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ANWENDUNG DER PO TEN TIALTH EORIE A U F D IE BEW EGUNG DES WASSERS IN GEKRtJMMTEN  
KANAŁ- ODER FLUSZSTRECKEN.

Von Professor Dr.-Ing. Boss.

t); t> e r s i c h t. Es wird gezeigt, dafi die mit Hilfe der Potential- 
thcorie berechnete Wassergeschwindigkeit und Wasserspiegelober- 
flache in gekrummteń Flufistrecken in guter Obereinstimmung mit den 
durch Versuche ermittelten Werten steht. Die viel verbreitete Ansicht, 
die Wassergeschwindigkeit in einer FluBkriimmung sei aufien am groBten, 
trifft im allgemeinen nicht zu.

Bei der Betraclitung der Geschwindigkcitsverteilung in 
FluB- oder Kanalkrum m ungcn ist der Wasserbauingenieur auf 
Grund der N aturbeobachtung m eist der Ansicht, dafi sich die 
groBten Geschwindigkeiten an der AuBenseite der Kriimmung, 
also in den Zonen des grófiten Kriimmungsradius befinden. Diese 
Erscheinung wird gefiihlsmafiig so erklart, dafi das W asser infolge 
der Zentrifugalkraft nach auBen gedrangt wird und som it dort auch 
eine hóhere Geschwindigkeit sich einstellt

I ii vielen Fallen, insbesondere bei natiirlichen FluBlaufen m it 
groBem Kriimmungsradius, mag dies auch wirklich zutreffen, zu- 
mal hier an der AuBenseite o ft ein tiefer K olk  liegt, wahrend an 
der Innenseite durch die hier befindlicho B ank eine wesentlich 
gcringere W assertiefe yorhanden ist, wie Abb. i  erkennen laBt.

ausseresUFer inneresUfer D a bci geringerep Tiefen
die Reibungswiderstandc 
anwachsen, so wird vor- 
aussichtlich die Ge­
schwindigkeit in solchen 
Fallen am inneren seich- 
ten Ufer kleiner oder 
gleich grofi ausfallen, ais 

an dem auBercn Ufer m it wesentlich gróBerer Wassertiefe.
Diese Anschauung iiber die Geschwindigkeitsverteilung steht 

aber im W iderspruch m it den Gesetzen der Strómungslelire, da 
sich die Potentialbewegung einer idealen Flussigkeit bei einer 
Kreisstromung nach dem Gesetz:

/ \ c
(i) v = = T

vollziehen mufi, das heiBt aber, daB die Geschwindigkeiten um- 
gekehrt proportional dem Radius sind, dem grófieren Radius daher 
kleinere Geschwindigkeit entsprechen miissen. D a das Wasser 
infolge seiner geringen Zahigkeit einer idealen Flussigkeit immer- 
hin sehr nahe kom m t, so erscheint es in vielen Fallen zweckmaBig, 
bei der Behandlung einer praktischen Strómung von der Potential- 
strómung auszugehen und erst nachtraglich die durch W and- 
reibung und Zahigkeit bedingten Abweichungen zu beriicksichtigen. 
Dies soli im  folgenden geschehen.

Die Gl. (i) ergibt sich auf Grund folgender Ableitung:

Die Potentialfunktion einer Kreisstrom ung lautbt:

Abb. i.
FluOquerschnitt in einer Kriimmung.
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wobei der Radius r  =  Kxs y 2 ist.
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Die Geschwindigkeitskomponente in der x-Richtung wird 
dementsprechend:

(5) v =a<p J c-y c • y
* d x  x 2 +  y 2 r 2 ‘

Die resultierende Tangentialgescliwindigkeit, welche stets 
rechtwinklig zum Radius gerichtet ist, wird som it:

(6) C
r

Da Potential- und Strom funktion miteinander vertauschbar 
sind, mufi sich v  im vorliegenden Fali auch aus

dyi _  d (C ln r)  C
3 r d r • r(7)

ergeben.
W ie ersichtlicli, liefert dic Potentialfunktion <p eine Schar 

radialer Strahlen im gleichen W inkelabstand, wahrend die Strom ­
funktion Kreise m it w'achsendem Abstand bei zunehmendem 
Radius ergibt. Eine solche in sich geschlossene Strómung liegt aber 
bei einer Kanal-Kriim m ung nicht vor, denn es gelangen die Wasscr- 
teilclien aus einer Parallelstrómung in die Kriim m ung und treten 
nach Verlassen derselben wieder in eine solche Parallelstrómung 
ein. Die Strombahnen zwischen Parallel- und Kreisstromung wer­
den demnach keine reinen Kreislinien sein, sondern sich kubischen 
Parabcln nahern. Aus Symmetriegrunden werden sich jedoch in 
Krum m ungsinitte dic Balincn der W asserteilchen auf jeden Fali 
durch Kreisbahnen ersetzen lassen, wobei vorausgeschickt werden 
mag, dafi bei dieser Betrachtung von den durch Reibungseinfliisse 
bedingten Sekundarstrómungen und Ablósungserscheinungen in 
der Kriim m ung abgesehen wird. Man kann demnach m it guter 
Annaherung wenigstens fiir die Krum m ungsm ittc dic. aus der 
Potentialbewegung sich ergebende Geschwindigkeitsverteilung 
annehmen, wahrend die Bahnen der W asserteilchen im Ein- und 
Auslauf der Kriim m ung nur angenahert sich ais Kreisbahnen dar- 
stellen lassen, obschon diese Abweichung im allgemeinen nur sehr 
gering sein durfte.

Bevor die auf Grund der Potentialtheorie erm ittelten Gesetze 
auf den vorliegenden praktischen Fali angewandt werden, soli, da 
es sich hier um die Strómung in einem offenen K anał handelt, noch 
der EinfluB der freien Oberflache untersucht werden.

Im  Gegensatz zu einem geschlossenen Kriimmer, bci dem sich 
eine beliebige dynamische Druckverteilung einstellen kann, mufi 
bei offenen W asserlaufen an der freien Oberflache der Atm o- 
spharendruck herrschen. W ird die Hóhenlage der Energielinie der 
freien ankommenden* Parallelstrómung bei statischer D ruckvertei- 
lung mit

(2)

die Strom funktion:

(3)

Die Geschwindigkeitskomponente in der y-R ichtung ergibt 
sich au s:

(8) H = P  +  V
2 g

bezeichnet, so konnen die maximalen Geschwindigkeiten im ge­
schlossenen Rohr auf den W ert

(9) ^ 2 g (H  +  10,33)

anwachsen, da der gesamte Atmospharendruck m it 10,33 m Wasser- 
saulenhóhe noch zur Geschwindigkeitserzeugung zur Verfiigung 
steht, wenn man von der durch die Dam pfspannung bedingten 
Abweichung absieht. Im offenen K anał dagegen kann diese
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Hochstgcschwindigkcit nur 

(10) V  =  ^2 g H
max ' 0

betragen, da der Atmospharendruck nicht ausgcschaltct werden 
kann. Ein weiterer Unterschicd zwischen dem geschlossencn und 
dcm offenen P rofil besteht in der Druckverteilung. D a bei zwei- 
dimensionaler Bewegung der W asserteilchcn in der x-y-Ebene Be- 
schleunigungen in der z-Richtung nicht auftreten, so muB beim 
offenen Profil iiberall eine statische Druckverteilung herrschen, da 
sich Druckunterschiede, dic nur durch horizontal gerichtete K rafte 
bedingt sind, stets in einer Erhohung bzw. Absenkung des Wasser- 
spiegels ausgleichen werden. W ir haben also, wenn man die Bc- 
schlcunigungen in der z-Richtung vernachlassigt, beim offenen Pro­
fil stets eine statische, d. h. lediglich durcli die Sehwere bedingte 
Druckverteilung anzunchmen. Es werden sich also die durch die 
Kriimmung bedingten hoheren Driicke am auBeren Ufer dureb eine 
Erhohung des Wasserspiegcls auswirken, wahrend am inneren Ufer 
eine Absenkung gegemiber der M ittellage eintritt. Durch die am 
auBeren Ufer vorhandene groBere W assertiefe wird auch hier rela- 
tiv  eine groBere Wasserabfiihrung eintreten. Diese Erwagungen 
werden bei scliwachen Kriimmungen und vcrhaltnismaBig kleinen 
Geschwindigkeiten nicht sehr ins Gewicht fallen. Bedenkt man 
jcdoch, daB die Uberhohung soweit gehen kann, daB man am inne­
ren Ufer eines Gerinnes im Trockencn stehen kann, wahrend das 
gesamte W asser an der auBeren W and des Kanales klebt, so ist es 
erklarlich, daB eine solche Zunahme der W assertiefe fiir die Wasser- 
vcrteilung von groBem EinfluB ist.

Diese Erscheinungcn fallen beim geschlossencn Profil weg, da 
sich dic Drucksteigcrungen nicht auswirken konnen und das Profil 
naturgemaB stets ganz von W asser ausgefiillt ist. E rst nach E in ­
tr itt von Kavitation  werden sich Stórungen in der K on tin uitat 
ergeben.

Im folgenden soli nun nachgepriift werden, inwieweit die Ge- 
setze der Potentialstromung m it dcm AbfluBvorgang in einem 
offenen Krummer ubercinstimmen.

In der Gleichung fiir die Geschwindigkeit v  =  — erm ittelt sich 
die Konstantę C aus der Bedingung:

nicht etwa, wie es vielfach angenommen wird, einen Ausschnitt 
des Rotationsparaboloides darstellt.

Vernachlassigt man in Gl. {14) die Veranderlichkeit der 
Wassertiefe, was bei kleinen Absolutgeschwindigkeiten und groBen 
Krflmmungsradien ohne weiteres zulassig erscheint, so erhalt man:

R,
(17)

und hieraus:
R.

•dr ^ £ > k l e  inl

(18)
Q
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Abb. 2 u. 3 zeigen an zwei Beispielen die gute Ubereinstim- 
mung der hier aus der Potentialstrom ung entwickelten Gleichungen
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Bei Annahme konstanter Hohenlage der Energielinie iiber 
dem gesamten Strom, wrie es dic Potentialbewegung erfordert, er- 
gibt sich:

z !
2 g

Abb. 2. Vergleich der in einer Kanal-Kriimmuńg am Modeli beobachteten 
Wasserspiegellage und Wasser-Geschwindigkeit mit den fiir eine Po­
tentialstromung errechneten Werten. Zwei fach iiberhdht. AbfluBmenge 
Q =  15,25 l/sec, mittl. Tiefe t  =  8,92 cm, B =  300111, Konstantę

C =  3700.

m it den an einem Modeli gemessenen W erten. Bei Abb. 2 wurde 
der W ert ,,C “  aus der gegebenen Wassermenge Q und der mittleren 
W assertiefe t 0 in der geraden Strecke vor der Kriimmung zu 
C =  3700 erm ittelt. Die m ittels eines Spitzenmaflstabes auf 
2/10 mm genau gemessenen Wasscrspiegelhohen fallen m it der be- 
rechneten Linie gut zusammen und zeigen bis auf die unmittelbar

(12) +  t  =  - Z  +  t,
2 g

H

wórin H die Hohenlage der Energielinie der ungestorten Parallcl-
Q

bewegung darstellt, und v =  —  ist. Hieraus wird die W assertiefe

(13) t  =  H C 2 
r1 • 2 g

und damit die Gcsam tabfluBinengc:

(-4 )
R. v '

so daB die K onstantę C aus der Gleichung .

(15) Q =  H • c 1 R 2 l C3■ ln i ------
R i 4 g

1
r ?t

1
R?

bestimmt werden kann, wobei dic W erte Q, H, R , und R , gegeben 
sind.

Ais Differenz der Wasscrspiegelhohen fiir veranderlichc W erte 
yon R erhalt man alsdann den W ert:

(16) A h : C 1
r ; • 2 g  R| • 2 g '

Aus Gl. {13) ist ersichtlich, daB dic Wasserspiegeloberflache 
einen Teil eines R a n k i n e schen Einzelwirbels darstellt, mithin 
einer m it der Hohlseite nach unten gekehrten Linie gleicht und

R, (inwń)-050a 
Rł(ausseii)-0.80

Abb. 3. Vergleich der in einer Kanal-Kriimmung ani Modeli beobachteten 
Wasserspiegellage und Wasser-Geschwindigkeit mit den fiir eine Po­
tentialstromung errechneten Werten. AbfluBmenge Q =  15,52 l/sec, 
mittlere Tiefe tm =  11,08 cni, B =  300111, zweifacli iiberhóht. Kon­

stantę C =  3000.

an der Wand liegenden Punkte den gleichcn Verlauf. Die gemesse­
nen Geschwindigkeitswerte sind mittlere Geschwindigkeiten in der 
Lotrechten, welche aus einer groBcn Zahl von McBwerten graphisch 
gem ittelt wurden. Auch hier zeigt sich gute t)bcreinstimmung, 
wobei insbesondere deutlich zu erkennen ist, daB auch im Modeli 
die groBeren Geschwindigkeiten am inneren Ufer auftreten.



Abb. 2. Donaubriicke bei Deggendorf, km 71,188.

Anordnung wurde soweit ais móglich einander angeglichen. Der 
Baustoff aller Oberbauten ist SchweiBeisen; die Lager bestehen 
aus GuBcisen mit Walzen aus Schmiedeisen fiir die beweglichen 
Lager. Das Mauerwerk der Widerlager und Pfeiler wurde fiir alle 
Briicken gleich zweigleisig ausgefiihrt.

In Betracht kommen"die folgendcn Bauw erke:
1. D o n a u b r i i c k e  b e i  D e g g e n d o r f ,  km 71,188 

von Landshut (Abb. 2). Mehrere Flutbriicken mit insgesamt 
18 Offnungen von 6,0, 10,0 und 14 m StW . leiten zur eigentlichen 
Strombriicke iiber, die sechs Offnungen yon je 60 m StW . hat.

DI;,- ! !jU N IGi93̂ !IiUR W I T T E N Z E L L N E R ,  D I E  B R O C K E N  D E R  B A Y E R .  W A L D B A I I N ,

DIE BROCKEN DER BAYER. WALD-BAHN.

V on techn. Rcichsbahnobcrmspcktor Hugo Wiltenzdlner, Oberingenieur a. D.
in  Miinchen.

D i e  v o r h a n  d e n e n  B r i i c k e n .
Neben einer Anzahl kleinerer Bauwerke wurden acht groBere Briicken, m it Stiitz- 

weiten von 33— 76 m, notwendig. Fiir die Oberbauten dieser Briicken wurde durch­
weg das gleiche System beibehalten. E s wurden getrennte, freiaufliegcnde Fachwerk- 
trager mit parallelen Gurtungen gewahlt, dereń Ąusfachung ein zweifaches System von 
Zug- und Druckdiagonalen ohne senkrechte Zwischenpfosten bildet. Auch die sonstige

Der starkę Gcschwindigkcitsabfall in Wandnahe hangt m it dem Reibungsein- 
fluB zusammen, wobei am inneren Ufer zweifellos auch schon Ablósungsersclieinungen 
liinzukommen.

Eine fast noch bessere Ubereinstimmung zeigt der auf Abb. 3 dargestellte Versuch, 
bei dem sich der W ert C =  3000 ergibt, und der hier nur wiedergegeben wurde, um zu 
zeigen, daB bei zwei vol!standig unabhangig durchgefuhrten Versuclien stets der gleiche 
Verlauf und eine gleich gute t)bereinstimmung erhalten wird.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, daB bei regelmaBigen, gekriimmten 
Kaiialen m it nahezu ebener Sohle die Gesetze der Potentialtheorie m it der W irk- 
lichkeit in sehr guter Ubereinstimmung stehen und daB die seither verbreitete A n­
sicht, die Geschwindigkeit in offenen gekriimmten Kanalen sei an der AuBenseite am 
groBten, wenigstens fiir einigermaBen regelmaBige Kanale, nicht zutrifft. Es ware 
wiinschenswert, Geschwindigkeitsmessungen in natiirlichen Kanał- oder FluBkriim- 
mungen auszuftthren und sie m it den Gesetzen der Potentialstromung zu vergleichen.

Es soli ausdriicklich nochmals darauf liingewiesen werden, daB es nicht Zweck dieses 
Aufsatzes ist, auf die durch Wand und SohleneinfluB bedingten Sekundarstromun- 
gen in Kriimmungen einzugehen.

0  b e r s i c li t. Allgemeines. — Vorliandene Briicken. — Umbau von drei Briicken, 
Entwurf, Ausfiihrung, Aufstellung. — Sonstiges.

A l l g e m e i n e s .
Der „Bayerische W ald", im Nordosten Bayerns gelegen und begrenzt sudlich yon 

der Donau und der Hauptbahnlinie Regensburg— Passau, westlich und nordlich von der 
Linie Regensburg— Schwandorf— Furth i. W., wurde in den Jahren 1876— 77 durch die 
Erbauung der eingleisigen Hauptbahnlinie Landshut— Plattling— Eisenstein, die weiter- 
liin AnschluB nach Prag erliielt, an das groBe Verkehrsnetz angesclilossen. Diese Linie 
fiihrt iiber Deggendorf— Regen— Zwiesel mitten durch den Bayerischeti W ald und bil­
det so die Grenze zwischen dem oberen und unteren Wald.

Die neue Linie, die von der vorm. kgl. privilegierten Ostbahn in Bearbeitung ge- 
nommen, dann aber durch dic vorm. kgl. Bayer. Staatsbahn ausgefiihrt wurde, hatte 
von Landshut bis Plattling kcinerlei Hindernisse zu iiberwinden; von hier aus erga- 
ben sich jedoch zahlreiche Sehw'ierigkeiten. Machte schon die Oberwindung desllahen- 
unterschiedes von iiber 400 m die Anlage teuerer Rampen und zweier Kehren, sowie 
Steigungen bis 1 : 80 notwendig, so verursachten auch die Oberschreitung des Donau- 
tales, sowie die ófteren Kreuzungen m it dem Regental und dessen Seitentalern groBe 
Kosten (Abb. 1).
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Die Fahrhahn aus Langs- und Quertragern liegt unten, die Uber- 
bauten sind oben geschlossen, Die Systemhóhe betragt 7,2 m, der 
llaupttragerabstand 4,8 m. Verwendet wurden fiir die sechs 
Uberbauten insgesamt 850 t Stahl. Die Schienenoberkante liegt
9 m iiber dem mittleren Wasserspiegel.

