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DER KONSTRUKTIVE AUFBAU DER NEUEN CHRISTUSKIRCHE IN ALLSCHWIL.
Von Ingenieur Robert Gsell-Hcldt, Basel.

Am 13. Dezember 1931 war es der
reformierten Diaspora-Kirchgemeinde All-
schwil vergénnt, die feierliche Grund -
steinlegung ihres neuen Gotteshauses vor-
nehmen zu kénnen, da ihr altes im Jahre

1889 erbautes Kirchlein m it 150 Sitzplatzen,

das nun zu einem Konfirmandensaale um -

gebaut werden soli, infolge des steten An-

wachsens der Gemeinde schon langst nicht

mehr geniigte, zahlt sie doch heute schon

weit mehr ais 3000 Seelen.

Dank der tatkraftigen H ilfe der gesam -

ten Glaubensgenossen der Schweiz durch

Zuweisung der Reformationskollekte war

es der Gemeinde kraft gemeinsamen Ein-

stehens fiir ihre Sache gelungen, die Durch-

fiihrung des ersehnten Kirchenbaues zu er- I\’

m églichen, nachdem sie bereits im Jahre 1926

im geplanten Zusam menhange einer neu zu i

schaffenden Kirche das Pfarrhaus erstellt j
hatte.

Schlicht und einfach im GrundriB und |
Aufbau (Abb. 1— 4), den gegebenen Platz-

verhaltnissen organisch eingefiigt und durch-

aus im Rahmen der heutigen Zeitepoche
gehalten, haben die Basler Architekten
Brauning, Leu & Diirig ein Bauwerk ent-
worfen, das dem hohen Ziel seiner Zweck-
bestimmung durchaus entspricht.

M itbestim mend bei der W ahl der Bau-
stoffe kam in Betracht daB Allschwil Sitz
einer bedeutenden Ziegelindustrie ist und

es dam it folgerichtig angemessen erschien,

deren Erzeugnisse nach M o6glichkeit zu ver-
wenden.

Der konstruktive Aufbau des Kirchen-
§chiffes besteht aus acht schalungsroh be-
lassenen Eisenbetonrahmenbindern, die
ihrerseits auf Hohe der Decke durch einen

horizontalen, ringsum laufenden Rahmen-

trager, mittels welchem die W ind krafte
auf die Giebelwande in die Langswande
tibertragen \verden, miteinander verbunden
sind.

Die Fullw 3,nde zwischen den Rahmen-
stielen samt Giebelwanden bestehen aus
beidseitig verputztem iv2 Stein starken

meﬂv\e‘k Um RiBbildungen an den

Passaden langs der Binderstiele zu vermei-

den, wurde das M auerwerk in halber Stein-

starke vor den Stielen durchgefuhrt. Fensterrahmen und -Sprosé$en

sind aus Spezialeisenbeton erstellt.

Zur Erlangung einer soliden versteifenden Deckenscheibe ver-

band man die aus kraftigen Hoizbalken bestehende sichtbare

mmlm@m it den Rahmenriegeln, die auch das Pfannen-

falzziegeklach m it hélzerner Unterkonstruktion tragen, durch vor-

her einbetonierte Schraubenbolzen.

Die Normalbinderrahmen des Kirchenschiffes sind in ihren

GrundriB, Liings- und Querschnitt.

Fundamenten, die fiir eine m axim ale Bodenpressung von 2,5 kg/cni2

bemessen wurden, eingespannt angenommen, um ihre Steifigkeit

moglichst groB zu erhalten und um die Verteilung der Biegungs-

momente besser den gew ahlten Querschnittsverhaltnissen an-

passen zu kénnen. Hingegen wurde fiir den die Empore tragenden

zw eistéckigen Binderrahmen (Abb. 5) gelenkige Lagerung der

Binderstiele auf den Fundamenten vorgesehen. Der Winddruck

auf die Fassaden ist m it 75 kg/m 2 eingesetzt worden.
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Der ganz in Eisenbeton erstellte und vom Kirchenschiff voll- einer eingehenden Festigkeitsberechnung unterzogen. Fur die ge-
standig getrennt fundierte Turm hat eine von unten bis oben schlossenen Turmwande von Kote 6,90 aufwarts bis Kote 23,50
durchgehende W andstarke von 20 cm erhalten Die in Stoclt- hatte die Knickfestigkeitsberechnung m it Beriicksichtigung der

werkshohen von 5,60 angeordneten Po-
destplatten, welche zur Aufnahme des
Uhrenhauses sowie ais Lauteboden die-

nen, bilden gleichzeitig eine solide Quer-

versteifung der wvier Turmwande, die
dann auBerdem noch in Hohe der
Glockenstube m ittels eines kraftigen Schnitta-a r

H orizontalrahmcns, auf welchem in den
vier Eckpunktcn der Glockenstuhl ruht, v.AuBen-bisAuBenkank-Wi 70-
ausgesteift sind.
Die Stabilitatsberechnung des Tur-
mes erfolgte unter Annahme eines W ind- Schnittb -b
druckes von 150 kg/m2 bei gleichzeiti-
gem Awuftreten eines dem Schwingungs-
ausschlag der vorgesehenen fiinf Glocken
in ein und derselben Richtung ent-
sprechenden Horizontalschubes und der

zusatzlichen Yertikalbelastung.

Abb. 5.

Armierungsd¢tail des Emporen-Rahmenbindcrs.

Schnitta-a
Kirc/ienboden
Abb. 4. Nord-W est-Ansicht, (Photo, Spreng, Basel.) Abb. 6. Armieruugsdc¢tail des Turmfundameutes.
Die speziell im unteren am meisten beanspruchten Teil des horizontalen gegenseitigen Einspannung der W ande in den Ecken

lurm es mit 1'enstern und Tiiren durchbrochenen W ande wurden eine noch etwas dunnere W andstarke erlaubt; jedoch wurde im
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Hinblick auf ein einheitliches Schalungsm aB die im unteren Turm -

teil erforderliehe W andstarke bis obenhin beibehalten, um so mehr,
ais auch die m it Schalloffnimgen durchbrochenen W ande der
Abb. 7. Innenansicht. (Photo. Sprcng, Basel.)

Glockenstube schon aus asthetischen Griinden nicht zu dunn
sein durften, um in dieser Hohe nicht den Eindruck eines durch -
locherten Brcttes zu bekommen. AuBerdem war bei der Fest-

legung der W andstarke noch zu bcachten, daB der Turm schalungs-
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roh bleiben sollte und dam it dio Gewahr einer sicheren und guten

Umhullung der beidseitigen Armierungseisen angestrebt werden
m uBte.

Um einen gegen Rcgensclilag méglichst dichten Beton zu er-
reichen, wurde eine Zem entdosierung von 350 kg per m 3 Kicssand -

menge ver\vendet.

Die

Fundierung des Turmes (Abb. 6) erfolgte durch ein rings-
um laufendes Eisenbetonbankett von 1,50 bzw. 1,70111 Breite
bei Annahme einer zulassigen Bodenpressung von 3,5 kg/cm 2 im

ungiinstigsten Belastungsfalle. Der infolge ganzlicher Trennung

des Turm fundamentes von den Fundamenten des Kirchenschiffs

bcdingte Eckausschnitt (Flachenverlust) im Bereiche des Emporen-
binderfundamentswurde durch eine Yerbrciterung des Fundament-

bankettes um je 10 cm zu beiden Seiten dieser Ecke liegend aus-

geglichen und die dam itverbundene exzentrische Lage des Schwer-

punktes der Fundamcntflache in bezug auf die Turmachse in der

Berechnung der maximalen Kantenpressungen eingehend beruck-

sichtigt.

Um fiir das Hochziehen der Glocken keine besonderen O ff-

nungen in den Podestplatten vorsehen ZUm ussen, wurden dieselben

auBerhalb des Turmes hochgezogen und durch eine provisorisch
freigelassene OffntuNg unternam aer €bENfalls in eisenbeton er-

stellten Ziffernblatter eingefiihrt.

Dic Ausfiihrung des Turmes erfolgte in cinfacher Schalweise

m it auGerem Geriist; sam tliche in den Turmwa.nden eingespannte

Podestplatten und armierte Treppenlaufe sind m it den W anden

gleichzeitig betoniert worden.

DAS SCHALENGEWOLBE ALS HOLZKONSTRUKTION.
Yon Dijil -Ing. K. A. Pohl.

Obersicht: Die

hélzerneri

von dem Bauforschungsinstitut in Moskau

eingefiihrten Schalendacher werden kurz beschrieben und

an Hand von Konstruktionszeichnungen erlautert. AnschlieBend wer-

den die Anwendungsmoglichkeiten der Konstruktion wuntersucht und
die Ergebnisse der experimentellen Untersuchungen mitgeteilt.

Die ausgezeiclineten Eigenschaften der von Z ei B wund
Dy widag in Deutschland eingefiihrten Eisenbeton-Schalen-
gewolbe veranlaBten die russische Bauindustrie, sich schon in
den Jahren 1927 und 1928 m it der Einfiihrung dieser Bauweise
in der UdSSR . eingehend zu befassen. Obwolil die ersten, nach
dem ZeiB-Dywidag-Verfaliren ausgefiihrten Bauwerke (z. B .
der Kuppelbau des M oskauer Planetariums) zur allgemeinen

Zufriedenheit ausfielea, blieb die Anwendung dieses Verfahrens
in der UdSSR . zunachst auf einige vereinzelte Falle beschrankt,
was liauptsachlich auf den anhaltenden M angel der beiden in
Frage kom menden Hauptbaustoffe — Zement und Eisen —
zuriickgefiihrt w'erden muB. Es war naheliegend, angesichts
dieser durch den Baustoffmangel bedingten Schwierigkeiten auf
den reichlich vorhandenen ortsiiblichcn Baustoff, namlich auf

das Holz zuriickzugreifen und den Ycrsucti zu maclien, die Schalen -

gewolbe in Holz auszufiihren. Die ersten derartigen Yersuche

wurden von der Holzbausektion des staatlichen Bauforschungs-

institutes in M oskau unter der Leitung von Prof. G. G. K ar lsen

in den Jahren 1929 und
1930 unternom men; ais
Versuchsergebnis ent-

stand eine durchaus

brauchbare Konstruktion

fur holzerne Schalen -

dacher, die schon im

Jahre 1931 in die arnt-

Abb. 1. Schenia eines Schalendaches. lichen russischen Yor-

schriften fiir den Bau

und den Entwurf von I-lolzbauwerken aufgenom men wurde und
dieserart ihre offizielle Bestatigung fand.

Die von dem Bauforschungsinstitut eingefiihrten Holz-

schalendacher stellen einfache, an ihren Giebelseiten gesttitzte

Rotationssclialen von rechtcckigem (oder annalicrnd rechteckigem)

GrundriB dar und gliedern sich konstruktiv und statisch in fol-
gende Teilelemente (vgl. Abb. 1):
a) eigentliches Schalengewolbe.
b) Schalenrandversteifung (Randgurte),
c) Tragscheiben (Binder- bzw. Giebelscheiben).
Abb. 2. Konstruktion des Schalengewo6lbes (ohne Oberlicht) und der
Randversteifung.

