eisen-Zugspannung
im Scheitel a0 = 250 kg/cm2
im Kampfer au = 1270 kg/cm2

letztere Werte bei AuBerachtlassung
der Beton-Zugspannungen. Da somit
die beiden Betonschalen allein schon
die auBeren Krafte aufzunehmen in der
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Lagc sind, ist zum Ausdruck gebracht, welch hoher Grad
von Sicherheit dem Gewolbe in seiner nunmehr 67 cm Gesamt-
stiirke innewohnt, besonders nachdem die ausgewaschenen und
aufgerissenen ;Fugen ausgekratzt und mit reinem Zement-
moértel ausgegossen wurden.

Abb. 7. Hersteliung der Torkrct-
schale in der Gewolbeleibung.

Damit dic Kampferfugen
in ihrer ganzen Starko zur
Kraftiibertragung mitheran-
gezogen werden konnen,
wurden sie 10 cm stark ausge-
stemmt und ebenfalls mit
rundeisenbewehrtem Torkret-
beton ausgefiillt. Dic in den
Kampferfugen auftretenden
Zugspannungen werden durch
dje iiber den Pfeiler hinweg-
gehenden bzw. in die Wider-
lager eingreifenden Rundeisen
aufgenommen.

Die Gewdlberiicken er-
hielten eine wasserabweisende
Isolierung, bestehend aus zwei
Lagen Bitumenpappe mit
einer Zwischenlage von Blei-
blech 0,2 mm stark.

Abb. 8. Herstellen der Torkret-
schale auf dem Gewdlberiicken.

b) Pfeiler.

Die statische Berechnung ergab fiir den Pfeiler in seiner
vorhandenen Gestalt bei ungiinstigster Laststellung eine gr6Bte
Pressung von 3 kg/cm2. Es geniigte daher eine Auswechslung
der zum Teil verwitterten Steinpartien der Sichtflachen und eine
Auspressung der Fugen mit Zementmortel unter Yerwendung
von Druckluft, um den zum Teil gelockerten Zusammenhang in
den Fugen wieder herzustellen. Es wurden zu diesem Zweck
1800 1 Zementmortel injiziert. Diese Arbeiten erfolgten in einer
mit Spundwanden abgeschlossenen ausgepumpten Baugrube.

c) Widerlager.

Diese sind mit ihren Langen von 6 bzw. 6,5 m mehr wie aus-
reichend gestaltet. Da, wie spater ausgefiihrt wird, die vorhan-
denen Sandsteinmassen fiir die eigentliche Krafteiibertragung
nicht mehr herangezogen wurden, geniigte es, die Fugen an den
fluBseitigen Sichtflachen auszukratzen und mit Zementmortel
zu verstreichen, die Oberflachen mit Mértel abzugleichen und
mit Orkit zweimal zu streichen.
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d) Stirnmauern.

An den Riickenflachen' wurden zunachst die Fugen ausge-
kratzt und mit Zementmortel ausgegossen, sodann wurden die
Mauera durch einbetonierte Rundeisenanker mit einer anbeto-
nierten Verstarkungswand, die ihrerseits wieder mit dem Beton
iiber dem Pfeiler verankert wurde, verbunden. Der Betonriicken
wurde mit Orkit gestrichen (Abb. 8).

c) Briickensichtflachen.

Dic Fugen wurden ausgekratzt, mit Mortel neu vcrstrichen
und scliadhafte Steine ausgewechselt, so daB schlieBlich der An-
blick des verstarkten Bauwerkes gegeniiber dcm alten Zustand
keine Veranderung erkennen laBt (Abb. i u. 14).

2. Grundung.
a) Pfeiler.

Wie schon erwahnt, waren beim alten Bauwerk, sowohl Ober-
als auch Unterstrom, die auBeren Gewolbestrcifcn etwa in der
Ebene der Gchwegrandsteine abgerissen (Abb. 3 u. 4) und nach
atiBen abgegangen. Das deutete darauf hin, daB sowohl der
obcrc ais auch der untere Pfeilervorkopf entweder infolge Unter-
spiilung oder infolge Abfaulen der Pfahlkopfe sich gesenkt haben
muB, was beim oberstromigen durch klaffende Risse besonders
sinnfallig zu erkennen war. Fiir die beiden auBeren Pfeilerteile
war sonach eine neue Grundung vorzusehen, da sie zweifellos

nicht mehr auf tragfahigcr
Unterlage  aufsafien. Die
beiden Teile rnessen in FluB-
richtung 3+ 3,5 = 6,5m. Der
ganze Pfeiler ist 14 m lang.
Da fiir die beiden auBeren
Teile schon von vornliercin
die Notwendigkeit einer neuen
Grundung zu erkennen war,
muBte eine solche auf die
ganze Pfeilerlange vorgesehen
werden, selbst wenn sich auf
Grund spateren Befundes er-
geben hatte, daB die Griin-
dung des Pfeilermittelteiles
ais ausreichend hatte ange-
sehen werden konnen. Das
aufdie ganze Breite einheitlich
ausgebildete Gewolbe ware
im  Unterlassungsfalle auf
einem Pfeiler aufgesessen,
der aus verschieden gegriin-
deten Einzelteilen bestanden

Abb. 9. Torkretschalenarmierung auf dem Gewdlberucken.
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hatte, was unvermeidlich zu verschicdenen Setzungen und daraus
sich ergebendeu RiBbildungen gofiihrt hatte.

Da erstin etwa 4 m Tiefe unterhalb der FluBsolile mit trag-
filhigem Boden zu rechnen war, kamen von vornherein ais wirt-
schaftlichste Konstruktionsglieder nur Pfahle in Frage. Da mit
Rucksicht auf den Zustand der alten Briicke und der sie um-

Abb. 10. Pfcilcrdurchbruch fiir cin Querbanlcett.
gebenden Gebaude Erschutterungen vermieden werden muBten,
kamen nur Bohrpfahle in Frage,. Gewahlt wurden solche mit
30 cm Dmr. mit etwa 5,5 m Lange. Dic gr6Bte Pfahllast ergab
sich aus der statischen Berechnung zu 28 t. Die Pfahle erhielten
eine Langsarmierung von 6 0 16 mm und eine Spiralarmierung
mit0 5 mm. Der Beton wurde mittels PreBluft eingebracht.

Abb. 12. SchluBstiick des UmschlieBungsbankettes vor der Herstellung.

Da die Pfahle nur am Umfang des Pfeilers, méglichst nah
an ihm, hergestellt werden konnten, ergab sich ais lastiiber-
tragendes Zwischenglied die Ausfuhrung eines den Pfeiler 11111-
schlieBenden Eisenbetonbanketts, das durch Querbalken zu-
sammengehalten wird.

Die Ausfuhrung der Eisenbetonbankette erfolgte in einer
mit eisernen Spundwanden abgeschlossenen Baugrube unter
Wasscrhaltung im Trockenen (siehe Abb. 10, 11, 12 und 13).
Die Bohrpfahle wurden bei abgestelltcr Wasserhaltung vom Ge-
wolberiicken aus hergestellt. Die Gewolbe wurden an den Pfahl-
stellen durchschlagen, nachdem in der unteren Torkretscliale
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zuvor eine entsprechende Aussparung, die nachtraglich zubeto-
niert wurde, vorgesehen war. Diese Ausfiilirungsart war maéglich,
weil vor Ausfuhrung der Pfahle das in der Leibung und auf dem
Riicken geschwachte Gewolbe durch die vorausgegangene Her-
stellung des unteren Torkretbogens an Stelle eines Lehrgeriistes
abgefangen war.

Abb. 11. Armierung fiir ein Pfeilerquerbankett.

b) Widerlager.

Uber das Yorhandensein eines Pfahlrostes und somit erst
recht iiber seine Art und seinen Zustand waren keinerlei Anhalts-
punkte zu geben. Es muBte sonach ein Vorschlag gefunden
werden, der, je nach tatsachlichem Befund, bei Durchfiihrung
der Bauarbeiten einmal ganz geringe Kosten verursaclien soli,

Abb. 13. Fertiges UmschlieBungsbankett.

wenn sich zeigte, daB der bestehende Zustand geniigend sicher
ist, das anderemal aber, wenn sich zeigte, daB eine ganz neue
Griindung zu schaffen ist, diesem Erfordernis vollig gereclit
werden kann.

Dieser Férderung entspricht der im folgenden bescliriebene
und ausgefiihrte Yorschlag:

Zimactist wear durch Einzeichnung der Kampferresultieren-
den und ihrem Zusammenwirken mit den Widerlagergewichten
festzustellen, daB die alten Widerlager mit einer Lange von C bis
6,50 m uberdimensioniert sind, da die Resultierende fiir die
Bodenfugc nur 1,40 11 von Yorderkante Widerlager entfernt
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liegt. Eine Erneuerung der Widerlager brauchte sich also auf
keinen Fali auf die ganze Widcrlagertiefe zu erstrecken, sondern
nur auf die Tiefe, welche zur Kraftiibertragung auf die Bodenfuge
nétig ist. Durch diese Feststcllung ergab sich der in Abb. 6 dar-

Abb. 14. Fertige Briickendraufsicht.

gestellte Widerlagerauerschnitt. Die horizontale Komponente
der Kampferkraft betragt 250 t fiir ein Widerlager. Dieser Kraft
wirken entgegen der passive Erddruck auf die Widerlagerriick-
seite parallel zum FluB, die Reibung an den beiden Widerlager-
seiten senkrecht zum FluB und die Reibung an der Bodenfuge.
Die Sicherheit, daB die horizontale Kraft einwandfrei auf die be-
schriebene Art aufgenommen wird, ist gewahrleistet durch den
seit mehreren 100 Jahren schon bestehenden Einbau. und die
uberreichen AusmaBe des alten Widerlagers.

Die neue Griindung braucht von der Kampferkraft somit nur
die vertikale Komponente von 255 t und das Gewicht des auf
ihr sitzenden Widerlagerteils mit 140 t, zusammen also 395 t
aufzunehmen. Hierfiir sind fiir jedes Widerlager 15 Stiick
armierte PreBbetonpfahle der schon beschriebenen Art vor-
gesehen, so daB auf jeden Pfahl bei einer Lange von 5,50 m eine
Last von 26,5 t trifft. Um die Ausbruch- und die Betonarbeiten
auf ein MindestmaB zu beschranken, wurden jiir jedes Widerlager
nur fiinf Schlitze von je 70 cm Breite angeordnet. In diesen
Schlitzen wurden die Pfahle, jeweils drei Stiick, zusammengefaBt,
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liergestellt. Dic Herstellung des Widerlagerbetons erfolgte unter
Wasser, nachdem das Reinigen der Bodenfuge und das Umbiegen
der Pfahllangseisen zuvor unter Auspumpen mit einer Hand-
pumpe erfolgt war.

Wahrend der Ausfuhrung der einzelnen Schlitze hat sich
gezeigt, daB die hier beschriebenc Ausfuhrung im vollen Umfange
noétig ist, weil die vorhandenen Pfahle durchweg verfault und der
Untergrund stark verschlammt waren. Hatte sich aber gezeigt,
daB das Widerlager einwandfrei gewesen ware, so hatten dic aus-
gebrochencn Schlitze mit Sandbeton wieder gesclilossen werden
konnen und die eingangs an den Vorschlag gestellten Forde-
rungen waren einwandfrei erfiillt gewesen.

Abb. 14 zeigt die fertige isolierte Briickendraufsicht vor der
Sandauffiillung. Abb. 15, nach der Fertigstellung aufgenommen,
laBt im Vergleich mit Abb. 1 erkennen, daB das Bauwerk in
seinem altehrwiirdigen Charakter erhalten blieb und nach wie vor
eine nicht wegzudenkende Zierde des alten Stadtbildes darstellt.

Abb. 15. Oberstromige Ansieht nach dem Umbau.

Wahrend der Bauarbeiten erlitt der FuBgangerverkehr keine
Unterbrechung.

Die Priifung und Beurteilung des Entwurfes sowie die
Oberwachung seiner Ausfuhrung' geschah durch den Vorstand
des stadtischen StraBen- und Wasserbauamtes, Herrn Ober-
baurat Schrag, und den Sachbearbeiter, Herrn Baurat Zdller,
unter Mitwirkung des Herrn Oberinspektors Erne.
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Verbesserte Arbeitsmethoden bei Herstellung einiger
weitgespannter Stahlbruckenl.

Die ra.sche Entwicklung des Yerkehrs, insbesondere des Auto-
mobilverkehrs, und die Zunahme der Verkehrslasten in den letzten
Jahren hat auch eine durchgreifende Verbesserung des Verkehrs-
netzes, Ausbau von LandstraBen, Herstellung von EntlastungsstraBen
sowie Ersatz besteliender oder Bau neuer Brucken erforderlich gemacht.
Da die Briicken, besonders solche iiber Wasserstrafien groBe Kosten
verursachen, muBte das Bestreben darauf gerichtet sein, ihre Her-
stellung zu verbilligen. NaturgemaB hat gerade Amerika, das Land
der Rationalisierung, bei seinen weitgespannten Brucken iiber die
groBen Strome dauernd auf eine Verbesserung der Arbeitsmethoden
hingewirkt.

Es diirfte von Interesse sein, einiges iiber die zur Zeit in New
York im Bau befindlichen gréBten Brucken, eine Hangebriicke mit
einer Hauptspannweite von mehr ais 1 km und eine Bogenbriicke mit
einer Spannweite von mehr ais y2 km Lange, und iiber eine fast eben-
sogroBe Bogenbriicke iiber den Hafen von Sydney zu erfahren.

1. Fort Lee-Hangebriicke iiber den Hudson in New York.

Die Hauptoffnung (Abb. 1) ist rund 1067 m, d. h. etwa doppelt
so lang ais die bislang ausgefiihrte groBte Briicken6ffnung. Die Tiirme
erheben sich mehr ais 180 m uber den Wasserspiegel und iiberragen die
hochsten Gebaude der groBen amerikanischen Stadt. Im Querschnitt

1 Nach Engineering News-Record vom 14. August u. 23. Oktober 1930.

gesehen sind im Abstand von etwa 32 m zwei Kabelpaare angeordnet.
Gegenseitiger Abstand der Kabel jeder Gruppe +2,75 1l Jedes
Kabel hat einen Durchmesser von rd. 81 cm und besteht aus 61 Litzen
oder Seilen mit zusammen 26474 Paralleldrahten. Jeder Draht ist
rd. 5 mm stark und hat eine Festigkeit von rd. 3200 kg/cm2 Im Ganzen
wurden also 105 896 Drahte mit einem Gesamtgewicht von 284001
und einer Gesamtlange von rd. 168 000 km (das ist mehr ais in den
sieben nachstgroBten Hangebriicken zusammen) benotigt, die in der
sehr kurzen Zeit von 9% Monaten iiber den FluB gesponnen wurden.
Eine derartige Leistung war naturgemaB nur dadurch moglich, daB in
monatelangen Voruntersuchungen durch Yergleich verschiedener
Moglichkeiten fur jeden Arbeitsvorgang, insbesondere das Spinnen
und die Anordnung der Kabel (neben- oder iibereinander), der Arbeits-
brucken und das Hinaufziehen der einzelnen Teile von unten die zweck-
maBigste Losung bestimmt worden war.