Die Pfeiler und Widerlager sind auf Pfahlroste gegriindet, 
dereń Pfahle durch eine 7 m starkę Schicht aus feinem Kies noch 
3 m in die darunterliegende Tonschicht reichen und oben in einer
1,3 m starken Betonplatte zusammengefaBt sind.

Dic Aufstellung der Uberbauteri geschah mittels eiserner Riist- 
trager, dic wegen der Schiffahrt in den drei Stromóffnungen Stiitz- 
weiten bis zu 42 m hatten und auf Pfahlgeriisten lagerteri.

2. W e g u n t e r f u h r u n g  bei H a u s e r m i i h l e ,  
km 104,208. Die nachst der Station Triefenried gelegenc Brucke 
hat nur einen Uberbau mit 32 m StW . Die Systemhóhe betragt
3,2 m, der llaupttragerabstand nur 2,0 m. Infolgedessen wurden 
die Schwellcn unmittelbar auf den Obergurt gelagert. Der Uberbau 
hat 431 Gewicht. Die Schienenoberkante liegt 13 m iiber der StraBe.

3. O h e b r i i c k e  b e i  k m  107,860 nachst der Station 
Regen. Diese Brucke iiberspannt m it vier Offnungen von je 
76 m Stutzweite in einer Hohe von 49 m iiber dem Wasserspiegel 
des kleinen FluBchens das Tal (Abb. 3). Die Systemhóhe betragt

Abb. 3. Ohebrucke bei km 107,860.

8,8 m, der Haupttragerabstand 4,0 ni. Die oben liegende Fahrbahn 
aus Quer- und Langstragern ist zwischen den Obergurten einge- 
bunden. Das Gesamtgewicht der vier Uberbauten betragt 926 t. 
Die Briicke hat eine obere, in Gurtungshohe liegende Verspannung 
und eine waagereclitc Yerspannung im Untergurt.

Die Aufstellung der t)berbauten geschah auf eisernen Montage- 
tragern m it eisernen Geriistpfeilern, von denen je drei in einer 
Offnung angeordnet waren.

4. R e g e n b r i i c k e  b e i  R e g e n ,  km 111,123. Drei 
Uberbauten m it 36, 40 und 36 m Stutzweite fiihren in 24 m Hólie 
iiber StraBe und FluB (Abb. 4). Die Systemhóhe betragt 4,59 m, 
das Gesamtgewicht der drei Uberbauten 200 t.

5. R e g e n b r i i c k e  b e i  S c h w e i n h ii 1 1 e , km 114,776. 
Der Uberbau m it 72 m Stutzweite liegt 19 m iiber dem W asser­
spiegel und hat eine Systemhóhe von 8,1 m und einen Haupt-

6. R e g e n  b r u c k e  b e i  Z w i e s e l ,  km 119,208. Diese 
Brucke hat wieder drei Offnungen, dereń Uberbauten m it 40, 44 
und 40 m Stutzweite in 31 m Hohe FluB und StraBe ilberspannen

Abb. 5. Regenbriicke bei Schweinhiitte, km 1x4,776.

(Abb. 6). Die Systemhóhe wurde auf 4,9 m festgesetzt. Das Ge­
wicht betragt 23 5 1. Wegen des unsicheren Baugrundcs aus 
feinem sandigen Kies wurden Pfeiler und W iderlager auf P fahl­
roste gegriindet.

7. D i e  R e g e n b r i i c k e  b e i  
F a l l e n r e c h e n ,  km 123,200, hat drei 
Uberbauten m it je 40 m StW . und fiihrt in 
25 m Hohe iiber das tiefeingeschnittene 
Regental (Abb. 7). Die Uberbauten wur­
den gleich dem Mittelfeld der Brucke bei 
km 111,123 ausgefiihrt. D as-G ew icht der 
drei Uberbauten betragt 223 t

8. D i e  D e f f c r n i k b r  i i c k e  b e i  
L  u d w i g s t  a 1, km 126,965, ist die letzte 
der groBen Briicken dieser Linie und hat 
drei Offnungen m it je  36111 Stutzweite 
(Abb. 8). Die Fahrbahn liegt 28 m iiber 
Gelande. Diese Uberbauten sind gleich 
m it den Aufienfeldern der Briicke bei 
km  111,123. Das Gewicht betragt 188 t.

Abb. 6. Regenbriicke bei Zwiesel, km 119,208.

Abb. 4. Regenbriicke bei Regen, km 111,123.

tragerabstand von 2,8 m. Der Uberbau wiegt 2061 (Abb. 5). 
B ei dieser Stiitzweite wurden auch zwei waagerechte Verspannun- 
gen angeordnet; die obere liegt hier jedochin Quertragerunterkante.

Samtliches M a u e r w e r k  der Pfeiler und Widerlager be­
steht aus Granithausteinąuadern und konnte die Griindung, wo 
vorstehend nicht anders beschrieben ist, auf festem natiirlichen 
Boden erfolgen. Bei km 104,208, km 114,776, am W iderlager gegen 
Eisenstein und bei km 126,965 wurde ais unterste Lage eine 2 m 
starkę Grundplatte aus Beton ausgefiihrt, auf die dann das Quader- 
mauerwerk aufgcsetzt ist.

Soweit vorstehend nicht besonders erwahnt wurde, haben die 
Uberbauten einen llaupttragerabstand von 2,8 m und eine obere, 
zwischen den Gurtungen eingespannte Fahrbahn aus Quer- und 
Langstragern, dereń* Oberkanten in einer Ebene liegen. Diese 
Uberbauten haben auch nur eine waagerechte Yerspannung aus
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gekreuzten Streben, die unter den Quertragern durchgeht, jedoch 
keine besondere Gurtung mehr erhielt, so daB die K rafte erst durch 
Vennittlung der Quertrageranschliisse auf die etwa 0,5 m hoher

liegende Haupttrager- 
gurtung iibertragen 
werden mussen. Die 
Untergurte sind nur 
m it gekreuzten Stre­
ben gegen die obere 
Yerspannung abge- 
stiitzt.

Zur B e r e c h ­
n u n g  der Uberbau- 
ten dicnte ein Lasten­
zug, bestehend aus 
drei Lokomotiven von 
je 11 m Lange und
Oo t Gesamtgewicht 
m it einseitig ange- 
hiingten zwęiachsigen 
Wagen von 5,2 m 
Lange und 1 6 1 Ge­
wicht. Die Lokomo- 
tiven hatten drei 
Triebachsen in 1,4 m 

Abb. 7. Ansicht und Montage der Regen- Abstand m it 13,2 t 
brucke bei F a lle n r e G h e n , km 123,200. Achsdruck und zwei

Tenderachsen m it 10,6
und 9,81 Achsdruck. F u r  Einzelteile war eine Schnellzugslokomotive 
mit 12,4 m Lange und 53 t  Gesamtgewicht, von der eine Achse 1 6 1 
Achsdruck hatte, einzusetzen, falls dieseungiinstigere W ertelieferte.

Die Quersehnitte aller Uberbauten erhielten durchwegs 
+-Form . Man hat seinerzeit schon die Notwendigkeit erkannt, die 
Knotenbleche móglichst nur zur Einleitung der K rafte aus den 
Diagonalen in die Gurtungen zu beniitzen und die Verlaschung von 
Gurtungsteilen gesondert durclizufiihren, und hat daher bei den 
Briicken der Linie Plattling— Eisenstein die Einzelteile der Gur­
tungen iiber dic Knotenbleche hinweggefuhrt. Bei der Donau- 
und der Ohebriicke liegen die GurtstóBe auBerhalb der Knoten, 
bei den iibrigen Briicken liegen sie zwar an den Knotenpunkten, 
sind aber gesondert verlascht. Da die Zwischenraume der Gurt- 
bleche zwischen den Knotenpunkten nicht ausgefullt wurden, ent- 
standen zweiwandige Querschnitte, die jedoch nur 22— 28 mm, je 
nach der Knotenblechstarke, Abstand baben. Die Niete muBten 
daher innen flachę Kopfe erhalten.

Quer- und Langstrager sind ais gleichhohe Blechtrager aus-

gefiihrt; dic Langstragerobergurte sind iiber die Quertrager hinweg 
m it kleinen Laschen yerbunden.

Die Uberbauten der Donaubriicke und der Ohebriicke wurden 
von der Siiddeutschen Briickenbau A.-G . in Niirnberg (der spateren 
MAN) ausgefiihrt; alle an- 
dern Briicken wurden in der 
vormaligen Briickenbauan- 
stalt von M affei in Regens­
burg hergestellt. Yon der 
Donaubriicke sind die Ko- 
sten nicht mehr bekannt; fiir 
dieLieferung und Aufstel- 
lung der Uberbauten der 
Ohebriicke wurde wegen der 
groBen Hohe ein Einheits- 
preis von 528 M/t bezahlt, 
die Uberbauten bei km 
104,208 und 114,776 koste- 
ten 476 M/l, die- ubrigen 
468 M/t.

M it der zunehmenden 
VergroBerung der Verkehrs- 
lasten zeigten sich bald zahl- 
reiche Mangel an den Kon- 
struktionen. W ar schon der Abb. 8. Deffernikbriicke,km 126,965. 
sch małe Zwischenraum zwi­
schen den stehenden Gurtflacheisen an sich fiir die Unterhaltung 
nicht giinstig, so wurde hierdurch auch das Auswechseln lockerer 
Nieten sehr erschwert. Zahlreiche Nieten muBten auch in den 
Diagonalanschliisscn ausgewechselt werden und insbesondere er- 
gaben sich in den Anschliissen der Fahrbahntafel fortwahrend 
starkę Nietlockerungen, die kostspielige Untcrhaltungsarbeiten 
verursachten. Im Jahre 1921 muBten alle Uberbauten fiir den 
Yerkehr schwererer Fahrzeuge etwas verstarkt werden.

Die N a c h r e c h n u n g  der'Uberbauten nach den neuen Vor- 
schriften ergab, daB die Tragfahigkeit der Uberbauten der Donau- 
briicke und der Ohebriicke noch dem Lastenzug H =  0,9 G ent- 
spricht, daB aber die iibrigen Briicken m it Riicksicht auf die kon- 
struktiven Mangel und wegen des schlechten baulichen Zustandes 
den Anforderungen starkeren Verkehrs nicht mehr geniigten. Es 
muBte daher der Ersatz der nicht mehr geniigenden Uberbauten 
durch neue tlberbauten vorgesehen werden.

D i e  n e u e n  U b e r b a u t e n .

Zunachst wurden die drei meistgefahrdeten Brucken bei 
km 104,208, 119,208 und 123,200 zur Auswechslung bestimmt.
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Da man mittlerweile allgemein dazu iibergegangen ist, Vollwand trager wegen 
ihrer geringeren Empfindlichkeit gegen die Belastungswirkungen und ihrer ein- 
facheren und billigerenUnterhaltungauch fiir grdfiereStiitzweiten anzuwenden, so 
wurden fiir die samtlichen Stiitzweiten bis zu 44 m Yollwandtrager vorgesehen.

1. D i e  W e g u n t e r f i i h r u n g  b e i  km 104,208. Die Auswechslung 
des Uberbau es wurde der Briickenbauanstalt N o e 11 & Co. in W iirzburg 
ubertragen. Der Uberbau wurde ais normaler Blechtrager in St. 37 ausge- 
fiihrt. Zur giinstigeren Belastung der W iderlager wurden die Auflagerpunkte 
je 0,2 m w eiter zuriickgeschoben, wodurch der neue Uberbau eine Stiitzweite 
von 32,4 m erhielt. D a die Briicke in einer Kriim m ung m it dem Halbmesser =  
600 m liegt, wurde der H aupttragerabstand auf 2,0 m festgesetzt (Abb. 9).

Das Wandblech, dessen Holie 2,8 m =  —  1 betragt, w urdem it senkrecht stehen-
12

den W inkeln ausgesteift. Die Schwellen wurden, wie es bisher schon der Fali 
war, unm ittelbar auf die H aupttrager gelegt. Der Uberbau erhielt eine obere

Abb. 11. Wegunterfiihrung bei km 104,208 nach dem Umbau.

Kammermauerwerks notwendig. In die Auflagerbanke wurden neue Granit- 
ąuadereingebaut. Nach Fertigstellu ng derMaucrwerksarbeiten wurden die H aupt­
trager auf dem Betriebsgleis in ganzer Lange angeliefert, m it den Portalkranen 
in Zugspausen von den Wragen abgehoben und aufgestellt. Auch die iibrigen 
Stahlteile wurden auf diese Weise angeliefert und eingebaut. Nach Aufbringung 
des Oberbaucs wurden die Gleise wieder zuruckverlegt und der neue Uberbau 
in Betrieb genommen (Abb. 11). Der alte Uberbau wurde verschrottet.

Abb. 10. Montagebild, km 104,208.

und eine untere waagerechte Verspannung und senkrechte Querrahmen. Die be- 
weglichen Lager sind ais Zweirollenlager ausgebildet und auf der Seite gegen 
Plattling angeordnet, da die Briicke in einem Gefalle 90 : 1 gegen Eisenstein 
liegt. Da, wie friiher schon erwahnt, das Mauerwerk bereits zweigleisig ausge- 
fiihrt ist, gestalteten sich die ganzen Umbauarbeiten ziemlich einfach. Nach 
Fertigstellung des in Holz ausgefiihrten Geriistes und Aufstellung von zwei 
Portalkranen wurde in einer Zugspause der alte Fachwerkiiberbau von den 
Portalkranen am Obergurt gefaBt und seitlich verschoben, sowie die Gleise ent­
sprechend verzogen (Abb. io). Hierdurch wurde der Raum unter dem Betriebs- 
gleis freigelegt und der neue Uberbau konnte gleich in seiner endgtiltigen 
Lage m ontiert werden. A uf diese Weise war es moglich, samtliclie Arbeiten 
ohne Behinderung durch den Bahnbetrieb durchzufiihren. Durch das Zuruck- 
riicken der Auflagerpunkte war eine Erneuerung des ohnehin schadhaften
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Die Vergebung der Arbeiten erfolgte im November 1932. A n ­
schlieBend wurde sofort die Planbearbeitung aufgenommen. Im 
Februar 1933 wurde m it den W erkstattarbeiten begonnen. An- 
fangs April wurde das Geriist m it den Portalkranen aufgestellt und 
der alte Uberbau am 15. Mai 1933 verschoben. Der Beginn der 
eigentlichen Aufstellungsarbeiten verzógerte sich bis 8. September 
1933, da die Maurerarbeiten nicht friiher fertig wurden. Am
3. Oktober 1933 konnte der neue Uberbau in Betrieb genommen 
werden. Ende Oktober waren alle Arbeiten beendet.

Das Gewicht des Uberbaues samt beiderseitigem FuBweg und 
einschlieBlich Lager betragt 112 t, d. s. 3,4 t/lfd. m. Die Anstrich- 
flache errechnet sich zu 940 m2 =  8,4 m2/t. Die Gesamtkosten 
des Umbaues belaufen sich auf 63 000 KM.

2. D i e  R e g e n b r i i c l c e  b e i  km 119,208.

Die Briicke liegt im allgemeinen in der Geraden, jedoch fallt 
der dritte t)berbau bereits in die t)bergangskurve der anschlieBen- 
den Kriim m ung m it 440 m Halbmesser. Um eine móglichst gleich- 
maBige Belastung der H aupttrager zu erhalten, wurde die Achse 
des dritten Uberbaues so gedreht, daB sie auf dem Widerlager 
130 mm auBerhalb der geraden Briickenachse liegt, iiber dem P fei­
ler dagegen m it dieser zusammenfallt. Die Bahnkrone steigt 1 : 99 
gegen Eisenstein (Abb. 12).

Mit Riicksicht auf den Beschaftigungsmangel bei den bayri­
schen Briickenbauanstalten wurde die Lieferung der drei neuen 
Uberbauten an drei Firmen vergeben. Je ein auGerer Uberbau 
wurde dem Eisenwerk Gebr. Frisch K .-G . in Augsburg (1. Uber­
bau) und der Briickenbauanstalt Gg. N oell & Co. in W iirzburg 
(3. Uberbau) zugeteilt, wahrend die Lieferung des m ittleren Uber­
baues, sowie die gesamten Entwurfs- und Aufstellungsarbeiten der 
Firma B. Seibert G. m. b. H. Stahlhoch- und Briickenbau in 
Aschaffenburg, ubertragen wurden.

Fiir die neuen Uberbauten dieser Briicke ergaben sich durch 
Zuriicklegen der Auflagerpunkte an den W iderlagern die neuen 
Stiitzweiten zu 41,0 +  44,2 +  41,o m. D a die Stiitzweiten nur wenig 
verschieden sind, wurde fur alle Uberbauten die gleiche Ausfiih- 
rung beibehalten und nur der Querschnitt der H aupttrager der 
Mittelóffnung entsprechend vergroGert. E s wurden Vollwand- 
trager m it oben zwischen den Haupttragern fest eingebundener 
Fahrbahn aus Langs- und Quertragern gewahlt. Fiir die tragenden 
Teile der H aupttrager wurde St. 52, fiir alle iibrigen Konstr. Teile 
St. 37 genommen. AuBer dem zwischen den Langstragern liegen­
den Schlingerverband wurde nur ein waagerechter Verband in der 
Untergurtebene angeordnet. Die auf den Obergurt wirkenden 
waagerechten K rafte werden.durch senkrechte Querrahmen \mter 
jedem Quertrager unm ittelbar auf die untere Verspannung uber­
tragen und durch diese in die Lager geleitet. An den Enden eines 
jeden Uberbaues wurden Obergurt und Fahrbahntrager m it End- 
ąuerscheiben1 fest verbunden, um eine Uberbeanspruchung der 
auBeren Quertrager durch die Verkiirzung der H aupttrager zu 
vermeiden. Die hierdurch erzwungene M itwirkung der Langstrager 
bei der Belastung der H aupttrager wurde bei der Querschnitts- 
bemessung der letzteren nicht in Rechnung gesetzt. Zur Ent- 
lastung des zweiten Pfeilers, die wegen des ungiinstigen Baugrundes 
sehr erwiinscht schien, wurden auf diesem zwei bewegliche Lager- 
stiihle angeordnet. Beide Widerlager erhielten feste Lagerstiihlc, 
Pfeiler I sonach ein festes und ein bewegliches Lager.