Das Schalengewolbe nimmt die in der Dachkonstruk-
tion auftretenden Druckbeanspruchungen auf; es besteht aus
ungehobelten in zwei Lagen iibereinander flach verlegten, ge-
gebenenfalls durch Langstrager und Querrippen (Versteifungs-
bogen) verstarkten Ilolzbretter. Die Bretter werden (mindestens
in einer Lage) ohne Zwischcnraumec unter 450 zur Langsachse
des Rotationszylinders verlegt (vgl. Abb. 2) und durch einfache

Vernagelung untereinander verbunden.

Die Randgurte nehmen dic Zugbcanspruchung, sowie den

geringen im Zusam menhang mit der Eigenbelastung entstehenden
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Horizontalschub des Schalengew6lbes auf; sie bestehen, wie aus lage fiir dic Dachhaut (verzinktes Eisenblech oder Dachpappe),
Abb. 2 ersichtlich, aus einigen gegebenenfalls auch in mehreren wahrend die Bretter der unteren Lage auch in Abstanden gelegt
Reihen iibereinander angeordneten, hocbkant gestellten Gurt- werden konnen. Unterhalb der beiden Bretterlagen befinden sich
bohlen und gewahrleisten eine Versteifung des Schalenrandes die aus 2— 3 iibereinander gelegten Brettern bestehenden Langs-
indem sie etwaige horizontale bzw. radiale Verschiebungen des- trager. Zur Erzielung einer ebenen Untersicht konnen die Langs-
selben verhindern. trager m it gespundetcin Furnierholz verkleidet werden (wenn
Die an den Giebeln der Schalen anzuordnenden Binder- die Untcrflache verputzt wird tritt an Stelle von Furnierholz
scheiben dienen zur Aufnahme des gesamten Auflagerdruckes einfache Putzunterlage, wie z. B. Strohmatten, Schilfrohr usw.)
der letzteren und werden in Form einer biegungsfesten Trag- Bei groBeren Spannweiten, sowie bei flach gckrummten Schalen
wand ausgebildet (z. B. ais stark verschalte Riegelwand nach wird die Konstruktion durch die Anordnung kleiner, in einer
Abb. 3, oder auch ais Gitter- bzw. ais Yollwandtragscheibe). Entfcrnung von 100—-150 cm voneinander liegenden Versteifungs-
bogen aus 3— 5 iibereinander flach gelegten Holzbrettcrn ver-

starkt (vgl. Abb. 213); in diesem Falle .wird das Furnierholz (bzw.
2(50'150) die Putzunterlage) an diesen Bogen befestigt. Zur Yerbesserung
N der wam ieisolierenden Eigenschaften der Schale konnen zwischen
den Langstragern oder zwischen den Versteifungsbogen warnie-
dammende Platten angebracht werden -.

Bei Vorhandensein eines Oberlichtes wird die vorstehend
beschriebene Schalenkonstruktion insofern abgeandert, ais die
Langstrager in W egfall kom men und bei allen Spannweiten und
allen Scé¢halenformen durch Holzbogen (im Abstand von 60 cm
voneinander) ersetzt werden (vgl. Abb. 6); liingegen wird die
Abb. 3. Konstruktion der Giebelwand-Tragscheibe. oberste Bretterlage m it den parallel zur Langsachse der Schale

angeordneten Dachhautleisten bedeckt, die die statische Funk-

Alds Regelform der Schalendacher wahlte das Bauforschungs- tion der Langstrager iiberncbmen. An dem fiir die Anbringung

institut einen Rotationszylinder dessen bestandige Kriimmung des Oberlichtes vorgesehenen Ausschnitt werden die beiden

eine glcichinaBige Beanspruchung cinzelncr Teilelem cnte der schrag yerlegtcn Bretterlagen unterbrochen und durch besondere

Schale gewahrleistete und das Biegen der Bretter bei dem Bauen Randverstarkungen (vgl. Abb. 7) versteift, wahrend die Ver-

erleichterte. Unter Zugrundelegung dieser Schalenform fiihrte steifungsbogen unterhalb des Oberlichtes durchlaufeti.

das Bauforschungsinstitut eine eingehendc statische Unter- In beiden Fallen bleiben die in der Abb. 3 dargestclite Kon-

suchung der von ihm vorgeschlagenen Konstruktion durch und struktion der Gicbelwande, sowie die Ausbildung der Randgurtec

stellte dabei fest, daB sich die Beanspruchungsverhaltnisse im grundsatzlich gleich (vgl. Abb. 2a und 8); zur Sicherung einer

beliebigen Element der Schale (Abb. 4) in radialcr Richtung unverschieblichen Lage der Randgurte wird

bei gleichm aBig verteilter Belastung aus dic aus Abb. 8 ersichtliche Randstiitzung benutzt. Awuch die in

den bekannten Beziehungen der Abb. 2 dargestcllite Randgurtstiitzung hat sich durchaus

T = — g R cos \f . . .
12 2 bewahrt; sie besteht aus einer horizontalen Holzplatte, deren
— X
T, = - g J— — CcO0s y> eine Seite an dem Randgurt angehangt ist, wahrend die andere
s == — 2.9 x sin Ip auf den Giebelwanden wund auf der Langswand auflicgt. Bei
z — g (li2— x2) sin y> nebeneinander liegenden Schalen kann diese Holzplatte zwischen

. . zwei Randgurten angeordnet werden, an denen sie angehangt ist.
unter Vernachlassigung auftretenden Bie-

Zur Dimensionierung der Schalenelcmente werden die Stab-

gungsmomente der m it ausreichender
Abb. 4. . . beanspruchungen des Fopplschen Gewoélbes benutzt. Die Gurt-
8 h Genauigkeit ergeben, vorausgesetzt, daB
eanspruchungs- . . . stabe des letzteren entsprcchen dabei den Langstragern (bzw.
yerhaltnisse. der W inkel vjder Bedingung

den Dachhautleisten) der Schale, die Vecrtikalstabe den Ver-
Tf> 60° < 90°
steifungsbogen und die kreuzweise angeordneten Diagonalen
entsprichtl. Zur weiteren Vereinfachung des Berechnungsvor- R . "
den beiden schrag verlegten Bretterlagen. Die BretterstéBe
ganges erschien es zulassig, dic stetig gekriim m te Schale durch . .
werden zur Vermeidung der Querschnittsschwachung versetzt
ahnlich geform tes raum liches Fachwerk,' d. h. durch das . | .
und gegebenenfalls mit Lamellen abgedeckt. Die Verbindung
F 6 pp lsche Gewolbe (Abb. 5) zu ersetzen — cin Yerfahren . . R
sam tlicher Schalenelem cnte untereinander erfolgt ohne Ein-
welches bei ausreichender Anzahl der das 1<épp !sche Gewolbe . R R . . A
schnitte durch einfache Vernagelungen, dic in allgemein iiblicher
bildenden ebenen Tragwerke
W eise dimensioniert werden. Die Belastung (Eigengewicht,
(etw a g— 13 Tragwerke fiir . . . . . .
Schnee und Wind) wird ais gleichmaBig verteilt angenommen

den halbkreisformigen Quer-

und in den Knotenpunkten des Fopplschen Gewo6lbes zusammen-
schnitt) hinreichend genaue

gefaBt.
Ergebnisse lieferte.

In Erganzung dieser allgemeinen statischen wund konstruk-

In Ubereinstimmung m it
tiven Gesichtspunkte hat das Bauforschungsinstitut durch ex-

dieser Feststellung wurde die
perimentelle Untersuchungen der H olzschalen nachgewiesen,

konstruktive Ausbildung der

daB diese nach M oglichkeit den Bedingungen
Schalen wie folgt festgelcgt.

Ais Normalausfiihrung wurde ERCAE
R R und
Abb. 5. Unterteilung des Fopp- eine Holzschale ohne Oberlicht
f £ r/2 bzw . a 120°
schen Gewoélbes in ebene Fach- angenommen, die folgende
werke. Konstruktion aufweist (vgl. zu entsprechen haben (vgl. Abb. 1); bei flachen Schalen ist das
Abb. 2 a): zu oberst liegen Verhaltnis 1/b moglichst ‘niedrig. zu halten, wahrend bei héheren
in schrager Anordnung (45° gegen die Langsachse der Schale Ausfiithrungen bis zum oben angegebenen Grenzwert gegaugeu
und 900 gegeneinander) zwei Holzbrettlagen; die oberste Brett-
lage wird ohne Zwischenraume verlegt und dient ais Unter- 2) Bei geringeren Schalenliingen (bis héchstens 10111) kann die

Schalenkonstruktion durch die W eglassung der Langstrager vereinfaclit
1) Bei Nichtcinhaltung dieser Bedingung sowie beiungleichm afligewerden; auBerdem konnen die Bretter in den beiden schrag yerlegten
Belastung und unstetiger Kriimmung ist die Yernaclilassigung der Bretterlagen ausnahmsv%'eise in einiger Ent;fernung yoneinander ange-

Biegungsbeanspruchungen unzulassig. ordnet werden.
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werden kann. Ais wirtschaftlichste Spannweite der Holzschalen Fast alle diese Voraussetzungen waren bei den im Jahre 1931
wurden 25— 28 m erm ittelt und dam it ihre Anwendungsm oglich- errichteten Glasofenhallen einer G lasfabrik bei Nishnij-Now -
keiten wie folgt festgelegt (vgl. Abb. 9): gorod gegeben 3, die dementsprechend holzerne Schalend8.cher
a) Einzelschalen fiir die kleineren Bauwerke (b5.28 m, 1755m ); erhiclten, derein Hauptabmessungen aus der Abb. 10 hervorgehen
b) parallel nebeneinander angeordnete Schalen — fiir Bau- (die Einzelheiten dieses Baues sind aus den Abb. 3, 6, 7 und 8 zu
werke beliebiger Lange bei einer Breite von hochstens 55 m ; entnehmen). Es gelang durch die Verringerung des Dachgewichtes

c) reihenweise hinter- und nebeneinander angeordnete Schalen (nur 30— 35 kg je m2) und fast véllige Ausschaltung des Hori-
— fiir Bauwerke beliebiger Lange und Breite. zontalschubes die aus Eisenbetonrahmen zusam mengesetzten
Besonders vorteilhaft ist die Anwendung der holzernen Langswande der Hallen wesentlich (um 30— 35% ) zu entlasten.
Schalendacher: Obwohl fiir den Bau die schweren, aus der Abb. 11 ersichtlichen

Defaii A " SchnittaulJerhaib des Oberichtes Schnitt om Ober,Uchf
r.oo Leisteniage
1 sUseno/ecn 50+ 75L eisfeninAbstdnden m  20-25an) 'Schragvzégeﬁ;ésretter