Alle vier Kabel wurden von der ausfiihrenden Firma John
A. Roebling’s Sons Co. gleichzeitig in Angriff gegnommen. Abb. 2 zeigt
das eine der beiden auf Abb. 3 sichtbaren Kabelpaare mit den Arbeits-
biihnen, die an besonderen Hilfskabeln (auBen neben dem Gelander)
befestigt waren. Die Seile der Hilfskabel wurden nach Beendigung
der Spinnarbeiten endgiiltig verwendet ais Hangeseile zur Aufhangung
der Briickenfahrbahn. Bei friiheren Ausfiihrungen liefen die Hilfskabel
von einem Ankerblock zum anderen durch und wurden, nachdem sie
sich unter ihrem Eigengewicht gelangt hatten, auf die richtige Lange
verkurzt. Bei der Fort-Lee-Briicke wurden fiir jede Hauptoffnung
und fiir jede Seitend6ffnung besondere Kabel verwendet, die durch
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Vorbelastung an Land gestreckt und auf die richtige Lange abge-
schnitten waren. Die Hilfskabel der Hauptéffnung wurden auf der
FluBsohle ausgelegt, dann mit denen der Seitenoffnungen provisorisch
verbunden und so an den Turmen hochgezogen. Dort wurden sie in
einen auf der Turmspitze befestigten Rahmen gespannt. Durch waage-
recht liegende Schraubenspindeln konnte ihre Lange auf jedem Turm

Abb. 1. Ansicht der Fort-Lee-Briicke.
(Kabel fertiggestellt, Fahrbahn fehlt noch.)

um 1,50 m veraudert und so die richtige Lage genau eingestellt werden
(Abb. 4, unten Mitte). Die Arbcitsbrucke wurde moglichst leicht
gehalten. Unter den Kabeln selbst wurde daher der Holzbelag durch
kraftigen Maschendraht ersctzt (Abb. 1). Sie wurde in einzelnen Teilen
von 7.50 X3,60 manLand hergestellt. Je zehn solcher Teile wurden auf
einmal an den Turmen, liochgezogeti und mittels eines auf groBen Holz-
radern iiber dic Hilfskabel laufenden Wagens mit angehangter Platt-
form iiber die ganze Offnung verteilt. Die Verlegung der einzelnen
Teile erfolgte von der Mitte der Haupt6ffnung aus nach den Turmen
zu fortschreitend. Wahrend die Teile in der Mitteloffnung unmittelbar
an tlen Hilfskabeln befestigt werden konnten, muCten sie in den Seiten-
6ffnungen an einzelnen Seilen aufgehangt werden (Abb. 4), weil die
Verankerung der Hilfskabel héher lag ais die der Hauptkabel. Das
Auslegen der vier Hilfsbriicken war in acht Tagen beendet.

Zwischen den beiden Arbeitsbriicken waren in der Haupt6ffnung
fiinf Querverbindungen mit Laufstegen vorhanden, die den Quer-
verkehr ermdégtichen und zur Aussteifung des Systems dienen sollten.
In den ,,nur" 210 m langen Seiten6ffnungcn waren Querverbindungen
nicht vorgcsehen. In der Haupt6ffnung wurde unter den Brticken ein
Windverband angebracht, bestehend aus von einem Turm zum andern
durchlaufenden und an den Enden mit Gegengewichten versehenen
Langsseilen sowie Querstangen, die in 150 m Entfernung vom Turm
an den Brucken aufgehangt waren, und dazwischen kreuzweise an-
geordneten Verspannungsseilen. Diese Ausfiihrung war zwar teuer,
erwies sich aber auch bei den starksten Winden ais sehr wirkungsvoll.

Die Anlage fiir das Spinnen der Kabel ist aus Abb. 4 ersichtlich,
welche die Ausriistung bei der Yerankcrung auf der New-Jersey-Seile
und auf der Spitze eines der beiden Turnie zeigt. Fur jedes Trag-
kabel wurde ein endloses Zug- oder Fahrseil verwendet, das auf der
Xe\v-York-Seite um eine Umlenksscheibe lief und auf der New-Jersey-
Seite durch einen 100 PS-Motor angetrieben wurde. Es trug zwei
Spinnrader, die sowohl vorwarts ais auch rtlckwarts gezogen werden
konnten. In Abstanden von 60 m war das Fahrseil an eisernen Rahmen
aufgehangt (Abb. 3).

Der zu verarbeitende Draht wurde in der Fabrik auf eiserne
Rollen von i,S0 m Trommeldurchmesser aufgewickelt. Diese etwa
38 km Draht fassenden Rollen wurden mit Spezialwagen zum Hafen
der Fabrik und mit Schiff zur Baustelle gebracht. Damit die Spinn-
rader schnell arbeiten konnten, wurden die Rollen (Abb. 4, oben
links) wahrend des Abspulens durch besondere Motoren angetrieben,
und durch ein Gegengewicht wurde eine gleichbleibende Spannung
erreicht. Telefone und eine elektrische Signalanlage gewahrleisteten
ein reibungsloses Arbeiten. Nur so war es moglich, die Geschwindig-
keit der Spinnrader auf rd, 200 m/min zu bringen, die auch
beim Durchgang iiber die Tdrme nicht vermindert wurde. Bei
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fruheren Ausfuhrungen wurde das Abrollen des Drahtes durch

den von den Spinnradem ausgeiibten Zug bewirkt und durch Bremsen

%/(Ie_regelt. Die groéfite Geschwindigkeit war bislang etwa 120 m je
inute.

Zuerst wurde ein Vergleichs- oder MeBdralit hergestellt. Die
richtige Larige wurde durch genaue Beobachtungen des gewollten
Durchhanges festgestellt. Abweichend von fruheren Ausfiihrungen
wurde dieser Draht hier auf den Turmspitzen beweghch gelagert,
so daC sich ein Gleichgewichtszustand mit gleicher Spannung in der
Haupt- und in den Nebenéffnungen ergab, und infolgedessen die
schwierigen und langen Beobachtungen fiir die Seitenoffnungen er-
spart wurden. Fur jedes Haupt-Bruckenkabel wurden jeweils vier

Loge der Seile wahrend des Spinnens

Kabel fur
Arbeits-

sMaschendrohf- Il
blihne~z

Hofzbelog

Abb. 2. Anordnung der Hauptkabel und der Hilfskabel fiir
die Arbeitsbiihne fiir das linke Kabelpaar.

Seile gleichzeitig hergestellt und voriibergehend seitlich an den Sattel-
lagern befestigt. Die Spinnarbeit wickelte sich in folgender Weise
ab. Der Draht wurde durch den Kabelschuh gezogen und das
freie Ende vorlaufig an einem auBerhalb liegenden Punkte z. B.
am Felsen (Abb. 4) befestigt. Das andere Ende wurde um das Spinn-
rad gelegt. Dieses wurde dann durch das Fahr- oder Zugseil von der
New-Jcrsey-Seite zunachst nach dem ersten Turm, dann iiber den
FluB nach dem zweiten Turm und schlieBlich nach der New York-Seite
gezogen, wodurch jedesmal zwei Drahtlangen hergestellt wurden.

Abb. 3. Haupté6ffnung.
Beide Kabelpaare mit den Arbeitsbriicken.

Auf der anderen Seite des endlosen Zugseiles wurde gleichzeitig ein
zweites Spinnrad, ebenfalls ein Drahtpaar herstellend, yom New--
York-Ufer nach dem New-Jersey-Ufer gezogen (Abb. 5). Bei
jedem Paar wurde zuerst der sogenannte ,tote“ Draht, dessen
Ende am Felsen befestigt war, auf richtigen Durchhang mit
dem MeBdralit verglichen und erforderlichenfalls berichtigt.
Nachdem dann die Schlinge voni Spinnrad abgenommen und
um den Kabelschuh gelegt whr, wurde die gleiche Messung bei dem
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anderen, dem ,lebenden'l Draht vorgenommen. Am Ausgangspunkt
wurde nun der Icbende Draht auf das von der anderen Seite heriiber-
gekommene Spinnrad gelegt, worauf dieses, wiederum gleichzeitig zwei
Drahtlangen herstellend, zurticklief. Fiir jedes Seil wiederholte sich
dieses Spiel 217 mai. Dann wurde der letzte Draht abgeschnitten und
mit dem vorubergehend am Felsen befestigten freien Ende verbunden,
so daB ein Draht ohne Ende entstand. Die Verbindung wurde maschinell
hergestellt. Die im Querschnitt elliptisch gepreBten Enden wurden in
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Abb. 4. Anordnung

fiir das Spinnen der Kabel. Seifert-Ansicht

Spitze des Turmes

eine innen aufgerauhte Schelle gelegt und dann durch eine hydrau-
lische Presse eine Minute lang mit 190 t zusammengepreBt. Nachdern
die 434 Drahto jedes Seiles in Abstanden von 1,50 durch ein Band
leicht zusammengefaBt waren, wurde das Seil von der vorlaufigen
Unterstiltzung abgenommen und in seine endgiiltige Lage auf das
Sattellager gelegt. Nur das erste Seil jedes Kabels wurde noch mit dem
MeBdraht verglichen; die anderen wurden nach dem ersten ausge-
richtet. Der Seiischuh war wahrend der ganzen Zeit hinter dem Nocken
einer seitlich daneben angeordneten schweren GuBeisenlasche der-
art befestigt, daB auf der offenen Seite die Drahte um den Schuh ge-
legt werden konnten. Zum SchluB wurde dieses GuBstuck mit einer
hydraulischen Presse von 1501 Tragfahigkeit in die richtige Lage
gebracht und der Seiischuh mittels Bolzen mit dem verankerten Augen-
stab verbunden.

Nach Fertigstellung der erforderlichen 61 Seile wurde jedes Kabel
zunachst auf S6 cm und dann auf 81 cm zusammengepreBt. Nachdem
es dann durch das Gewieht der Fahrbahn und des Hangewerks be-
lastet und gedehnt war, wurde es zwischen den Scliellen der Hange-
seile mit 3,7 mm starkem, leicht gegliihtem und verzinktem Draht
maschinell umwickelt, an den Schellen mit Bleiwolle abgedichtet und
gestrichen.

Die ganze Arbeit war so eingeteilt, daB abwechselnd jeweils
bei drei Kabeln gesponnen wurde, wahrend beim vierten die Seile
ausgerichtet wurden. Mit dem Ausrichten waren an jedem Anker-
block ein Dutzend, auf jedem Turm acht Leute beschaftigt. 65 Mann
waren bei jedem Kabel auf die ganze Lange verteilt; im ganzen waren
375 Mann erforderlich.

Beziiglich der Verankerung sei noch erwahnt, daB die Kabel auf
der New-Jersey-Seite 45 m tief in den Felsen hineingefuhrt wurden,
wahrend auf der New-York-Seite ein Ankerblock von etwa 75 000 m3
Beton erforderlich war.

Die Kabel mit Yerankerung und Hangeseilen wurden fur 12 Milli-
onen S in Auftrag gegeben. Insgesamt kostet die Briicke etwa 60 Milli-
onen S
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2. Kill van Kull-Bogenbriicke in New York.

Nach Fertigstellung dieses in der Ausfuhrung befindlichen
Bauwerks wird New York auch die gréBte Bogenbriicke mit einer
lichten Weite von rd. 5x0 m besitzen. Das Wesentliche des Arbeits-
vorganges bei Errichtung dieser Briicke mége an Hand der Abb. 6
kurz erlautert werden. Mit der Aufstellung wurde auf der Siidseite
(auf dem Bilde links) begonnen. Zunachst wurde hinter dem Wider-
lager ein Hilfsgeriist mit einem einfachen Ausleger errichtet, mit dem
einige  Hilfsst&be
auf dem Widerlager
selbst und der fiir
den Bau benutzte
Laufkran aufge-
stellt wurden. Der
Bogen selbst wurde
dann entsprechend
dem Baufortschritt
nach einander in
denKnotenpu nkten
1, 2, 4 und 7 durch

Geriiste unter-
stiitzt, von denen
diejenigen bei 1, 2
und 4 wieder auf
der Nordseite ver-
wendetwurden. Nur
die Stiltze 7 blieb
bis zur SchlieBung
des Bogens stehen.
Der  SchluBpunkt
muBte auf der lin-
ken Seite bei Punkt
14, etwa 76 m von
der Mitte entfernt,
angeordnet werden,
weil dort wegen
des Schiffsverkehrs
Stiitzen nicht er-
richtetwerden durf-
ten. In gleicher
Weise wurde der
Bogen auf der rech-
ten Seite von einem
Stiitzpunkt  zum
andern frei vorge-
baut. Im ersten Fali
war zur Aufnahme
des Kragmomentes
aus Eigengewicht
und Windbelastung
eine Verankerung
im Widerlager er-
forderlich. Bei jeder
zweiten Stiitze,
namlich bei 3, 7
und 16 waren hydraulische Pressen aufgestellt. Damit konnte durch An-
heben des Bogenteils jeweils die vorhergeliende Stiitze entfernt werden.
Neben jeder Presse waren iibrigens aus.Sicherheitsgrunden noch Ililfs-
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Abb. 5. Schematische Darstellung des Kabelspinnens.

stempel mit nurgeringem Spielraum eingebaut, auf welche sich die Kon-
struktion bei etwaigemVersagen derPressen aufsetzen muBte.Bei den iiber
die letzten Stiitzen vorkragendenBogenstiicken wurden zunachst nur die
Gurte fest vci-nietet, die Diagonalen dagegen vorlaufig nur durch Bolzen
angeschlossen und erst nach SchlieBung desBogens endgiiltig vernietet.
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Abb. 6. Kill van Kuil-Brilcke. Herstellung des Bogens mit Unterstiitzung durch Gcriiste.

Beim nérdlichen Bogenstiick, das bedeutend Hinger war ais das siid-
liche. war iiber ller Stutze 16 noch eine Hilfskonstruktion erforderlich,

um dic freie Kraglange des
letzten Teiles zu verringern.
Um die Spannung in diesen
Hilfsstaben dem Fortschreiten
desYorbaues entsprechend regu-
lieren zu konnen, waren unter
den Pfosten auf deni Obergurt
jedes Binders besondere Pressen
von 500 t Tragfahigkeit ein-
gebaut. Wegen des gréBeren
Gewichtes des langeren riord-
lichen Bogensttickes muflten auf
der Nordseite auch zwei Stiitzen,
namlich in den Punkten 11 und
16 bis kurz vor der SchlieBung
des Bogens stehen bleiben. Am
3. Oktober 1930 wurde durch
die Pressen in Punkt 16 das
nordliche Bogenstiick mit einer

Kraft von rd. 3000 t angehoben, die Stutze 11 entfernt und durch
entsprechendes Senken des rechten und linken Teiles der BogenschluB

im Unterguit bei Punkt 14 L
hergestellt. Der Bolzen mit
einem Durchmesser von etwa
40 cm war mittels Knotenbleclis
an dem linksseitigen Untergurt
befestigt worden. Damit die
beiden Teile sich zuletzt mog-
lichst genau in Richtung der
Systemlinie naherten, waren
eine Skala A senkrecht und eine
Skala B parallel zur System-
linie am Untergurt angebracht
worden. Nachdem mit der
Skala A die Parallelstellung der
Bogenteile erreicht war, konnten
auf der Skala B die vorher genau
berechneten Werte, um welche
die Punkte 7 links bzw. 16 rechts
mit Hilfe der Pressen gesenkt
werden muBten,  abgelesen
werden. Ferner waren auf den
Gurtplattcn FUIlirutigseisen an-
geschraubt, damit die seitlichen
Abweichungen inoglichst gering
gehalten werden Kkonnten. Sie
betrugen weniger ais' 254 cm.
Die Briicke war fiir das Eigen-
gewicht ais Dreigelenkbogen und
fiir alle anderen Lasten als Zwei-
gelenkbogen berechnet worden.
Fiir das Einsetzen des letzten
Obergurtstabes wurde der Bogen
durch die Pressen in Punkt 7
links mit derjenigen Kraft an-
gehoben, bei der die Kraft in
diesem Obergurtstab gleich Kuli
wurde. Dann wurde die Yer-
bindung hergestellt und zugleich
das Gelcnk in Punkt 14 durch
Yerlaschen des Untergurts be-
seitigt, so daB ein Zweigelenk-
bogen entstand. Im Jahre 1932
wird dic Brucke dem Yerkehr
ubergeben werden konnen.

3. Bogenbriicke iiber den
Hafen von Sydney in
Australien.

Diese in der Spannweite
nur um etwa 60 cm Kiirzere, im
iibrigen aber der vorstehend
beschriebenen ganz ahnliche
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W kfm Briicke war auch zur gleichen Zeit in der Aus-
% J/ filhrung; die SchlieBung des Bogens erfolgte nur

etwa 1Yz Monate friiher.