Der H aupttragerabstand betragt 3,7 m. Der Querschnitt der 
Haupttrager wurde einwandig m it Wandblech, Gurtwinkeln und 
Deckflacheisen hergestellt (Abb. 13). Das W andblech erhielt eine

Hohe von 3,60 m =  — - 1 bei den AuBenoffnungen und — - 1 bei 
11,4  I2<3

der Mittelóffnung. B ei dieser Hohe des W andbleches muBte ein 
LangsstoB in der M itte angeordnet werden. Die Aussteifung des 
Wandbleches erfolgte nicht mehr allein durch senkrechte Kon- 
struktionsteile, da die Berechnung ergab, daB hierdurch eine ge- 
niigende Sicherheit gegen ein Ausbeulen des W andbleches nicht

1 Wc i d ma n n :  Bauing. (1932,) Heft 5/6; H o f m a n n :  Bauing. 
(1932,) Heft 41/42; Wi t t e n z e l l n e r :  Bautechn. (1933,) H eft43.

mehr erzielt werden konnte, sondern auch durch waagerechte. 
Besonders ungunstig war die W irkung der Biegungsdruckspan- 
nungen im oberen Teil des Wandbleches in Feldm itte. A is senk­
rechte Aussteifungen dienen die Pfostenwinkel der Querrahmen 
unter den in etwa 4,0 m Abstand liegenden Quertragern. Ais

der H aupttrager angebracht, die im LangsstoB des Wandbleches 
und nochmals in der M itte der oberen H alfte auf die ganze Lange 
durchlaufen, in der M itte der unteren H alfte aber nur je in den 
ersten zwei Feldern der auBeren Uberbauten und in den ersten drei
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Feldern der Mittelóffnung notwendig waren. Der Berechnung der 
Aussteifungen wurden in der Hauptsache die Arbeiten von T  i m o - 
s c h e n k o 2 und S c h l e i c h e r 3, weiterhin noch die von 
B  1 e i c h 4 und von R  o d e 5 zugrunde gelegt. Berechnet wurde 
die Stabilitat der Plattenfelder unter der W irkung der Schubkrafte 
am Auflager und unter der W irkung der Biegungsdruckspannungen 
in Feldm itte; ferner die yertikalen Aussteifungen am Auflager und 
an den Zwischenpunkten, schlieBlich noch die Langsaussteifungen 
am Auflager unter der W irkung der Schubkrafte und in Feldm itte 
unter der W irkung der Biegungsdruckspannungen. Die Ausstei-

Die Fahrbahntafel wurde nach der in Bayern iiblichen Art 
ausgefiihrt6. Fiir die Abdeckung zwischen den Schienen wurden 
jedoch bombierte Waffelbleche der Firm a Werdener Metallwerkc 
in Essen-Werden, verwendet, die ohne Langshólzer unmittelbar 
auf den Schwellen befestigt werden. Die SchienenstóBe wurden 
geschweiBt und zum Ausgleicli der Langenanderungen Schienen- 
ausziige uber jedem Pfeiler eingebaut. D a die gesamte Briicken- 
lange 50 m iiberschreitet und die Obergurte der tiberbauten unter 
der Fahrbahn liegen, wurden entsprechend den Oberbauvorschriften 
Schutzschienen gegen Entgleisung der Fahrzeuge angeordnet.

Um die Innenseite der Plaupttrager, sowie die Fahrbahn- 
konstruktion jederzeit untersuchen zu konnen, wurde zwischen den

1 m . .._
\PfeikrI 
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......Abb. 14. Fahrbahn mit Schlingerverband und

1600- Endąuerscheibe, km 119,208.

fung der hohen Wandbleche ist hiernach in reiclilichem Mafie ge- 
sichert.

Die Quertrager wurden ais Blechtrager, zusammengesetzt aus 
Stehblech und Winkeln, ausgefiihrt, fiir die Langstrager konnte 
noch ein normales I-Profil verwendet werden. Der Abstand der

ę u e r s c h n i ł t e  
1 - 1  O-JBr

t 1 ?
Abb. 15. puerschnitte mit Besichtigungswagen, km 119,208.

Langstrager betragt 1,6 m. Uber dic Quertrager hinweg wurden 
die Langstrager oben m it durchgehenden Laschen verbunden, 
unten wurden kraftige Konsolen angebracht zur Durchleitung der 
aus den Endąuerscheiben kommenden Langskraft. Der Schlinger- 
verband wurde zwischen den Langstragern versenkt angeordnet, 
um m it der Schwellenlage nicht in Beriihrung zu kommen (Abb. 14).

2 T i m o s c h e n k o :  Eisenbau (1921.) Seite 155 u. f.; hierzu Be- 
arbeitung von Prof. Kapsch.

3 S c h l e i c h e r :  Bauingenieur (192S,) S. 258 u. Diskussionsbeitrag 
zum Pariser KongreB 1932, SchluBber.

1 B l e i c h :  Theorie und Berechnung eiserner Briicken, S. 286.
5 R o d e :  Eisenbau (1916,) S. 210.

Haupttragern ein Besichtigungssteg eingefiigt, der auf den Quer- 
staben der unteren Verspannunglagert (Abb. 15). A lsB elag wurden 
„W em a‘‘-Gitterroste der Firm a Eberspacher in EBlingen verwen- 
det. Fiir die AuBenseite der H aupttrager und die Gelanderkon- 
struktion wurden einseitige Besichtigungswagen m it je zwei Platt- 
formen beschafft, die von Hand bedient werden und dereń Trag- 
schiene neben dem Untergurt m ittels Konsolen an den H aupt­
tragern befestigt ist, wahrend die waagerechtc Fiihrungsschiene 
oben an den Gelanderkonsolen hangt. Die W agen konnen iiber die 
drei Uberbauten durchfahren.

Da bei Bruckenbauten aus neuerer Zeit mehrfach festgestellt 
wurde, daB seit Einfiihrung der Nietformen nach D IN  124 (1922) 
die Zahl der schlechtsitzenden Niete und zwar sowolil der in der 
W erkstatte, ais auch der auf der Baustelle geschlagenen, anteils- 
miiBig zugenommen hat, wurde m it den Lieferfirmen vereinbart, 
dafi bei den Regenbriicken ein Versuch m it starkeren Nieten, ahn- 
lich deń fruheren bayrischen Nietformen, gemacht werden sollte. 
Die neuen Nieten sind am Setzkopf 0,5 mm, am zylindrischen Teil
1,0 mm diinner ais die Bohrung, wahrend die entsprechenden Mafie 
bei den DIN-Nieten 1,0 mm bzw. 2,0 mm betragen. Der Versuch 
hat gezeigt, daB m it den starkeren Nieten eine bessere Nietung er- 
zielt wird. Voraussetzung ist, daB die Bohrungen ihr richtiges 
MindestmaB haben, da sonst die Einbringung der envarmten 
Niete Schwierigkeiten bereitet. M it den neuen Nietformen konnten 
auch die langsten Niete, die in den MontagestóBen der Gurtungen 
in der Mittelóffnung bei einem Durchmesser von 26 mm eine Lange 
bis zu 113 mm =  4,35 d erreichten, m it PreBlufthaminern ohne 
Vorstauchen noch einwandfrei fest geschlagen werden. Der Anteil 
der auszuwechselnden Niete ist durch die Yerwendung starkerer 
Niete wieder auf das iibliche MaB zuriickgegangen. Soweit be- 
kannt ist, werden in dieser Hinsicht auch bei auBerbayrischen 
Dienststellen und Briickenbauanstalten schon seit langerer Zeit 
Versuche unternommen, die ahnliche Ergebnisse zeitigten.

Die Ausfuhrung der Oberbauten geschah nach dem bekannten 
bayrischen Zulageverfahren 7, so dafi auf der Baustelle nur die erst 
nach Freihangung der Uberbauten zu schlieBenden Bohrungen in 
den Anschliissen der Langstrager und der Verspannungsstabe auf- 
gerieben werden mufiten. (Fortsetzung folgt.)

s W i t t e n z e l l n e r :  Bautechnik (1933,) Heft 43.
7 ebenda.
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DER 314 m HOHE FUNKTURM  IN BUDAPEST.

Vom Bauleiter, D ipl.-Ing. Karl Massdnyi, Ingenieur der Bruckenbauabteilung der Kónigl. ung. Staatlichen Eisen-, Stahl- 
und Maschineńwerke in  Budapest.

ijssm1

&

t) b e r s i c h t. Im Nbvember 1933 wurde in Budapest dio neue 
Senderanlage von 120 kW  in Betrieb gesetzt.

Fiir Zwecke dieser Anlage wurde ein 314 ni hoher Funkturm er- 
richtet, der nicht bloB ein Tragwerk der Antenne, sondern selbst die 
Antenne ist.

Im Folgenden werden die wichtigsten Konstruktionsteile und die 
Ausfuhrung der Baustellenarbeiten beschrieben.

Fiir die neue Budapester Senderanlage wurde ais Antenne das 
System Blaw -K nox1 gewahlt, das sich in Am erika bereits bewahrt 
hat, Die in dcm Bericht unter Fuflnote 1 erwahnten Dimensionen 
sind naturlicli den Verhaltnissen des ungarischen Rundfunks und 
die Konstruktionsglieder den ungarischen Festigkeitsvorschriften 
entsprechend abgeandert worden, aber die Gestalt des Mastes 
und das System der Abspannungen wurde beibehalten.

Die Vorteile, die diesem Maste ais Antenne eigen sind, liegen 
darin, daB er bei gleichzeitiger Abminderung der Raumstrahlung 

eine erhohte Oberflachenstrahlung er- 
m óglicht und dadurch die Zone des se- 
lcktiven Fadings bis auf 150 km  hinaus- 
schiebt. Dieses Ziel ist derzeit nur m it der ^ 
Vertikalantenne zu erreichen, und da sich/ ŝP0 
das behandelte System der Yertikalan- 
terihen fiir alle mittleren Wellenlangen 
.gignet —  fast alle europaischen Radio- 
stationen gehóren dahin —  besteht die 
Móglichkeit, daB noch etliche Antennen- 
maste dieser A rt errichtet werden. Des­
halb erscheint eslohnenswert, einiges iiber 
die Konstruktion und die Ausfuhrung des 
Funkturmes zu berichten.

1. D ie  S t a h l k o n s t r u k t i o n .
Die Stahlkonstruktion hat die Gestalt 
von zwei, m it den Grundflachen iiber- 
einander gesetzten, ąuadratischen Pyra- 
midenstiimpfen (Abb.i). DergróBteQuer- 
sehnitt liegt in rd. 141 m Hohe, seine 
Seitenlange miCt 14,65 m. Von dieser 
Stelle aus verjiingt sich die Konstruktion 
nach oben und unten, so daB die FuB- 
breite 0,65 m und die Gipfelbreite in einer 
Hohe von 284 m 1,35 m betragt. A cht vom 
mittleren Querschnitt ausgehende Stahl- 
drahtseile spannen den Turm an machtige 
Betonfundam ente ab und siehern seine 
Stabilitat. In der unteren H alfte ist der 
Eckstiel in einer, in der oberen H alfte in 
drei, zur Vertikalen verschieden geneigten 
Geraden gefiihrt. Die Seitenflachen sind 
m it Fachwerlt ausgefiillt. Die A rt der 
V ergitterungist verschieden: dort wo die 
Turmbreite gering ist, ist ein einfaches, 
an anderen Stellen aber ein doppeltes 
Diagonalsystem angewendet, welch letz- 
teres ais , Zugdiagonalsystem berechnet 
wurde.

Die SchuBhóhe betragt m it Ausnahme des untersten und des 
obersten Schusses durchweg 7,60 m. Zur Sicherung der Quer- 
steifigkeit sind in jeder zweiten Etage, also rd. alle 15 m Querver- 
bindungen angebracht und auBerdem sind alle Ecken, in denen 
Horizontalstreben zusammentreffen, m it Winkeleisen versteift.

W ie bereits erwahnt, ergreifen die Abspannseile die Konstruk­
tion in der Hohe des grdflten Querschnittes. An dieser Stelle ist

auch die lotrechten Seilkraftkomponenten aufzunehmen yermag. 
Dieses System besteht aus einem Giirteltrager und einem mit 
dessen Obergurt verbundenen waagerechten Rahmen (Abb. 2). Die 
inneren Eckpunkte des Rahmens sind auf die Untergurtknoten- 
punkte des Giirteltragers abgestiitzt.

Die acht Seile sind so angeordnet, daB sie im AufriB m it den 
Diagonalen des Mastes W inkel von 22,5° einschlieBen. Die Seile

\

\
Abb. 2. Waagerechter Querrahmen Seilanschlu Cstelle

\ ergreifen den Turm also nicht an den Eckstielen, welcher Umstand 
die machtigen Dimensionen der vorerwahnten AnschluBkonstruk- 
tion bedingt.

Der ais Gitterkonstruktion ausgebildete Turm teil erstreckt sich 
bis zu einer Hohe von 284 m. Ein die Gitterkonstruktion um 30 m 
iiberragendes, sich standig verjiingendes Stahlrohr bildet die Spitze 
des Mastes. Sein Durchmesser nimmt von 325 auf 80 mm ab. Das 
Stahlrohr ist zwischen den im obersten Turmteil eingebauten 
Fuhrungen verschiebbar und in diesem Bereiche an beliebiger Stelle 
zu befestigen. Diese Einstellbarkeit der Mastspitze bezweckt die 
jedenfalls in Grenzen gehaltene, elektrische Abstim m barkeit der 
Antenne, sie bietet also die Móglichkeit zur Anderung der Wellen-

q60lm  
Abb. 1. 

Seitenansicht des Turmes.

ein Tragersystem ausgebildet, das sowohl die waagerechten wie

1 Vgl. die kurze Abhandlung iiber dieses System in Jg. 14 (1933), 
H. 23/24 d. Zeitschrift.

In einer Turmecke fiihrt eine m it Schutzgurt versehene Leiter 
bis zum Gipfel hinauf. In Abstanden von 40— 60 m sind kleine 
Plattform en zum Ausruhen angebracht.

Ais Belastung wurde bei der statischen Berechnung ein nach 
oben zunehmender W i n d d r u c k .  angenommen, u. zw.

von o—  40 m ........................120 kg/m2
40— l o o m ..................... 150 ,,

,, 100— 150 m .....................175 ,,
,, 150— 200 m .....................200 ,,

iiber 200 m ................. .... 250 ,,
Die dem Windę ausgesetzten Flachen wurden der wirklichen 

Lage gemiiB angenommen, und es wurde dabei fiir die im Wind- 
schatten liegenden Flachen ein Zuschlag von 50% der direkt ge- 
troffeneh Flachen in Rechnung gezogen.
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Das Konstruktionsmaterial ist FluBstahl m it der MindestflieB- 
grenze von 2400 kg/cm2. Ais zulassige Spannungen waren zu­
grunde zu legen:

fiir Zug und Biegung ...........................................  1600 kg/cm2
fiir Druck im Falle 1 : i =  1 0 0  ak rC 1 6 0 0 — 9 (1 : i) kg/cm2 
fiir Druck im Falle 1 : i =  1 0 0  ak >  7 0 0 0  0 0 0  (1 : i)2 kg/cm2

Die Ecksticle sind m it Ausnahme der obersten Schiisse, w o  

einfache Winkeleisen Verwendung fanden, durchweg aus drei 
Winkeleisen und zwei Stegblechen zusammengesetzt (s. Abb. 2). 
Die Stabe wurden im W erk vernietet, bei der Montage wurden 
jedoch zu den Anschliissen ausschlieBlich Schrauben verwendet. 
Die Breite der Eckstiele ist in der unteren Masthalfte, wo sich die 
maBgebenden K rafte  kaum andcrn, bis auf eine kurze Strecke 
gleichbleibend; gegen die Mitte zu ist sie wegen der gróBeren Knick- 
lange erhóht; in dem Oberteil nimmt sie allmahlich ab.

Zum AnschluB der Diagonalen und Streben wurden im allge­
meinen keine Knotenbleche verwendet. Solche waren nur zur Ver- 
bindung der Glieder des SeilanschluBtragers und noch in den 
obersten Schiissen notwendig, wo die Eckstielbreite zum Einsetzen 
der erforderlichen Schraubenanzahl nicht ausreichte. Gerade 
zwecks Yermeidung der Knotenbleche wurden alle aus einfachen 
Winkeleisen bestehenden Diagonalen m it dem abstehenden 
Schenkel nach auBen gelegt. Die m it Querverbindung nicht ver- 
steiften Horizontalstreben bestehen zwar aus je zwei Winkeleisen; 
da sie aber ausschlieBlich Druckkrafte iibertragen, hat man sich 
bei ihren Anschliissen begniigt, das auBere Winkeleisen auf dem 
Eckstiel zu fiihren, wahrend das innere durch einen Winkel ange- 
schlossen wrurde. Es muB jedoch hierzu bemerkt werden, daB so­
wohl dic Diagonalen, ais auch die Horizontalstreben verhaltnis- 
maflig kleinc Stabkrafte zu ubermitteln haben, so daB bei ihren 
Anschliissen stets auch iiberzahlige Schrauben vorhanden sind.

Die Stahlkonstruktion hat ein Gesamtgewicht von 230 t. Sie 
steht auf einem Grundisolator, um von der Erde isoliert zu sein. 
Fiir den Fali, daB dieser Grundisolator auf irgendwelchc Weise be- 
schadigt werden sollte, ist eine Hebevorrichtung vorgesehen. Diese 
besteht aus einem Portalrahmen, dessen Horizontalriegel durch 
Schrauben am TurmfuBe befestigt werden kann. Zwischen den 
Stielen und dem Fundamente sind Wasserpressen einzusetzen, m it 
weichen das Heben des Mastes bewerkstelligt werden kann. Ob- 
wohl der Hub nur einige Zentimeter zu betragen braucht, muB hier- 
m it gleichzeitig ein entsprechendes Nachlassen der Abspannseile 
verbunden werden.