70~ 420-~ 710~/ 1

77 — 600— e 600 > | liersteifi/i 6genf5S t25150/m) eisermeSchmngstangen

t/ersteifungsbogen miti-form .Quersc/witt

(25t. 25+360u.35 t 25 Zomm)

m Giebeiwand J I t I I

Doch-
pappe Abb. 8. Konstruktion der
Schalenrandstiitzung.
SchnittA -B SchnittA-H
Glebelwai.
Abb. 9. Einzelschalen und parallel
angeordnete Schalen.
Abb. 6. Langsschnitt eines Schalendaches mit Oberlicht
wenn das Vorhandensein eines durch die kreisfé6rmige Schale Geriiste verwendet wurden, erforderte die Awusfiihrung jeder
gebildeten Freiraumes erwiinscht ist (z. B. in bestim mten Fa- H alle nur etwa 500 Lohntage und erwies sich um 40— 50% billiger
brikraumen, Lagerschuppen, Scheunen, Versammlungs- und ais die Eisenbeton - bzw . Eisenuberdachung; gegeniiber den
Konzertsalen, Kinotheatern, Garagen, Flugzeugschuppen usw.); leichtesten konkurierenten Holzkonstruktionen erbrachte sie
desgleichen wenn aus betrieblichen oder feuerpolizeilichen Griin- noch eine Baukostenersparnis von 5— 6% .
den eine glatte Dachoberflache im Inneren des Gebaudes (ohne Dem Bau gingen zahlreiche Belastungsversuche an Modell-
vorspringende Konstruktionsteile) erforderlich ist;
* i1 Langstrager
T™M6°
Giasofen
Abb. 11. Schem a der fiir
den Schalenbau venvende-
Abb. 7. Konstruktion der Schalenrandverstar- Abb. 10. Schema der Gasofenhalle einer ten Geriiste.
kungen am Oberlicht. Glasfabrik b. Nishnij Nowgorod.
wenn die Aufnahme des Horizontalschubes infolge ungiin- schalen vor. Es wurden zwei Schalenmodelle im ™M aBstabe 1 :5
stiger Bodenverhaltnisse oder schwacher Langswandkonstruktion angefertigt; ein Modeli ohne Oberlicht (b = 4,156 m, 1== 7,56m)
unmoglich ist, oder wenn aus betrieblichen Griinden die Errich- und ein Modeli mit Oberlicht (b = 420m, 1 = 8,50 m). Die
tung der Langswande bzw. der an ihrer Stelle tretenden Dach- Belastungsversuche sowie die Beobachtungen wahrend der end-
stiitzen entfallt (z. B. bei den Schutzdachern fur Yerladerampen, giiltigen Bauausfiihrung erwiesen folgende Eigenschaften der
SChutzverSChiagen fiir landwirtschaftli¢che M aschinen usw .); Konstruktion;
wenn keine intensive natiirliche Beleuchtung des Gebaude- 1. Die Holzschalen sind in hohem Grade elastisch, was einer-

inneren erforderlich ist (in den Lichtspieltheatern, Lagerschuppen seits durch die Geringfiigigkeit Dbleibender Deformationen,

. daB f die A d i Ob licht icht . . . : . f
usw.), so a man au e nordnung efnes ertic es verzic en 3Die Oberdachung der gewo6lbten Giasofen muB in einer bestim m ten

und sich nur auf die Anbringung der Fenster in den Giebel- und gleichbleibenden M indestentfernung von dem Ofengewodlbe verlaufen

Langswanden beschranken kann. und darf keinerlei vorspringende Konstruktionsteile aufweisen.
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andererseits durch die Bestandigkeit der Proportionalitat

zwischen der Belastung und den Deform ationen bestatigt wird.

Die Konstruktion ist verhaltnismaBig biegungsfest; die groBte

Durchbiegung im Schalenscheitel bei normaler projektm aBiger

Belastung betrug sowohl bei Modellversuchen, ais auch auf der

Baustelle 0,0008— 0,001 1. Seibst bei 3facher Vollbelastung
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2. Die unbefriedigende Belichtung im Inneren (seibst bei der

Anordnung des Oberlichtes wird die Belichtung durch die

ohne Unterbrechung durchgefuhrten Versteifungsbdégen nicht
unwesentlich beeintrachtigt).

3. Die Notwendigkeit besonderer in jedem einzelnen Fali eigens

herzustellenden schweren Baugeriiste.

blieb dic Durchbiegung im Rahmen des zulassigen (0,0025 ) 4. Die beiden ersten Einwande haben nur eine beschranktc

i ! i i Ldn sschnilt G iiltigkeit, da die Anwendung der Schalendacher

Ansmhtm:rmm 9 ohnelLangssMung von vornherein nur fiir bestim mte, bereits er-

wahnte Gebaudetypen vorgcsehen war, deref

Eigenart sowohl den groBen Freiraum wunterhalb

des Daches, ais auch eine schwachere Belichtung

im Gebaudeinneren zulieB. Die Bedeutung des

dritten Einwandes kann ebenfalls wesentlich

eingeschrankt werden, was wu.a. ein, von Ing.

K . Fink unabhangig von dem M oskauer

Bauforschungsinstitut vorgeschlagenes Bauver-

Zwischen-Trag- Verstar/der fahren beweist. Dieses Bauverfahren besteht

set/ale

darin, daB dic Schalen der Lange nach in ein-

zelne Elemente aufgeteilt werden, die auf dem

Bauhof unter Benutzung ein und desselben Ge-

riistes vollstandig fertiggestellt, dann m it Hilfe

von W inden zur M ontagestelle gerollt, hochge-

zogen wund auf die inzwischen bereitgestellten

Stiitzen aufgesetzt werden. Nach einem Bericht

von F in k5 wurden auf diese W eise fiir einen

Flughafen 12 Einzelschalen fertiggestellt, deren

OnM erl/erstiirkungsiogeit GrundriB Abmessungen und Konstruktion aus der Abb. 12

Abb. 12. Hoélzerne Schalendacher von Ing. K. Fink. hervorgehen. Bei einem Gewicht von nur 12t je

Schale ging dic Montage!unter Zuhilfenahme von

3. Die Konstruktion ist auBerordentlich widerstandsfahig; der vier an den Schalenenden eingesetzten W inden verlialtnism aBig

Einsturz der Modelle erfolgte erst bei 5— 6facher Yollbelastung, leicht vor sich;die Gesamtkosten waren um 55% niedriger, ais

so daB der Sicherheitskoeffizient der Konstruktion m it etwa dieBaukosten der bislang billigsten |I-lolzdacher nach der in

5,5 angenommen werden kann. Dic Hohe des Sicherheits- RuBland gebrauchlichen Bauweise von Scliuchow-Brod
koeffizienten ist z.T. auf die hohe Reibung =zwischen den (leichtes hoélzernes Tonnengewolbe m it eisernen Zugstangen).

einzelnen Konstruktionselem enten zuriickzufuhren. M it Beriicksichtigung des von Fink vorgeschlagenen Mon-

4. Der Horizontalschub der Schale ist verhaltnismaBig gering tagevcrfahrens diirfte das hélzerne Schalengewolbe in bestim m ten

und erreicht bei normaler Belastung etwa 100 kg je m der yorstchend angegebenen Anwendungsfallen (zum indestens in

Randlange; auch die Durchbiegung des Randgurtes ist seibst den russischen Verhaltnissen) jeder anderen Dachart iiberlegen

bei voller projektm aBiger Belastung unbedeutend und betragt sein. Die neuesten experimentellen Untersuchungen des Moskauer

etwa 0,0005 1. Bauforscliungsinstitutes, haben iiberdies gezeigt, daB eine weitere

Diesen Vorteilen an den Schalenkonstruktionen werden statische und konstruktive Vervollkom mnung der hélzernen

folgende Nachteile gcgenubergestellt: Schalendacher durch die Beriicksichtigung der bislang vernach-

1. Die Beschrankung der Holzsclialenanwendung auf verlialtnis- lassigten Biegungsbeanspruchungen (insbesondere eine Ver-

miiliig kurze Gebaude m it kreisform igen bzw. annahem d besserung der Versteifungskonstruktion) m églich ist; dic Arbeiten

kreisf6rm igem Dach und groBem Freiraum . in dieser Richtung sind gegenwartig noch nicht abgeschlosscn

4 Zur Deformationen wurde dic
héhe der

lassige Durchbiegung)

Verineidung bleibender

um 0,005 1 (doppelte projektinaCig zu-

Schalen bei dem Bau
iiberhoht.

DIE ADOLF-HITLER-BRUCKE OBER DIE MOSEL BEI

Scheitettnd

sollen zu einem spateren Zeitpunkt besprochen werden.

6 Vgl. ,Stroiteljnaja Promyschlennostj" (1933), H. 1.

KOBLENZ.

Bericht crstattet von Dr.-Ing. Alfred Mehmel, Berlin

Die in den Jahren 1932— 34 erbaute Briicke ist das Ergebnis

dreier W ettbewerbe, die in den Jahren 1927— 1931 von der Stadt

Koblenz ausgeschrieben wurden. Der Ausfiihrung liegt der Ent-

wurf der Firma Philipp Hol zmann zugrunde. Die Arbeiten

wurden den zu einer Arbeitsgem einschaft zusam mengeschlossenen

Finnen Philipp Holzmann, Heinrich B utzer, Dyc ker-

lioff u. W idmann, G riin u. Billfinger iibertragen,

L,um die beiden jahrelangen Entwurfsarbeiten gesam melten Kennt-
~AdolH litlcr-Brucke Koblenz", die einen
Fachzeitschrift fiir das
W ilh. Ernst & Sohn,

1 Nach der Festschrift
Sonderdruck aus der ,Bautechnik®,
Jahrg. 1934, Berlin,

erweiterten
gesamte Bauingenieurwesen,

darstellt. Die Festschrift ist verfaCt von den Herren Dischinger,
Geh ler und Wolt mann im Awuftrag der ,Arbeitsgemeinschaft
M oselbriicke® jPhil. Holzmann, Heinr. Butzer, Dyckerhoffu. Widmann,

und Billfinger). Die Abb. 2, 3, 4, 5, 6, 8, 9, 10 u. 11 sind aus der

Festschrift entnommen.

Grim
gleichen

nisse und die jahrzehntelangen Erfahrungen im Gewoélbebriicken-

bau der Firmen bei diesem auBergewohnlichen Bauwerk nutzbar

machen zu konnen"

Aus Abb. 1 u. 2 geht die Ansicht der Briicke von Oberstrom

heryor. Abb. 3 zeigt Langsschnitt und Draufsicht. Das Bauwerk
gliedert sich in die Strom briicke und die beiderseitigen Anram -
pungen.

Dic Anrampungen bestehen auf der Koblenzer Seite aus einem

Erddamm, auf dem Liitzeler U fer aus einer Rahmenbriicke, die

durch Fugen in einzelne dreifeldrige Rahmen unterteilt ist. Diese

geben ihr." Krafte entweder unm ittelbar oder m ittelbar iiber zwei-

feldrige Querrahmen auf die Stiitzen ab.

Die Fundamente der Ram penbriicke muBten bis auf den festen

Fels heruntergefiihrt werden, da die dariiberlicgenden, aus lehmi-

gem Kies bestehenden Erdschichten zur Aufnahme von Kraften
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Abb. 1. Ansicht von Oberstrom.

ungeeignet sind. Der Fels lag iibcrwiegend ziem lich tief, so daB die
m eisten Rahmenstiitzen auf Pfahlen fundiert wurden. Zur Yer-
wendung kamen bewehrte Franki-Pfahle von 60 cm geringstem
Durchmesser bei 100 t Tragkraft; dic zulassige Bodenpressung des

Felsens wurde zu 15 kg/cm 2 angenommen (Abb. 4).