Die Art der Aufstellung

tiordsei/e war jedoch eine grundsatzlich andere. Die beiden
Bogenhalften wurden von den Ufern aus ohne jedes
Hilfsgeriist im freien Vorbau ausgekragt (vergl.

Abb. 7).

Es war deshalb eine Verankerung er-

forderlich, die in H6he des Obergurts an den End-

pfosten eines jedenHaupttragers angriff. DieAnker-
- Sto,Mm === 1 m)- seile wurden durch ein Sattellagcr umgelenkt, dann

in einem Stollen um einen geniigend groBen Block

des hinter dem Widerlager anstehenden Sandstein-
felsens durchgefiihrt und an der anderen Seite an

den Endpfosten des anderen Haupttragers befestigt

(Abb. 8).

Abb. 7. 1lafenbriicke in Sydney wahrend des freien Yorbaues.

Schniff A-A

PresseMmJuslieren der Seile

Veronkerung beim weitersn fo rbau

Die Seile von je 69 mm Starke wurden entsprechend
dem Vorbau der Bogenkonstruktion erst nacheinander eingebaut.

Um das Bogenstiick wahrend
der Ausfuhrung gegen Wind-
krafte stabil zu machen, war
zwischen dem Endpfosten und
dem Widerlager eine Sehrag-
strebe angebracht (Abb.8 oben),
so daB die Seile fest angespannt
werden konnten. Die insgesamt
erforderlichen, in acht Reihen
angeordneten 128 Seile waren
vollzahlig eingebaut, ais der
Vorbau bis zum Knotenpunkt
7

lischen Pressen wurde den 40 m
langen Ankerseilen die berech-
nete Spannung gegeben. MitHilfe
von Schwingungsmessungen
wurde nachgepriift, ob die ganze
Last auf die einzelnen Seile

richtig verteilt war. Wahrend des Yorbaues waren die Endpfosten oben
um 75cm landwarts geneigt, wodurch inBogenmitte im Knotenpunkt 14

Abb. 8 Verankerung
der ausgekragten
Bogenteile.
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(an dem der BogenschluB erfolgen sollte) zwischen den letzten Unter-
gurtstaben ein Abstand von 53 c¢cm bei héchster und von rd. 130 cm
bei niedrigster Temperatur entstand. Die Arbeiten fiir das Senken der
Bogenhalften vor der SchlieBung dauertenioTage. Das SchlieBen selbst
gestaltete sich auBerordentlich schwierig w-egen der groBen Tempera-
turunterschiede; in der Hauptsache wurde daher nachts gearbeitet.
Zur seitlichen Justierung wurde von dem linksseitigen Untergurt-
stab mit Hilfe einer 100t Presse ein 2 m langer, konischer, 25 cm
starker Dorn von quadratischem Querschnitt in eine entsprechende
FiJhrung des rechtsseitigen Untergurtstabes eingetrieben. Der Gelenk-
bolzen im Untergurt hatte 20 cm Durchmesser. Nachdem die seitlichen
Obergurtstabe eingesetzt waren, wurde in ihnen durch vier eingebaute
hydraulische Pressen die bereclinete Stabkraft von 3248 t erzeugt.
Dann wurden sie durch einen 23 cm starken Dorn geschlossen. Auch
der Untergurt wurde durch Laschen verbunden, die aber nur Verkehrs-
last, Wind- und Temperaturkrafte aufnehmen, wahrend das Eigen-
gewicht durch den Bolzen iibertragen wird. (Bei der Kill van Kull-
Brlicke dagegen ninnnt die Untergurtverbindung fast alle Krafte auf;
im Obergurt wurde dort kein Dorn verwendet.)) Der BogenschluB
erfolgte am 18. August 1030. Die Ankerseile wurden dann allmahlich
gelockert und erst am 8. September vollstandig entfemt.  Dr. Mo.

Ktinstliche MaBnahmen zur Herabsetzung der Spannungen
in gewolbten Massivbriicken.

Mit diesem Problem beschaftigt sich Ing. Eugenio Miozzi in
einem interessanten Aufsatze in den ,Annali dei Lavori Pubblici”
(Septemberheft 1930). Ausgehend von dem bei kleinen Pfeilverhalt-
nissen -sehr nachteiligen EinfluB der Schwind- und Temperatur-
erscheinungen weist er an Hand von Zahlenbeispielcn darauf hin,
wie dieser in um so st&rkerem MaBe in Erschcinung tritt, je kleiner
die Spannweite ist. Ein Yergleicli mit den italienischen Vorschriften,
die die maximalen Druckspannungen mit 40 kg/cm2 begrenzen, fiihrt
ihn zu der Feststellung, daB es in der Mehrzahl der Falle unmaéglich
ist, diese Vorschriften einzulialten, wenn dem EinfluB der Schwind-
und Temperaturspannungen in ihrer tatsachlich auftretenden GroBe
Reclinung getragen wird. Er sieht in einer derartigen Begrenzung
der maximalen Druckspannungen, die sich praktisch nicht einhalten
laBt, eine bedauerliche Erziehung zur Unehrliehkeit, da in der Mehrzahl
der Falle — nur um den Yorschriften zu geniigen — eine bewuBte
Vernachlassigung eines groBen Teils der tatsachlich auftretenden
Schwind- und Temperaturspannungen vorgenommen wird.

Miozzi miBt den tatsachlich erreichten Fortschritt im Bau
massiver Bogenbriicken an der Sicherheitund an dem Mut, mit welchem
man an neue Aufgaben herangeht. Wenn man bis in die jiingste Zeit
hinein sich nicht entschlieBen konnte, die Bogenspannweite von'72 m
der schon im 14. Jahrhundert fiir die Visconti erbauten Trezzobriicke
wesentlich zu iiberschreiten — trotz Verbesserung der Bcrechnungs-
grundlagen und der technischen Hilfsmittel —, so deutet dies auf
starke Hemmungen hin, die sich einer Fortentwicklung entgegen-
stellten.

Die gegen Ende des yorigen Jahrliunderts entwickelten Methoden
des Offenhaltens und Ausstampfens von Fugen wie dic der Anordnung
von Gelenken betrachtet Miozzi in erster Linie ais Pioniere, um dic
jiingste Entwicklung der massiven Bogenbriicke, die in Kkiirzester
Zeit zu Spannweiten von fast 200 m gefiihrt hat, einzuleiten. In dem
Einbau von Gelenken sieht er — von Ausnahmefallen abgesehen —
einen unzweckmaBig aufgewendeten Kostenaufwand, eine Erschwerung
der Hersteliung bei zweifelhafter Wirkungsweisc. (La moda e passata!)

Die jiingste und zukunftreiche Entwicklung der Eisenbeton-
bogenbriicken kennzeichnet nach Miozzi die systematische Ein-
regulierung der Gewolbe durch hydraulische PreBkolben im Gewdlbe-
scheitel, die bei uns unter dem Namen Gcwo6lbeexpansionsverfahren
bekannt ist. Dieses Ausriistungsverfahren, welches ja bekanntlich
die durch die Verkiirzung der Bogenmittellinie entstehenden Neben-
spannungen systematisch yermeiden will, wird eingehend an dem Bei-
spiele der Tournellebriicke iiber die Seine in Paris erlautert. Es kann
hier auf den Aufsatz von Heilmann iiber die Giebichensteinbriicke,
Jahrg. 1929, Heft 45, und auf den Bericht iiber die im Bau befindliche
Plougastelbriicke mit 190 m Bogenspannweite, gleicher Jahrgang,
Heft 51, in dieser Zeitschrift verwiesen werden.

Eine andere Methode der Gewodlbeeinregulierung beschreibt
Miozzi an dem Beispiele der von ihm Kkiirzlich erbauten Sojalbrucke
von kleinerer Spannweite (29 m), das nicht nur wegen der neuartigen
KonstruktionsmaBnahmen, sondern auch wegen der eingehenden
zahlenmaBigen Gegenuberstellungen und der am fertigen Bauwerk
yorgenommenen Dehnungsmessungen von Interesse sein diirfte.
Abb. 1 zeigt eine Ansicht dieser Briicke, Abb. 2 die Linienfiihrung
und Abmessungen. Wie man aus der Ansicht sieht, handelt es sich
um eine aufgeléste Konstruktion. Zwei Randgewolbe von 1 m Breite
sind durch Rippen miteinander verbunden; die Fahrbahn ist auf-
gestandert. Die Scheitelstarke der Gewolbe betragt 90 cm, die Kampfer-
starke 1,20 m

Auf Grund mehrfacher Erfahrungen gibt Miozzi das ScliwindmaB
bei der gewahlten Zementdosierung von 300 kg/m3 Beton mit 0,0004 an.
Fiir den zeitlichen Vorgang des Schwindens wird folgendes zugrunde
gelegt; */, des genannten SchwindmaBes nach einem Monat, '/t nach
drei Monaten, % nach fiinf Monaten und % nach einem Jahre.
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Abb. 1.

Abb. 2.

Die Warmeausdelinungszahl des Betons wird mit 0,000012
eingesetzt und bei den Temperaturspannungen unterschieden zwischen
denen aus der Schwankung von der Bautemperatur (1500 zur mittleren
Jahrestemperatur  (io°)
und denen aus dcm
Pendeln der AuBen-
temperatur um die mitt-
lere Jahrestemperatur
(£ 15°). .

Die Entsteliung der
gréBten Druck- bzw'. Zug-
spannungen aus den ver-
schiedenen Komponenten
zeigt Abb. 3 in sehr iiber-
sichtlicher Weise. (Ob-
liche Reclinung nach der
Elastizitatstheorie ais
dreifach statisch unbe-
stimmtes Geivdlbe.) Es
bezeichnen:

a den EinfluB des
reinen Axialdruckes fiir
Eigengewicllt und halbe
gleichmaBig verteilte Auf-
last (nach Tolkmitt der

Abb. 3a.

Yerteilung der
gréBten Druck-
spannungen v or
Verkiirzung
der Spannweite.

Linienfiihrung  zugrunde
gelegt);
b die Zusatzspan-

nungen gegeniiber a) in-
folge der tatsac-hlichen
Verteilung der Auflast;
c den EinfluB der
zu a) gehdrigen, mit Hilfe der Elastizitatstheorie erreclmeten Neben-
spannungen;
(i den EinfluB einer gleichmafligen Temperaturschwankung
von + 15° auf + 10° (Bautemperatur auf mittlere Jahrestemperatur);
e das Pendeln der AuBentemperatur um die mittlere Jahres-
temperatur, im Maximum + 150;

f den EinfluB des Schwindens bei einem SchwindmaB von 0,0004.

Abb. 3b. Verteilung der gréBtcn Zugspannungen
v or Yerkiirzung der Spannweite.
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Unter diesen Yoraussetzungen wurde theoretisch eine groBte
Druckspannung von 122 kg/cm2 und eine groBte Zugspannung von
94 kg/cm2, beide am Kampfer, errechnet. Durch die noch zu be-
sprechende Art der Einregulierung der Gewolbe konnten die Span-
nungen unter ¢, d und f beseitigt werden, wodurch an Stelle der Abb. 3
die Abb. 4 tritt. Die Zugspannungen sind fast vollstandig verschwundcn,
wahrend die groBte Druckspannung nicht iiber 50 kg/cm2 hinausgeht.

Selbstverstandlich
kénnen die theoretisch
errechneten Zugspan-
nungen gar nicht auf-
treten ; der Beton muB
vorher reiBen. Un-
gefahr zwei Monate
nach Fertigstellung der
Gewolbe wurde die
erste  Priifung vor-
genommen. Man bc-
lastete die Briicke

' gleichmaBig, sodaB der
Belastungszustand a
nach Maoglichkeit er-
fiillt war; Zusatzlasten
gemaB bwurden selbst-
yerstandlich fortgelas-
sen. Die Spannungen
wurden unter Beriick-
sichtigung der zur Zeit

Abb. 4. GroBte Druck- und Zugspannungen.
nach der Verkiirzung der Spannweite.

j"yembeNi*Wor”
handenenAuBentempe-
ratur von o° und eines
SchwindmaBes von 0,00013 errechnet, und es ergab sich: Kampfer:
oben — 43 kg/cm2; unten + 76 kg/cm2. Scheitel: oben -(- 52 kg/cmz2;
unten — 19 kg/cm2 Die liiernach zu erwartenden Risse oben am
Kampfer und unten am Scheitel konnten in der Tat festgestellt
werden; man fand eine RiGweite am Scheitel von 0,4 mm und am
Kampfer von 0,8 mm, also eine verhaltnismaBig gute Ubereinstimmung
mit der Rechnung.

Um die Risse wieder zum Schliefien zu bringen und eine nidglichst
giinstige Spannungsverteilung zu erzielen, ging man in folgender
Weise vor. Die beiden Bégen wurden mit dem einen W'iderlager
nicht fest, sondern gemaB Abb. 5 verbunden. Das vertikale Auflagcr
bildet eine Reihe von Stahlwalzen von 28 mm Durchmesser, die sich

Abb. 5.

oben und unten gegen Bleche von 6 mm Starke legen, die im Beton
verankert sind. Das liorizontale Auflager besteht aus einem Ansatz von
kreuzrippenartiger Gestalt, (Abb. 6), welcher bei der eben beschriebenen
ersten Priifung am Widerlager fest anlag. In die durch dic beséndere
Formgebung des Ansatzes entstehenden vier Offnungen werden ahnlich
wie beim Expansionsverfaliren hydraulische PreBkolben eingelegt,
fiir welche muldenartige Aussparungen sowohl in den Bégen ais auch
im Widerlager vorgesehen sind.

Die beschriebene KonstruktionsmaBnahme gestattet die Spann-
weite der Bogen wieder soweit zu yerkiirzen, daB die elastische Zu-
sammendriickung und die Verkiirzung aus Schwinden und Tem-
peraturschwankungen kompensiert werden und die schadlichen Neben-
spannungen verschwinden. Bei der oben erwahnten ersten Priifung
der Briicke hatte man von den hydraulischen PreBkolben noch keincn
Gebrauch gemacht. Um die Bogenmittellinie wieder in ihre urspriing-
liche Lage zuriickzubringen, hatte man eine Yerkiirzung der Spann-
weite yornehmen miissen, die sich in folgender Weise zusammensetzt:

aus der elastischen Zusammendriickung des Bogens. 3,87 mm
aus der Temperaturabnahme von 50 von der Bau-

temperatur zur mittleren Jahrestemperatur . 1,74 mm
aus der Temperaturabnahme von io° gegenuber der

mittleren Jahrestemperatur.........eene. 3,48 mm
aus einem SchwindmaB von 0,00013 {'A des Gesamt-

M @B €S) it e e 3,86 mm

insgesamt 12,95 mm
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Um die Risse zu schlieBen, also die oben genannte Zugspannung
von 43 kg/cm2 zu kompensieren, hatte eine Verkiirzung der Spann-
weite von 8,83 mm bereits ausgereicht. Um die Verhaltnisse um-
zukeliren, d. h. einen RiB an der gegeniiberliegenden Laibung ent-
stehen zu lassen, ware eine Verschiebung von 17,58 mm erforderlich
gewesen, also nur etwa 30% mehr ais die eben genannten 12,95 nim.
Da es sich nicht um ein Versuchsbauwerk handelte, sondern um eine
Verkehrsbriicke, war Vorsiclit geboten.

Die erste Einregulierung der Bgen wurde unter Zugrundelegung
einer Yerkiirzung von 11,41 mm vorgenommen, die dadurch zustande-
kam, daB man die- io°® Temperaturabnahme unberiicksichtigt lieB,
dafiir aber das lialbe SchwindmaB von 5,80 mm einsetzte. Dies
konnte jederzeit verantwortet werden, da das zuviel eingesetzte
SchwindmaB durch die entsprechende Temperaturabkiihlung in dem
bevorstehenden Winter reichlich ausgeglichen wurde.