Die Turm konstruktion ist nicht nur ein Tragwerk, sie ist auch 
zugleich die Antenne seibst. Deshalb mussen w ir auch auf ihre 
elektrische Ausstattung hinweisen, wobei vorerst erwahnt werden 
muB, daB es sich hier nicht um eine verzinkte, sondern um eine an- 
zustreichende Konstruktion handelt, welche ihren ersten Grund- 
anstrich noch vor der Montage erhalten hatte. Da infolgedessen 
die elektrische Leitfahigkeit, besonders an den AnschluBstellen, 
nicht vollkommen gesichert erschien, wurden an den vier Ecken 
Kupferkabel von je 150 mms Querschnitt, weiter an den Seiten- 
flachen des mittleren, sich auf 140 m Lange erstreckenden Bereiches 
noch acht Seile von je 50 mm2 Querschnitt ausgespannt und m it der 
Konstruktion und untereinander in elektrische Verbindung ge- 
bracht. Die vier Eckkabel sind m it der feuerverzinkten Stahlrohr- 
stange gleichfalls verbunden.

Der Turm ist m it Riicksicht auf die L uftfahrt bei N acht be- 
leuchtet. Die zu diesem Zwecke notwendigen, wie auch jene Kabel, 
welche zur elektrischen Fernregistrierung der in rd. 240 ni Hohe 
aufgestellten meteorologischen Instrumente benótigt werden, sind 
zur Erleichterung ihrer Zuganglichkeit in jener Turmecke hoch- 
gezogen, in welcher die Leiter hinauffiihrt.

2. D e r  M i t t e l p f e i l e r  u n d  d i e  V e r a n k e -  
r u n g s b l ó c k e .  Der vom  Turme herruhrende Auflagerdruck 
betragt im ungiinstigsten Falle rd. 480 t. Um dieses Gewicht der 
Tragfahigkeit des Baugrundes entsprechend zu verteilen, wurde das 
Eisenbetonfundament unterirdisch auf 6 X  6 m Querschnitt er- 
wcitert. Die Griindungstiefe betragt 3,5 m. Die Bodenbeanspru- 
chung bleibt unter 2 kg/cm2.

Die Verankerungsblócke sind vom  Mittelpfeiler 178 m weit 
entfernt. Die den B łock angreifende Seilkraft miBt im maBgeben­
den Falle 72,5 t ;  ihre Richtung schlieBt m it der Horizontalen einen 
W inkel von 40° ein. Die Gestalt und die Dimensionen des Anker- 
blockes (Abb. 3) wurden so gewahlt, daB die aus der Seilspannung 
und dem Fundamenteigengewicht resultierende K raft auf der 
Gleitflache nahezu normal steht und daB der Gleitwiderstand zwei-

Abb. 3. Der Vcrankerungsblock mit der Seilbefestigungs- 
und Spannvorrichtung.

fache Sicherheit bictet. B ei der Beurteilung der Gleitsicherheit 
wurde der passive Erddruck nicht in Betracht gezogen. Sein 
W ert wurde ais eine Reserve fiir den Fali einer evtl. Bodendurch- 
nassung behandelt, in welchem Falle sich namlich der Gleitkoeffi- 
zient verringern wiirde. Der Betonblock ist im AufriB keilfórmig 
ausgestaltet worden, um seinen Schwerpunkt nach hinten zu ver- 
schieben.

Die Seilkraft wird durch Flacheisenlaschen in das Innere des 
Betonkórpers gefiihrt. Die móglichst tief angebracliten Quer- 
dorne iibertragen die K raft. Die Flacheisenlaschen laufen vom 
SeilanschluB an zuerst parallel in einem Abstande von 100 mm, 
divergieren aber, nachdem sie in das Fundament eingedrungen sind. 
Der Baugrund ist reiner Sand, der Rauminhalt eines Abspann- 
fundamentes betragt rd. 40 m3.

3. D i e  A b s p a n n s e i l e .  Die Erm ittlung der Seilkrafte 
geschah durch den m it der Kontrolle der Entwurfs- und Ausfiih- 
rungsarbeiten betrauten Ministerialrat, Dipl.-Ing. Paul T a n  t 6 
nach der von Dr.-Ing. Josef B a r t a  stammenden und im ,,Bau- 
ingenieur'' (1933) H eft 33/34 veróffentlichten Theorie. W ie nach 
der Montage festgestellt werden konnte, hat diese Berechnungs- 
weise tadellose, mit der W irklichkeit recht gut ubereinstimmendc 
Resultate ergeben.

Ais den die Hóchstbelastung erzeugenden Fali wurde der bei 
— 50 C wirkende gesamte W inddruck und ein gleichzeitiger 
Eisbeschlag an den Seilen betrachtet. Der aus diesen Um- 
standen berechnete W ert der Seilkraft, einschlieBlich der Vorspann- 
kraft von 32 t, hat sich fiir das obere Seilende m it rd. 75 t  ergeben, 
die das Seil nach den Vorschriften m it einer 3,5fachen Sicherheit 
zu tragen hat.

Das aus feuerverzinkten, 3,8 mm starken Drahten geflochtene 
Seil wurde in sieben Litzen zu je  19 Drahten hergestellt. Der 
Durchmesser des fertigen Seiles miBt 58 mm.

D ie Gesamtlange eines Seiles betragt 221 m. Um den Turm 
und au ch  die Seile von der Erde zu isolieren, ferner um die Móglich­
keit einer auf die Funkwellenlange einwirkenden elektrischen Ab- 
stimmung der Seile auszuschlieBen und somit die Strahlungsver- 
luste auf ein MindestmaB zu beschranken, wurden die Seile aus 
kiirzeren Stiicken zusammengesetzt. Die Verbindung dieser Seil- 
stiicke geschah durch Porzellanisolatoren, welche in StahlguBfor- 
men derart eingefaBt sind, daB sie auf D ruck beansprucht werden.

Das Seilmaterial hatte eine Bruchfestigkeit von 170 kg/mm2; 
die Elastizitatsgrenze lag bei 2/3 der Bruchfestigkeit, die FlieBgrenze
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bei 135 kg/mm2, und der Elastizitatsm odul wurde zu mindestens 
14 000 kg/mm2 festgestellt. Die elastische Dehnung sollte 4— 6% 
auf einer Mefllange von 200 mm betragen.

Um die bleibende Dehnung zu eliminieren und dieses MaB bei 
der Langenbestimmung der Seile in Rechnung nehmen zu kónnen, 
und schlieBlich zur Priifung der Seile wurden sie m it einer K raft von 
150 t vorgereckt. Dann wurden die nach unten zu liegenden kom- 
menden, 30 m langen Seile an ihren untersten, also auch nach der 
Montage erreichbaren Stellen m it je  zwei GuBringen aus Blei- 
Zinklegierung versehen. Der Abstand der beiden GuBringe war
5,0 m. Dann wurden die Seile wieder einzeln m it 32 t  angcspannt; in 
diesem Zustande wurde die Lange eines aus dem Seilraaterial her­
gestellten MeBstabes (5 m) auf die polierten Flachen der GuBringe 
aufgetragen. M it diesem Vorgehen hat man eine sehr einfache Me- 
tliode zur Messung einer Seilkraft von dieser GroBe gefunden, denn 
es ist klar, daB der Zcichenabstand m it der MeBstablange nur dann 
wieder ubereinstimmt, wenn die Seilkraft den W ert von 32 t 
erreicht.

Die vorher entsprechend gespreizten Seilenden wurden fiir 
dic Anschliisse m it Zinlclegierungen lcegelstumpfartig abgeschlos- 
sen. Diese konischen Endstiicke bilden sehr sichere Anschliisse an 
die StahlguBformen der Seilisolatoren.

4. D i e  I s o l a t o r e n .  Der Grundisolator hat eine Hochst- 
belastung von 480 t  zu tragen und dabei auch den Erfordernissen 
hinsichtlich Hochfrequenzspannungen (Isolation, K apazitat und 
Erwarmung) zu entsprechen. Die an dieser Stelle herrschende 
Hoclifreąuenzspannung betragt im Hóchstfalle 18 000 V .

D er Grundisolator besteht aus 
vier StahlguBstiicken, welche m it 
hohlen, kegelstum pfartig ausge- 
bildeten Porzellankorpern so zu- 
sammengesetzt sind, daB sie ein 
Kugelgelenk darstellcn (Abb. 4). 
Zur Aufnahme des Horizontal- 
schubes ragt aus der unteren Stahl- 
halbkugel ein Zapfen in die ent- 
sprechende Hohlung des oberen Ge- 
lenkteiles. Das hier verwendete 
Stahlmaterial ist V  a n a d i u m - 
s t a h l ,  dem fiir die Gelenkteile 
noch Chrom und Nickel zugesetzt 
ist. Die Lucke zwischen dem Stahl 
und dem Porzellan ist m it Zement 
ausgefiillt.

Die Konstruktion der Seil­
isolatoren ist aus Abb. 5 zu ent- 
nehmen. Bei einem Seile sind dereń 
insgesamt fiinf angeordnet, und 

zwar zwei gleich beim Anschlusse an dic Konstruktion und drei 
auf die Seillange verteilt.

In A nbetracht der GroBe der Seilkraft wurde das M ateriał der 
StahlguBkórper so gewahlt, daB ihr Gewicht moglichst gering aus- 
fiel. Es sind Stoffe von 6— 10 t/cm2 Bruchfestigkeit ver\vendet wor­
den. Das Porzellanmaterial erwies sich bei den Proben auBerst 
widerstandsfahig, seine Bruchfestigkeit erreichte den W ert von 
5,6 t/cm2. Das untere Ende des tiefstliegenden Seilstiickes ist nicht 
isoliert, es schlieBt sich unm ittelbar an eine StahlguBform an, 
welche zur Aufnahme der Befestigungs- und Spannschrauben ge- 
eignet ist.

5. D i e  M o n t a g e a r b e i t e n .  Die Griindungsarbcitcn 
wurden im Friihjalir 1933 begonnen, so daB beim Bcginn der 
Montagearbeiten vollkommen abgebundene Fundamente zur Ver- 
ftigung standen. Nachdem der Grundisolator auf seinen Platz ge­
stellt war, wurde die Montage m it dem Hochziehen des untersten, 
aus dem W erke vollstandig vernietet gelieferten, 12 m hohen Schus- 
ses begonnen. Dieser Teil wurde provisorisch abgespannt, dann 
wurde ein hdlzerner Hilfsmast eingezogen, m it dessen Hilfe drei 
Etagen der Konstruktion m ontiert und die Bestandteile des Mon- 
tagekranes an O rt und Stelle befordert werden konnten.

Der Montagekran (Abb. 6) war auf einem eisernen Kran korb 
aufgebaut, welcher durch Drahtscilflaschenziige an die Turmkon- 
struktion gehangt war und der zur Aufnahme der elektrischen 
H ebevorrichtung konstruiert wurde. Aus seiner M itte erhob sich 
ein 12 m hoher stahlerner Rohrm ast und ein um diesen drehbarer
14,5 m langer Auslegerarm. Die beiden standen auf einem gemein- 
samen Kugelgelenk. Die Spitze des Kranmastes war an die Stahl-

Abb. 5. Der Seilisolator.

konstruktion abgespannt, so daB er den Auslegerarm fest zu halten 
vermochte. Das Lastseil war iiber Auslegerarm- und Mastspitze, 
dann durch das Innere des Mastrolires zum Antrieb (System 
H e c k e l )  gefiihrt und trug am untersten Ende ein Gegengewicht, 
das zur Erzielung der notigen Scilreibung verwcndet wurde. Das 
Gegengewicht bewegte sich im Inneren des Turmes. Der Kran 
wurde fiir eine N utzlast yon 1,35 t konstruiert.

M it dieser Vorrichtung wurde die Montage fortgesetzt, und 
m it dem Auslegerarm selbst konnten die weitest entfernten Kon- 
struktionsecken erreicht werden. Der Kran wurde nach Errichtung 
einer jeden Etage durch handbetriebene W indcn und die oben 
erwahnten Drahtseilflaschenziige hoher befordert. Die Stabilitat des 
Turmes wurde, solange man dic endgiiltigen Abspannseile nicht an-

Abb. 4. Der Grundisolator.
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bringen konnte, durch provisorische Seile gesichert. Diese wurden 
nach MaBgabe des Baufortschrittes immer hoher und hóher be- 
festigt.

Die behelfsmaBigen Yerankerungsseile wurden von 35 m 
Turmhohe angefangen an den endgiiltigen Ankerblocken befestigt.

Es waren zu jedem Fundament zwei, zusammen also 16 provi- 
sorische Abspannseile in Verwendung, die den Mast in zwei ver- 
schiedenen Hohen erfaBten. Jedes Seil war iiber eine am Beton- 
korper befestigte Seilscheibe gefiihrt. Die beiden Seilzweige wurden 
in der Niihc der Scheibe durch Rollen dicht nebeneinander gefiihrt, 
so daB sie gegenseitig yerklem m t werden konnten. In diesem Falle 
konnte das zur Anspannungsvorrichtung fiihrende Seilende frei- 
gelassen werden, d. h. jene wurde zum Anspannen eines anderen 
Seiles freigegeben.

W ar nun die Konstruktion m it 2— 3 Etagen iiber das obere Ab- 
spannseil hinaus gewachsen, so bedurfte sie einer von ihrem hóch- 
sten Punkte ausgehonden neuen Verankerung. Zu diesem Zwecke 
wurde das untere der iibereinanderliegenden Seile herangezogen. 
Das freie Seilende wurde dann angespannt, die Klemmen entfernt 
und das Seil ganz nachgelassen. Dann wurde die Verbindung 
zwischen dem oberen Seilende und der Konstruktion gelóst, und 
nach Hoherbeforderung an der passenden Stelle wieder herge- 
stellt, sodann das freie Seilende angespannt und die beiden Seil­
zweige yerklemmt.

Die Stahlkonstruktion muBte wahrend der Errichtung mog- 
lichst genau lotrecht stehen. Zur standigen Kontrolle dieser Be- 
dingung waren zwei Instrumentenstellungspunkte fixiert. Beim 
Umspannen der Abspannseile waren gleichzeitig stets vier solcher 
Punkte beobaclitet worden, dereń Horizontalkomponenten sich 
gegenseitig aufhoben und so keine Drehung des Turmes bewirkten. 
Mit diesen vier Seilen konnte man —  bevor sic yerklem m t wurden —  
den Turm in die richtige Lage bringen. Fiir den Fali, daB eine 
Regulierung nach der Yerklem m ung notwendig werden sollte, 
waren zwischen den Seilscheiben und den Betonfundam entenein- 
fache Spannschrauben angebracht.

Die provisorischen Yerankerungsseile gingen stets yon quer- 
yerstrebten Tunnknotenpunkten aus.

Die endgultigen Abspannseile wurden in Stiicken, so wie sie 
geliefert worden waren, hochgezogen, denn ein komplettes Seil wog
4,2 t, Die Yerbindung der einzelnen Teile muBte in der Hohe vor- 
genommen werden. Nachdem alle Seile an den Turm  gehangt

DER NEUBAU D ER  ALZBRUCKE  

Fon Dipl.-Ing.

O b e r s i c h t .  AUgemeine konstruktive Anordnung. Fundierung. 
Ausbildung des tlberbaus. Beschreibung der Bauausfiihrung.

Die alte Holzbriicke iiber dic Alz in Seebruck am Chiemsee 
im Zuge der StaatsstraBe Rosenheim— Salzburg geniigte m it ihrer 
Breite von nur 4 m dem auBerordentlich starken Verkehr auf der 
genannten StraBe in keiner Weise mehr. Der bayrische Staat 
ersetzte sie deshalb im vergangenen Sommer durch eine neuzeit- 
liche Eisenbetonbriicke. E ntw urf und Bauleitung des Neubaus 
lagen in der Hand des StraBen- und FluBbauamts Traunstein, die 
Ausfuhrung erfolgte durch die Bauunternehmung J. W ahler & Co.
G. m. b. H., Miinchen.

Die Entwurfsbearbeitung, bei der besonders auf einen wenig 
tragfahigcn Baugrund R iicksicht zu nehmen war, ergab eine 
115,60 m lange Eisenbeton-Balkenbriicke nach dem Gerber- 
trager-System, die auf acht Pfeilern und zwei W iderlagern ruht. 
Die neun Briickenoffnungen haben je 12,80 m Stiitzweite. Drei 
Langsbalken tragen die 6 m  breite Fahrbahn, aus der auf jeder 
Seite ein 1,45 m breiter Gehsteig auskragt (Abb. 1). In flachem 
Bogen schwingt sich die Briicke m it paralleler Ober- und U nter­
kante iiber den FluB und fiigt sich in ihrer Schlichtheit unauffallig 
in das Landschaftsbild ein (Abb. 2}.

waren, wurden sie zu yieren, von den je  zwei in derselben Vertikal- 
ebene hingen, angespannt. Das Anspannen der Seile wurde in ver- 
schiedenen Stufen durchgefuhrt: zuerst wurde zu diesem Zwecke 
eine W indę m it einem einfachen Drahtseil yerwendet, dann wurde 
ein Seilflaschenzug eingeschaltet, und ais die Spannung noch 
groBer wurde, hat man noch je  einen Kettenflaschenzug zur Hilfe 
herangezogen. Das Abspannseilende erreichte die Spannschrauben 
bei einer rechnungsmaBigen Seilspannung von 7 t. Es wurden pro 
Seil zwei Spannschrauben von 57 mm Durchmesser yerwendet 
(Abb. 3).

Nachdem alle acht Seile die gehorige Spannung erhalten hatten, 
wurden die behelfsmaBigen Abspannseile entfernt. Die Montage 
war inzwischen fortgesetzt worden, und die Konstruktion wurde 
auf dem bereits beschriebenen W ege bis nahe der Spitze fertig- 
gestellt. Im obersten Mastteile hatte der Krankorb keinen Platz, 
und da man hier den fiir die iibrige Arbeit zu groBen Auslegerarm 
auch entbehren konnte, wurde er abmontiert. A n seiner Stelle 
wurde an dic Spitze des Kranmastes ein kleiner drehbarer Arm  auf- 
gesetzt und die Montage m it dessen Hilfe beendet. Wahrend dieser 
letzten Arbeitsperiode blieb der Krankorb sam t Antrieb an der­
selben Stelle, es wurde nur der Kranm ast immer wieder hoher 
befordert.