Abb. 4. Stat. System der Rahmenbriicke.

Zusammelstellung 1.

Pfeilhtfhe Verpggill{nis Krikn-
1 "halb heccomni
m messer
1. Neckarbriicke
Heilbronn . . 1932 107,2 s,2 116 928
2. Oise-Briicke bei
Conflans . . . 1929 126,0 75i 120 960
3. Elorn-Briicke
bei Plougastel . 1929 rSo.o 5.4 120 960
4. Tranebergsund -
Briicke
Stockholm . . 1932 6,9 15> 1248
5. Moselbriicke
Koblenz (drei
versch. Bogen) 1933 100 10>77 121 968
105,63 11,30 134 1073
118,66 13.18 176 14(0
In Zusam menstellung | sind die charakteristischen Daten

einiger M assivbogenbrucken zusam mengestellt, deren Kiihnheits-
zahl mehr ais 800, bzw . deren Scheitelkriim mungshalbmesser mehr

ais 100 m betragt. (Dischinger schlagtan Stelle der Spangen-
P
bergschen Kiihnheitszahl — den Scheitelkrum mungshalbmesser der
cinbeschriebenen Parabel R — — ais MaB fiir die Kiihnheit eines
o X

Bogens vor.) Die drei Bogen der Strom briicke sind ais Drei-
gelenkbogen ausgefiihrt. Die statische Bestim m theit wurde deshalb
gewahlt, weil die Nebenspannungen aus Schwinden, Tem peratur-
anderungen usw. infolge der groBen Flachheit bei der Ausfiihrung
ais Zweigelenk- oder eingespannter Bogen hatten verhangnisvoll
werden kénnen. Durch Auskragen der Gelenke wurde eine ahnliche
Vemiinderung der Feldmomente aus Verkehrslast erreicht wie bei
statisch unbestim m ter Ausbildung, ohne dereAn Nachteile hinsicht-
lich der Nebenspannungen zu haben. D isch ingeristder An-
sicht, daB bei flachen Briicken der Dreigelenkbogen allen anderen
Bogensystemen iiberlegen ist.

Der Holzmannsche Entwurf sah wursprtinglich fiir die drei
Bogen kastenformige Hohlauerschnitte vor. Nachdem jedoch die
Gutachterkom mission eine Verstarkung der Rippen in der rechten
Hauptoffnung gefordert hatte, muBte auch das Eigengewicht der
M itteloffnung zum Awusgleich des Horizontalschubes erhé6htwerden.

Auf diese W eise kam man fiir die linke Seiten- und die M itteldff-

KOBLENZ.
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nung zum Vollguerschnitt, der in zwei nebeneinanderliegende L a- Erm ittlung der Spannungen wurde auch der EinfluB der Defor-

mellen aufgeteilt wurde, und behielt den Kastenguerschnitt nur m ation des System s m it Hilfe eines einfachen Iterationsverfahrens

fiir die rechte Seitenéffnung bei. W ie aus Zusam menstellung 2 beriicksichtigt.
Schnitt durch des Cand/kew Scheitel Schnitt eberhatb des Cewilbes Schnitt durch das O ewilbi anKampfer
\m w sm m m i
M m m m
Q60061
iso — |
WMK
\Wh.OO
—t 15— 710-
Ausbiidung derfugen anden Saulen
f6i,*s
Abb. 5 Hohlbogen der rechten Offnung, Horizontal- und Langenschnitte.
Rechte M ittel- Linke
O ffnung 6ffnung O ffnung

Lichte Offnung .
Gelenkspannweite.
Pfeilverhaltnis
Kiihnheitszahl

Kriim mungshalbmesse

im Scheitel.

Die konstruktive Durchbildung des Hohlbogens gelit aus den

s Abb. 5 u. 6 hervor. Er wird gebildet aus drei senkrechten 45 cm
ra.starken Rippen, deren Hohe von 2,57 m im Viertelpunkt nach dem

1w ilce P Kampferund dem Scheitel zu abnim mt. Die drei Rippen sind durch

eine obere und untere Platte von 30 cm Starke m iteinander ver-

bunden und durch kraftige Querrippen in Abstanden von etwa

S m ausgesteift. Um das Innere des Bogens zuganglich zu lialten,
e sind in den Querrippen sowie in den m ittleren und inneren Langs-
rippen M annlécher angeordnet. Diese dienten auch zur Entfer-
nung der Schalung. Die Zusam menstellung 3 zeigt, daB der
Beton-
'LNPNr#
quer-

schnitt F.

Achtelpunkt nach dem Scheitel zu . 6,310 700 1,10
Viertelpunkt 6,300 650 0,95
Achtelpunkt nach dem Kam pfer zu. 6,940 500 0,72
Betonquerschnitt von den Kam pfern nach dem Scheitel ab-, der

Eisenquerschnitt dagegen zunim mt. Die in der N alie des Scheitels
Hohlbogen der rechten Offnung, Querschnitte im Scheitel, liegenden

Querschnitte sind auf diese W eise verhaltnism aBig leicht
in der Nahe des Scheitels und im Viertelpunkt,

gehalten, und zwar deshalb, weil, wie aus der EinfluBlinie des Hori-
zontalschubes leicht ersichtlich,der EinfluB gleicher Lasten aufden
hervorgeht, ist ein weitgehender Ausgleich der Schiibe erreicht, Schub vom Kampfer zum Scheitel zunimmt. Am Scheitel ist ein

insbesondere fiir den wichtigen Belastungsfall g + p/2. Bei der 1 in langes massives Bogenende ais Auflagerbank vorgesehen. Die
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Rippen verstarken sich (vgl. Abb. 5) nach dem Scheitel zu auf

1m bzw. 1,77 m Breite und iibertragen ihre Krafte dort auf vier

Gelenke, von denen zwei in Achse der M ittel- und je eine in Achse
der AuBenrippen liegen. Am
Kdm pfer ist der Bogen in Riick-

sicht auf das Lichtraum profil star-

ker cingeschniirt und deshalb,

nam lich um den erforderlichen

Querschnitt zu erhalten, auf eine

Lange von 2,25 m m assiv ausgebil-

det; dadurch war es moglich, die

Gelenke gleichmaCig verteilt iiber

dem Kam pferaguerschnitt anzu-

ordnen. Gewahlt wurden sechs

Gelenke. Sie sind ais W alzgelenke

(Linienkipplager) m it einer zu-

lassigen Beanspruchung von 1S00

kg/cm 2 ausgefiihrt.
Die

groBte Betondruckspan-

nung betrug in allen Querschnitten

90 kg/cm2; es wurde mithin die

Abb. 7. Untersicht des rechten nach den Bestimmungen hochst-
Bogens. zulassige Spannung ausgenutzt.

Eine Erhohung der Spannung war

daher nicht moglich, obwohl der Wert — -— =159 kg/cm2 um
76% iiber obzul = 90 kg/cm 2lag (vgl. Zusam menstellung 4). Dabei

ist zu beachten, daB ais Zuschlagm aterial nur FluBsand und Kies,

aber kein H artsteinsplitt verwendet wurde. Eine Anpassung der

Bestimmungen an dic hohen Festigkeiten der modernen hochwerti-
ist daher schon

gen Betone liaufig gefordert worden und ais wiin-

schenswert zu bezeichnen.

MEHMEL, DIE ADOLE-HITLER-BROCKE OBER DIE MOSEL BEI KOBLENZ.
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Da die Briicken fahrbahn auf zwei voneinander getrennten

Bogen aufgesetzt ist, muBte Vorsorge getroffen werden, daB Ver-

schiedenheiten in den Durchbiegungen der Bogen — z. B. durch

einseitige Verkehrslast — von der Fahrbahn ohne zusatzliche

Spannungen mitgemacht werden konnten. Die Aufgabe wurde

so gelost, daB die Fahrbahn in zwei voneinander unabhangigen
Teilen ausgefuhrt und die so entstehende Fuge durch eine frei
aufliegende Platte von 16 cm Starke iiberbruckt wurde. Die
Isolierung besteht aus zwei Lagen geklebter Pappe mit einer

Bleifolieeinlage und ist auf einem M agerbeton zur Erzielung des
Gefalles aufgebracht; ais Schutzschicht dient eine 5 cm starke,
m it Drahteinlage versehene Betonplatte. Ais StraBendecke ist
10 cm starkes Kleinpflaster auf 8 cm Sand gewahlt.

Es ist selbstverstandlich, daB bei den ungeheuren W iderlager-
kraften (der Schub des rechten und mittleren Bogens hat einen

W ertvon iooo tje m Gewolbebreite) genaue Bodenuntersuchungen

ais Grundlage fiir die Berechnung und Konstruktion der W ider-

lager angestellt wurden. Es wurde iiberall gesunder Fels vor-

gefunden, dessen Festigkeit vom rechten zum linken M oselufer

zunahm, wahrend gleichzeitig die Schichtung ungiinstiger wurde,

da infolge einer Verwerfung die Schichten auf dem linken U fer

beinahe senkrecht laufen. W iderlager und Zwischenpfeilcr wurden

m ittels Druckluft und Sendkasten gegriindet. Das ungiinstigste

Verhaltnis ~ rechten W ider-

Vertikalkraft

tg a ergab.sich beim

lager bei HHW zu 0,50 und das giinstigste zu 0,37; bei dem linken

W iderlager betrugeh die entsprechenden W erte 0,653 und 0,447.

Diese W erte sind zw ar ais recht hoch zu bezeichnen, erscheinen je-

doch in Anbetracht des ausgezeichnetcnBaugrundes unbedenklich,
sofern auf eine gute Ycrzahnung der Fundamente in den Fels
groBe Sorgfalt verwendet wird. Ferner sind die Fundamente

genau daraufhin untersucht, daB auf der ganzen Breite nur Druck-

is i Raum - Wasser
Verhaltnis in % Nach den Yersuchen erfordert 1 ni3fertiger Beton icht W asser- Festigkeit
gewic
Aus-
ven des zement- nach
Sand und Kies Zement Sand o bis 7 mm Wasser  fertigen beute faktor 28 Tagen
Betons
mm
erdfeucht 50 % 50% 1040 0,620
erdfeucht 40% 60 % 828 0,492
erdfeucht ungetrennt ungetrennt
Dlastisch 50% 50 % 1042 0,628
plastisch
plastisch
Ldngsschnitt unterder Fahrbahn SthniH tdngsder iogtm hst
\io — = im—nu*
langsschnilt .
\30 N30 -~r-W j, 10— rw
-fil
Zement hodwertig 30okg/m}
37 Ausbitdung der fugen anden Siu/en
lonenttwdiNiirlig ISOkg/mt

Abb. 8. Langen- und Horizontalabschnitte des mittleren Massivbogens,
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spannungen auftretcn. Die konstruktive Durchbildung des recliten Boden unter den Halsen mittels einer Spiilpumpe zu entfemecn,
W iderlagers und des linken Strom pfeilers gehen aus den Abb. 9 die jedoch nur das feine M ateriat bew altigte und das grobe liegen
und 10 hervor. Besondere Schwierigkeiten bei der baulichen lieB; dieses sackte sodann und sanie nach unten ab. Es ergab

Durchfiihrung bereitete der weit auskragende Gewodlbehals des sich hierdurch eine Anhaufung von grobem M ateriat, dic den

rcchten W iderlagers. Da es unmoglich erschien, den Hals wahrend Einsatz eines Schrappers erforderlich machte. Yon dem Senk-
flac/yriindung der
"Ercaufiutng
Abb. 9. Rechtes W iderlager Abb. 10. Linker Strom pfeiler.

des Absenkens zu betonieren, muOte er £In 1-alld zugleich m it dcm kasten fiir den rechten Strom pfeiler ist ais bemerkenswert zu
Senkkasten hergestellt werden. W egen des schlechten aus leh- erwahnen, daB seine Herstellung auf einer kiinstlichen Insel-
migem Kies bestehenden Untergrundes (vgl. oben) furchtete man schiittung erfolgte, fiir die ein Spundwandkasten von 19 m Breite
jedoch wunangenehme RiBbildungen fiir den Fali, daB man ihn und 34,5 m Lange geschlagen werden muBte.