Beim Unterdrucksetzen der PreBkolben zeigte sich zunachst
nichts Besonderes, bis plétzlich bei einem Druck von 160 t/Bogen
eine Verschiebung des kreuzrippenférmigen Ansatzes festgestellt
werden konnte. Mit der langsamen Steigerung des Druckes nahm die
Verschiebung zu; ais die letztere die GroBe von 12 mm erreicht hatte,
waren alle Risse verschwunden. Nun lieB man den Druck wieder ab —
die Risse traten in urspriinglicher GroBe wieder in Erscheinung —
und ging wieder hoch, bis die Risse wieder verschwanden. Durch eine
groBere Zahl von Lastwiederholungen konnte ein einwandfreies
elastisches Atmen der Risse festgestellt werden. Bei der genannten
Verschiebung von 11,41 mm wurde der Spalt zwischen Widerlager
und Bogenansatz geschlossen und eine sorgfaltige Untersuchung der
Gewolbe vorgenommen, mit dem Ergebnis, daB auch nicht die geringste
Spur von RiBbildung festgestellt werden konnte.

Die Art, in der hier die Verkiirzung der Bogenspannweite vor-
genommen wurde, bietet jederzeit die Mdglichkeit, die Regulierung
entsprecliend dem Fortschritte des Scliwindens zu wiederholen, ohne
daB dadurch der Verkehr im geringsten gestért wird. Bei der Sojal-
briicke soli spater noch einmal zu einer Verkiirzung der Spannweite
geschritten werden.

Um den EinfluB der gewaltsamen Verkiirzung auf die Spannungen
direkt verfolgen zu kénnen, wurden in der Nahe des Kampfers an der

Abb. 6.

Sojalbrucke gleichzeitig Dehnungsmessungen vorgenommen; fiir die
man zwei verschiedene Prazisionsapparate verwendete, einen von
Rabut-Mantel mit 90 cm MeBlange und einen von Okouitzen mit
41 cm MeBlange. Die yerschiedenen Wiederholungen der Versuche
zeigten immer das gleiche Bild. Bei einem Druck von 160 t setzte
die Entlastung ein. Die aus dem Riickgang der Formanderungen
errechneten Spannungen zeigten im Anfang nur etwa den halben
Wert der fiir die Spannungsstufe vorher berechneten Spannungen
an; mit der VergréBerung der Verschiebung wurde jedoch eine immer
bessere Annaherung zwischen den aus den Messungen berechneten
und den theoretisch bestimmten festgestellt. Nachdem sich die
Risse geschlossen hatten, war die Ubereinstimmung ausgezeichnet.
Die anfanglichen Verschiedenheiten sind also offenbar auf die durch
die Risse bedingten Storungen zuriickzufiihren.

Am SchluB seiner Darlegungen gibt der Yerfasser eine Selbst-
kritik seines Yorschlages. Er verkennt nicht die Schwierigkeit der
Herstellung, die ein Hindemis fiir die Anwendung sein kann, da man
doch immerhin eine Kraft von mehreren hundert Tonnen zur Hand
haben muB. Ferner wird ein Gleichgewiclit gestért, welches bereits
vorlianden war, und man verschiebt Mauerwerksmassen von be-
trachtlichem Gewicht. Dies verlangt nicht nur eine vollkommene
Ubersicht iiber den Spannungszustand in jedem Augenblick, sondern
auch entsprechende Spezialerfahrungen fiir die Ausfuhrung. Immerhin
halt er diese Schwierigkeiten nicht fiir so schwerwiegend, ais sie viejfach
im ersten Augenblicke zu sein scheinen.
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Die Art, wie die vorher eingetretenen Risse durcli kiinstliche
MaBnahmen bei der Sojalbriicke wieder zum Yerschwinden gebracht
werden konnten, liat Miozzi zu dem umgckehrten Yerfahren angeregt,
vorher an dem Gewdlbe systematische Verletzungen vorzunehmen,
derart, daC diese sp&ter durch die Senkung des Gewdlbes wieder restlos
verschwinden. Eine solche MaBnahme wiirde den Vorteil haben,
daB es keines sp&teren Kraftaufwandes bedarf, um das Gewdlbe
in die gewiinschte Lage zu bringen. Miozzi hat ein solches Verfahren
bereits bei der Fortezzabriicke von 42 m Spannweite zur Anwendung
gebracht und bringt es augenblicklich beim Bau der Cantina-Iredda-
Briicke und verschiedener anderer iiber 40 m Spannweite zur An-
wendung.

Es diirfte von Interesse sein, aus dem in den ,Annali dei Lavori
rubblici" angekiindigten Aufsatz iiber das ,Sistema delle lesiotii
systematiche" zu ersehen, wie man bei diesen Brucken vorgegangen
ist und welche Erfahrungen man mit diesem neuen Prinzip gemacht
hat. Dr. F. Tolke.

Neue Mississippibriicke bei Quincy.
(Nach Eng. News-Rec. 1930, S. 572—575.)

Die im Bau befindliche StraBenbriicke iiber den Mississippi bei
Quincy im Staate lIllinois erhalt in den beiden groBen Stroméffnungen
al? Haupttrager kontinuierlich iiber zwei Offnungen von 191 m Stiitz-
weite durchlaufende Fachwerkbalken aus Siliziumstahl, da sorgfaltig
durchgefiihrte Vergleichsentwurfe die wirtschaftliche Obcrlegenhcit
dieser Anordnung gegeniiber einfachen Balken oder Auslcgertragern
und gegeniiber gewoéhnlichem Stahl ergaben.

Abb. 1. Obersicht.
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Abb. 1 gibt eine Obersicht iiber den gesamten, rd. 1070 ni langen
Briickenzug. Die Breite der Yerkehrswege geht aus Abb. 2 hervor,
welche einen Querschnitt durch eine der Flutoffnungen darstellt.
Diese Abbildung zeigt auch die Konstruktion der heute in Amerika
fiir StraBenbriicken mit fast ausschlieBlichem Kraftfahrzeugverkehr
vielfacli verwendeten reinen Eisenbetonfahrbahn. In den Schiffahrt-
offnungen liegen die Haupttrager auBerhalb der FuBwege, woraus
sich ein Haupttragerabstand von 9,45 m ergab. Die Systemhéhe des'
Fachwerks betragt 21,25 mm Mit Riicksicht auf die Schiffahrt liegt
die Konstruktionsunterkante in den Hauptéffnungen 16,8 m iiber
H.HW. und 21,4 m iiber M.W.

Besonders interessant ist die Griindung der drei groBen Strom-
pfeiler, da der tragfahige Baugrund teilweise in sehr groBer Tiefe
(bis 36,9 m) unter dem Wasserspiegel lag.

Der o6stliche Strom pfeiler wurde auf festem Fels in rd. 6 111
Tiefe unter N.W. im Trocknen zwischen Stahl-Spundwanden gegrun-
det. Schwierigkeiten entstanden nur insofern, ais es infolge einiger
Wassereinbriiche notwendig wurde, dic Spundbohlen mehrmals nacli-
zurammen, um sie wenigstens etwas in den Felsboden einzutreiben.
Da die Oberflache des Felsbodens stark geneigt lag (rd. 1 : 2,5), wurde
sie in waagerechten Schichten abgestuft. Zur weiteren Sicherung
wurden auBerdem 20 Locher von 0,6 m Tiefe in den Fels gebolirt,
in welche 25 1111 starke quadratische Diibcl aus Stahl eingesetzt
wurden.

Der Mittelpfeiler besteht in Seinem unteren Teil aus zwei
zylindrischen Schaften. Diese wurden ais Senkkasten ausgebildet und
teils durch Baggern unter Wasser, teils im Druckluftverfahren ab-
gesenkt. Urspriinglich war die Yerwendung von zwei zylindrischen

10,7 m hohen Senkkasten vor-
gesehen, derenStahlgerippe innen
und auBen mit 10 mm starken
Stahlblechen versehen werden
sollte. Auf Vorschl!ag des Unter-
nehmers wurden jedoch 12,2 m
hohe Senkkasten, welche aus
zwei Teilen von je 6,im Hohe
bestanden, angewendet. Der
untere Teil hatte ein innen und

Abb. 2.

Abb. 3.

Querschnitt durch eine Seitenéffnung.

Griindung des mittleren Strompfeilers.

auBen mit Bohlen von 7 X15 cm Querschnitt verschaltes Stahlgerippe, der obere
war unter Verwendung serienmaBig angefertigter Einzelteile vollst&ndig aus Holz
hergestellt. Bei der Absenkung wurde auf diesem Senkkasten eine bis iiber den
Wasserspiegel reichende runde Holzwand (a circular timber cofferdam) errichtet
(s. Abb. 3),s0 daBder Pfeilerschaft im Trockenen ausgefuhrt werden konnte. Die
Senkkasten hatten an der Schneide einen Durchmesser von 6,40 m; die Hohe der
Arbeitskammer und der.Durchmesser der Baggeréffnung betragen 2,45 m. An der
Pfeilerbaustelle wmrde zunachst eine hdlzerne Arbeitsbiihne auf Pfahlen errichtet,
welche einen schweren Tragerrost trug. An diesem wurde jeder Senkkasten mit
vier 2y2 zoélligen Schraubenspindeln von 6,0 m Lange aufgehangt (Abb. 3).
Darauf wurden die Arbeitskammer und die aufgehenden Wande in Absatzen
von rd. 1 m betoniert und das Absenken mittels der Schraubenspindeln begonnen.
Sobald die Schneide einige FlIB tief in die FluBsohle eingedrungen war, wurden die
Spindeln gelost und die Absenkung durch Baggern bis zu einer Tiefe von rd. 25 m
unter dem Wasserspiegel fortgesetzt, wobei der Aufbau rd. 30 m hoch fortge-
schritten war. Darauf wurde im Druckluftverfaliren weitergearbeitet. Die Druck-
luft wurde von zwei am Ufer stehenden Dampfkompressoren durch eine auf
der FluBsohle verlegte 215 m lange und 100 mm weite Rohrleitung geliefert.
— Die gesamte Absenktiefe war 34 m unter dem Wasserspiegel, d. h. rd.
32,5 m unter N.W.

Der westliche Strompfeiler ist auf 168 Holzpfahlen von 8,2 bis 10,7111
Lange gegriindet. Der PfeilerfuB besteht aus einer 3 m starken Betonplatte von
19,2 x 7,3 m Grundflache. Rings um den Pfeiler wurde zunachst eine Stahl-
spundwand von 15 m Hohe geschlagen. Da der untere Teil dieser Spundwand,
5,5111 hoch und 4,6 m unter die Pfeilersohle reichend, an Ort und Stelle ver-
bleiben sollte, wurden die Spundbohlen einmal gestoBen. Die StéBe wurden in
zwei aufeinanderfolgenden Bohlen jeweils um 60 cm in der Hohe gegeneinander
versetzt und durch zwei Laschen und zwei Y>-zéllige Bolzen gedeckt. Nach der
Betonierung des Pfeilers wurden die Spundbohlen in iiblicher Weise gezogen; hierbei
wurden dic schwa-
chen Bolzen abge-
schoren, so daB der
untere  Bohlentei!
an seinem Platz
verblieb. Fiir das
Schlagen der Holz-
pfahle wurde auf
der Spundwand ein
Rammogeriist  er-
richtet.

Die Aufstel-
lung des Ober-
bauesderHaupt-
6ffnungen.  Ur-
spriinglich war be-
absichtigt, mit der
Aufstellung am Mit-
telpfeiler zu begin-
nen und nach beiden
Seien gleichmaBig
im Freivorbau unter

Abb. 4. Aufstellung des Tragwerkes der 6stlichen
Stromoéffnung.
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Verwendutig cinzclncr Hilfsgeriiste fortzuarbeiten. Da jedoch die
Fertigstellung des Mittelpfeilers durch die erwahnte Anderung des
Entwurfs verzogert wurde, wurde beschlossen, mit der Aufstellung
ara ostlichen Strompfeiler zu beginnen und so die Zeit der Errich-
tung des Mittelpfeilers fur die Aufstellung der Ostéffnung auszu-
nutzen. Tatsachlich erreichten die Aufstellungsarbeiten den Mittel-
pfeiler zwei Tage nach seiner Fertigstellung, so daB in einem Zuge vom
Ostpfeiler zum Westpfeiler durchgearbeitet werden konnte. Allcrdings

VERSCHIEDENE

Vorlaufige Vorschriften fiir geschweiBte Stahlbauten.

Yorwort.

Der vom Verein deutscher Ingenieure im Zusammenwirken mit
Vertretern von Behorden und der erzeugenden und verwendenden
Industrie bereits 1929 herausgebrachtc und Anfang 1930 veroffentlichte
Entwurf ,Richtlinien fiir die Ausfuhrung geschweiBter Stahlbauten”
war vorerst nur fiir Hochbauten gedacht. Richtlinien fiir geschweifite
Bruckenbauten sollten spater folgen.

Zur Beratung der zu diesem Entwurf inzwischen eingegangenen
AuBerungen und um die von der Reichsbahn geleisteten Yorarbeiten
nutzbringend zu verwerten, war fiir eine Sitzung am 27. Oktober 1930
ein wesentlich groBerer Teilnelimerkreis eingeladen worden. Es bestand
der lebhaftc allseitige Wunsch, fiir das ganze deutsche Reichsgebiet
einheitliche YOrschriften fiir geschweiBte Stahlbauten herauszubringen.
Mit der Bearbeitung der am 27. Oktober 1930 gefaBten Beschliisse
wurde ein SonderausschuB mit weitgehenden Vollmachten beauftragt,
der zusammen mit dem von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
ins Leben gerufenen BriickenausschuB am 17. und 18. November 1930
tagte. Der nunmehr entstandene Entwurf ,Richtlinien fiir geschweiBte
Stahlhochbauten" ist zusammen mit einem Entwurf ,Richtlinien fiir
geschweiBte Stahlbauten, I1. Bruckenbauten”, der ais Anhang zu den
erstgenannten Richtlinien gedacht war, allen Mitgliedern des Gesamt-
aiisschusses zur Stellungnahme zugeleitet worden. Die hierauf ein-
gegangenen AuBerungen und Einspriiclie %vurden, soweit es die end-
giiltigen Beschliisse der AusschuBsitzungen zulieBen, in die Entwiirfe
der Richtlinien eingearbeitet, Die so cntstandenen ,,Vorlaufigen Yor-
schriften fiir geschweiBte Stahlbauten" behandeln im Teil I Hoch-
bauten und im Teil Il Brilckenbauten, Die Vorschriften des Teiles
,|. Hochbauten" gelten allgemein auch fiir Teil ,I1. Bruckenbauten",
da die fur beide Bauweisen gemeinsam zutreffenden Bestimmungen
hier mit eingearbeitet sind und Teil Il lediglich Erganzungs-
bestimmungen fur Brucken enthalt. Diese Losung wurde gewabhit,
weil sich nur der geringere Teil der Mitglieder des Gesamtausschusses
fiir eine vollkommene Trennung beider Richtlinien aussprach. Auf
Anregung der Mehrzahl der AusschuBmitglieder wurden fiir die Be-
rechnung von TrSgeranschliissen an Stelle der vorgeschlagenen beiden,
nach symmetrischen und unsymmetrischen Anschltisscn getrennten
Berechnungsverfahren nur die fiir unsymmetrische Anschliisse, aber
auch allgemein giiltigen Formeln aufgenommen. Schaper.

I. Hochbauten.

Yorbemerkung: Fiir die Berechnung und bauliche Durchbildting
geschweiBter Stahlhochbauten sind, soweit sich nicht aus dem Nach-
stehenden Abweichungen ergeben, die in den einzelnen Landem
jeweils giiltigen Bestimmungen fiir die Berechnung und bauliche
Durchbildung genieteter Stahlhochbauten maBgebend. Krane und

Kranbahnen sind wie Hochbauten zu behandeln unter Beriicksichtigung'

von DIN E 120 ,Grundsatze fiir die Berechnung und bauliche Durch-
bildung der Eisenkonstruktion von Kranen".