Ais letztes Stuck der Konstruktion wurde der 36 m lange 
Stahlrohrstab hochgezogen. Das Rohr wurde in zwei Stiicken in 
die Hohe gebracht und an seiner endgultigen Stelle zusammen- 
gesetzt.

Der Grundisolator war wahrend der Dauer der Montage gegen 
evtl. herabfallende Gegenstande m it Pfosten fest umkleidet. Diese' 
Vorsicht erwies sich zwar nachtraglich ais nicht notwendig, denn 
die Monteure haben auch in dieser Beziehung tadellos gearbeitet. 
Sie wurden jedenfalls von schwierigen, ermiidenden Arbeiten 
womoglich yerschont; sie hatten z. B . den Turm nicht zu be- 
steigen um an ihre Ąrbeitsstelle zu gelangen, sondern hierfur war 
ein Aufzugkorb yorgesehen. Dieser Gedanke bezweckte in erster 
Linie die Sicherheit der L cute und die bessere Ausniitzung der 
Arbeitszeit.

Die Baustellenarbeiten nahmen samt allen Nebenarbeiten vier 
Monate in Anspruch. Sie wurden, wic auch die Entwurfsarbeiten, 
durch die Briickenbauabteilung der K o n i  g 1. U n g. S t  a a 1 1. 
E  i s e n - , S t  a h 1 - u n d  M a s c h i n e n  w e r k e  B u d a ­
p e s t  ausgefiihrt; der Yerfasser nahm an ihnen lebhaften Anteil.

IN SEEBRUCK AM CHIEMSEE. 

E. Lewicki.

Die Pfeiler und Widerlager sind innerhalb teils holzerner, teils 
eiserner Spundwande auf 8 m langen Holzpfahlen von 30 cm 
Durchmesser gegriindet, dereń jeder eine Tragfahigkeit von etwa 
9— 10 t  besitzt. Es machten sich so fiir die einzelnen Pfeiler Roste 
von bis zu 42 Pfahlen erforderlich, die auf einer Flachę von 10 x  3 m 
unterzubringen waren. Die Pfeileraufstandsflachen sind ais 
tragend nicht in Rcchnung gestellt worden.

Der Eisenbeton-Berechnung des Uberbaus ist ein Spannungs- 
yerhaltnis von 60/1200 kg/cm2 zugrunde gelegt, was den Nachweis 
einer 28tagigen Beton-W iirfeldruckfestigkeit von 210 kg/cm2 er­
forderlich machte. Die Armierung der Hauptbalken bilden Rund- 
eisen 0  36 mm in zwei Lagen (Abb. 3). Durch feste und bewegliche 
StahlguBlager aus Stg. 52/81 ist sowohl auf den Pfeilern und W ider­
lagern, ais auch in den Balkengelenken eine den statischen Annah- 
inen genau entsprechende Auflagerung erzielt worden.

Die Fahrbahnisolierung besteht aus zwei geklebten Lagen 
asphaltierter Gewebeplatten, die Abdichtung der Gelenkfugen aus 
Kupferblechrinnen, die gleichzeitig der Innenentwasserung dienen 
(Abb. 4). Eine Betonschicht von 4 cm Starkę schiitzt die Isolierung 
und bildet die Unterlage fiir die 4 cm starkę Teertrankdecke der 
Fahrbahn. Die Gehsteige sind m it 2 cm starkę n GuBasphalt be-
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Abb. 2. Ansicht der fertigen Briicke.

geriistpfablen in 27 Jochen begonnen. Die fertigen Lehrgeriist- 
joche dienten zunachst zur Herstellung eines Arbeitsgeriists fiir die 
zu den Grundungsarbeiten erforder!ichen Baumaschinen. A uf

legt und durch Granitrandsteine gegen die Fahrbahn abgegrenzt. 
Das Briickengelander wird durch zwei Larchenliolz-Holme zwi­
schen Eisenbeton-Pfosten gebildet. Durch 20 guBeiserne Einfall- 
schachte erfolgt die Oberflachenentwasserung der Brucke.

Im Marz 1933 begann die Bauausfiihrung, nachdem bereits im 
Winter vorher unmittelbar oberhalb der Neu baustelle eineNotbriicke 
errichtet worden war, bei der die alte hólzerne Uberbaukonstruk- 
tion \Viedervenvendung gefunden hatte. Nach Sprengung der 
alten Joche wurde vom rechten Ufer aus m it einer schwimmenden 
elektrisch betriebenen Freifallramme die Rammung von 185 Lehr-

diesem Geriist riickte eine zweite Freifallramme zur Rammung der 
Spundwande vor. Fiinf Baugruben konnten m it 10 cm starken 
Holzspundwanden umschlossen 
werden, dann aber machte der nach 
dem linken Ufer zu immer groBer 
werdende Rammwiderstand (Roli- 
kiesschichten) die Verwendung ei- 
sernerSpunddielen erforderlich (S y­
stem L arssen ll). Durch elektrisch 
betriebene Kreiselpumpen erfolgte 
die W asserhaltung in den Baugru­
ben. Ein kleiner Greifer m it Roh- 
olmotor fórderte vom Arbeitsgeriist aus den Baugrubenaushub. 
A uf einem langs der Brucke gebauten Transportsteg wurde in 
Muldenkippern das Aushubmaterial zur Kippstelle gefahren, wo 
es zur Aufhohung des Ufers Yerwendung fand.

Fugenobdeckung

Abb. 4. Fugenabdeckung.
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Fiir die Ram m ung der 270 Stiick Fundam entpfahle hatte man 
eine Klein-Dampframme von 700 kg Bargewicht m it getrennten, 
fahrbaren Dampfkessel gewahlt. E in  eigens fiir diesen Zweck ge- 
bauter Ramm-Unterwagen iiberbriickte die volle B reite der 
Baugruben und ermoglichte eine von keinem Geriist behinderte 
Bestreichung der Rammflache.

Der gesamte Beton wurde in einer stationaren Mischanlage 
am rechten Widerlager gemischt und m it Muldenkippern teils auf 
dem Arbeitsgeriist, teils auf dem seitlichen. Transportsteg zur Ver- 
wendungsstelle befórdert. Der Betonkies muBte aus einer nahen 
Grube angefahren werden. Fiir die Eisenbetonkonstruktion 
war auf Grund von Versuchen iiber die gtinstige Kornzusammen- 
setzung eine Verbesserung des Grubenlcieses durch Aussortieren der 
groBen Steine und durch Zusatz von Kieselsteinen 15/25 mm not­
wendig. Der Wasserzusatz des Eisenbetons betrug 1 1%  und ergab 
bei der Setzprobe ein AusbreitmaB von 55 cm. B ei Ver\vendung 
von Handelszement des W erks Lengfurt-W etterau erreichte man 
eine m ittlere Druckfestigkeit von W b 28 =  215 kg/cm2.

Die Oberbau-Schalung w'urde auf eisernen Tragern aufge­
stellt, die sich zwischen den Lehrgeriistjochen auf etwa 4,30 m frei 
spannten, ais Absenkvorrichtung waren Schraubenspindeln ein- 
gebaut. Die Herstellung der Lehrbinder erfolgte serienmaBig auf 
dem Zimmerplatz.

Die zur Verfiigung stehende Bauzeit erlaubte es, die Schalung 
des ersten Briickendrittels fiir das letzte D rittel wieder zu ver\ven- 
den.

Fiir das Schneiden und Biegen der 7 5 1 Rundeisenlagen 
standen Maschinen m it elektrischem Antrieb zur Verfiigung. Ge­
stoBene Eisen kamen nicht zur Verwendung, sondern samtliche 
Eisen wurden in ganzen Langen (bis zu 25 m) eingebaut.

Samtliche Lehrgeriistpfahle und Spundwande muBten in 
Hohe der FluBsohle abgeschnitten w'erden, wozu fiir die eisernen 
Larssendielen Taucher m it Unterwasscrschneidgerat eingesetzt 
wurden.

Nach reibungslosem Verlauf der Bauarbeiten konnte dic Briicke 
im Oktober 1933 dem Yerkehr ubergeben werden.

K U R ZE TECHNISCHE BERICH TE

Wasserkraftanlage Safe Harbor.
Dic Wasserkraftanlage Safe Harbor auf dem Flusse Susquehanna 

liegt 16 km unterhalb der Stadt Columbia, 50 km von der FluBmiindung, 
oberlialb der Wasserkraftanlagen Holtwood und Conowingo. Die drei 
Wasserkraftanlagen nutzen zusammen ein Gefalle von uber 60 m aus, 
davon Safe Harbor ein Bruttogefalle von rd. 17,0 m bei einer fur den end- 
giiltigen Ausbau vorgeselienen Leistung von 510 000 PS.

n u r  e i n  T e i l  derselben zur Wasserableitung vorgesehen und der 
Rest ais Staumauer ausgebildet. Die Krone des Wehrteiles liegt dem- 
entsprechend besonders tief ( + 59,44 m). Durch diese Anordnung sollen 
betrachtliche Ersparnisse erzielt worden sein, da das Volumen der Stau- 
niauer geringer ais das des Wehriiberlaufes +  Wehrpfeiler ist, das Vo- 
lumen des Wehrteiles bei tieferliegender Krone sowie das Gesamtgewicht 
der Eisenkonstruktion der Yerschliisse bei geringerer Anzahl der Uff.

Schid̂ e~f̂ : ‘rfahrs/e//uąg 
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Abb. 1. Ansicht vom Unterwasser.

Wahrend die Wasserkraftanlage Co­
nowingo ausfuhrlich beschrieben und be­
sonders durch die Weltkraftkonferenz 
19301 in den Faclikreisen bekannt wurde, 
ist iiber die Einzelheiten der Wasserkraft­
anlage Safe Harbor, an der mit dem Be- 
tonieren am 1. August 1930 begonnen 
wurde — am 7. Dezember 1931 ist bereits 
das erste Aggregat dem Betriebe iiber- 
geben worden — in E.N.R. vom 11. Ja­
nuar 1934 zum ersten Małe ein Bericht 
erschienen, dem wir die folgenden Anga- 
ben entnehmen.

Das Tal ist an der Baustelle rd.
1500111 breit, die Sohle besteht aus frei 
anstehendem gesunden Fels, bis auf die 
Insel, die den FluB in zwei Arme teilt 
(Abb. 1), auf derder Fels uberdeckt war.
Die Koten der FluBsohle sind 44,20 bis 
58,80 ni, der Wasserspiegel schwankt 
zwischen +50,30 und +58,20 m und liegt 
bei einem Mittelwasser von 1130 m3/sec. 
auf Kote 52,42 m. Das HHW (1889) 
betrug 20 500 m3/sec. Bei der Ausar- 
beitung des Entwurfes wurde mit einem 
HHW von 25 500 m3/sec gerechnet.
Von den 1500 m der Talbreite verbleiben nach Abzug der Langen des 
Krafthauses und der AnschluBteile rd. 1100 m fur die eigentliche 
Stauanlage, durcli die bei HHW — abgesehen vom DurchlaQvermógen 
der Turbinen — im ersten Ausbau (Staukote 68,58 m) 27 5oom3/sec 
und im zweiten Ausbau (Staukote 69,19 m) 32 600 m3/sec durchgelassen 
werden sollen. Im endgultigen Bauentwurf wurde im Gegensatz zu den 
ersten Yorschlagen nicht die ganze Lange der Stauanlage, sondern
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1 Ygl, Zweite Weltkraftkonferenz, Bd. u ,  S. iSó. Abb. 2. Lageplan und Schnitte.
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nungen sich vermind ert, trotz des grdfieren Einzelgewichtes fiir jede 
Óffnung. Der Wehrteil besitzt insgesamt eine lichte Weite von 450 m, 
die in einzelne Offnungen von je 14,63 m eingeteilt wurde. Diese Einzel- 
lichtweite wurde zur besseren Eisabfuhr gewahlt, wahrend man die wirt- 
schaftlichste Teilung mit 12,20 m errechnete. Der Eisdruck wurde mit

Abb. 3. Freier Aufbau der Eisenkonstruktion der Schutzenfiihrungen. 
Oben: Montage-Fachwerktr&ger. — Reehts: Einer der Schlitze zur 

Wasserableitung wahrend der Bauausfuhrung.

6 t/Ifm auf die geschlossenen Schiitzen und mit 15 t/lfm auf die Stau- 
mauer in Rechnung gesetzt, was eine Bewehrung des oberen Tciles der 
Staumauer erforderlich machte. Die Wirkung des Revisionsstollens 
(Abb. 2} auf die Entwasserung der Mauer ist bei der Einfiihrung des Auf- 
triebes in der statischen Berechnung beriicksiclitigt. Die Form des 
Wehres wurde so gewahlt, daB die Auskolkungen moglichst weit vom 
Wehrfufl wegverlegt sind. An jedem Pfeiler sind Dehnungsfugen ange­
ordnet mit U-fórmigen Kupferplątten ais Dichtung.

Abb. 4. Eisenkonstruktion der Eisenbeton-Tauchwand.

Die Wahlder Stoneyschiitzen fur die Verschliisse wird in E.N.R. aus- 
fiihrlich begriindet. Die dem Krafthause am nachsten liegenden vier 
Wehroffnungen sind mit zweitciligen Schiitzeii versehen, dereń obere 
Teile eine Fernsteuerung vom Krafthaus aus erhielten. Werden diese 
vier oberen Schiitzen voll geoffnet, so flieBen 736 m3/sec durch sie ab. 
Die Fernsteuerung erlaubt, bei Wassermengen von 700— 4000 m3/sec 
den Betriebswasserspiegel bis auf einige Zentimeter genau einzuhalten. 
Die wichtigsten Teile der Schiitzen sind elektrisch beheizbar, fiir die 
Ketten wurde nichtrostender Stahl verwendet. Die Schiitzenfuhrung 
ist eine Eisenkonstruktion, die frei aufgestellt und erst naclitraglich ein- 
betoniert wurde, wodurch man groBe Zeitersparnisse erreichte (Abb. 3).

In Safe Harbor wurde von Anfang an eine Tauchwand angeordnet, 
bestehend aus Pfeilern und einer Wand, die 4,50 m tief in das Wasser 
eintaucht. Wie ublich wurde auf der Tauchwand ein Gehweg angeord­
net. Im endgiiltigen Ausbau soli die Wassergeschwindigkeit an der 
Tauchwand 0,5 m/sec betragen. Die Tauchwand ist, um Riistungen zu

vermeiden, ebenfalls ais Eisenkonstruktion ausgebildet (Abb. 4), die 
nachtraglich einbetoniert wurde Sie hat doppelte Kippsicherheit beim 
Eisdruck ót/lfm vom Oberwasser und 3 t/lfm vom Unterwasser. Deh­
nungsfugen sind in jeder vierten Óffnung vorgesehen. Die Tauchwand 
ist.also ais durchlaufender Trager iiber drei Offnungen von je  16,15 m 
Spannweite mit 4,60 m Auslegearm an jedem Ende ausgebildet. Sie 
hat sich im ersten Betriebsjahr sehr gut bewahrt, wie es ein Vergleich 
mit den Betriebserfahrungen der Wasserkraftanlage Holtwood, die ohne 
Tauchwand arbeitet, zeigte.

Das Krafthaus nimmt mit rd. 300 m Lange etwa 20% der FluGbreite 
ein und liegt im linken Hauptstrom des Flusses. Fiir den endgiiltigen 
Ausbau sind 12 Haupt- und zwei Hausturbinen vorgesehen, wahrend im 
ersten Ausbau fiinf Haupt- und die zwei Hausturbinen aufgestellt 
wurden.

Der hochbauliche Teil des Kraftwerkes wurde sowohl fiir diese 
sieben ais auch fiir weitere zwei Hauptturbinen fertiggestellt; wobei die 
am Ufer liegenden zwei Turbinennester fiir die spatere Montage vorge- 
sehen sind. Fiir die restlichen fiinf Hauptturbinen ist der Ticfbau soweit 
fertiggestellt worden, ais es zur Vermeidung von Unterwasserarbeiten 
beim Vollausbau erforderlich war. Der unterwasserseitige Teil des Kraft- 
hauses dient somit wahrend des Vollausbaues ais Fangedamm, was bei 
seiner Bemessung zu berilcksiclitigen war. Da der Tiefbau an Aussparun- 
gen 46% des Gesamtvolumens aufwies, war eine genaue Berechnung 
seiner Teile und eine einwandfreie Betonzusammensetzung erforderlich. 
Die Niederspannungseinrichtung liegt zwischen den Turbinen und dem 
Einlauf. Der dadurch geschaffene lange Weg des Wrassers erlaubt einen 
allmalilichen Obergang der Rohrquerschnittc/ Am Einlauf sind die 
Offnungen fiir je eine Turbinę durch Zwischenpfeiler, die, wie auch die 
Hauptpfeiler, eine starkę Bewehrung erhielten, in drei Teile unterteilt. 
Die Einlaufe wurden so tief gelegt ais die ortlichen Yerhaltnisse es zu- 
lieBen, um Storungen durch das Eis moglichst zu vermeiden.

Da die Kaplan-Turbinen ohne Schaden auch grófiere Kórper durcli- 
lassen, wurde der Achsenabstand der Rechenstabe mit 18 cm gewahlt. 
Auch bei dieser Entfernung und der geringen Wassergeschwindigkeit 
erwies es sich ais zweckmaBig, den Stabendie Stromlinienform zu geben. 
Die Rechen sind fiir einen Uberdruck von 4,5 m bemessen und sind elek­
trisch beheizbar.

Die Einlaufschtitzen sind alle gleich ausgebildet, jedoch von je drei 
Schiitzen eines Turbineneinlaufes besitzt nur die mittlere eine Motor- 
Hebevorrichtung, wahrend die zwei auBeren Gleitschiitzen von einem der 
zwei fahrbaren Portalkrane- des Einlauf bau werkes bedient werden. Die 
auBeren Schiitzen konnen erst n a c h  den mittleren gezogen werden. 
Fiir den Fali eines Bruches am Hebewerk der mittleren Schiitze dient 
ein 20-cm-Schieber — durch langsame Wasserfiillung — dem Druckaus- 
gleich.