— 777 -——-7X%X3 Die Bogen wrurden m ittels Turmdrehkranen

Wi ytW' Y AsOs °

V°n e*ncm besonderen Arbeitsgeriist aus betoniert.

Ausfuhrung gescliah in Lamellen, die so an-

z geordnet waren, daB sich jeweils eine groBe und
///nPpth e'ne kleine abwechselten, und weiterhin, daB sich
— / fri 8 eine Querrippe stets in der M itte einer groBen
m Bruckenachse R R

T ITmmbndO ———————————————————— fE-jf Lamelle befand. Die groBen Lamellen wurden zu-
ig erst betoniert. Die letzte kleine Lamelle jedes
N Kreis-u\ I( Bogens wurde in allen drei Offnungen glcich-
Sammeter i Af[ zeitig geschlossen, um die Schube in den W ider-
fy \\m m //L\]j \ lagern und Zwischenpfeilem , soweit sie vor dem
t pgems tj { Ausrusten schon wirksam werden sollten, gleich-
~ I ze'*'ig auftrcten zu lassen. Die Awusrustungen
~ 1X w u r d e n vorgenom men, nachdem der zuletzt ein-

% gebrachte Beton drei W ochen alt war.

~ Jeder Bogen erhielt ein eigenes Unter-
[C-bWidtriq“ /i geriist, wahrend fiir beide Bogen einer Offnung
" / jeweils nur ein Obergeriist yorgesehen wurde;
i 1 TT / nach HerstellunS des oberstrom gelegenen Bogens

— | - VAT B A Ae—

Abb. 11. Baustelleneinrichtung fur die Strombrucke. strom gelegenen Bogen verschoben. Die Jochec
der Untergeriiste bestanden aus zw ei Pfalil-
senkrecht von unten abgestiitzt hatte, und iibertrug deshalb seine reihen von je 10 Pfahlen, die je mit 26— 30 t belastet waren. Die
Lasten m ittels eines Sprengwerkes auf den eigentlichcn Senk- freizuhaltende Schiffahrtsé6ffnung war durch fiinf eisernc Fach-
kasten. Hierdurch war jedoch die Gefahr gegeben, daB der ganze werkstrager iiberbriickt, entsprechend den fiinf Tragwanden des
Senkkasten kippte; deshalb fiihrte man die riickwartige, dem H als Obergeriistes. Um die Durchbiegungen nicht zu groB zu machen,
entgegengesetzte W and auf der zweitletzten Rippe hoch und ge- verzichtete man auf die Verwendung hochwertigen Stahles und
wann dadurch einen Raum , den man zur Erzielung eines Gegen- benutzte St. 37. Die Awusriistungsvorrichtungen bestanden aus
gewichtes m it Erde auslilllen konnte. Auch die Absenkung wurde Spindeln, von denen jeder Untcrgeriistpfahl eine erhielt. Die

durch die Gewo6lbehalse erschwert. Zunachst Yersuchte man den Uberhohung der Geriiste wurde
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fiir den rechtcn Bogen zu 35,5 cm
. . m ittlcrcn Bogen zu 24,0 cm
. . linkcn Bogen zu 25,0 cm
rechnerisch erm ittelt und der Ausfiihrung zugrunde gelegt. Im
Februar 1934, a*so iiber ein halbes Jahr nach der Ausriistung,
waren dic Scheitel gegeniiber ihrer Sollkote noch liberhoht,
der rechte Bogen um 10,0 cm
. m ittlere Bogenum 5,0 cm
. linko Bogen um 8,0 cm,
so daB fiir eine im Lauf der Jahre noch zu erwartende plastische

Deform ation der Bogen Reservecn vorhanden sind.

Dic Senkungsflache eines Dreigelenlibogens ist drcicckférm ig,

da sich jeder Bogenpunkt proportional seiner Entfernung vom

Kam pfer senkt. Theoretisch ist also zu fordern, daB der Aus-

riistungsvorgang entsprechend diesem linearen Gesetz erfolgt.

Hierzu ware erforderlich, daB jede Spindel gleichzeitig bedient

wiirde und eine Absenkungsgeschwindigkeit proportional ihrer Ent-

fernung vom Kam pfer erhielte. Diese Forderung ist praktisch

wohl kaum zu erfiillen, sondern man wird sich stets mit einer

Annaherung begniigen mussen. Im vorliegenden Fali ging man so

vor, daB die Senkungslinien der Bogen unter Beriicksichtigung der

durch die Entlastung des Holzes eintretenden elastischen Ver-

langerungen bestim mt und die so erm ittelten Senkungen an jedem

Punkt in 14 Unterabschnitte unterteilt wurden, so beispielsweisc

eine errechnete Scheitelsenkung <$ von 12,2 c¢cm in 14 Abschnitte

zu je 0,87 cm. Jeder Ausriistungsabschnitt wurde nochmals in

zwei bis drei Teile unterteilt. Innerhalb eines Abschnittes von

14

arbeitete die Awusriistungsm ainns$chaft jedes Bogens selbstandig,

durfte aber erst dann weiter ausriisten, wenn die Oberleitung von

allen Stellen die Meldung erhalten hatte, daB der betreffende Aus-

riistungsabschnitt iiberall durchgefiihrt war. Auf diese W eise

konnten keine groBen zusatzlichen Ausriistungsm om cnte entstehen.
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Der Absenkungsvorgang wurde durch Feinmessungen iiber-
wacht, und zwar wurden gemessen die senkrechten und waage-
rechten Bewegungen der Bogen, die waagerechten Bewegungen
sowie die Verdrehung der -Pfeiler und W iderlager. Ais besonders

gceignct fiir derartige M essungen em pfiehlt Dischinger dic ZeiB-

FeinmeBuhren. Auf Grund der gemessenen Verschiebungen wurde

nach dem fiinften Awusriistungsabschnitt fiir den rechtcn Bogen

ein Abschnitt iiberschlagen, da der Absenkungsvorgang dem der

anderen Bogen vorangeeilt war.

Die Baustelleneinrichtung nebst den M aterialienlagern geht

aus Abb. 11 liervor. Der Schwerpunkt der Arbeiten lag auf dem

linken M oselufer;daselbst wurde eine Kleinbahn von 1,5 km Lange

gebaut, die dieim FloBhafen an der M oselmiindung umgeschlagenen

Baustoffe an die Baustelle brachte. Es war nicht moglich, den

Umschlag an einer der Baustelle nennenswert naheren Stelle vor-

zunclimen, da der Schiffsverkehr unter der Balduinbriickc nur

schleppend vor sich ging und iiberdies nicht zu allen Zeiten moglich

war. Auf der rechten M oselseite lagen die Verhaltnisse giinstiger,
da Zement und Rundeisen ohne Umschlag und Kies und Sand
m it der Hafenbahn an die Baustelle geschafft werden konnten.
Folgende Zahlenangaben diirften von Interesse sein und
seien deshalb genannt: Yerbraucht wurden
Kies und S and ..33 000 m 3
Rundeisen. 1 450 t
hochw. Portlandzement 3 460 t
gew. Portlandzement
TraBzement 8101
H olz 4 600 m 3.
Fiir den eigentlichen Briickenbau wurden geleistet
Eisenbeton .. ..10 500 m®
Stam pfbeton .. .9 000 m*
Ausliub unter Druckluft. 8 500 m 3.
Die Gesam tkosten belaufen sich auf rd. 3 000 000 RM .

STROMUNGSYORGANGE AN BREITKRONIGEN WEHRKORPERN UND AN EINLAUFBAUWERKEN.
Yon Dr.-Ing. Chr. Keutner, Privat-Dozent a. d. Technischen Hochschule in Danzig.

(M itteilungen der

(SchluB von

b) 2. V. ersu clisrcihen abgerundete
O berwasserkanten.

Ahnlich w'ie an der eckigen Oberwasserkante bei Wehrver-
haltnis A = Yergleichsform | wurden auch an den abgerundeten
Kanton bei Form 1l (r = o,iom r/fw = 0,2) Geschwindigkeits-
messungen vorgenom -
men (Abb. 8). Bei der
M essungin 1 unmittel-
bar in der Flucht der
senkrechten Abfall-
wand gegen das Ober-
wasser wurde in Punkt
a die kleinste auftre-

tende waagerechte Ge-
schwindigkeitskom po-

nente,namiich om /sec,

und in Punkt b die
groBte gemessen. Die-
ses MeBergebnis be-

weist.daBmitderStau-

réhre in allen Hoéhenlagen tatsachlich jeweils nur die waagerechte
Komponento der GeschwindigkcitsgroBe bestimm<t wurde. Die
zweite Messung erfolgte o.i m stromab des Wrehranfangs im Quer-
schnitt des héchsten Punkts des Wehrkorpers (Ende der Abrun-
dung), Auch in diesem Querschnitt konnte wie in 1 keine negative
Geschwindigkeit beobachtet werden, d. h. es entsteht an dieser
Abrundung keine W asserwalze. Die Messung 3 entspricht in ihrer

Versuchsanstalt fiir W asserbau

der Technischen Hochschule Danzig).
Seite 371.)
Lage der Messung 3 an Form 1. In den unteren W asserschichten

ist die Geschwindigkeit an Il wesentlich groBer ais in den gleichen

Hoéhenlagen an Form |I. AuBerdem wurde je eine Geschwindigkeits-

messung bei den Formen 1Il, IV, V und VI jeweils im Querschnitt

des héchsten W ehrkronenpunktes (Ende der Abrundung) vorge-

nommen. Die MeBergebnisse entsprechen sich vollkom men, wenn

man von kleineren MeBungenauigkeiten absieht. B ei den G e -

schw'indigkeitsmessungen an den Formen 11 bis VI

konnten keine Wasser walzen beobachtet werden; die

tatsachliche Geschwindigkeitsverteilung vv stimmt in keinem der

Falle mit der theoretischen vt iiberein. Diese Geschwindigkeitsver-

teilung kann mitder,, Quergeschwindigkeitstheorie" erklartwerden.
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Abb. i zeigt auBer der Energiebilanz ciues Versuclisergebnisses

des W ehryerliS.ltnisses A auch die eines der Form V1 (punktiert

eingezeichnet), beide Versuche besitzen die gleiche unabgesenkte

Oberstromungshohe h. Der W asserspiegel senkt sich an der

Form VI weniger stark ab ais an |. Es entsprechen sich weder die

Absenkung aufhtnoch aufh'®an den beiden Formen. Beieiner glei-

chen Oberstromungshoéhe h fiihrt VI wesentlich mehr W asser ab ais

I, deshalb ist auch dic zu dieser groBeren W assermenge Q gehorige

Grenztiefe hgr(p) groBer ais hgr(Ej. Etwas strom ab des Querschnitts a

ist bei dem abgebildeten M eBergebnis die W assertiefe t iiber der
W ehrkrone bereits angenahert der Grenztiefe hgr. Bei groBer
Uberstromungshohc ist max t ~ min t ~ hgr,d. li.dasW asser
flieBt iiber einen groBen Teil der W ehrkrone
m it der Wellengeschwindigkeit. Die GroBe der
Absturzhohe am Ende des Wehrkoérpers h2ist im Verhaltnis zur

dazugehorigen Grenztiefe bei den beiden Formen angenahert gleich

groB. Durch A brunden der Oberwasserkante
erreicht man eine VergroéBerung des W asser -
abfiihrungsvcrmogecns, eine Erhohung der

W assertiefe iiber der breiten Wehrkrone und
eine relati ve Verminderung der G eschwin -
digkeit.