8§ r. Allgemeines.
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muBte bei dieser Arbeitsweise die 6stliche Offnung vollstandig ein-
geriistet werden (Abb. 4), wSlirend man sich in der westlichen mit
einzelnen Pfahljochen behelfen konnte. Zur Aufstellung w-urde ein
falirbarer hélzerner Kran mit zwei Stahlauslegem benutzt. Der
vordere schwere Ausleger mit 35 t Tragfahigkeit baute die Fahrbahn-
und Haupttragerteile ein, wahrend der hintere Ausleger zum Einbau
der leichten Glieder des oberen Windverbandes und der Querverbande
diente. A. Schultz, Breslau.

MITTEILUNGEN.

2. Die Errichtung geschweiBter Bauwerke bedarf der Genehmigung
der zustandigen Aufsichtsbehérde.

3. Fiir jede Ausfuhrung ist der zustandigen Aufsichtsbehérde der
verantwortliche Bauleiter zu benennen. Jeder Wechsel ist sofort mit-
zuteilen. Ais verantwortlicher Bauleiter darf nur ein Ingenieur bestellt
werden, der auf Grund seiner Kenntnisse und Erfahrungen der Aufgabe
volt gewachsen ist.

§ 2. Werkstoffe.

1. Ais Werkstoffe konnen die zu genieteten Stahlbauten geeigneten
verwendet werden, wenn ihre Eignung fiir die SchweiBung feststeht
(wie bei St 37) oder nachgewiesen wird.

2. Die SchweiBdrahte sind je nach Lage der SchweiBnaht (waage-
recht, lotrecht, iiber Kopf, schief) so zu wahlen, daB die SchweiBnaht
einwandfreie Beschaffenheit und die erforderliche Festigkeit besitzt.

8§ 3. Schw'eiBverfahren.

1. Es konnen LichtbogenschweiBung (Gleich- oder Wechselstrom),
elektrische Widerstands- und GasschmelzschweiBung oder gaselektrische
SchweiBung angewendet werden.

2. Dasjenige SchweiBverfahren, das beim Erreichen der vor-
geschriebenen Giitewerte die geringsten ungiinstigen Warmespan-
nungen oder Nebenerscheinungen (wie z. B. Verwerfungen) ergibt, ist
zu bevorzugcn.

3. In den Bauvorlagen sind die gewahlten SchweiBverfahren
anzugeben.

§ 4. Berechnung von SchweiBnahten.

1. Die ausreichende Bemessung der SchweiBverbindungen ist in
iibersichtlicher und priifbarer Form nachzuweiscn. Die Anordnung und
die Abmessungen der SchweiBnahte sind auch in den Zeichnungen
anzugeben2

2. Die Spannung o von Flanken- und Stirnnahten der Anschliisse
und.St6Be gezogener oder gedriickter Glieder und der SchweiBnahte
von TrageranschlUssen wird nach der Formel

errechnet. Hierin bedeuten:
P die durch die SchweiBnahte zu ubertragende Kraft,
a dic Dicke der SchweiBnahte, das ist
bei Kehlnahten die Hohe des eingeschriebenen gleichschenk-
ligen Dreiecks, nicht ein Anlageschenkel (Abb. 1),

A1l

L. Mit dem Entwurf und der Bauausfiihrung geschweiBter Stahl-

bauten diirfen nur zuverlassige und nur solche Auftragnehmer betraut
werden, die iiber geeignete Fachingenieure verfugen. Diese Fach-
ingenieure miissen auf den Gebieten der Statik, des Stahlbaues und
der SchweiBtechnik griindliche Kenntnisse und praktische Erfahrungen
besitzen. Die SchweiBarbeiten in der Stahlbauanstalt und auf der Bau-
stelle miissen von einem Fachingenieur des Auftragnelimers tiberwacht
werden (vgl. 88 222, 230, 330 und 367, Ziff. 14 und 15 Reichsstrafgesetz-
buch sowie 8§ 831 BGB.)L.

Die SchweiBarbeiten selbst diirfen nur von fachkundigen, gepriifteu
SchweiBern ausgefiihrt werden.

1 RStGB. §222. Wer durch Fahrlassigkeit den Tod eines Menschen
verursacht, wird mit Cef&ngnis bis zu drei Jahren bestraft.

Wenn der Tater zu der Aufmerksamkeit, welche er aus den Augen
setzte, vermége seines Amtes, Berufes oder Gewerbes besonders ver-
pflichtet war, so kann die Strafe bis auf fiinf Jahre Gefangnis erhoht
werden.

§230. Wer durch Fahrlassigkeit die Korperverletzung eines anderen
verursacht, wird mit Geldstrafe oder mit Gefangnis bis zu zwei Jahren
bestraft.

War der Tater zu der Aufmerksamkeit, welche er aus den Augen
setzte* vermadge seines Amtes, Berufes oder Gewerbes besonders ver-
pflichtet, so kann die Strafe auf drei Jahre Gefangnis erhoht werden.

§ 330. Wer bei der Leitung oder Ausfuhrung eines Baues wider
die allgemein anerkannten Regeln der Baukunst dergestalt handelt,

daB hieraus fiir andere Gefahr entsteht, wird mit Geldstrafe oder mit
Gefangnis bis zu einem Jahre bestraft.
§ 367. Mit Geldstrafe oder mit Haft wird bestraft:

14. wer Bauten oder Ausbesserungen von Gebauden, Brunnen,

Brucken, Schleusen oder anderen Bauwerken vornimmt, ohne die
von der Polizei angeordneten oder sonst erforderlichen Sicherungs-
maBregeln zu treffen;

1.5. wer ais Bauherr, Baumeister oder Bauhandwerker einen Bau
oder eine Ausbesserung, wozu die polizeiliche Genehmigung erforderlich
ist, ohne diese Genehmigung oder mit eigenmachtiger Abweiclning
von dem durch die Behorde genehmigten Bauplane ausfiihrt oder
ausfiihren laBt.

BGB. 8 83l. Wer einen anderen zu einer Verrichtung bestellt,
ist zum Ersatz des Schadens verpflichtet. den der andere in Ausfuhrung
der Verrichtung einem Dritten widerrechtlich zufiigt. Die Ersatzpflicht
tritt nicht ein, wenn der Geschaftsherr bei der Auswahl der bestellten
Person und, sofern er Vorrichtungen oder Geratschaften zu beschaffen
oder die Ausfuhrung der Verrichtung zu leiten hat, bei der Beschaffung
oder der Leitung die im Yerkehr erforderliche Sorgfalt beobachtet
oder wenn der Schaden auch bei Anwendung dieser Sorgfalt entstanden
sein wiirde.

Dic gleiche Yerantwortlichkeit trifft denjenigen, welcher fiir den
Geschaftsherrn die Besorgung eines der im Abs. 1 Satz 2 bezeichneten
Geschafte durch Yertrag ubernimmt.

8 Sinnbilder fiir SchweiBnahte s. Anlage 1.
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bei Schlitznahten die
Hoéhe des eingeschriebenen gleich-
schenkligen Dreiecks (Abb. ia)
der in den Ecken gezogenen
untersten Kehlnaht, wobei die
weitere Ausfiillung des Loches
ais nichttragender Stoff zu
werten ist,
bei Stumpfnahten die
verschiedenen Dicken die

fragender S/off

A la

Dicke der zu verbindenden Teile, bei
kleinere (Abb. 2),
1 die Lange der SchweiBnahte ohne die Kratcrenden.
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S. Bei indirekter Kraftiibertragung mit m Zwischenplatten ist die
Gesamtlange des Decklaschenanschlusses — (m + 1) 1 zu wahlen, wo
1 die fiir eine Platte erforderliche AnschluBlange ist (Abb. 4).

9. Nahtc, bei denen die Gute der Ausfiihrung infolge schlechter
Zuganglichkeit von vornherein zweifelhaft erscheint, sind bei der
Festigkeitsberechnung entweder auBer Ansatz zu lassen oder wenigstens
geringer zu beanspruchen.

§5. Zulassige Spannungen der SchweiBnahte.

1. Fiir die Spannungen der SchweiBnahte sind folgende Werte
zulassig:

zul. Spannung

Nahtart Art der Spannung Bemerkung
ffzul !
Zug 0,6 a,ui
Druck 0,75 Ozui ist die nach den
A2 Stumpfnahtc Biegung wie Zug 0,6 (jjui bestelienden Vor-
Abscheren 0,5 atui schriften fiir den
3. Miissen die SchweiBri&hte von Trageranschliissen aufier fiir eine zu verschweiBen-
Auflagerkraft A auch fiir ein Moment M berechnet werden, so ist wie Kehlnahte jede ) den Werkstoff zu-
folgt zu verfahren: (Stirn- und Beanspruchu ngsart 0,5 a,.uil lassige  Spannung

Die Beanspruchung aus dem Moment M kann nach der Formel

M
w lh = w .

aus der Auflagerkraft A nach der Formel

A
3) £ (alf
wobei i7(al) s&mtliche AnschluGn&hte umfaBt, und die Gesamtbean-
spruchung nach der Formel

()] e= Ve7 +e?

berechnet werden. Hierin bedeutet W das Widerstandsmoment einer
FISche, die entsteht, wenn man die Dicken a sSmtlicher SchweiBnahte
in die AnschluBebene umklappt (Abb. 3). Die nach der Formel (4)
berechnete Gesamtspannung o darf den Wert 0,5 crul (s. § 5) nicht
iiberschreiten.

Bei geschweiGten Trageranschliissen soli im allgemeinen das Ein-
spannungsmoment beriicksichtigt werden. Nach Moglichkeit sind die
Gurtungen und die Stege anzuschliefien.

4. Die durch das Einbrennen der Schw-eiBe hervorgemfene

Schw'achung der Querschnitte braucht nicht in Rechnung gestellt zu
werden, dagegen sind etwaige Locher fiir Montagebolzen bei der Be-
rechnung der Querschnitte abzuziehen. Die Scherspannurig und der
Lochleibungsdruck der Montagebolzen ist nachzuweisen.

5. AuBermittige Anschlusse sind maglichst zu vermeiden, auf
jeden Fali sind sie rechnerisch zu verfolgen.

6. Miissen auBer den Kehlnahten auch noch Schlitznahte ange-
ordnet werden (z. B. beim AufschweiBen von Gurtplatten), so sind
die Schlitze bei Berechnung des nutzbaren Querschnitts abzuziehen.

7. Gurtplatten sind erst an der Stelle ais voll wirksam anzusehen,
wo ihr Querschnitt durch die SchweiBnahte voll angeschlossen ist.
Der AnschluB ist tunlichst so auszubilden, dafl er rechnerisch nicht
langer ais 40a zu sein braucht.

Flankennahtc)

1 Bilden die Nahtschenkel von Kehlnahten einen spitzen Winke!,
so enpfiehlt es sich, die zulassige Spannung zu ermafligen.

2. Diese Werte gelten fiir Baustahl von Handelsgiite und fiir
St 37, bei anderem FluBstahl sind die zulassigen Spannungen der
SchweiBnahte auf Grund von Yersuchen besonders festzusetzen.

3. Kommen an einem AnschluB Stumpf- und Kehlnahte zu-
sammen vor, so ist auch bei den Stumpfnahten nur die fiir die Kehl-
nahte zulassige Spannung einzusctzen.

4. Bei der Berechnung mehrteiliger gedriickter Stabe nach dem
Krohnschen Verfahren3 kann die Bruchfestigkeit der SchweiBnahte
der Bindeblcche zu 2400 kg/cm2 angenommen werden.

§ 6\ Bauliche Durchbildung.

1. Die Stabguerschnitte und -anschitisse sind der Besonderheit
der SchweiBtechnik anzupassen. tjber-Kopf-SchweiBungen sind nach
Moglichkeit zu vermeiden. Die Schwerlinie der SchwEiflanschlusse soli
mit der Schwerlinie des anzuschlieBenden Stabes mdglichst zusannnen-
fallen. LaBt sich dies (auch bei Anwendung von Knotenblechen) nicht
erreichen, so sind die Zusatzspannungen rechnerisch zu verfolgen. Es
empfiehlt sich dabei nicht, die zulassigen Spannungen zu erhohen.

2. Die fiir die Berechnung maBgebende Lange von Kehlnahten
(ohne Kratcrenden) soli nicht kleiner ais 40 mm sein. Flankenkehl-
nahte von Stabanschlussen sollen nicht langer ais 30 a sein.

3. Die SchweiBnahte sollen sich an einzelnen Stellen nicht zu sehr
h&ufen.

4. GestoBene Bauteile bis zu 16 mm Dicke diirfen durch V-Naht
verbundcn werden, bei groBeren Dicken miissen x-Nahte geschweifit
werden.

5. Bei den V- und x-Nahten kénnen die aneinanderstoBenden
Kanten der Bleche und Stabe bis zu 3 mm gebrochen werden (Abb. 5).

A5

6. Die SchweiBnahtbreite b soli bei Kehlnahten in der Regel
gleich der Blechdiclce t, bei Yerbindungsteilen mit verschiedenen
Bte¢hdicken gleich der Dicke des diinneren Teiles gewahlt werden
(Abb. 6). Hiervon darf nur .abge-
wichen werden, wenn auf andere
Weise der volle AnschluB nicht cr-
reicht werden kann.
Die Kehlnahtbreite b soli das
MaB von 20 mm nicht ubersteigen.
7- Bei tragenden Schlitznahten
111118 die Schlitzbreite mindestens
gleich der dreifachen Plattendicke
sein, damit ordentliche Kehln&hte
ringsherum eingeschweiBt werden
kénnen.
8. Der groBte lichte Abstand 10 der SchweiBstriche bei unter-
brochener SchweiBung und der Schlitze bei SchlitzschweiBungen soli
in der Langsrichtung nicht mehr betragen ais
a) bei KraftschweiBung das Gfache der Blechdicke des diinnsten
Teils,
b) bei HeftschweiBung in Druckstaben das Sfache der Blechdicke
des diinnsten Teils,
e) bei HeftschweiBung in Zugstaben das tofache der Blechdicke
des diinnsten Teils.
d. Bauv.

Siehe Ztrlbl. 1908, S. 559..
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Der Kklcinste lichte Abstand der Schlitze bei Schlitznahten soli
in der Querrichtung nicht weniger ais die drcifache Blechdicke be-
tragen.

9. Gedriickte Kopfplatten, deren Verhaltnis

Breite b
“Dicket > 3°

ist, sind auBer mit seitlichen Kehlnaliten noch mit mindestens einer
Schlitznaht aufzuschweiBen.

10. Bei Blechtragern soli der Abstand der Aussteifungen nicht
gréBer ais 1,30 m sein. Die Aussteifungen sollen mit den Gurtungen
verschweiBt werden. Bei hohen Blechtragern sind weitergehende
Sicherungen gegen das Ausbeulen der Stegbleche notig.

11. An allen Stellen, an denen Einzellasten iibertragen werden
miissen, sollen Aussteifungen angeordnet werden.

12. Auf gute ZugSnglichkeit aller SchweiBnahte ist schon bei der
Entwurfsbearbeitung zu achten.

13. Fiir den Zusammenbau, besonders auf der Baustelle, sind,
soweit nétig, Montagebolzen zu verwenden. Die Bohrungen hierfiir
sind so anzuordnen, daB hochbeanspruchte Querschnittsteile méglichst
nicht geschwacht werden. Wegen Beriicksichtigung der Schwachung
in der Festigkeitsberechnung s. § 4, Berechnung, Ziff. 4.

§ 7. Prufung der SchweiBer.

1. Die Priifung soli die Fahigkeit der am Bauwerk zu beschafti-
genden SchweiBer nachweisen.

2. Die ProbeschweiBungen miissen nach dem gleichen SchweiB-
verfahren, mit dem gleichen SchweiBgerat und den gleichen SchweiB-
drahten vorgenommen werden, die der Auftragnehmer bei der Her-
stellung des Stahlbauwerkes venvendet. AuBerdem sollen die Arbeits-
bedingungen fur die SchweiBer die gleichen wie bei der Ausfuhrung
des Bauwerkes sein.