Die Hauptturbinen sind Kaplan-Turbinen mit fiinfteiligen, auto- 
matisch verstellbaren Propellern. Es ist die erste Anwendung von groBen 
Kaplan-Turbinen in U. S. A. Die Kaplan-Turbinen wurden den Francis- 
Turbinen vorgezogen wegen des gróBeren Leistungskoeffizienten bei 
teilweiser Belastung und des geringeren Raumbedarfs. Bei 16,75 m 
Gefalle und 109,1 Umdrehungen in der Minutę leistet die Hauptturbine 
42 500 PS. Der Durchmesser des Laufrades betragt 5,60 m, seine Mittel- 
linie liegt unterhalb des Unterwasserspiegels, um zu groBe K.avitation zu 
vermeiden. Die Generatoren sind direkt gekuppelt, ihre Daten sind: 
drei Phasen, 13 Soo V, 31 t i i  kVA bei 0,8 W'irkungsgrad und 600 C 
Temperaturerhóhung. Die zwei Hausturbinen nehmen den Platz einer 
Hauptturbine ein, es sind Francis-Turbinen zu je 3100 PS bei 16,75 m 
Gefalle und i)8 Umdr/min.

Durch besondere konstruktive MaBnahmen gelang es, den Ilochbau 
des Krafthauses besonders gedrangt zugestalten (vgl. Abb. 2, Schnitt DD). 
Die Kranbahn liegt tief, es werden Portalkrane benutzt. Das Trafohaus 
liegt zwischen dcm Krafthaus und dem Einlaufbauwerk. Die neuen 
Transformatoren kommen im Krafthaus an und werden vom Trafo- 
Portalkran (250 t Tragkraft) umgeladen. Die Krantriiger liegen in der- 
selben Hohe wie die Trafodecke, so daB die waagerechten Krankrafte 
keine Biegungsmomente in den Saulen hervorrufen. Die zwei Krafthaus- 
krane haben jeder zwei Haken von je 125 t Hubkraft. Das schwerste 
Einzelstiick wiegt 400— 450 t.

Der Schnitt HH der Abb. 2 zeigt, daB bei Safe Harbor, wie seinerzeit 
bei Conowingo, die in Amerika so beliebten Kistenfangedamme Yer­
wendung gefunden haben. S. S t c u e r m a n n .

Die beweglichen Briicken iiber den Kanał 
Groningen-Zuidersee.

A 11 g e m e i n e s.
Der schon um 1575 angelegte und in den Jahren 1862— 79 fiir 

250- bis 300t-Schiffe ausgebaute Kanał von Groningen nach der Zuider- 
see ist eine der wichtigsten Verkehrsadern der Provinzen Groningen und 
Friesland. Der Schiffsverkehr, der 1878 etwa 500 0001 im Jahre be­
tragen hatte, nahm nach der Erweiterung stark zu und erreichte im 
Jahre 1930 rund 2,25 Mili. t. Da die bestehenden Anlagen diesen An- 
forderungen nicht mehr gewachsen waren, wurde ein weiterer Ausbau 
notwendig. Die geplanten und z. T. bereits abgeschlossenen Arbeiten 
umfassen den Bau eines neuen, etwa 16 km langen Kanals von Nord- 
hornerga nach Groningen mit AnschluB an den Eniskanal, YergróBerung
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Abb. 1. Hubbriicke, Schnitt. Abb. 3. Drelikranz der Pontonclrehbriicke.

laufen iiber zwei an den oberen Endąuertragern und an den unteren 
Querbalken gelagerte Kettenrader und sind in den Punkten E fest im 
Unterbau verankert. Die Hubzeit betriigt 25 sec. UngleichmaBiges 
Heben und Senken der Bruckenenden ist ausgeschlossen, da die ge- 
meinsame Antriebswelle vollkoinmen vcrdrehungsfest ist. Eine Schief- 
stellung der Briicke infolge der Einwirkung von Seitemvind wird durch 
Kupplung der Tragscheibenachsen ebenfalls verhindert.

Die Auflagerentfernung der geschlossenen Briicke betriigt 22,5 m, 
die Gesamtlange der Fahrbahn dagegen 26,22 m. Die Briicke mu(3 daher 
auch in der unteren Ruhelage verriegelt werden, da sonst durch Be­
lastung des etwa 2 mlangen Kragarmes am einen Ende ein Abhebcn des 
anderen Endes vom Auflager moglich ware. Die Yerriegelung erfolgt 
durch die Riegel G, die durch einen weiteren Elektromotor ebenfalls von

behalter, der nur im Falle des Leckspringens des eigentlichen Trag- 
korpers in Tatigkeit tritt. Die Umrisse des unter Wasser liegenden 
Pontons werden durch 6 Drahtbiigel gekennzeichnet.

Das Anheben und Senken des freien Briickenendes sowie die Ein- 
stellung der gewiinschten Hóhenlage bei Anderung des Wasserstandes 
wird durch Verlagerung des Bruckenschwerpunktes erreicht. Dazu dient 
ein Ballastwagen, der unter der Fahrbahn auf Schienen lauft und von 
Land aus in jede beliebige Stellung gefahren werden kann. Bei ge- 
schlossener Briicke muB das Gewicht so eingestellt werden, daB das

1 Fontondrehbriicke iiber den Kaiser-Willielm-Kanal bei Holtenau. 
Lange etwa I3 m. Sie war nur wahrend des Baues des Kanals in Betrieb.
(Vgl. Handbuch d. Ing. Wissensch. 3. Aui'1. 1907, II. Bd., 4. Abt., S. 19S.)

der Schleusen, Ausbau des alten Kanalstiicks Nordhornerga-Stavoren 
und des Seitenkanals Stavoren-Harlingen. Hand in Hand damit geht 
die Erweiterung des NeUen Wilhelmshafens in Harlingen, das seit dem 
Kriege einen grofien Aufschwung eilebt hat.

Im Jahre 1930 wurde mit diesen Arbeiten begonnen. Der Kanał 
und die Schleusen werden fiir 1000 t-Scliiffe bemessen, doch wird gleich- 
zeitigdie Móglichkeit einer spateren Erweiterung fiir 2000 t-Schiffe vor- 
gesehen. Eine der beiden groBen Schleusen mit 190 m Lange, 12 m 
Breite und 3 m Drempeltiefe ist bereits fertig.

Abgesehen von den Briicken iiber die Schleusen miissen 2 feste 
Eisenbahnbriicken mit 7 m lichter Hohe und 10 bewegliche StraBen- 
briicken errichtet werden. Diese Briicken, von denen 7 ais Hub- und 3 
ais Pontondrehbriicken ausgebildet sind, verdienen besonderes Interesse, 
da sie zwei bisher seiten oder gar nicht ausgefiihrte Systeme yerkórpem. 
In allen Fallen wurde ihre lichte Weite mit 22 m so bemessen, daB sie 
auch bei Umstellung auf den Verkehr von 2000 t-Schiffen nicht aus- 
gewechselt zu werden brauchen.

H u b b r i i c k e  n.
Die Hubbriicken dienen zur tjberfuhrung der wichtigeren StraBen. 

Sie haben 6— 9 111 Breite und in Ruhestellung 4 m lichte Hohe, so daB 
die Mehrzahl der Schiffe ohne Bewegung der Briicken passieren kann. 
Da die Ilubhdhe nur 3 m betragt, konnte der ganze Hubmechanismus, 
die Gegengewichte, die Tragscheiben fiir die Gegengewichtsketten und 
die Fiihrungsschienen in Kellerraumen untergebracht werden.

Briickenmitte aus betatigt werden. Beide Antriebsvorrichtungen konnen 
bei Ausfall des Stromes auch von Hand bedient werden.

Der Unterbau der Briicken ruht auf Pfahlrosten. Die Keller und 
die anschlieBenden Fliigelmauern bestehen aus Eisenbeton mit Klinker- 
verblendung. Die sichtbaren Kanten sind mit Granit eingefaBt. Hinter 
den Kellerraumen sind Kammern abgeteilt, die zur Erzielung einer gleich- 
miiBigeren Druckverteilung mit Sand gefiillt sind. Die Keller werden 
durch eine Eisenbetonbalkendecke mit Asphaltbelag nach oben ab- 
geschlossen.

P o n t o n d r e h b r i i c k e n .
Im Zuge der weniger bedeutenden StraBen werden Pontondreh- 

briicken gebaut, die verhaltnismaBig billig sind und zur Bewaltigung des 
geringen Verkehrs vollstandig ausrcichen. Die hier gewahlte Anordnung, 
die bisher wahrscheinlich erst einmal ausgefuhrt worden is t1, bietet den 
Vorteil, daB der Gegengewichtsarm fortfallt, und infolgedessen der 
Uberbau leichter und die Lagerung einfacher wird. Die erste der drei 
geplanten Briicken befindet sich bereits im Betriebe und hat sich gut 
bewahrt.

Die Briicke (Abb. 2) besteht im wesęntlichen aus dem Briicken- 
trager, einem Schwimmkórper, einem Ballastwagen und der Antriebs- 
vorrichtung. Die Haupttrager sind zur Verminderung des Winddruckes 
ais Fachwerktrager ausgebildet und 
fiir eine Hóchstbelastung durch vier

Die Haupttrager sind ais volhvandige Portalrahmen ausgebildet, 
dereń Stiele unten paarweise durch kraftige Quertrager miteinander 
verbunden und durch Fachwerkverb;inde versteift sind. An den iiber- 
kragenden Enden dieser Querbalken greifen die vier Tragketten mit 
den guBeisernen Gegengewicliten an. Das Iiubwerk besteht aus einem 
in Briickenmitte unter der Fahrbahn angeordneten Elektromotor A 
(Abb. 1), der iiber eine Ubersetzung B die in der Briickenachse liegende 
Welle C und damit zwei Gallsche Ketten D antreibt. Diese Ketten

hintereinanderfahrende Fahrzeuge von je 14,41 bemessen. In ge- 
schlossenem Zustande ruht die Briicke auf den Widerlagern, die auf 
Eiscnbetonpfalile gegriindet sind. Beim Ausschwenken dreht sie sich 
um einen im siidlichen Widerlager verankerten Drelizapfen, wahrend 
das freie Ende von einem Schwimmkorper getragen wird. Dieser besteht 
aus einem standig vollkommen untergetauchten, in 7 wasserdichte 
Schotts eingeteilten Ponton, einem nur teilweise eingetauchten Hals- 
stuck von 1,4 m2 Querschnitt und einem dariiberliegenden Reserve-

Abb. 4. Ansicht des geschwciGten Haupttragers.

-Verschiebeweg des Ballasfwągens 16SOO—  

Abb. 2. Pontondrehbriicke.
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freie Ende mit einem Druck von etwa i t auf dem nórdlichen Auflager 
ruht. Vor dem Offnen wird das freie Ende durch Verschiebung des 
Wagens in Richtung des Drehzapfens um etwa 0,2 m angehoben. Der 
Schwimmkorper und der Ballast sind so bcmessen, daG in der Aus- 
schwenkstellung das freie Ende bei Belastung durch einen Menschen 
nicht mehr ais 0,1 m heruntergedriickt wird.

Mit Riicksicht auf die vertikalen Bewegungen der Briicke sind 
Bruckentrager und Drehkranz gelenkig miteinander verbunden. Der 
Drehkranz lauft auf vier Rollen um einen einbetonierten Drehzapfen. 
Zwei dieser Rollen sind besonders kraftig ausgebildet und tragen gleich- 
zeitig die Lager der Briicke. Beim Hcben oder Senken des freien Endes 
findet also eine Drehung des Briickentragers um die Achse dieser Rollen 
statt, wobei der Drehkranz seine Lage aber nicht andert.

Der Antrieb erfolgt durch einen 15 PS-Elektromotor iiber eine 
Seiltrommel, die auf einem seitlichen Vorbau des Widerlagers unter- 
gebracht ist (Abb. 3). Bei mittlerer Windstarkedauert das Ausschwenken 
der Briicke 70 sec. Dazu sind 7— 8 PS erforderlich.

Der kurze, iiber den Drehzapfen auskragende Arm, dessen Lange 
durch die Bruckenbreite gegeben ist, wird in geschlossenem Zustande 
der Briicke durch Exzenter unterstiitzt, um ein Abheben des freien 
Endes vom Auflager bei Belastung des Kragarmes zu verhindern. Gleich- 
zeitig'mit den Exzentern wird am freien Ende ein Riegel betatigt, der 
die Briicke gegen seitliche Verschiebung sichert.
S c h w e i B k o n s t r u k t i o n,

Bei der Ausschreibung der Briicke wurde eine geschweiBte Kon­
struktion angeboten, die 121/.>% billiger ais eine Nietkonstruktion war. 
Man wahlte daher die geschweiBte Ausfiihrung. Fiir die Gurte wurden 
liochstegige T-Profile verwendet, an die sich die aus zwei L-Eisen zu­
sammengesetzten Diagonalen leicht anschlieBen lieCen. Die aus U- 
Profilen bestelienden Vertikalen sind an den Enden im Steg geschlitzt, 
iiber die Stege der Gurte geschoben Und mit diesen verschweiBt. Knoten­
bleche wurden nicht verwendet. Die Quertrager sind auf die Gurte 
gelegt und an die Vertikalen angeschweiBt (Abb. 4).

Trotz anfiinglicher Bedenken wurden fiir die SchweiBverbindungen 
die gleichen Spannungen zugelassen wie fiir den Grundwerkstoff, nach- 
dem die ausfiihrende Firma nicht nur eine hóhere statisclie Festigkeit, 
sondern auch eine groBere Delinung und Dauerfestigkeit der SchweiBe 
garantiert liatte. Durch Versuclie wurden diese Angaben bestatigt. 
Danach ist bei gleicher zulassiger Spannung fiir die SchweiBnaht (um- 
luillte Elektroden Arcos Stabilend) tatsachlich ein gróBerer Sicherheits. 
faktor vorhanden ais fiir den Grundwerkstoff:

Streckgrenze
kg/cm2

Zug-
festig-

keit
kg/cm2

a zul. 
kg/cm2

Dauer­
festig­

keit
kg/cm2

Sicher-
heits-
fakt.

St 3 7 ........................ 2000— 3000 3700 1200 I870 3.1
Arcos Stabilend . . . 4000— 4200 5500 1200 2500 4.5
Blankę Elektrodo . . 2300— 2400 3400 800 JIOO 4.25

(Holland)
900 3,8

(Amerik.)

Die Hauptteile wurden vollstandig in der Werkstatt geschweiBt 
und auf Schuten an die Baustelle gebracht. Bei der Probebelastung 
blieben die Durchbiegungen hinter den errechneten Werten zuruck.

Der Schwimmkorper wurde ebenfalls vollstandig geschweiBt und 
unter 2 at Druck auf seine Dichtigkeit gepriift. Dabei zeigten sich auf 
eine Nahtlange von rund 100 m etwa 20 kleine Leckstellen, und zwar 
in der Regel dort, wo mit einer neuen Elektrodo begonnen worden war. 
Die Lecks konnten durch Hammera aber leicht gedichtet werden. — 
Der Drehkranz wurde genietet, da man unbedingt Verwerfungen ver- 
meiden wollte. (Nach Der Ingcnieur vom 15. Sept. 1933.) B o o s ,

E isen b eton b au in R o tterd am .
Fur die Handelskammer Rotterdam wurde 1932/33 am rechten 

Maasufer an der Vierhavenstraat ein Lager und Speichergebaude er- 
richtet, welches sowohl durch seine GroBe ais auch durch seine bauliche 
Ausbildung bemerkenswert ist.

Infolge der Lage zwischen Kaimaueram Lekhaven und vorgenannte 
StraGe ist der GebaudegrundriB im Keller- und ErdgeschoB ein lang 
gestrecktes Rcchteck von etwa 115/15 m Gro Ge. Dariiber erheben sich 
4— 7 Stockwerke, welche z. T. eine beiderseitige Auskiagung von 2,30 m 
aufweisen. Hierdurch wird in den oberen Geschossen eine YergróBerung 
der Bodenflachen von etwa 15% erreicht. Aus den Abb. 1 u. 2 geht die 
hauptsachlichste Gliederung und Einteilung des Gebaudes liervor. Etwa 
in der Mitte desselben liegt der neunge- 
schossige Speicher, gekennzeichnet durch 
seine das Bauwerk beherrschende Hohe.
Der kurzere Gebaudefliigel, erkennbar an 
den breiten Fensterbandern, enthalt vor- 
wiegend Biiroraume, wahrend in dem 
langeren gróGtenteils Lagerraume unter- 
gebraclit sind. Eine Durclifahrt im Erd­
geschoB verbindet StraBe und Verladekai 
am Hafen.

Das ais Eisenbetongerippe ausge- 
bildete Bauwerk ist auf Eisenbeton- 
pfahlen gegriindet, welche hauptsiich- 
lich unter den Innen- und Umfas- 
sungsstiitzen liegen. Sie besitzen eine 
Lange von 17,5— 19,0 m und es muBte 
bei dereń Anordnung auf die un- 
mittelbare Niihe der Kaissons der 
Kaimauer Riicksiclit genommen werden Der KellerfuGboden und die 
GeschoB<lecken sind Rippentragwerke. Die Wandę sind ebenfalls aus 
Eisenbeton hergestellt. Die Móglichkeit spaterer Aufstockung ist vor- 
handen.

Bei der Ausfiihrung wurde der Beton nach den Verwendungsstellen 
mittels Pumpen befórdert. Durch geeignete Auswald der Zuschlagsstoffe 
konnte ein vollstandig dichtes Gefiige erreicht werden, so daB die Siclit- 
flachen keines Putzes bedurften, sondern steinmetzmafiig bearbeitet 
werden konnten. (Nach La Techniąue des Travaux (1934), Heft 1.)

Dr.-Ing. 1 ’ A 11 e m a n d.

B au  ein er M ole aus E isen b eto n ze llen k a sten  im  H afen  
v o n  F ium e.