Der Druck hoh en verlust betragtan dem abgebildeten

Beispiel:
Al(P) 34 v2/2 g gegeniiber Ah(E) 6,9 mv2/2 g.

Die W asserfaden sind an Form VI zwischen den Querschnitten

a und b angenahert waagerecht gerichtet. Der Druckhoéhenver-
lust A b(pj ist bereits im Querschnitt a in seiner ganzen GroBe
a) h/nj-0,53
f
Abb
feststellbar. Von Querschnitt a nach b ist ein merklicher Druck-
héhenverlust nicht mehr rneBbar, der Druckhohenverlust A h(P)
entsteht demnach durch die Auf- und Abwartsbewegung der
W asserteilchen an der abgerundeten Oberwasserkante. Auf diesen

LwEinlaufverlust® wird im I1V. Abschnitt noch naher eingegangen.
Die W assertiefen iiber der glatten W ehrkrone bei
einer Form VI der Oberwasserkante kénnen aus Z u s a m -
menstellung V entnom men werden:
a

mas t/w — 0,55 h/w + 0,008 giiltig von h/w < 0,0S6
max t/w = 0,83 h/w 0,016 " ., h/w = 0,086 bis

h/w = 0,264
max t/w = 0,62 h/w + 0,039 ” ., h/w = 0,264 bis

h/w = 0,342
max t/w = 0,23 h/w -f 0,174 ,, V h/w = 0,342 bis

h/w — 0,385
max t/w = 0,504 h/w -j- 0,0684 i ” h/w > 0,385

b

min t/w —- 0,71 h/w — 0,008 giiltig von h/w < 0,158
min t/w = 0,89 h/w — 0,037 < > h/w = 0,158 bis

h/w = 0,23
min t/w = 0,485 h/w + 0,056 . . h/w- = 0,23 bis

h/w = 0,40
min t/w = 0,628 h/w . ” h/w > 0,40

KEUTNER, STROMUNGSVORGANGE AN BREITKRONIGEN WEHRKORPERN.

DER BAUINGENIEUR
1934. HEFT 39/40.

Tragt man sich die Versuchsergebnisse der Formen |I— V1 bei
gleichen unabgesenkten t)berstromungshohen h (h/w = 0,52 und
h/w = 0,14) ubereinander auf, so erkennt man deutlich die groBe
Verschiedenheit der jeweiligen W asserspiegellagen (Abb. 9). Bei

groBeren Uberstrémungshohen wird die Absenkung am W ehranfang

h, mitgroBer Werdendem Verhaltnis r/w immer kleiner und die W as-

sertiefen iiber der breiten W ehrkrone immer groBer. Das W asser-

abfuhrungsverm égen ist bei den verschiedenen Abrundungen ver-

schieden groB und dam it auch die der W assermenge entsprecliende

Grenztiefe

hg Im Querschnitt a ist die W assertiefe t bei den
Formen | und Il kleiner ais hg , d. h. bei diesen Formen befindet
sich das W asser im schieBenden Bcwegungszustand. Bei den
Formen I1l— VI ist in diesem Querschnitt die Tiefe t angenahert
gleich hg , d. h. das W asser besitzt die W ellengeschwindigkeit.

Fiir die Formen V und VI wurden beigleicher Uberstromungshoheh

jeweils gleiche GroBen von Q, li' h' und h2erm ittelt. Beide Formen
sind dem nach gleichwertig. Bei der Konstruktion von Einlaufbau-
werken kann der Unterschied im M aterialaufwand von Form VI
nach V erspart werden, um eine fiir die Stromungsvorgange gleich
giinstige Ausbildung zu erhalten. Die Absturzhohe h2ist bei den
Formen 111— VI angenahert gleich groB und wesentlich groBer ais
an Form 1. Bei kleineren tlberstrémungshohen ist die Lage und
GroBe der stehenden W ellen verschieden voneinander ohne aber
eine Abhangigkeit von der Ausfiihrung der Abrundung erkennen
zu lassen.

Aus der Zusammenstellung der AbfluBbeiwerte /< in der
Abbildung geht hervor, daB man bei einem gréoBeren Uberstro-
inungsvcrha.ltnis h/w an Form 111 den groBten AbfluBbeiwert und
. 9.
bei kleinerem h/w diesen an Form 1l erhalt. Auch die ubrigen
Erfahrungen fiihren zu dem Schlusse, daB sich fiir jede t)ber-
stromungshohe h eine giinstigste Form der Ausrundung ergibt,

daB nicht ohne weiteres m it groBer werdender Abrundung fiir alle

Uberstrémungshohen das W asserabfiihrungsverm égen zunimmt.
Jede tlberstromungshohe besitzt ihre spe-
zifische Abrundung, die durch Versuche
festgestellt werden kann.

Es istnun zu untersuchen, ob die Form des Abfalles der Unter-

wasserkante auf die W asserspiegellage und das W asserabfiihrungs-

yerm égen von EinfluB ist. An Form VI wurde ein parabclférmiger
Absturz (Form VII) angebaut (Abb. 10). Bis Querschnitt a fallt
die W asserspiegeloberflache an Form VI und VIl zusammen,
strom ab dieses Querschnitts sind die W assertiefen bei Form VII
meist kleiner; das W asser iiberschreitet etwas hier die W ellen-
geschwindigkeit. Auch die entsprechenden AbfluBbeiwerte /i

zeigen Verschiedenheitvoneinander. Bei kleinerer Uberstromungs-

hohe h ist jedoch in der GroBe von t und fi kein nennenswerter

Unterschied festzustellen. Durch Abrundung der Unterwasser-

kante wird das W asserabfiihrungsverm égen nur bei groBeren Uber-

stromungshohen stark beeinfluBt.

Zum AbschluB wurden zweiverschieden geform te W ehrkorjier

m it gleicher GrundriBflache miteinander verglichen. W ehrverhalt-

nis D wurde der Form V11l (Doppelparabel) gegenubcrgestellt
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(Abb. 10). Es zeigen sich sowohl bei groBer wie auch bei kleiner =

giiltig von hE/w = o,H 2bis hE/w = 0,205
0 berstrmungshoéhe sehr groBe Verschiedenheit in der W asser- Q

1,609 ‘b +h32. .

spiegellage und im AbfluBbeiwert /i.~ Form V II1l fiihrt bei beiden giiltig von hE/w > 0,205
t)berstromungsverhaltnissen weit mehr W asser ab ais Verhalt-

Form V ... r/w = 08 ... Q = (0,897 + 6,5 h/w) b »h3/2
nisD. D ie groBe Abrundung der beiden Kanten .
u. Form VI .. parabelformig
beeinfluBt die Abfluflvorgange im bedeu- giiltig von hE/w = 0,04 bis hE/w = 0,094
tenden M a B e. .
Q = (i,390+ 1,23 h/w) «b -h3/2.
Erm ittelt man sich nach der rechnerischen Bestimmung des giiltig vonliE/w = 0,094 bis hE/w = 0,175
AbfluBbeiwertes /<den A-Wert der GIl. (2), dann erhalt man gute Q = 1,604 'b "h¥2. .

N aherungsgleichungen giiltig von hE/w > 0,175

Zusammenstellung VI. Sonderform V11 = Form VI
it hlieB d Ab-
A bgerundete Oberwasserkante, glatte mi ansc teBender
W ehrkronenoberflache, I/w = 4,0. sturzparabel Q: (01974 5,08h/w)'b'h3/2.
R R giiltig von hE/w = 0,04 bis hE/w 0,109
Form 11 r/w = 0,2 Q = (i,433+ i,69 h/w) «b «<h3/2. ..
Q = (X472 + 0,5i2h/w) b =ip ,
giiltig vonhE/w = 0,04bishE/w = 0,174
Q = (1,926 — 1,18 h/w) mb «h|/2. .. giiltig von hE/w = 0,109 bis hE/w =0,28
Q = 1,615 ‘b ‘h3/2,
giiltig von hE/w = 0,174 bis hE/w = 028
giiltig von hE/w > 0,28
Q = 1,598 <b
Sonderform V I11 Q = (1,249 +3,62 h/w) b mh~"2.
giiltig von hE/w > 0,28
Doppelparabel giiltig von hE/w = 0,04 bis hE/w 0,129
h*/rv**i(kirv)filr Form 2T Q = (1,649 + 0,5 h/w] «b «h|/«.,.
- . - r JH
- s . - v giiltig von hE/w— 0,129 bis hE/w = 0,190
T - ViW,vn Q = (i.532+ h 12 h/w) ‘b «h32. ..
h*/rv-h Jrv-f(hfrv)fur Form T™
hjw -ffh /rv)tu r Form m giiltig vonhE/w — 0,190 bishE/w — 0,352
Q == (1,707 + 0,62 h/w) + b mh£/2
giiltig von hE/w >0 ,352
Alisgem einsam e Gleich ung fiir Oberschlags -
rechnwungenkann fiir Form 1I, IV, V, V1 und VIII ge-

setzt werden:
(5) Q = 1,606 mb «h3/2 gidtig von hE/w > 0,22
AuBerdem wurde die GroBe der Uberstrémungshoéhe iiber dem

W ehranfang bestimmt. Aus Zusammen stellung VII er-

halt man:

Form 11 h,/w=0,92 h/w + 0,002giiltig v. h/w > 0,04
1 1 1 Form 111 hj/w = 0,92 h/w + 0,009 >, " » "
A2S 333 035 aw qu aso 055 Form 1V h,/w = 0,945 h/w + 0,003 > > - hd
""" Tohfiv Form V,VIu.VIlI h/w = 0,96 h/w + 0,005 >, > >
Abb. u
Die GroBe der t)berstrémungshohe iiber dem hoéclisten Punkt
der Wehrkrone (Ende der Abrundung) und iiber der Unterwasser-
Form 111 L..r/w = 0,4 ... Q = (0,905 + 4,15 h/w) *b «h”™2.. abfallkante geht aus Abb. 11 hervor.
giiltig von hE/w = 0,04 bis h/Fw — 0,14 Anhand dieser einzelnen Zusam menstellungen ist es méglich
Q = (1,315 + 1.21 h/w) «b «h3/2. .. die W asserspiegellage iiber einer breiten W ehrkrone in groBen Um -
giiltig von hE/w = 0,14 bis hE/w = 0,255 rissen bereits am Zeichentisch festzustellen.
Q = 1,625 «b «h|/2. .. Die zweite Auswertung der Versuchsergebnisse erfolgte wieder-
giiltig von hE/w > 0,25 um nach Gl (3):
Form 1V ...r/w = 0,6... Q = (0,60 + 7,76 h/w) b <h|"2. .. hE — a mhgr.
giiltig von hE/w = 0,04 bis hE/w = 0,112 Die a-W erte fiir die verschiedenen Formen sind aus Abb. 12
Q — (1,291 + i,550h/w) b wmh3/2. ..

zu entnehmen. Da bei einer Abrundung der Oberwasserkante



stets nur eine AbfluBart, die W elienform , auftritt, wird der a-W ert
m it zunchmendem Yerhaltnis hE/w bis 0,1 kleiner. Bis zu einem
t)yberstrémungsverhaltnis hE/w = 0,22 sind dic W erte der ver-
schicdenen Formen stark voneinander verschicden. Fur die
Formen II, IV, V, VI undVIIlI kann fiir O berschlags -
rechnungen gesetzt werden:
(6) hE — 1,575 <hsr gultig von h /w > 0,22.

Der von Jacoby ermittelte W ert a = 1,62 [s. |. Abschnitt
Gl. (g)] diirfte demnach im allgemeinen zu groB sein. Aus der
Abb. 12 geht hervor, daC fiir Oberstrémungsverhaltnisse hE/w
< 0,275 die Form Il (r/w = 0,2) und fiir solche von hE/w > 0,275
die Form 11l (r/w = 0,4) das groBte W asserabfiihrungsvermogen

besitzt (spezifische Form fiir eine bestim m te t)berstré6mungshohe).

Die a-W erte der Form D wund des Yerhaltnisses V11l sind bereits
ab hE/w = 0,07 sehr stark voneinander verschieden. Der Wert a
wird bei Form VIIl mit zunehmendeni Verhaltnis hE/w rasch
kleiner, ohne allerdings die GroBe des mittleren a-W ertes eines
Dachwehres zu erreichen. Daraus ist der SchluB zu ziehen, daB

m an fiir alle abgerundeten W ehrkronen nicht ohne weiteres den

A-W ertder GI. (e) oder den a-W ert der GIl. (h) setzen darf, sondern

die Ausbildung der Abrundung und die Neigung der An- und Ab-

laufflachen zu beriicksichtigen h atl6.

16 Siehe FuBnote 4 S. So,
menstellung einiger Welirformen.

in Abb. 1 bringt hier

KEUTNER, STROMUNGSYORGANGE AN BREITKRONIGEN WEHRKORPERN.
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1V. Zusammenfassende Gegeniiberstellung.

Um die W irkung der Abrundung der Oberwasscrkante und die

der Rauhigkeit der W ehrkronenoberflache sinnfallig zu zeigen
werden dic W assertiefen und das W asserabfuhrungsvermogen des
W ehrverhaltnisses A = Vergleichsform | m it jenen des Yerhalt-

nisses Ar und der Form VI bei verschiedenen Uberstromungsver-

haltnissen hE/w verglichen. O ft spielt die W assertiefe iiber breiten

W ehrkronen ais FloBgassen oder in Kanalen nach Einlaufbauwer-

ken eine bedeutende Rolle.

I. Vergroéoflerung der Wassertiefen gegen iiber
denen bei W ehrverhiilln is AL
h/w = 0,5 h/7w = 0,25

W ehrverhaltnis A maxt + 0,0% max t % 0,0%
(eckig, glatt, mint = 0,0% min t %+ 0,0%
I/w = 4,0)

W ehrvrerhaltnis AR maxt + 62,3% maxt + 68% (stehende
(eckig, rauh, min t -f 7.7% min t + 20,5% Wrelle)
I/w = 4,0)

W ehrform VI mast -(- 21 % mint + 49,7%
(parabelformige mint + 33,6% mint + 57.4%
Abrundung glatt,

I/w = 4,0)
1. Ver groBer ung oder Verkleinerung des

W asserabftihrungsvermoégens gegenuber

jenem an W ehrverhallnis A.
hE/w = 0,5 hE/w = 0,25 hE/W = 0,125
W ehrverhaltnis A + 0,0% + 0,0% +0,0%
(eckig, glatt,
I/w = 4,0)
W 'ehrverhaltnis AR
(eckig, rauh, + 0,0% — 2.,4% -6 .,4%
I/w = 4,0)
W ehrform VI
(parabelformige Ab _ +12.,1% + 18.7% + 8,0%
rundung, glatt,
I/w = 4,0)

Aus dieser Gegeniiberstellung ergibt sich deutlich die Verschie-

denartigkeit der AbfluBvorgange und die Folgerung fiir dic Bauart

der Wrehrkronen und der Einlaufbauwerke. Noch eine andere

interessante Erkenntnis kann aus der Gegeniiberstellung der bei

den drei Wrehrarten entstehenden D ruck hohenverluste
gewonnen werden. Man erhielt bei Versuchen m it gleicher Uber-
stromungshdhe an:

W ehrverhaltnis A . A hjc) = A nh(Ej ~ 6,9 sv2/2 g

W ehrverhaltnis -~ 8,1 «v2/2 g

Wrehrform VvV | -~ 3,4 ev2/2yg

d. h. der Druckhohenverlust, der durch die an der eckigen Ober-
wasserkante entstehende W asserwalze hervorgerufen wird ist an-

genaliert nur doppelt so groB wie der durch die Auf- und Abwarts-

bewegung der W asserteilchen an einer gut abgerundeten Ober-

wasserkante verursachte, Die groBe Rauhigkeit der V 'ehrkronen-

oberflache ruft nur eine verhaltnism aBig kleine VergroBerung des

Druckhohenverlustes hervor.
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ENTWICKLUNG UND BESTREBUNGEN DES DEUTSCHEN BAGGERBAUESx»
Yon Dr.-Ing. L. Kinkeldei, Munchen.

Obersicht: Nach kurzem geschichtlichen Oberblick der Ent-

wicklung der Bagger werden dic hauptsachlichen konstruktiven Einzel-
heiten des heutigen Universalbaggers beschrieben, die seine erhohte Be-
triebssicherheit ergeben sollen.

Bei den Baggern unterscheidet man die Eimerkettenbagger,

die mit Eimern an einer endlosen Kette das M ateriat fordern,

und die Baggermaschinen, die im W echselbetrieb arbeiten, wie

z. B. die Loffelbagger, indem sie abwechselnd den Loffel heben

und senken. Nur von dieser letzteren Gruppe der Bagger soli in

den folgenden Zeilen die Rede sein.

M an sollte glauben, daB die Bagger eine Erfindung der Neu-

zeit seien, aber man findet bereits sehr friih Abbildungen von

Baggennaschinen, dic den heutigen Ausfuhrungen sehr weifent-

sprechen. Eine der altesten Abbildungen findet man auf einem

Kupferstich aus dem Jahre 15G5 2. Es ist dort ein Eimerketten-

bagger m it Handantrieb und Ftillung der Eimer von Hand ab-

gebildet, der im Festungsbau Verwendung fand. Im Jahre 1591

beschreibt V er a 111iu$S einen Greifbagger, der zum Ausbag-

gern einer Hafensohle dienen sollte. Der Antrieb dieses Greifers

erfolgte durch ein Tretrad 3.

O tis-Lo6ffelbag-
Zeit-
(1845)

Einer der altesten
Abbildung ist

of Civil Enginecrs"”

Abb. i.

ger. Dic entnommen der

schrift ,Proceedings

Band IV.

Der Loffclbagger in seiner heutigen Form st "allerdings noch

nicht so alt wie die eben beschriebenen Ausfuhrungen. Der Loffel-

bagger stam mtvon dem amerikanischen Ingenieur W illiam O t is ,
der 1834 in Philadelphia einen solchen Loffelbagger baute und
beim Bau der Baltimore- und Ohio-Eisenbahn verwenden lieB.
Die Bagger wurden dann auch in England verwendet. Eine der
altesten Ausfuhrungen des Otis-L6ffelbaggers zeigt die Abb. 1.
In Deutschland wurde der Bau solcher Loffclbagger erst i9°4
aufgenommen 4. Es cntwickelte sieli aber hier bald eine Bagger-
industrie, die m it zu den Icistungsfahigsten der W elt gehort.
Entsprechend ihrer Verwendung beim Bau von Eisenbahn-

linien waren die ersten Loffelbagger auf Schienen fahrbar, da sie
direkt auf Eisenbahngleisen an die Baustellen heranfuhren. Sie
verluden dabei das gegrabene Erdreich in Ziige, die auf einem

Parallelgleis standen. Es geniigte daher zum Verladen eine Drehung

des Auslegers nur um je etwa 90° nach beiden Seiten. Bei den
ersten Ausfuhrungen war daher nur der Ausleger um eine fest-
stehende Saule drehbar (vgl. Abb. 1). Der im vollen Kreis dreh-
bare Bagger wurde erst spater gebaut. Hierbei ist das ganze
Windwerk m it dem Ausleger auf dem sog. Oberwagen befestigt

1 Fiir diesen Aufsatz sind dem Verfasser von den beiden Firmen
D,em ag, Duisburg, und Menck & H ambrock, Altona, Lnter-
lagen zur Verfitgung gestellt worden. Ich spreche den beiden Firmen

auch an dieser Stelle meinen Dank aus.
3 Feldhaus, F. M
Abel & Muller, Leipzig 1915, s. 136.
3 Barnes :Excavating machinery,Ernest BennLtd. London,1928.
Erfahrungsergebnisse iiber Trockenbaggerbetriebe.

1922, s. 18.

1 Rathijens:

W ilfflm Ernst & Sohn, Berlin

.:Modernste Kriegswaffen, alte Erfindungenzehn

und dreht sich mit diesem auf dem feststehenden Unterwagen

im vollcn Kreis. Der Vorschub des Loffels erfolgte bei den ersten

Baggern m it Kettenantrieb, dann wandte man einen PreBzylinder
an, und schlieBlich stellte man aufdem Ausleger zu diesem Zwecke
.eine eigene Vorsehubmaschine auf. Hierdurch wurde die Grab-
kraft des Loffels bedeutend erhoéht.