3. Der Auftragnehmer hat die Prufung seiner SchweiBer (durch
den Fachingenieur) vor Ausfiihrung eines jeden Bauwerkes selbst vor-
nehmen zu lassen. tjber die Prufung ist eine Niederschrift aufzunehmen,
die der Fachingenieur verantwortlich zeichnen muB und dic ais Beleg
aufzubewahren ist.

4. Weist der Auftragnehmer nach, daB seine SchweiBer in regel-
mafligen Zeitabst&nden von hochsten % Jahr gepriift worden sind,
S0 Iéann von einer besonderen Prufung fiir jedes Bauwerk abgesehen
werden.

5. Auch in dem unter 4. behandelten Falle kann die Bauaufsicht
eine neue Prufung verlangen, wenn Zweifel an der Zuverlassigkeit
des SchweiBers aufkommen oder wenn an dem Bauwerk von dem
SchweiBer solche SchweiBungen vorgenommen werden sollen, fiir die
er nicht gepriift ist.

tleftpuntte -

KISHIS KW
Int
*

Abb. 7. Abb. 7a.

Zu Abb. 7 u. 7a.

6. Fiir dic genannten Falle ist folgende Prufung zu verlangen:

Werden an dem Bauwerk Blechdicken von 10 + 5 mm verwendet,
so sind Probestiicke nach Abb. 7, bei Blechdicken von 20 + 5 mm
nach Abb. ja. zu schweiBen. Bei noch dickeren Blechen sind besondere
Vereinbarungen zu treffen.

Es werden zwei Langsbleche (3700 bis 4500 kg/cm* Festigkeit)
senkrecht iibereinander an ein Querblech so angeschweiBt, daB im
Querschnitt eine Kreuzform entsteht.

Bei einem Probestiick sind alle vier Kehlnahte in waagerechter
Richtung (bei waagerechter und lotrechter Lage der Bleche) zu ver-
schweiBen, bei einem weiteren Probestiick in lotrechter Richtung.
Falls am Bauwerk Ober-Kopf-SchweiBungen vorkommen, sind an
einem dritten Probestiick alle vier Nahte ilberkopf zu schweiBen.
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Aus jedem Probestiick werden drei Streifenkreuze von je etwa
35 mm Breite herausgeschnitten und in der Priifmaschine in der Rich-
tung W—W zerrissen. Hierbei muB die Bruchspannung

Q= P > 2500 kg/cm! sein.
Hierin ist Abb. 8.
F=2a'jy
a' = Kehlnahtdickc a + WulstdickeAa
(Abb. S),

1= Lange der Kehliight.

Wird diese Bruchspannung auch
im Wiederholungsfalle nicht erreicht,
so ist der SchweiBer zuriickzuweisen.

7. Kommen an einem Bauwerk StumpfschweiBungen vor,
kann die in § S hierfiir vorgesehene Prufung verlangt werden.

§S. Gutepriifung von SchweiBungen (Arbeitspriifung).

1. Diese Prufung soli nachweisen, daB die Wahl des SchweiB-
verfahrens, der SchweiBgerate und der SchweiBdrahte Verbindungen
ermaoglicht, die den zulassigen Spannungen in der Festigkeitsberechnung
des auszufiihrenden Bauwerks entsprechen. Daher sind fiir die Aus-
fuhrung der Versuche der gleiche Werkstoff, das gleiche SchweiB-
verfahren, die gleichen SchweiBgerate und die gleichen SchweiBdrahte
anzuwenden und fiir den SchweiBer die gleichen Arbeitsbedingungen
zu schaffen, die fiir das auszufiihrende Bauwerk vorgesehen sind.
Diese Arbeitspriifung kann fiir jedes Bauwerk verlangt werden.

2. Die Priifungen sind vollstandig wie folgt durchzufiihren: MaB-
gebend fiir die Abmessungen der Probestiicke sind die Abb. 7, 9, 10

tr™  err

Queransicht. Langsansicht.

Draufsicht.
Abb. 9.

und 11, wenn am Bauwerk die Blechdicken innerhalb der Grenzen
von 10 + 5 mm bleiben, die Abb. 7a, 9, loa und 11, wenn am Bau-
werk auch Blechdicken von 20 + 5 mm vorkommen. Bei groBeren
Blechdicken sind besondere Yereinbarungen erforderlich.

a) Prufung der SchweiBverbindungen wie in §7, 6.

b) Priifung von Flankenschw”eiBungen:

Hierbei werden je 4 Flacheisen nach Abb. 9 durch Flankennahte
zu einem Probestiick zusammengeschweiBt.

Ein Probestiick Wird mit waagerechter Lage der SchweiBnahte,
ein zweites Probestiick mit lotrechter Lage der SchweiBnahte ver-
schweiBt. Die SchweiBnahte miissen unter Beriicksichtigung der
Kehldicke a' = a (- A a (vgl. § 7, 6) eine Scherfestigkeit von min-
destens 2400 kg/cm2 ergeben.

Abb. 10. Zu Abb. 10 u. IOa. Abb. 10a.

SO
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¢) Priifung von Stumpf-

schweiBungen:

Zwei Bleche werden durch eine
V-Naht nach Abb. 10 oder nach
Abb. loa zu einem Probestiick
zusammengeschweiBt. Die Ein-
schweiBflachen sollen einen Winkel
von etwa 60° bilden. Aus diesen
zusammengeschweiBten Blechen
sind (nach Abb. 10) Probestiicke
herauszuschneiden. Diese Probe-
stiickc sind einem Zugversuch und
dem nachstehend beschriebenen
Biegeversuch zu unterwerfen,

Bei dem Zugversuch muB eine
SchweiBnalitfestigkeit von min-
destens 3000kg/cm2erreicht werden,
wobei die Nahtdicke a gleich der
Blechdicke anzunehmen ist.

Der Biegeversu¢h ist nach
Abb. 11 auszufiihren. Die Scheitel-
seite der SchweiBnaht ist vorhcr
zu ebnen. Die Probe soli sich bis
zum ersten AnriB bei einer Blech-
dicke t“-ioinm um mindestens60?,
bei einer Blechdicke t = 20 mm
um mindestens 450 biegen lassen
(Abb. iil).

1. Oft wird es sich empfehlen,
in den Zeichnungcn die Yerschie-
denen vorkommenden Nahtformen
in groBerem MaBstabe herauszu-
zeichnen, zusammenzustellen und
in der Zeichnung an den einzelnen
Stellen auf diese Zusammenstellun-
gen hinzuweisen (Buchstaben S 1,
S 2 ...} Bei den in groBerem MaB-
stabe aufgezeichneten Nithten bietet
sich auch Gelegenheit anzugeben,
ob die SchwciBung mit verschieden
dicken SchweiBdrahten und in wie-
viel verschiedenen Lagen ausgefiihrt
werden soli.

2. BaustellenschweiBungen sind
in den Zeic.hnungen durch Hinzu-
filgen des Buchstabens ,B", Ober-
kopfschweiBnngen durch ,,1}" zu
kennzeichnen.

3. Diese Priifungen sind in
Gegenwart eines Vertreters der zu-
standigen Aufsichtsbehorde auszu-
filhren. Ober die Vcrsuche ist eine
Niederschrift aufzusctzen.

§9. Ausfuhrung.

1. Die Lage der SchweiBnahte,
die auf der Baustelle hergestellt
werden sollen, muB bereits in der
Werkstatt an den einzelnen Bau-
teilen angezeichnet werden.

2. Die SchwciBnfthte miissen
so ausgefiihrt werden, daB nach
der Fertigstellung moglichst geringe
Nebenspannungen  zuriickbleiben.

3. Wahrend des SchweiBens
sind die SchweiBstellen gegen Regen, Schnee nnd Wind zu schiitzen.
Bei SchweiBarbeiten auf der Baustelle, die tunlichst zu beschranken
sind, ist fiir geeignete Einrichtungen (z. B. Schutz des SchweiBers

V- Naht

X-Naht

Votle Kehtnaht
durchtaufend

Leichte Kehtnaht

Volle Kehtnaht
unterbrochen (z

Langloch -
Scft/ifz eckig

Langloch - Schtitz obgerundel

tiundloch

Beispiel:

gegen Witterungseinfliisse usw.) Sorge zu tragen.
4. Schmutz, Rost,
Zunder, Farbe und

Schlacke von Schneid-
brennern miissen vor
der SchweiBung sorg-
faltig entfernt werden.

5. Der SchweiB-
stoff muB mit dem
Werkstoff auch im
Scheitel der Naht gut
gebunden haben.

6. Bei SchweiBen
in mehreren Lagen ist
die Oberflache der vor-
hergehenden Lage vor
Aufbringen der nach-

WO+ t'20-

A1

1 Yorlaufige Regelung. Anderweitige Festsetzung des zustandigen
Ausschusses fiir ,,Priifverfahren” wird spater beriicksichtigt.
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Sinnbilder fiir SchweiBnahte * Anlage

_@innbiid in Anwendung fiir
Ansicht bear. Aufsicht | Ouerschnitt

Stumpfnahte

mamb/M
__ KAnicnmh___

L 'f]
_X_

zpem ?. [% AA

Werden die SchweiBwutste zwecks Uberdeckung mit Winkel- oder Hacheisen abgeorbeitet, so erhalten die Sinn-
bilder statt Kreisbogen gerade Striche.
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sten Lage von Yerunreinigungen, insbesondere Schlacke,
reinigen.

7. SchweiBstellen, die den vorstchenden Bestimmungen nicht
entsprechen, sind sachgemaB zu entferncn und durch untadelige zu

ersetzen.

gut zu

§ 10. Abnahme.

1. Fiir die Abnahme, die hauptsachlich in der Werkstatt vorzu-
nehmen ist, sind samtliche SchweiBverbindungcn gut zuganglich zu
halten. SchweiBnahte diirfen vor dem Verlassen der Werkstatt, soweit
sie nicht abgenommen sind. nur einen durchsichtigen Anstrich erhalten.

2. Die Art der Priifung der SchweiBverbindungcn am Bauwerk
bleibt dem Ermessen der zustandigen Aufsichtsbehorde iiberlassen.

Il. Briickenbauten.

Yorbemerkung: Fiir die Berechnung und bauliche Durch-
bildung geschweiBter Stahlbriicken sind, soweit sich nicht aus dem
Nachstehenden Abweichungen ergeben, dic in den einzelnen Landem
jeweils giiltigen Bestimmungen fiir die Berechnung und bauliche
Durchbildung genieteter Stahlbriicken maBgebend.

* Die sinnbildliche Darstellung von SchweiBnahten wird z. Z.
im FachausschuB fiir SchweiBtechnik (Gruppe ,Begrilfe") neu be-
raten. Nach endgultiger BeschluBfassung wird dieses Blatt berichtigt
und erganzt werden.
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Der Teil ,X. lloclibauten" dieser ,Yorlaufigen Yorschriften fiir
geschweiBte Stahlbauten", der durch die nachstehenden Bestimmungen
lediglich erganzt wird, behillt seine Giiltigkeit auch fiir geschweiBte
Briickenbauten.

Drehscheibcn und Scliiebebiihnen sind wie Brucken zu behandeln.

Zu § 4. Berechnung.

1. Es ist" anzustreben, allen Teilen eines Bauwerkes, also auch
den SchweiBverbindungen, moglichst gleiche Sicherheit zu geben.
dementsprechend sind die Anschliisse nicht nur fiir die auftretenden
Kriifte zu bemesscn, sondern es ist auch ein etwaiger tlberschuB an
Querschnitt anzuschlieBen.

2. Sollen genietete Anschliisse durch SchweiBen verst&rkt werden,
so ist bei der, Berechnung der SchweiBverbindungen anzustreben, daB
die Niete die gesamte ruhcndc Last einschl. der Verstarkungsteile
tragen und daB die SchwciBanschliisse die ganze Verkehrslast auf-
nelimen. Ist dies nicht moglich, so miissen die SchweiBverbindungen
mindestens der Verkehrslast aufnehmen konnen, wobei der Rest
der Verkehrslast noch den Nieten zuzuweisen ist.

VerstarkungsschweiBungen miissen so angeordnet werden, daB
die Niete durch die SchweiBhitzc nicht gelockert werden und daB
auch spaterliin die Nietkbpfe der Beobachtung nicht entzogen sind.

Fiir die Verstarkung stahlerner Brucken durch elektrische Scliwei-
Bung sollen moglichst umbhiillte SchweiBdrahte verwendet werden.

3. Fiir die Berechnung der SchweiBnahte sind bei Brucken sowohl
die GroBtwerte ais auch die Kleinstwerte der Momente, Querkrafte
und Stabkrafte zu ermitteln. Die von der Yerkehrslast lierriihrenden
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Werte sind, sow>eit dies vorgeschrieben ist, mit der StoBzahl < zu
multiplizieren.

Die so berechneten GréBtwerte sind zur Bemessung der SchweiB-

4.
nahte in folgende Formcln einzusetzen:

(0] M= max M+ -L (max M— min M),
@) Q= max Q + i- (max Q— min Q),
®3) S=maxS+ (max S— min S);

hierin bedeuten:

max M das absolut groBte, min SI das absolut kleinste Moment,
max Q die absolut groBte, min Q die absolut kleinste Querkraft,
mas S die absolut groBte, min S die absolut kleinste Stablcraft.

Positive Werte sind mit +, negative Werte mit — in die Rechnung
einzufiihren.

Zu § 6. Bauliche Durchbildung.

L. Die Ftillungsglieder von Fachwerkbriicken sind im allgemeinen

mit Knotenblechen an die Gurtungen anzuschlieBen.

2 Bei Brucken ist die Ubertragung von Zug- und Biegungs-
spannungen durch Stumpfnahte allein unzulassig. Bei untergeordneten
Teilen (z. B. FuBwegkonsolen) darf von dieser Vorschrift abgewichen
werden.

WIRTSCHAFTLICHE MITTEILUNGEN.

Zur Wirtschaftslage. In der ersten Aprilhalfte hat sich zwar dic
Zahl der Hauptunterstiitzungsempfanger und Krisenunterstutzten ins-
gesamtumnahezu 250000 vermindert, dagegenbelauftsichaberderRftck-
gang der Gesamtzalil der Arbeitslosen nur auf rund 125 000. Die starke
Entlastung der Reichsanstalt beruht also nicht zum groBen Teil auf
einer Wiederbeschaftigung Arbeitsloser, sondern auf Aussteuerung bis-
her Unttrsttttzter, vor allem wohl infolge der Ende Marz erfolgten
Einstcllung der erweiterten Krisenfiirsorge. Dic Gesamtzahl der Ar-
beitslosen betrug Mitte April noch immer 4 628 000, wahrend sie sich
im gleichen Zeitpunkt des Vorjahres nur auf 2,89 Mili. belief. Darin
kommt bereits deutlich zum Ausdruck, daB es sich bei dem Ruckgang
der Arbeitslosigkeit in den letzten Wochen bisher nur um eine saison-
maBigeEntlastunghandclt,diez.udcmvcrhaltnismaBigspat eingesetzthat
und bisher bei weitem nicht den Grad friiherer Jahre erreichen konnte.
Hierin tragt vor allem die in diesem Jahr nur langsam und sehr schwach
sich durchsetzende Fruhjahrsbelebung des Baumarktes schuld, die in-
folge ungiinstiger Witterung und ungeregelter Lohnrerhaltnisse sich
zunachst verzogert hat, aber auch in den folgenden Monaten nicht an-
nahernd im gewohnten AusmaB zu erwarten ist, da bisher der Auftrags-
eingang aus den bekannten Grunden nach wie vor auBerordentlich
gering ist. Die Arbeitslosigkeit in den Baugewerkschaften betrug noch
Ende Marz rund 74 % der Mitglieder, eine zu dieser Zeit noch nie be-
obachtete Il6he. Der Absatz von Zement helief sich im Marz auf
304 000 t gegeniiber 571 000 im Marz 1930, also ein Minderabsatz von
nahezu 50 Prozent.