Im Hafen von Fiume befindet sich eine bereits 1873 gegriindete 
bedeutende Industrie fur Whiteheadtorpedos. Fiir dio zahlreichen Motor- 
schiffe, welche die zur Abnahme versuclisweise iiber und unter Wasser 
abgeschossenen Torpedos wieder auffischen, dient ein kleiner, durch 
einen Wellenbrecher abgeschlossener Hafen. Die alte Mole verlief gemiiB 
Lageplan Abb. 1. Ihr Unterbau war aus GuBbeton zwischen Holzkasten 
unter Wasser monolithisch hergestellt. Darauf waren in doppelten Reihen 
Betonblócke von 15 m® Inhalt versetzt. Im Laufc der Jalirc wurde die 
Mole durch cliemische Wirkung und den Anprall der Brandung soweit 
zerstórt, daB sie in einer Lange von 60 m einzustiirzen drohte.

Da der Beton zu geringe Widerstandsfahigkeit gezeigt hatte, 
muBte jeder Gedanke an eine Wiederherstellung der Mole aufgegeben 
werden. Ein Neubau auBerhalb der alten Mole ware wegen des Wellen- 
schlags bei Erweiterung der Griindung sehr kostspielig gewesen. Des­
halb muBte der Neubau auf die Innenseite verlegt werden, womit zwar 
eine noch tragbare Verkleinerung des Hafens verbunden war, aber der 
alte Deicli wahrend der Arbeit Schutz bot. Es wurde der aus Abb. 2 
zu ersehende Querschnitt gewahlt, der bei móglichst geringer Einschran- 
kung des Wasserspiegels doch groBe Standsicherheit und Tragfahigkeit 
besaB.

Da im alten Binnenhafen eine Werft vorlianden war, die wahrend 
des Kriegcs zum Zusammenbau der in Deutschland hergestellten Unter- 
seeboote gedient hatte, wurde eine Bauweise gewahlt, bei der Eisen- 
betonzellenkasten der in Abb. 2 dargestellten Form auf der Werft her­
gestellt, vom Stapel gelassen, im Wasser gedreht, schwim mend an den 
Bestimmungsort gebracht unii nebeneinander versenkt wurden.

Auf der Werft wurden (Abb. 3) zwei 4,20 m voneinander entfernte, 
je 40 cm breite und 56,5 m lange Laufbahnen aus mit Hartholz abge- 
deckten Kanthólzern hergestellt, die fur den gleichzeitigen Bau zweier 
Kastenhintereinander ausreichten. Jeder Kasten wurde auf einem mit
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Abb. 1. Langsschnitt,
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Schlittenkufen versehenen Boden, der zunachst auf 3111 voneinander 
entfernten Sandtópfen ruhte, gebaut, Auf diese Weise konnte kurz vor 
dem Stapellauf die Laufbahn unter dem Boden mit dem Schmiermittel, 
das aus Talg mit Pottaselieseife bestand, versehen werden. Beim Ab-

aJ Kasten nach dem Stapellauf 
mit dem Seh m mm er

.. ®
"-4 -

ł
r t ...................... ...

1

b) Kasten ieer 
ohne Schmmmer

c)Kasten m. 1K t Wasseróat/ast d)Kasten m. 156t Wasserbat/ast

Abb. 3. 
Ballast.

= Auftriebszentrum. B =» Schwerpunkt des Kastens ohne 
~ Metazentrum nach dem Langssinn. SI, =  Metazentrum 

nach dem Quersinn.

lassen auf die Bahn erhielt der Schlitten dereń stiirkere Neigung, <lie 
vorher durch Ablaufversuche mit einem Gewicht ermittelt wurde, das 
den vorgesehenen Einheitsdruck auf der Bahn erzeugte. Das gesamte 
vom Stapel laufende Gewicht betrug 213,51, der Einheitsdruck
2.f>5 kg/ciu2, die Komponente langs der Bahn 43,5 t.
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Abb. 3.

Der Kasten wurde vor seinem Ablauf zur Verminderung des Tief- 
gangs am Vorderrande mit einem Schwimmer versehen und hinten 
durch Holzdeckel yerschlossen (Abb. 2). Durch Entfernung des Schwim- 
mers und durch Einlassen des naturlichen Wasserballastes drehte sich 
der Kasten an seinem endgiiltigen Platz um etwa 90° und wurde durch 
Einbringen von Beton ganz auf die von Taucliem verbreitete Sohle 
versenkt.

Zweiundzwanzig Kasten gleicher Bauart (Abb. 1) waren notwendig, 
auBerdem ein Kasten fiir den Anfang mit ganz senkrechten Wanden, ein 
Kasten fiir den Knick, zwei groBere Kasten fiir den Kopf der Mole.

Diese Kasten wurden auf der Werft gleich in senkrechter Stellung, 
jedoch des Tiefgangs wegen nicht sogleich in voller Hohe gebaut, vom 
Stapel gelassen, in schwimmendem Zustande ganz hochgefiihrt und durch 
Einwerfen von Beton an der vorgeselienen Stelle versenkt.

Alle Kasten wurden durch Eisenbetonbalken von I-fórmigem Quer- 
schnitt miteinander verbunden, welche geniigend Arbeitsspielraum 
lieBen.

Zur Yorbereitung des Bodens und zur Ausraumung der Trummer der 
alten Mole waren Taucher ndtig, die mit Luftdruckhammcrn und 
Sprengungen die Arbeit unter Wasser ausfuhrten. Den monolithischen 
Unterbau lieB man jedoch stehen. Die Trummer der Betonblocke auf 
ihm wurden z.T. fur den Schutz des Molenkopfes yerwendet, z.T. zur 
Fullung der Betonkiisten. (Nach „Annali dei Lavori Pubblici, Oktober 
1933.) Dr. W. I h l e n b u r g .

E n g lisch e  V o rsch rifte n  fiir  S tah lb au ten .

Die bestehenden englischen Vorschriften fiir Stahlbauten gelten ais 
reif zur tJberpriifung, und die Yereinigung der Bauingenieure hat daher 
Vorschlage zu ihrer Verbesserung gemacht. Sie beziehen sich zunachst 
auf die Belastung von FuBboden und Decken, fur die die Belastung in 
neun Abstufungen festgesetzt wird. Fiir Schlafzimmer in Fremden- 
hofen wird z. B. eine Belastung der FuBboden mit 147 kg/m2 vorgcschla- 
gen (die unrunde Zahl ergibt sich durch dic Umrechnung der Angaben 
in FuB und Pfund auf metrische Einheiten) wahrend die Londoner Bau- 
vorschriften hierfur 195 kg/m2 verlangen. Fiir Treppen, Vorraume und 
Gange wird yorgeschlagen, dieselbe Belastung anzunehmen wie fiir die 
Raume, zu denen sie fiihren; jedoch soli die Belastung nicht groBer ais 
489 kg/m2 angenommen werden. Jede Treppenstufe soli aber einer 
Einzellast von 136 kg an beliebiger Stelle gewachsen sein.

Fiir den Winddruck galt bisher, daB er bis zu einer Hohe von 9,15 m 
uber dem Erdboden mit 73 kg/m2 auf die senkrechte,, rechtwinklig zur 
Windrichtungstehende Flachę angesetzt wiirde; d arii ber sollte der Wind­
druck mit 97 kg und fiirTurme und Aufbauten mit 14Ó kg/m2 angenom­
men werden. In Zukunft soli der Winddruck auf dem untersten 1,5 m 
hohen Streifen mit 25 kg/m2 angesetzt werden, und es soli fiir je 3,15 m 
Hohe um 5 kg/m2 zunehmen, so daB er bei 30 m Hohe 73 kg/m2 betragt. 
Fiir geneigte Flachen, also im wesentlichen fiir Dacher, ist die so ermittelte 
Zahl mit einem Wert zu vervielfaltigen, der nach der Neigung des 
Daches abgestuft ist. Eine Zusammenstellung, die diesen Wert von 5 zu 
5° enthalt, gibt ihm z. B. fiir 45° zu 0,9 an. Ein entlang einer Flachę 
streichender Wind soli mit einer saugenden Wirkung von 10% der naci) 
vorstehenden Angaben ermittelten Werte eingesetzt werden.

Nach weiteren Angaben iiber die Belastung einzelner Bauteile wird 
fiir die zulassige Beanspruchung von auf Biegung beanspruchten Balken 
der Wert 1240 kg/cm2 yorgeschlagen, und zwar soli im Gegensatz zu dem 
bisherigen Gebrauch, die Flachę unter Abzug der Nietlócher einzusetzen, 
in Zukunft die ganze unversehrte Flachę der Berechnung z u g r u n d e  gelegt 
werden. Die fruheren Bestimmungen lieBen fiir die volle Flachę nur eine 
Beanspruchung mit 1050 kg/cm2 zu. Fiir in Beton cingehiillte Trager 
darf die Beanspruchung bis 1395 kg/cm2, bei 7,5 cm Oberdeckung mit 
Beton sogar auf 1S60 kg/cm2 gesteigert werden.

Die neuen Yorschlage weichen bewuBt von den bisher geltenden 
Vorschriften ab; sio werden aber in der Fachpresse (z. B. Engineering 
vom 25. August 1933) ais dem neuzeitiichen Stande der Erkcnntnis ent- 
sprechend begriiBt. ihre Anwendung bei zukiinftigen Berechnungen 
wird empfohlen, wobei yorausgesetzt wird, daB dic Baupolizeibehorden 
die neu aufgestellten Regeln ais anwendbar und zulassig anerkennen, 
was sie deshalb sehr wohl kónnen, weil die neuen Regeln, auf den alten 
aufbauend, sehr sorgfaltig ausgearbeitet worden sind.

W e r n e k k  e.

YERSCHIEDENE MITTEILUNGEN.

In tern atio n a le  V ere in ig u n g  fu r  B riick e n b a u  und H ochbau.
S i t z u n g  d e s  S t a 11 d i g e n A u s s c l i u s s e s ,  A p r i l  1 9 3 4 .

Die diesjahrige Sitzung des Stiindigen Ausschusses der Internatio- 
nalen Vereinigung fiir Briickenbau und Hochbau fand unter der Leitung 
des Prasidenten der Yereinigung, HerrnProf, Dr. A. Rohn (Ziirich) in 
Strcsa statt; die Tagung vereinigte 40 Delegierte aus 12 Landem. Er- 
freulicherweise ist trotz der allgemeinen wirtscliaftlichen Scliwierig- 
keiten die Zahl der Mitglieder der Yereinigung in steter Zunahme be- 
griffen. Z. Z. umfaBt sie rund 1500 Einzelmitglieder und Korperschafts- 
mitglieder, die insgesamt 46 Staaten vertreten.

Die Sitzung in Stresa beschaftigte sich neben der Erledigung laufen- 
der Angelegenheiten der Yereinigung insbesondere mit den Fragen der 
Yorbereitung und Durchfiihrung des nachsten Kongresses fur Briicken- 
bau und Hochbau, der im Friihjahr 1936 in Rom stattfinden soli. Ahn- 
lich wie auf dom KongreB in Paris im Jahre 1932 werden an je 3 halben 
Tagen vorbereitete Referate iiber Themen des Stahlbaues und des Eisen- 
betonbaues behandelt, bzw. diskutiert. Ein Thema betrifft Fragen, die 
beide Bauwcisen interessieren. Ferner ist beabsichtigt, neben der Be­
handlung der festgelegten Themen auch freie Yortriige (hierfur sind zwei 
halbe Tage reserviert) zuzulassen.

Einen breiten Raum in den Verhandiungen in Stresa nalim die 
Festlegung der technisch-wissenschaftlichen Yerhandlungsthemen ein. 
Fiir den Stahlbau wurde ais erstes Thema die Bedeutung der Zahigkeit 
des Stahles fiir die Berechnung und Bemessung von Stalilbauwerken 
festgelegt. Ein halbcr Ycrhandlungstag ist den praktischen Fragen bei 
geschweiBten Stahlkonstruktionen gewidmet. Es werden besonders 
Fragen behandelt werden, die das praktische Konstruieren und die Aus­
fiihrung von geschweiBten Bamverken betreffen. Der EinfluB dynami- 
scher l.astwirkungen, ferner Fragen der Kontrolle der ScliweiBnahte, 
sowie konstruktive MaBnahmen zur Herabminderung der Formande- 
rungen infolge Warmespannungen uśw. sollen innerhalb dieses Themas 
zur Abklarung kommen. SclilieBlich wurde ais dritte Frage des Stahl- 
baues die Theorie und Yersuclisforschung der Einzelheiten der Stahl- 
bauwerke und zwar sowohl fiir genietete ais auch fiir geschweiBte Kon­
struktionen bestimmt.

Dic Thcmenliste fiir den Eisenbetonbau sieht in erster Linie die Frage 
der Beanspruchungen und Sicherheitsgrade im Eisenbetonbau vor, wobei 
besonders der Standpunkt des Konstrukteurs maBgebend sein soli. Der 
EinfluB dauemder und wiederholter Belastung, Mittel zur Erhóhung 
der Zugfestigkeit und zur Yerminderung der Rissebildung des Betons,
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Anwendung von hocliwertigem Stalli usw. sind Unterthemen fiir 
diese Frage. Ein zweites Theraa wird sich mit neueren Gesichts- 
punkten fiir die Berechnung und Konstruktion von Eisenbeton- 
bauten beschaftigen, wobei insbesondere Flachentragwerke (Hallen, 
Kuppeln, Silos usw. und andere groBe Bauten, wie weitgespannte Briik- 
ken usw. beriicksichtigt werden sollen. Referate iiber die Anwendung 
des Betons und Eisenbetons im Wasserbau (Staumauern, Rohrleitungen 
Druckstollen, Behalter usw.) werden den dritten Diskussionstag fiir 
Eisenbetonbau fiillen. Fiir beide Bauweisen von Interesse ist die Bau- 
grundforschung, die auf dem Kongresse in Rom besonders eingehend 
diskutiert werden soli.

Das genaue Programm der Themen mit den entsprechenden einge- 
henden Erliiuterungen wird in dem im Juni erscheinenden zweiten Heft 
der „Mitteilungen" den Mitgliedern der Vereinigung bekannt gegeben 
werden.

Gelegentlich der Sitzung in Stresa wurden die soeben erschienenen 
Biicher, namlich der ,,SchluBbericht“ des Kongresses in Paris und der
2. Band der von der I. V. B. H. herausgegebenen „Abhandlungen'1 
fertig vorgelegt.

Auf ybrschlag des italienischen Yizeprasidęhten der Yereinigung 
verfaGte der Standige AusschuB eine Eingabe an den Prasidenten des 
Ministerrates des Kónigreichs Italien, um den KongreB in Rom im Jahre 
1936 unter Mitwirkung des Faschistischen Italienischen Syndikates der 
Ingenieure und dem Europaischen Bund der Ingenieurvereine in Rom 
abzuhalten'.

Die Sitzung in Stresa war umrahmt von verschiedenen Empfangen, 
Exkursionen und Besichtigungen, die von den Behorden des gastgeben- 
den Landes und den italienischen Mitgliedern der Yereinigung in grofl- 
ziigiger und licbenswiirdigcr Weise yeranstaltet wurden.

PATENTBERICH T.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 20 vom 17. Mai 1934 

und vom gleichen Tage ab im Reichspatentamt ausgelegt.
KI. 19 a, Gr. 10. W 85 607. Hermann Waltemate, East St. Louis, 

Illinois, V. St. A.; Vertr.: Dipl.-Ing. B. Kugelmann, Pat.- 
Anw., Berlin SW 11. Schienenbefestigung auf Querschwellen 
unter Verwendung von Schienenabstandshaltern. 7. IV. 31. 
V. St. Amerika 12. V. 30.

KI. 19 a, Gr. 26. S 104810. La Soudure Electrique Autogćne S. A., 
Briissel; Vertr.: Dr. K. Kohler, Pat.-Anw., Berlin SW 11. 
StoBverbindung von Schienen mittels einer unter die Schie- 
nenfuBenden angeschweiBten Unterlegplatte. 1. VI. 32.

KI. 19 a, Gr. 28/56. G 76 389. Gewerkschaft Michel, GroBkayna.
Tragvorrichtung fiir die Scliub- und Hubrollen von Brucken- 
gleisriickmaschinen. 13. V. 29.

KI. 19 c, Gr. 9/20. T 39 352, Friedrich Tliiele, Ypern, Belgien; Vertr.: 
Jul. Kiister, Aachen, Schanz 14. Stampfmaschine fiir Beton­
straBen. 26. VIII. 31. Belgien 26. VIII. 30.

KI. 20 h, Gr. 1, A 66261. Alfred J. Amsler, Schaffhausen, Schweiz;
Vertr.: Dr. A. Mestern, Pat.-Anw., Berlin SW68. Vorriclitung 
zur fortlaufenden .Messung der Kriimmung von Eisenbahn- 
gleisen. 13. VI. 32.

KI. 20 i, Gr. 13. O 20850. Orenstein & Koppel Akt.-Ges., Berlin.
Oberwacluingseinrichtung fiir elektrische Weichen- und Signal- 
stellwerke; Zus. z. Anm. O 20 799. 16. IX. 33.

KI. Soa, Gr. 8. L  81 666. Kurt Liier, Hannover, Termak-Sachsen G.
m.b.H., Freibergi. Sa., u. Alfelder Eisenwerk Otto Wesselmann 
& Co., Alfeld/L. Maschine zum Herstellen einer fiir StraBcn- 
bauzwecke und Bodenbelage geeigneten Masse. 20. VII. 32.

KI. 843, Gr. 3/02. P 65232. PreuBischer Staatsfiskus, Berlin, ver- 
treten durch den Leiter der PreuBischen Versuchsanstalt fiir 
Wasserbau und Schiffbau, Berlin. Einriclitung zur Vermin- 
derung von Scliwingungen bei tSberfallweliren. 27. IV. 32.

KI. 84 c, Gr. 2. B 160000. Enno Becker, Bremen. Rammpfahl aus 
Profileisen. 8. III. 33.

KI. .84.(5, Gr. 2. V 26442. Vereinigte Stahlwerke Akt.-Ges., Dusseldorf. 
Eiserner Griindungspfalil. 23. II. 31.

KI. 84 c, Gr. 2. V 28292. Vcreinigtc Stahlwerke Akt.-Ges., Diissel- 
dorf. Eiserner Griindungspfalil,; Zus. z. Anm. V 26442. 
u .  VI. 32.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 21 vom 24. Mai 1934 
und vom gleichen Tage ab im Reichspatentamt ausgelegt.