Wahrend die saisonmaBigc Entlastung des Arbeitsmarktes unter
NormalmaB bleibt, hat sich die Arbeitslosigkeit in den iiberwiegend
konjunkturabhangigen Berufen kaum verringert; sow'eit dies der Fali
handelt es sich auch hier um Saisoneinfliisse. Die konjunkturelle Ar-
beitslosigkeit ist also im wesentlichen gleich geblieben, doch ist auch
hierin schon eine gewisse Besserung der Lage zu erblicken — worauf
das Institut fiir Konjunkturforschung mit Recht hinweist —, denn bis
vor kurzem war die Beschaftigung in den Konjunkturgewerben fort-
gesetzt rucklaufig.

Die Ausfuhrungsbestimmungen fiir die Obernahme der Reichs-
biirgschaften fur den Kleinwohnungsbau wurden vom Reichsrat be-
schlossen. Danach biirgt das Reich nur fiir Bauvorhabcn, die nach
den Reichsgrundsatzen errichtet werden und deren Dauerfinanzierung
gesichert ist. Die Biirgschaften konnen auch fiir solche Darlehen ge-
geben werden, die nicht fur die Bauvorhaben selbst, sondern zu dcm
Zwecke aufgenommen werden, um vom Darlchensnehmer wiederum ais
Darlehen zur Forderung des Kleinwohnungsbaus wecitergegeben zu
werden. Im allgemeinen biirgt das Reich nur dann, wenn das Land,
in dem das Darlehen verwendet wird, der Beleihung zugcstimmt hat.
Biirgschaften von Reich, Landem, Gemeinsenund Gemeindeverbanden
sollen filr das gleiche Darlehn nicht nebeneinander iibernommen werden.

Hilfsnmflnahmen fiir stellungslose junge Ingenieure sind von einem
bei dem VDI. gebildeten ,AusschuB fur Ingenieurdienst" eingeleitet
worden. Nach den Feststellungen des Ausschusses finden nur etwa
20 v. H. der jungen Ingenieure nach dem Studium eine Stelle, 10 v. II.
studieren weiter, 20 v. H. nehmen irgend eine Stellung auflerhalb ihres
Berufes an ais Arbeiter, Monteure, Scliofférc, Eintanzer, Geschirr-
spuler, der Rest von 50 v. H. bleibt ohne jedes Einkommen. Der Aus-
schuB bittet, auf eine voriibcrgehende Beschaftigung der bisher

stellungslos gebliebenen Absolvcnten oder derenn Einstellung ais
Praktikanten hinzuwirken. Wir verkennen nicht, daB infolge des Auf-
tragsriickganges zahlreiclie bewahrte Ingenieure entlassen werden
muBten, die es verdienen, beiNeueinstellungen in erster Linie bcruck-
sichtigt zu werden, dennoch glauben wir, den Hilferuf des ,Ingcnieur-
dienstes" bekanntgeben zu sollen.

Die Vorlage von Abanderungsvorschlagen zu den Technischen
Vorschriften fiir Bauleistungen (Teil C der VOB.) war vom Rcichs-
finanzministerium bis zum 1. April 1931 erbeten w“orden.

Bei der Fachgruppe Bauindustrie des Reichsverbandes der
Deutschen Industrie sind in letzter Zeit zu fast allen Technischen Yor-
schriften so zahlreiclie Abanderungswiinsche eingelaufen, daB es nicht
moglicli ist, sic vor decm 1. April d. J. mit den einzelnen jeweils
interessierten Industriezwcigen usw. zu bespreclien, um die erforderliche
Obereinstimmung zu erzielen. Es ist daher beantragt worden, den
bisher festgesetzten Termin um einige Monate hinauszuschiebcn.

Gleichstellung der technischen und juristischen Beamten. Im
Reichstag fand folgender Antrag Annahme:

»Die Reichsregierung wird ersucht, die Bestimmungen iiber Yor-
bildung, Zugang und Tatigkeit der hoheren Verwaltungsbeamten im
Reichsdienst einschlieBlich der deutschen Reichspost und der deutschen
Reichsbahn neu zu rcgeln. Diese Regelung muB grundsatzlich jedem
Akadcmiker mit abgcschlossener Hochschulbildung den Eintritt in dic
hoheren Verwaltungslaufbahnen des Rcichs und die Erreichung aller
Rangstufen dieses Dienstes crmogliclien. Insbesondere sollen dic fach-
tcchnisch vorgebildeten hoheren Beamten in gleicher Weise'
wie die juristisch vorgebildcten zur selbstandigen federfiih-
renden Bearbeitung von Verwaltungsangelegenheiten und zur Leitung
von Amtern und Fachabteilungen zugelassen werden. Es konnen auch
andere Personen, die durch besondere Leistungen ihre Eignung nacli-
gewiesen haben, zum hoheren Verwaltungsdienst zugelassen werden."

Kundgebungen der Bauwirtschaft werden zur Zeit in allen Teilen
des Reiches vorbereitet, um dic Offentlichkeit in starkerem MaBe ais
bisher darauf aufmerksam zu machen, daB zur Bekampfung der Wirt-
schaftskrisc, insbesondere der Arbeitslosigkeit, eine Bclebung der Bau-
tatigkeit notwendig ist. Ais gemeinsame Grundlage der Vortrage haben
die Spitzenverbande des Baugewerbcs, der Baustoffindustrie und des
Baustoffhandels an dic Bczirke allgemeine Richtlinien unter dem
Titel ,Forderungen der Bauwirtschaft zur Milderung der Wirtschafts-
not" herausgegeben. Gleichzeitig sollen im ganzen Reichsgebiet groBe
\éVerbgpllla}kate angesclilagen werden mit dem Motto ,Wer jetzt baut,

aut billig".

Die Verordnung iiber die Berechtigung zur Fiihrung der Berufs-
bezeichnung ,,Baumeister" (Baumeisterverordnung) wurde nach langen,
bis auf das Jahr 1913 zuruckgelicnden wechselvollen Erérterungen
am 1. April 1931 (RGBL1 I, Nr. 14, S. 131) vom Reichswirtschafts-
minister erlassen. Wir geben nachstehend den vollen Wortlaut der
Verordnung bekannt, da ein weitgehendes Interesse hieran bei allen
an der Bauwirtschaft Beteiligten erwartet werden darf:

§ 1. Die Berufsbezeichnung ,Baumeister" sowie Bcrufsbe-
zeichnungen, die das Wort ,BaumeLster" enthalten und auf eine
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Tatigkeit im Baugewerbe (Hoch- oder Tiefbau) hinweisen, darf nur

fiihren, wer

1. die Baumcisterpriifung (88 2, 3) bestanden hat oder

2. die AbschluBpriifung an einer deutschen Technischen Hoch-

schule (erste staatliche Hauptpriifungoder Diplompriifung)
im Hoch- oder Tiefbaufach bestanden hat und nach dieser
Priifung ais selbstandiger Bauunternehmer oder ais An-
gestellter in einer seiner Vorbildung entsprechen-
den Stellungin einem privaten Hoch-oder Tiefbau-
unternehmen oder im Hoch- oder Tiefbau bei Keichs-,
Staats- oder Kommunalbehorden mindestens zwei Jahre
lang tatig gewesen ist.

§ 2. (I) Zur Baumeisterpriifung ist zugelassen, wer

1. die Gesellenpriifung in einem Bauhauptgewerbe bestanden
hat,
mindestens fiinf Jahre ais Geselle, Baufiihrcr oder Techniker
bei Ausfuhrung yon Bauten praktisch, nicht nur zcichnerisch,
tatig gewesen ist, .

3. das lieifezeugnis einer staatliclien oder staatlich aner-

kannten Bau- oder Baugewerkschule besitzt,

4. im Bezirke der Priifungsbehérde innerhalb der letzten sechs

Monate seinen Wohnsitz gehabt hat,

5. das 26. Lebensjahr zuriickgcl.fcgt hat und

0. unbescliolten ist.

(2 Von den Erfordernisscn zu 1 und 4 kann dic oberste
Landesbehorde oder die von ihr bestimmte Behorde in Einzclfallen
Ausnahmen bewilligen.

§ 3. (1) Durch die Priifung ist festzustellen, daB der Priif-
ling zur selbstandigen Ausfuhrung der gebrauchlichen Arbeiten im
Hoch- oder Tiefbaugewerbe einschlieBlich der Massenberechnungen,
Festigkeitsberechnungen und Kostenberechnungen befahig ist. Der
Priifling hat ferner nachzuweisen, daB er die zur selbstandigen Aus-
iibung des Berufs ais Hoch- und Tiefbauunternehmer weiter not-
wendigen Kenntnisse, auch der Buch- und Rechnungsfiihrung sowie
der Grundlagen des Gewerbe- und Arbeitsrechts, des Gendssen-
schaftswesens, der Sozialversicherung, der Staatsburgerkunde und
der wirtschaftlichen Betriebsfiihrung hat.

(2) Die Priifung zerfallt in einen schriftlichen und einen
mundlichen Teil. Ais schriftliche Priifungsarbeit ist der Entwurf
eines Bauwerkes mittleren Umfanges unter Beobaclitung der Form-
vorschriften fiir die bei den Polizeibehorden einzureichenden Entwfirfe
vollstandig auszuarbeiten; bei der Beurteilung der Arbeit ist insbe-
sondere auch auf die Zweckdienlichkeit des Bauwerkes, richtige
klare Bauweise, Beobachtung der baupolizeilichen Vorschriften, an-
gemessene Beschrankung der Kosten, gute Gestaltung und Form-
gebung zu achten.

(3) Die naheren Vorschriften iiber die Zusammensetzung
der Priifungsbehorden, den Gang der Priifung. dic im Rahmen des
Abs. 1 zu bestimmenden Priifungsfacher, dic Bescheinigung tiber das
Prufungsergebnis, die Voraussetzungen fiir die Wiederholung der
Priifung bei Nichtbestehen und die Priifungsgebuhren erlaBt die
oberste Landesbehérde nach Benehmen mit dem Reiehswirtschaits-
minister.

§ 4. Wer gemaB den auf Grund des § 133 Abs. 2 der Reichs-
gewerbeordnungvon denLandesregierungen crlasscnenBestimmungen
zur Fiihrung der Berufshezeichnung ,Baumeister" oder ,Bau-
gewerksmeister" berechtigt ist, kann diese Berufsbezeichnung im
ganzen Gebiete des Reichs weiterhin fiihren, ohne Riicksicht darauf,
ob er den Voraussetzungen dieser Verordnung geniigt.

§ 5. (1) Die Berufsbezeichnung ,Baumeister” sowie Berufs-
bezeichnungen, die das Wort ,Baumeister” enthalten und auf eine
Tatigkeit im Baugewerbe (Hoch- oder Tiefbau) hinweisen, durfen
Personen fiihren, die bei Inkrafttreten dieser Yerordnung

x. das Reifezeugnis einer staatlichen oder staatlich aner-
. kannten Bau- oder Baugewerkschule oder eines staatlichen

oTler staatlich anerkannten Tcchnikums besitzen,

. seit mindestens zchn Jahren ais selbstandige Bauunter-
nehmer oder ais Angestclite in einer ihrer Vorbildung
entsprechenden Stellung in einem privaten Hoch- oder
Tiefbauunternehmcen oder im Hoch- oder Tiefbau bei Reichs-,
Staats- oder Kommunalbehérden tatig sind oder wahrend
einer gleich langen Zeit tatig gewesen sind,

3. das 40. Lebensjahr vollendet haben,

4. unbescholten sind
und hieriiber eine Bescheinigung der obersten Landesbehdrde oder
der von dieser bestimmten Behorde besitzen. Zustandig fiir die Er-
teilung dieser Bescheinigung ist diejenige Behorde, in deren Bezirk
der Antragstellcr seit mindestens sechs Monaten seinen Wohnsitz hat.
Die Erteilung der Bescheinigung kann nur wahrend der Dauer von
drei Jahren vom Zeitpunkt des Inkrafttretens dieser Verordnung an
bcantragt werden.

(2) Von dem Besitze des im Abs. 1 Nr. 1 geforderten
Reifezeugnisses kann durch die oberste Landesbehdérde in gecigneten
Fallen Befreiung erteilt werden, wenn nachgewiesen wird, daB der
Antragstellcr die im Abs. 1 des §3 erforderten Kenntnisse auf andere
Weise erworben hat.

§ 6. (1) Unbertihrt bleiben die Vorschriften iiber die Fuhrung
von Amts- und Berufsbezeichnungen durch die Beamten und An-
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(I;<e,stelltcn des Reichs, derLander und sonstiger offentlich-rechtlicher
Orperschaften.

@ . :
der Bezeichnung ,Regierungsbaumeister".

§ 7. Wer unbefugt die Berufsbezeichnung ,Baumeister" oder
eine Berufsbezeichnung, die das Wort ,Baumeister® enthalt
und auf eine Tatigkeit im Baugewerbe hinweist, fiihrt, wird nach
§ 14S Nr. 9c der Reichsgewerbeordnung bestraft.

§ 8. Diese Yerordnung tritt am 1. Oktober 1931 in Kraft.

Rechtsprechung.

Nimmt der endgiiltige Bauvertrag auf einen Voranschtag Bezug,
so ist der Voranschlag nach der Verkehrssitte nicht fiir die Aus-
messungen mafigebend. (Urteil des Obcrlandesgerichts Stuttgart
am 16. Oktober 1930 — U 1262/29.)

G. hatte an R. auf Grund eines Yoranschlags Grab- und Maurer-
arbciten vergebcn. Der Voranschlag enthiclt die einzelnen Posten
nach Kubikmetcrsatzen unter ungefahrcr Schatznng der Massen.

Beim Nachmessen des fertigen Baus ergaben sich groBere Massen
iiber die Schatzung des Voransclilags hinaus. G. wurde auf Klage
des R. zur Zahlung der Mehrleistung verurteilt. Er kann nicht den
Voranschlag ais Grenze seiner Schuldigkeit ansehen, ohne Riicksicht
auf das Ergebnis einer Naclimessung. Eine solche Auffagssung wider-
spricht der Verkehrssitte, es sei denn, daB ein fester Gesamtpreis
verembart war. Fehlt eine Einigung iiber einen festen Gesamtpreis,
so ist der Voransclilag nur fiir dic Einzelpreise maBgebcnd. Denn es
war mit groBer Wahrscheinlichkeit anzunehmen, daB sich bei Aus-
filhrung des Baues die AusmaBe andern wiirden.

Zur Herabsetzung einer Vertragsstrafe. (Urteil des Reichs-
gerichts, I. Cmlsenat, vom 14. Februar 1931 — 1 275/30.)

Die Firma L. hatte an N. ein groBcs Aktienpaket verkauft.
N. zahlte einen Teil an mit der Verpflichtung, den Rsst bis zu einem
spateren Termin zu tilgen, andernfalls die Anzahlung ohne Gegen-
anspriiche vcrfallc. N. verlangt Herabsetzung der in der verfallenen
Anzahlung liegenden Vertragsstrafe und klagt auf Riickgabe der
Anzahlung.

Das Reichsgcricht hat die Klage des N. abgewiesen, N. muBte
nach Ablauf der vereinbarten Zahlungsfrist die vertraglichen Folgen
vertreten. Es kommt nicht darauf an, daB die Vertragsstrafe an sich
hoch ist. N., der zwar nicht Kaufmann, wohl aber auf weiten Ge-
bieten des kaufmannischen Lebens auBerordcntlicli erfahren ist, hat
die Angemessenheit der Strafe siclier ebenso genau erwogen, wie
ein Kaufmann, bei dem die Herabsetzung einer Vertragsstrafe durch
§ 348 HGB. ausgeschlossen ist. Wenn im iibrigen die Strafe an sich
hoch erscheint, so ist sie es aber nicht mit Riicksicht auf das hohe
Kaufobjekt.

Wenn N. behauptet, daB die Firma L. kcinen Schaden erlitten
habe, so ist er dafiir bcweispflichtig. Um sich diese Beweise zu ver-
schaffen, ist er jedoch nicht berechtigt, Einsicht in die geschaftlichen
Transaktionen und jetzigen Verhaltnisse der Firma L. zu verlangcn.

Bezeichnet der Bankkunde seiner Bank bei Erteilung einer Uber-
weisungsorder das Konto, auf welches iiberwiesen werden soli, irr-
tumlich unrichtig, so kann er die durch Gutschrift bereits vollzogene
Oberweisung in keiner Weise mehr riickgangig machen. (Urteil des
Obcrlandesgerichts Hamburg am 16. Juni 1930 — V 134/30.)

R. wies am 10. Juli 192S die L-Bank in T. an, 1677 M. an dic
Firma O in H. zu iiberweisen. Die L-Bank gab den Auftrag an ihre
Bankverbindung in 11., die K-Bank in H., weiter. Diese Bank iiberwies
die 1677 M. der N-Bank in H, bei welcher die Firma O. ein Konto
hatte. Die Firma O. hatte ihre Zahlungen eingestellt. Sie war bei der
N-Bank im Debet, welche die 1677 M. am 13. Juli 1928 auf das Konto
der Firma O. gutschrieb. Trotz dieser Gutschrift blieb die Firma O.
noch im Debet. R. hat gegen die K-Bank Klage auf Riickzalilung der
1677 M. erhoben. Er tragt vor, die Uberweisungsorder an die Firma O.
sei itTtiimlich gegeben, die 1677 M. seien vielmehr fiir die Firma O.
Nachfolger bestimmt gewesen. Sofort nach Entdeckung des Irrtums,
Anfang August 192S, sei die N-Bank im Auftrag des Kiagers R. von
der L-Bank und der K-Bank zur Riickzalilung aufgefordcrt worden,
sie habe sich jedoch geweigert. Sie sei aber zur Rlickzahlung vcr-
pflichtet, weil sie um die uberwiesenen 1677 M. auf Kosten des R.
bereichert sei. Die N-Bank bestreitet ihre Ruckzahlungspflicht,
weil sie nur Durchgangsstclle fiir den uberwiesenen Betrag gewesen

sei. Klager konne sich nur an die Firma O. halten.
Das Oberlandesgericht hat die Klage des R. gegen dic N-Bank
abgewiesen. Der Auftrag an die L-Bank war cin Auftrag zu einer

Geschaftsbesorgung, namlich mit Hilfe ihrer Bankverbindungcn zu
den iiblichen Bankbedingungen eine Zahlung auszufuhren. Gab die
L-Bank diesen Auftrag an die andere Bank und diese wieder an die
andere Bank weiter, so handelt es sich hier nicht um eine Aufgabe, die
durch Erfiillungsgehilfen zu erledigen war, sondern um eine Kette
selbstandiger Auftrage, die von einem Bankinstitut an ein anderes
zu erteilen waren. R. konnte wohl seinen Auftrag an die L-Bank
wegen Irrtum anfechten, jedoch ohne Wirkung gegeniiber den anderen
Banken, zu denen er in keiner Rechtsbeziehung stand. Die Auftrage
an die andern Banken waren ohne Irrtum erteilt, hier ware also eine
Anfechtung iiberhaupt unmoglich. AuBerdem war der Auftrag zur

Unberiihrt bleiben die Vorschriften iiber die Fuhrung
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Zeit der Entdeckung des Irrtums durch Gutschrift ausgefiihrt. Er konnte
also auch nicht mehr widerrufen werden. Ebenso konnte die Firma O.
uber den uberwiesenen Betrag, iiber den sie nach den Girobedingungen
kein Vcrfiigungsrecht mehr hatte, nicht mehr dadurch verfiigen,
daB sie sich mit der Riickzahlung an R. eiavcrstanden erklarte. Auf
den Vermogensvorteil durch die Dberweisung der 1677 M. hatte die
N-Bank auf Grund der Girobedingungen 'einen Anspruch. Sie ist also
nicht ungerechtfertigt bereichert. Dies ist vielmehr nur dic zahlungs-
unfahige Firma O. bei der R. also keine Deckung finden kann.

In o6ffentlichen Ankiindigungen darf auf die deutschen Normen
fiir die Herstellung und Lieferung von Portlandzement lediglich bei dem
nach MaBgabe dieser Normen hergestellten kunstlichen Portlandzement
Bezug genommen werden. (Urteil des Reichsgerichts, 1. Zivilsenat,
vom 25. Marz 1930 — Il 415/29.)

Die Firma U. betreibt ein Zementwerk und hatte bei kleinen
Bauinaterialienhandlern, kleinen Maurermcistern und Bauunter-
nehmern Reklameblatter mit folgenden Anpreisungen verbreitet:
LFortunazement, ringfrei, garantiert die in den deutschen Normen
fur Portland-, Eisenportland- und Hochofenzement vorgeschriebcne
Festigkeit und Volumenbestandigkeit und ist fur jeden Yerwendungs-
zweck geeignet", sowie: ,garantiert hinsichtlich seiner Guteeigen-
schaften die deutschen Normen fiir Portlandzement und ist fiir jeden
Verwendungszweck geeignet." Mehrere Yerbande deutscher Port-
landzementfabriken haben gegen die Firma U. auf Lnterjassung der
Verbreitung der wiedergegebenen Reklameblatter auf Grund des Ge-
setzes zur Bekampfung des unlauteren Wcttbewerbs geklagt. Zur
Unterlassung der Bezciclmungen: .,Fortunazement, fiir jeden Yer-
wendungszweck geeignet” und ,Westfalischcr Spezialzement" ist
dic Firma U. durch die Yorinstanzen rcchtskraftig verurteilt. Das
Reichsgericht hatte sich nur noch mit der von den Klagern besonders
beanstandeten Heranziehung der deutschen Normen fiir Portland-
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zement in beiden Reklameblattern zu befassen. Die Klager hatten
geltend gemacht, diese Normen bctrilfen vor allein das \'erfahren
der Herstellung, ohne das cin diesen Normen entsprechender Portland-
zement gar nicht denkbar sei. Daher mtisse ein unter Hinweis auf diese
Normen angebotener Zement von einem groGen Teil der Leser fiir
Normenzemenl, d. h. fiir Portlandzement, angesehen werden.

Das Reichsgericht tritt dieser Auffassung bei. Die Firma U.
ist nicht damit entlastet, daB sie nach dcm Wortlaut der Reklamc-
blatter unter Hinweis auf die deutschen Normen nur bestimmte fiir
Portlandzement vorgeschriebene Eigenschaften, namlich Festigkeit
und Yolumenbestandigkeit, ais auch bei ihrem Zement vorhanden,
hervorgehoben habe. Denn einmal waren dic deutschen Normen
den Reklameblattern gar nicht beigefilgt. Auch der kleinere- Bau-
materialienh&ndlcr und der kleine Maurermeister und Bauunternehmer,
die in der Hauptsache ais Intercssenten und Leser der Reklameblatter
in Bctracht kommen, haben gar kein Interesse daran, einen Abdruck
dieser Normen zu besitzen oder immer zur Hand zu haben. Ihr Beruf
oder Geschaft veranlaBt sie nicht dazu. Fiir sie kommt nur das nach
diesen Normen hergestclite und deshalb die vorzuglichen Eigcn-
schaften besitzende fertige Produkt, der Portlandzement, in Frage.
Der Durchschnittsleser wird nach dem Inhalt der Reklameblatter
annehmen, daB es sieli hier um Zement handelt, das in der nach den
deutschen Normen vorgeschriebenen Art hergestellt ist. Dies trifft
aber fiir den Zement der Firma U. nicht zu. Denn der Zement der
Firma U. ist Naturzcment, d. li. bei ihm wird die in den deutschen
Normen enthaltene Zusammenstellung durch feine Zerkleinerung
und innige Mischung der Rohstoffe nach den dort aufgesteliten
chemischen Grundsatzen nicht vorgenommen. Daher ist der Inhalt
der beiden Reklameblatter nach dem Sinn, den ihm der Durchschnitts-
leser der in Frage kommenden Interessenkreise bedegt, unrichtig,
und der von den Klagern geltend gemachte Unterlassungsanspruch
begriindet.
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KI. 5a, Gr.34. K 115 441. Kattowitzer Aktiengcsellschaft fiir Berg-
bau und Eisenhiittcnbetrieb u. Dr. Antonius Schiiiler,
Wielkie Hajduki; Vertr.: Dr. Dollner, Seiler, Maemecke,
Dipl.-Ing. Wehr, Pat.-Anwalte, Berlin SW 6i. Yorrichtung
zum Ansetzen eines neuen Rohrteiles an die vorhandene
Yerrobrung eines Bohrloches. 27, YI. 29.
Gr. 1. S S9689. Siemens Bauunion G. m. b. Il., Komin.-
Ges,, Berlin-Siemensstadt. Yerfahren. zur chemischen Ver-
festigung von quarzhaltigen Gebirgsschichten. 25. 1. 29.
KI. 19 a, Gr. 2.B 183.30. Budapester Werkzeugfabrik Akt.-Ges.,
Budapest; Vertr.: Dipl.-Ing. M. Singelmann, Pat.-Anw.,
Berlin SW 48. Einseitig zugescharfte RiBklammer fiir Nutz-
holzer. 7. VII. 30.
KI. 19 a, Gr. 30. K 162.30, Fried. Krupp Akt.-Ges., Essen. An dcm
Stopferzyliudcr auswechselbar bofestigte Schutzschiene fiir
Stopfer, insbes, Gleisstopfer. 12. VI. 30. ..
KI. 19¢,Gr. 5. U 10 313. Universal Rubber Paviors Limited u.
Lucian Gaisman, Audenshaw b. Manchester; Vertr.: Dipl.-
Ing. B. Kugelmann, Pat.-Anw., Berlin SW 11. Kimstlichcr
Pflasterblock mit aufgelegten Gummiplatten. 30. VII. 28.
GroBbritannien 22. IX. 27.
Gr. 9. E 38679. Dipl.-Ing. Einar Herrmann Egnell, Stock-
holm, Schweden; Vertr.. Dipl.-Ing. M. Singelmann, Pat.-
Anw,, Berlin SW 48. Yorrichtung zur Yeranderung der
Hubhohe des Rammbaren bei fahrbaren Pflasterrammcn.
31. 1. 29. Schweden 15. 1. 29.
Gr. 5. M 15.30. Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg A. G.,
Niirnberg 24, Katzwanger Str. 100. Exzenterhubwcrk; Zus.
z. Pat. 511226. 21. V. 30.
Gr. 12. P 59 642. Richard Pctersen, Danzig-Oliya; Ycrtr.:
Dipl.-Ing. F. Neubauer, Pat.-Anw,, Berlin W 9. Schwebc-
fahre oder Kabelkran. 8. 11, 29.
KI. 20i, Gr. 35. \r 36130. Y~creinigte Eisenbahn-Signalwerke
G. m. b. H., Berlin-Siemensstadt. Einrichtung zur Beein-
flussung zwischen Zug und Streckc; Zus.'z. Pat. 571 157.
13. X. 30.
Gr. 7. 11120795. Josef Hofmann, Kahl a. M, llauptstr. 29,
Yorrichtung zur Herstellung einer leitenden Schiencnver-
bindung. iS. I1l. 29.
Gr. 9. A 3.30. Aktiengesellschaft Brown, Boveri & Cie.,
Baden,, Schwciz; Vertr.: Dr. e. h. R. Boveri, Mannheiin-
Kafcrtal. Oberleitung fiir clektrisclie Bahncn. 22. 1. 30.
KI. 37 b, Gr. 1. Z 17975. Hans Zomak, Berlin-Wilmersdorf, Land-
ggus)s(tlr. 126S Mehrtciliger Fiillkérper fiir Kreuzrippendecken.

KI. 5c

KI. 19 c,

KI. 19d

Kl, 20 a,

Kl. 20 k,

KI. 20 k,

KI. 37 b, Gr. 3. 138928. Irving Iron Works Company, New York;

Ycrtr.: Dipl.-lng. H. Hillecke, Pat.-Anw., Berlin SW 48.

Gitter fiir FuObodcn, Briickenbelegungen u. dgl. 7. VIII. 29.

Kl. 37 f Gr. 3. B 115.30. Anton Braun, Ludwigsburg, Hohen-
zoliernstr. .. Befestigung von Zwischenbdden in Bchaltern.
25. VI. 30,

KI. 37f, Cr. 3S 84879. Siemens-Schuckertwcrke Akt.-Ges.,
Berlin-Siemensstadt. Auf Tragpratzen gelagerter stehender
Behalter aus waagerechtcn Ringschussen. 31. 111. 28.

ki: 37f Gr. 7. Sch 88654. Dr. Werner Schcibe, Hamburg 13,
Bohmersweg 23. GroShaus mit nebeneinander liegenden
Kleinwohnungen und Laufgangen. 10. XII. 28.

KIl. 45f, Gr. 9. 1l 122339. Otto Happel, Bochum, Konigsallee 45.
Gewachshausanlage; Zus. z. Anm. H 121 198. 5. VII. 29.

KIl. 68e, Gr. 3. T 5.30. Leon Tobolewski, Brodnica, Polen; Vertr.:
Dipl.-Ing. A. Trautmann,lPat.-Anw., Berlin SW 61. Panzcr-
wand. 19. Il. 30. Polen 23. Il. 29.

KI. 80 b, Gr. 8 018 139. Dr. C. Otto & Comp. G. m. b. H., Bochum,

C.hriststr. 9. Verfahren zur Vercdelung mit Wasser ange-
machter feuerfester Mortel. 22. V. 29.

Gr. 21. M 112400. Ernst Goger, Berlin-Steglitz, Siidcnd-
straBc 27. Y”erfahrcn zur Herstellung eines Betons mit
bituminésen Zuschlagstoffen. 25. X. 29.

Gr. 126. M 101 542. Mitteldeutsche Stahlwerke Akt.-Ges.,
Berlin W 8, Wilhelmstr. 71. Absetzer zum gleichzeitigen
Beschicken der Tief- und Hochhalde. 3. X. .

Gr. 127. C 41 105. Carlshiitte Aktiengcsellschaft fiir Eiscn-
gieBerei und Maschinenbau, Waldenburg-Altwasser. Kabel-
Abraumforderbriicke mit veranderlicher Spannweite und
an dcm Kabel hangenden stetigen Foérderern. 20. Il. 28.

Kl. 80 b,

Kl. Si e,

KIl. 8le, Gr. 133. Z 18 559. Paul ZurstraBen, Ettlingcn, Bulacher
Str. 22. Einrichtung zum gleichmaBigen Ausschiitten von
Scliuttgut. 26, Yrlll. 29.

KI. 844a, Gr. 3. R 75471. Ferdinand Rauwald. Essen, Schinkel-
straBe 15. Nadclwehr mit eisernen Nadeln. 18. VIII. 2S.

KI. 84a, Gr. 4. H 124 688. llabermann & Guckes-Licbold A. G.,

Berlin W 30, Nollendorfstr. 28. Betonierverfahren zur ller-

stellung von Talspcrren. 19. XI1I. 29.

Gr. 2. M 43.30. Mitteldeutsche Stahlwerke A.-G., Berlin

W S, Wilhelmstr. 71. Zweigleisige Fahrgestellanordnung

fiir ein aus einer dreipunktabgestiitzten Forderbriicke und

einem mit dieser beweglich vcrbundencn Bagger bestchendcs

Gcerat. 25. VIII. 30.

KI. 85d, Gr. 2, R 71091. Karl Radlik, Berlin O 27, Alcxandcr-
%tra{I/Be 2174. \Yasserversorgungsanlage mit Zusatzpumpwerk.

KI. 84d,

Fiir die Schrif;lehung veraDtworslich: Prof. Dr.-Ing. E. Probst. Karlsruhe i.B.— Yeriag von Julius Springer in Herlin W.

Druck von H.S.Hermann G. m. b.
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