KI. 4 c, Gr. 35. H 136490. Hamburger Gaswerke G. m. b. H,, Ham- 
burg-Grasbrook. Entliiftungseinriclitung fiir wasserlose Gas- 
behiilter; Zus. z. Pat. 584 770. 9. VI. 33.

KI.

KI.

KI.

19 a.

19 e,

20 h,

KI. 19 a, Gr. 2S/56. H 137 295. August Hermes, Leipzig. Vorrichtung 
zur Begrenzung der SchlieBbewegung der an einer Schiene an- 
greifenden, ais Hub- und Scliubrollen oder nur ais Hubrollen 
wirkenden, Zwangrollen fiir Gleisruckmaschinen. 29. VIII. 33. 
Gr. 28/56. H 137 382. August Hermes, Leipzig. Selbsttśitige 
Seitenyerstellung des Rollenkopfes von nach beiden Seiten 
ruclcenden Gleisrupkmaschinen. 5. IX. 33.
Gr. 5. W 91 938. Karl Weinhokl, Schwedt a. d. O. Scliutz- 
vorriclitung an Balinsteigen. 27. V. 33.
Gr. 1. S 82410. Sperry Development Company, Dover,
Delaware, V. St. A.; Vertr.: Dipl.-Ing. G. Benjamin, Pat.- 
Anw., Berlin-Charlottenburg. Vorriclitung zum Aufspuren 
von Rissen in metallenen Leitern. 29. X. 27. GroBbritannien 
22. VII. 27.

KI. 20 i, Gr. 28. V 29 364. Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke G. 111.
b. H., Berlin-Siemensstadt. Streckenblocktastensperre. 30. 
HI. 33-

20 h, .Gr. 34. H 132867. Erwin Heinrich, Berlin. Zugsicherungs- 
einriclitung; Zus. z. Anm. 20 i, H 170.30. 15. VIII. 32.

20 i, Gr. 38. V 28531. Vcreinigte Eisenbahn-Signalwerke Ges.
m. b. H., Berlin-Siemensstadt. Selbstandiges Streckenblock- 
system; Zus. z. Pat. 522 395. 10. VIII. 32.

20 k, Gr. 9/01. S 110 124. Siemens-Schuckertwerke Akt.-Ges., 
Berlin-Siemensstadt. Fahrdrahtklemme. 12. VII. 33.

37 a, Gr. 3. B 156994. Albert Benzinger, Karlsruhe, Adolf Ben-
zinger, Neudorf b. Bruchsal u. Hugo Benzinger, Dusseldorf.
Drahtgeflecht mit eingeflochtenen Versteifungsstiiben fiir Bau- 
zwecke. 15. VIII. 32.

37 e, Gr. 9/04. G 82 219. Johann Griinhauser, Dusseldorf. Gleit- 
schalung zum Herstellen konischer Ringbauwerke. 19. III. 32. 

37 f, Gr. '7/01. G 81 959. Gesellschaft fiir neue Bauweisen (Geneba) 
G. m. b. H., Karlsruhe i. B. Verfahren zum Einbau von In- 
stallationsteilen im Gębaude. 20. II. 32.

42 b, Gr. 32/06. Sch 95 578. Dr.-Ing. e. h. Hans Schmuckler, Ber- 
lin-Frohnau. Lehre zum Mcssen von SchweiBnahten. 7. X. 31. 

Soa, Gr. 43/01. Sch. 371.30. Otto Schneller, GroB-Wischstauden, 
Pegau-Land i. Sa. Verfahren und Vorrichtung zum Herstellen 
von Formlingen aus Beton, Eisenbeton o. dgl. 16. X. 30.

So b, Gr. 18/03. N 34461. Henrik Nielsen, Oslo; Vertr.: Dipl.-Ing. 
C. HuB, Pat.-Anw., Berlin SW 61. Verfaliren zur Herstellung 
von Leichtziegeln. 11. XI. 32. Schweden 16. XI. 31.

80 b, G. 25/06. G 86 889. I. R. Geigy A.-G., Basel, Schweiz; Vertr.: 
Dipl.-Ing. A. Kring, Pat.-Anw., Berlin W  9. Verfallrcn zum 
Stabilisieren von wassetigen Bitumenemulsionen. 20. X I. 33.

KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

KI.

BUCH BESPRECH UN GEN.

B i e b e r b a c h ,  Ludwig: V o r 1 e s u n g e n ii b e r A l g e b r a .
5. vermehrte Auflage. Unter Benutzung der 3. Auflage des gleich- 
namigen Werkes von G u s t a v  B a u e r  J. 1 6x24 cm. X/358 Sei­
ten mit 15 Abb. im Text und auf 1 Tafel. Vcrlag von B. G. Teubner, 
Leipzig und Berlin 1933.- Preis geb. RM 14,— .

Das Buch ist auf Grund von Vorlesungen entstanden, die G u s t a v 
B a u e r  von 1870— 1897 in Miinclicn gehalten hat. Die urspriingliche 
Absicht des Buclics, eine Darstellung der Theorie der algebraischen 
Gleichungen zu geben, ist auch bei der neuen Auflage dieselbe geblieben.

Das Buch ist in fiinf Abschnitte eingeteilt, in denendiegrundlegen- 
den Eigenschaften der algebraischen Gleichungen, die Theorie der Deter- 
minanten und dereń Anwendung, die symmetrischen Funktionen, die 
numerische Auflosung der Gleichungen und die algebraische Auflosung 
der Gleichungen behandelt werden. Ein Anhang entlialt das Wichtigste 
iiber Kettenbriiche. Der hier am meisten interessierende Abschnitt ist 
der iiber die numerische Auflosung der Gleichungen; die fiinf Kapitel

dieses Abschnitts beschaftigen sich mit der nalierungsweisen Ermittlung 
von reellen Wurzeln, der Anzahl der reellen \\'urzeln in einen Interwali, 
der Anzahl der Wurzeln in einem Bereich, dem Graeffesclien Verfahren 
zur Bestimmung von samtlichert Wurzeln einer Gleichung und mit 
verschiedenen Satzen iiber die Lage der Gleichungswurzeln. Das fiir den 
Ingenieur wichtigste Kapitel ist das iiber die nalierungsweise Ermittlung 
von reellen Wurzeln.

Das fiir den Mathematiker geschriebene Buch kann auch dem mathe- 
matisch interessierten Ingenieur wertvolle Anregungen bieten. Ein 
Stichwortverżeichnis erleichtert die Benutzung des Buches.

P. W e r k m e i s t e r .

K o n e t s c h n y ,  K. :  E i n r i c l i t u n g  d e r  I n s t r u m c n t e
f u r  d i e  o p t i s c l i e  L  a n g e n  m e s s u n g  u n d  f i i r  d a s  
t a c h y m e t r i s c h e  M e B v e r f a h r e n .  15 X23 cm. 92 Seiten.
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mit 86 Textabb. Verlag von Rudolf M. Rolirer, Briinn, Prag, Leip­
zig und Wien 1933. Preis geh. RM 4,-—.

Dadurch, daB man an verschiedenen Stellen dazu iibergegangcn ist. 
aucli bei Messungen fur Katasterzwecke die Aufnahme der Punkte nach 
Polarkoordinaten vorzunehmen, hat die optische Streckenmessung an 
Bedeutung zugenommen; dies auBerte sich insbesondere, darin, daB in 
den letzten Jahren mehrere Werkstatten Theodolite mit brauchbaren 
Einriclitungen fiir die optische Streckenmessung hergestellt haben. Diese 
Instrumcnte und die alteren Instrumenie fiir denselben Zweck beliandelt 
der Verfasser in dem vorliegenden Heftchen. Er teilt dabei ein in winkel- 
fiihrcnde Entfernungsmesser oder Entfernungsmesser mit dem mikro- 
metrischen Winkel Im Standpunkt und der Basis im Zielpunkt und in 
basisfiilirende Entfernungsmesser oder Entfernungsmesser mit der Basis 
im Standpunkt und dem mikrometrischen Winkel im Zielpunkt. Bei 
den — geodatisch wichtigeren — Standwinkelentfernungsmessern 
werden Einbild-, Zweibild- und Dreibildentfernungsmesser beschrieben.

Dem Ganzen yorangestellt ist ein kurzer Abschnitt iiber die wich- 
tigsten strahlenablenkenden Teile der optischen Entfernungsmesser.

Der Bauingenieur kann die optische Streckenmessung — wenn man 
von der selbstverstandlichen Vcrwendung des Fadenentfernungsmessers 
bei tachymetrischen Gelandeaufnahmcn absieht— insbesondere bei der 
Messung der Seiten von Polygonziigcn verwenden. Die optische Strek- 
kenmessurtg bietet dabei u. a. den Yorteil, daB man frei von Messungs- 
hindernissen ist.

Das vorliegende Heftchen, das eine vorhandene Litcke ausgefiillt 
hat, kann jedem Bauingenieur, der sich mit Messungen der angegebenen 
Art zu bcścliaftigen hat, bestens empfohlen werden.

P. W c r k m e i s t c r ;

B l e i . c h ,  F.: S t a h l h ó c h b a u t e n .  Ihre Theorie, Berechnung 
und bauliche Gestaltung. Zweiter Band. 40. VIII, 376 Seiten mit 
509 Textabbildungen. Berlin: Julius Springer 1933. Preis geb. 
RM 46,50.

Dem die theoretischen Probleme des Stahlhochbaues behandelnden, 
bereits besprochenen ersten Band 1 des Verfassers folgt nun der zweite, 
der sich vorwiegend mit der Berechnung und baulichen Gestaltung 
einzelner Bauteile und ganzer Bauwerke befaBt.

Den gróBten Teil nimmt der den Hallenbauten gewidmete neunte 
Abschnitt ein, der alles auf diesem Gebiet Wisscnswerte in gewohnter 
Klarlieit behandelt. Die mannigfachsten Ausfuhrungsformen der 
tragenden Querschnitte werden an Hand zahlreicher Bauausfiihrungen 
beschrieben. Leider fehlt hier eine grundsatzliche Wertung der Bogen- 
und Rahmentragwerke gegeniiber Balkenbindern auf eingespannten 
Stiitzen. Erfreulich knapp und geschickt ist die Beleuchtungsfrage 
behandelt.

Hervorzuheben sind auBerdem die Untersuchungen einiger wich- 
tiger Sonderprobleme, beispielsweise iiber die Lage von Winkelprofilen 
zu den Kraftachsen und die Berechnung von StiitzenfiiBen und Ver- 
ankerung. Wissenschaftlich und praktisch gleichermaBen wertvoll ist 
das Kapitel 3 dieses Abschnittes uber Berechnung und Bemessung 
der Vollwandbinder, insbesondere dereń gekriimmte' Gurtungen, dic 
Berechnung der Zw‘ischenknoten mehrstieliger Rahmen und iiber die 
Knicksicherheit, welche in der vom Verfasscr gegebenen Form ohne 
weiteres fiir praktische Fa.lle angewendet werden konnen. Hervorzu- 
heben ist ferner die fiir den in der Praxis stehenden Ingęnieur wert- 
volle eingeliende Behandlung von 12 Ausfiihrungsbeispielen. Fur die 
vom Verfasser empfohlenen U-Profil-Anker halte icli eine zusatzliche 
Angabe iiber Einriclitungen zum Vorspannen fiir notwendig.

Der folgende Abschnitt „Raumliche Daclitragwerke" befaBt sich 
zunachst mit der Theorie raumliclier Tragwerke und geht dann eben­
falls an Hand von Ausfiihrungsleispielen zur Berechnung und baulichen 
Durchbildung iiber. In der gleichen Anordnung werden im elften Ab-

1 Bauing. (1933) S. 624.

schnitt Leitungsmaste und Funktiirme behandelt. Diese beiden Ab- 
schnitte stellen sich dem ersten iiber Hallenbauten cbenbiirtig an dic 
Seite.

Der Anhang bringt noch eine kurze Untersuchung des Sohnes 
des Verfassers zum Stabilitats-Problem des I-fórmigen Stabes.

Ausstattung und Druck zeigen die gewohnte Sorgfalt des Verlages 
und tragen nicht wenig zum Gclingen dieses ausgezeichneten Werkes 
bei. Wie alle Biicher des Verfassers wird auch dieses Werk von einem 
groBen Leserkreis geschiitzt werden. R e i n .

B a u k u n d e  f ii r d i e  P r a x i s.. I. Band: R o h b a u a r b e i t e n .  
Herausgegeben von der Staatlichen Beratungsstelle fiir das Bau- 
gewerbe beim Wiirtt. I.andesgewerbeamt, Stuttgart. DIN A 4, 240 Sei­
ten mit 533 Textabb. (meist Detailkonstruktionen). Vcrlag: Beratungs­
stelle fiir das Baugewerbe, Stuttgart-N, KanzleistraBe 28. Preis in 
Leinen geb. RM 9, — .

Das Werk „Baukunde fiir die Praxis“  wird in zwei Banden erschei- 
nen, von denen yorerst der I. Band „Rohbauarbeiten" vorliegt. Der
II. Band „Ausbauarbeiten" ist in Vorbereitung.

Zweck des Buches ist es, allen im Hochbaugewerbe praktisch, ins­
besondere liandwrerklich Tatigen, sowie dem jungen Nachwuchs ein alle 
Vorg;inge — von den Vorbereitungen eines Bauvorhabens bis zum Ver- 
legen des letzten Dachziegels — umfassendes Hilfs- und Anschauungs- 
buch in die Hand zu geben.

Unbeschwert von wissenschaftlichen und theoretischen Betrachtun- 
gen und Feststellungen wurde das Werk bcwuBt darauf abgestellt, die 
grundlegenden h a n d w e r k l i c h e n  Elemente des Wohnungs- und 
llausbaues entsprechend ihrer zeitlichen Reihenfolgę auf der Baustelle 
zusammenzufassen. Vielseitigc zeiclincrische Darstellungen der verschie- 
densten Aufgaben des Bauhandwerks erlautern in iiber 500 sorgfaltig 
durcligearbeiteten, lehrrcichen Abbildungen das im T ext. Gesagte.

Dipl.-Ing. E. R i n g w a 1 d.

NEUERSCHEINUNGEN.
V D  I - J a h r  b u c h  1 9 3 4 .  Die Chronik der Technik. DIN A 5. 

XII/i89 Seiten. VDI-Verlag G. m. b. H., Berlin 1934. Preis brosch. 
RM 3,5°-

S t e r n ,  O. : Z i e l s i c h e r e  B e t o n b i l d u n g .  Herausgegeben 
auf der Grundlage der Versuchsberichte des Unterausschusses fiir 
zielsichere Betonbildung (U A B b) im Ósterr. EisenbetonausschuB.
2.enveiterte Auflage. 16 X23 cm. Vljg6 Seiten mit 18 Textabbildungen 
und 9 Abb. auf 5 Tafeln. Verlag von Julius Springer, Wien und 
Berlin 1934. Preis st. brosch. RM 5,— .

R o I , M.: D i e  S u p e r b e t o n - R o h r c  der A.-G. Ilunziker & Co., 
Baustoff-Fabriken, Ziirich— Brugg— Olten. Ergebnisse von Ver- 
suchen der Eidg. Materialpriifungsanstalt in den Jahren 1931 — 1933. 
Bericht Nr. 72. Juni 1933. 21 ><30 cm. 27 Seiten mit 24 Abb.

R o 5 , M.: D i e  U n i o n s t a h l - S c l i i e n e  der Dortmund-Hórder 
Hiittenverein-Aktiengesellschaft, Dortmund. Ergebnisse der an der 
Eidg. Materialpriifungsanstalt der E. T. H. in Ziirich in den Jahren 
1932 bis 1933 durchgefiihrten Untersuchungen. Bericht Nr. 74 
August 1933. 21 X 30 cm . 23 Seiten mit 22 Abb.

K r u p p - S i e m e n s  : N e b e n e r w e r b s - S i e d l u n g e n  fiir
Kurz- und Vollarbeiter. Neue Wege industrieller Siedlungspolitik, 
praktische Erfahrungen, Ziele und Forderungen. Im Auftrag der Fir- 
men Krupp und Siemens herausgegeben von Regierungsbaumeister
a. D. Walter B o l z ,  Berlin-Nikolassee. 1 5 X2i cm.  IV/io2 Seiten 
mit 24 Textabb. Verlag von Julius Springer, Berlin 1934. Preis 
geh. RM 3,60.

PERSONALNACHRICHTEN. 

DR.-ING. ROBERT SCHMIDT f.
Der friihere Direktor des Siedlungsverbandes Ruhrkohlenbezirk, 

Dr.-Ing. Robert S c h m i d t , ist kurzlich ganz unerwartet gestorben.
Schmidts Bedeutung und Verdienstc liegen darin, daB er ais einer 

der ersten, ja vielleicht ais Erster iiberhaupt, erkannte, daB der Begriff 
des Stadtebaues und der Stadterweiterung an den engeren Grenzen der 
Stadt nicht Halt machen diirfe, sondern daB daruber hinaus die Kreise, 
Regierungsbezirke und Prov-inzen in den gróBeren Rahmen einer all­
gemeinen Planung mit liineinbczogen werden miiflten. Diese einmal 
klar erfaBte und mit seiner ganzen Oberzeugung gegen alle Gegner ver- 
fochtene Idee setzte Schmidt mit der ihm eigenen Energie und weit

Yorausschauendem Blick, verbunden mit einem reichen Scliatz tcch- 
nischer Kenntnisse, im Ruhrgebiet in die Tat um.

Seine iiberlegene weltgewandte Persdnlichkeit, ausgestattet mit 
vorzuglichen Sprachkenntnissen, befahigte ihn in seltener Weise, das 
Schaffen und Streben des deutschen Stadtebaues auch im Ausland zur 
Geltung zu bringen.

Schmidt warlange Jahre hindurch Prasident der Freien Deutschen 
Akademie des Stadtebaues. Sein Hinscheiden bedeutet einen schwcren 
Verlust fur die gesamte deutsclie Fachwelt.

Fiir den Inhalt verantwortIlch: Prof. Dr.-Ing. E. Probst, Karlsruhe i. B. —  Verlag von Julius Springer in Berlin W 9.
Druck von Julius Beltz In Langensalia.