W ic die ersten amerikanischen Loffelbagger waren auch dic
ersten deutschen Bagger mit Radern auf Schienen fahrbar, aller-
dings m it groBerer Spurweite ais die Eisenbahngleise. Die Schie-
nen waren auf besonderen Schwellenrosten befestigt, die der
Bagger selbst vor sich verlegen konnte. Heute ist zum Verfahren
der Bagger nur mehr der Raupenbandantrieb iiblich, derin diese
Raupenbander gestatten dem Bagger das Verfahren auf jedem
Boden ohne Verwendung eines besonders zu verlegenden Gleises.
Der Bagger ist auf diese W eise viel unabhangiger von seinem je-
weiligen Standort geworden.

P4 J—
0= o z r: Sty o -ib*

Abb. 2.

1. L5ffethochbaggcer. — 2. Loffeltiefbagger. — 3. Greifbagger. —
4. Schiirfkubel- oder Eimcrseilbagger.— 5. Greifbagger mit Wippaus-
leger. — 6. Planierbagger. — 7. Kran. — 8. Kamene. — 9. Stampfer.
— 10. Schrappcr.

Zehn verschiedene Baggereinrichtungen.

W ahrend man zuerst nur den Loffelbagger kannte, wurden in

der Folgezeit noch der Greifbagger und der Schiirfkubel- oder
Eimerseilbagger konstruiert. Heute werden die Bagger ais sog.
Universalbagger gebaut, sie sich fiir die verschiedensten Zwecke
verwenden lassen. Hierbei ist die Grundm aschine so konstruiert,
daB sic sich ohne weiteres fiir alle Ausfuhrungen verwenden laBt,
nur das Arbeitsgerat und wu. U. der Ausleger sind verschieden.
M an spricht von verschiedenen Baggereinrichtungen, die nach
Bestellung mitgeliefert werden. So ist es z. B. moglich, aus einem
Loffelbagger einen Greifbagger zu machen, indem man Ausleger
m it toffel und Lo6ffelstielen (die Loffelbaggereinrichtung) ab-
baut und dafiir einen langeren Ausleger m it dem Greifer (die
Greifbaggereinrichtung) einbaut. Der Universalbagger kann in

verschiedenen Ausfuhrungen geliefert werden. Diese zehn
Ausfuhrungen sind in der Abb. 2 wiedergegeben; man erkennt

aus diesen schem atischen D arstellungen auch die Arbeitsweise der

einzelnen Baggereinrichtungen. Der Arbeitsbereich eines Baggers
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ist durch diese vcrschicdcnen Einrichtungen bedeutend vergréoBert einfach herabfallen und verschickt den Bagger ohne Gegengewicht.
worden. Diese M aBnahme erhéht ebenfalls die W irts¢haftlichkeit.

Infolge der gréBeren Spurweite der Rader oder wegen der Ein Bagger muB schwere Arbeit verrichten, noch dazu in
Raupenbander sind die neueren Bagger im Gegensatz zu den Dauerleistung, er wird daher auch schwer beansprucht. AuBer-
ersten amerikanischen Eisenbahnbaggern nicht zum direkten dem ist er im Betriebe standig starken Erschiitterungen wund
Verfahren auf Eisenbahngleisen fahig, sie miissen daher zum StoBen ausgesetzt. Auf diesen rauhen Betrieb des Baggers muB
Transport teilweise zerlegt und dann verladen werden. Bei An- bei der Konstruktion besonders Riicksicht genominen werden,
kunft an der Bestim mungsstation muB dann der Bagger erst wenn der Bagger nicht allzuhaufig infolge Betriebsstorungen still-
wieder vollstandig zusam mengebaut werden. Dies erfordert stehen und groBe Reparaturkosten verursachen soli. Dieser Ge-
natiirlich'erhebliche Kosten an Montagearbeiten, ferner auch sichtspunkt wird von der deutschen Baggerindustrie ganz be-
einen gr6Beren Zeitaufwand. Dadurch wird die W irtschaftlich- sonders beachtet, ein jeder Bagger ist ausreichend stark bemessen
keit des Baggers in sehr vielen Fallen stark herabgesetzt, so daB und in allen seinen Teilen gut durchkonstruiert.

Abb. 4. Aus-
bildung und
Lagerung der
senkrechten
geteilten
M ittelwelle
eines Univer-
salbaggers.

Abb. 3. Universal-Kleinbagger, fertig zum Transport mitder Eiscnbahn.

Bagger friiher nur bei groBen Bauarbeiten einen Vorteil bieten Beim Unterwagen muB diese Riicksicht auf moglichst stan-
konnten. Die deutschen Firmen strebten aber danach, einen dige Betriebssicherheit ganz besonders genommen werden, denn
leistungsfahigen Kleinbagger zu entwickeln, der iiber eine Lade- der Unterwagen triigt alles. Der Kasten des Unterwagens ist da-
rampe m it eigener Kraft auf einen nonnalen Eisenbahnwagen her ais ein ganz besonders verwindungssteifer Kérper konstruiert,
auffahren und auf diesem W agen ohne groBe M ontagearbeit nach denn eine Verwindung des Unterwagens infolge Uberbeanspru-
Niederlegung des Auslegers direkt versandt werden kann. Seine chung iibertragt sich zu leicht auf den Oberwagen, weil dann
Umgrenzungslinien miissen also so beschaffen sein, daB sie durch keine ebene Laufflache fiir die Laufrollen mehr vorhanden ist. Da-
moglichst alle europaischen Ladeprofile hindurchgehen koénnen. m it ist eine Verlagerung der Triebwerkswellen, ein Klem men in
Infolge der leider sehr groBen Anzahl dieser Ladeprofile in Eu - den Lagern, schlechter Zahneingriff und dementsprechend groBer
ropa bedingt diese Eorderung einen sehr gedrungenen Aufbau; YerschleiB nicht moglich.
bei einigen sehr kleinen Ladeprofilen ist diese Bedingung nur da-
durch erfiillt worden, daB das Baggerhaus teilweise zusam men-
klappbar angeordnet ist. Dies ist in der Abb. 3 sehr gut zu er-
kennen, die einen Kleinbagger versandfertig verladen auf dem
Eisenbahnwagen zeigt. Der Kleinbagger erfordert dann also zum
Yersand fast keine Arbeiten mehr; er laBt sich daher auch bei
Arbeiten verwenden, bei denen infolge ihres Um fanges ein GroB-
bagger unwirtschaftlich ware.
Bei groBcren Baggern ist dieses Verladen des betriebsfertigen
Baggers nicht mehr moglich. Um aber auch hier an Montage-
arbeiten zu sparen, kann man eine geteilte Fahrwerkswelle zwi- 52<2<5(11]é5
schen dem Ober- und dem Unterwagen verwenden (Abb. 4). Die
beiden H alften der W elle sind durch eine lose eingelegte Klauen- Abb.5. Rahmen fiir den Raupen-Unterwagen eines Univer-
salbaggers, vollstandig aus Stahlblechen und Profilen
kupplung verbunden. Auf diese W eise sind Ober- und Unter- zusam mengeschweifit.
wagen standig voneinander getrennt. Bei den mittleren Bagger-
gréBen kann der Oberwagen einfach vom Unterwagen abgehoben Aus diesem Grunde wird in der nenesten Zeit der Unterwagen
werden, beide konnen dann getrennt verladen werden. An der auch ais vollkonvmen aus Stahlblech und Profileisen zusammen-
Arbeitsstelle wird der Oberwagen einfach wieder auf den Unter- geschweiBter Kasten hergestellt. Die Abb. 5 zeigt eine solehe
wagen aufgesetzt. Ausfiihrung eines geschweiBten Unterwagens. Durch die an-
Um bei der Beforderung des Kleinbaggers m it der Bahn an dauernden StoBe beim Baggerbetrieb ware es moglich, daB sich
Frachtkosten zu sparen, wird ais erforderliches Gegengewicht N ietverbindungen mitder Zeit lockern; bei einer guten SchweiBung
nicht wie sonst GuBeisen, Beton oder Schrott ver\vendet, sondern kann das nicht eintreten. Ein geschweiBter Unterwagen kann ais
Sand. Dieser Sand ist an jeder Baustelle leicht zu beschaffen ein vollkom men starrer Korper betrachtet werden.
und kann dann vor Inbetriebnahme des Baggers an Ort und Stelle Die SchweiBung wird gerade jetzt in besonders groBem Um -
in den Blechkasten am hinteren Ende des M aschinenhauses einge- fange auch beim Baggerbau angewendet. Das Bestreben der In-
fiillt werden. Nach Beendigung der Arbeiten laBt man den Sand dustrie geht in der Richtung, moglichst viele GuBteile durch ge-
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schwciOte Teile zu ersetzen. So werden heute z. B. alle Seiltrom - Damit der Bagger auch auf weicherem Boden fahren kann,
meln aus gewalzten Blechen zusam mengeschweiBt und werden da- sind die Kettenglieder des Raupenbandes sehr breit gehalten und
durch trotz eines gré6Beren Durchmessers nicht schwerer ais GuB- liefern dadurch eine groBe Standflache. Selbst bei ungiinstigster
trom meln. GréoBere Zahnrader werden geschweiBt, desgl. Brem s- Betriebsstellung bleibt dadurch der spezifische Bodendruck in
und Kupplungsscheiben, ferner alle Hebel und sonstigen kleinen engen Grenzen. Um trotz der Gr6Be der Kettenglieder an Ge-
Teile, ja sogar die Seilrollen werden aus einem kreisformig ge- wicht zu sparen, kann die eigentliche Auflagerflache aus einer ge-
bogenen W inkeleisen, aus einem Rundstahl ais Nabe wund aus bogenen Stahlplatte angefertigt werden. in die nur ein StahlguB -
kérper eingeschweiBt wird (Abb. 6). Das breite Raupenband
bietet also die Gewahr, daB der Bagger auch auf weicherem Bo-
den nicht zu tief einsinken kann.
Der Oberwagen liegt auf einem Rollenkranz, der direkt auf
dem groBen Zahnkranz des Drehwerkes am Unterwagen aufliegt.
Infolge der vielen Unterstiitzungspunkte durch die vielen Rollen
men
CIMAG S*a'l97
Abb. 8. Kupplungen und Bremse fur das
Abb. 6. Raupenketten-Glieder eines Universalbaggers. Drehwerk eines Baggers.
Flacheisen ais Speichen geschweiBt. Die SchweiBtechnik ist ja ist die Stabilitat des Oberwagens viel groBer ais bei Verwendung
heute so weit, daB man einwandfreie SchweiBnahte herstellen nur einiger Rader. Die Abb. 7 zeigt eine Draufsicht auf den Unter-
kann. N ieten werden nur noch angewendet, wo ein besonders wagen eines Baggers m it dem Rollenkranz.
starker VerschleiB eine Auswechselung von Teilen bedingt, z. B. I'm Oberwagen steht die Antriebsmaschine und das W ind-
am Loffel. werk. Samtliche W ellen dieses W indwerkes sind in zwei W inden-
Der Unterwagen des Baggers ist auf starken Achsen mit je schildern gelagert, in denen alle Lagerstellen untergebracht sind.
vier gleichgroBen Radern gelagert. In Deutschland wird diese Art Die einwandfrei genaue Entfernung der einzelnen W ellen unter-
einander und dam it stets richtiger Zahneingriff sind dadurch ge-
sichert. Diese W indenschilder waren friiher aus GuB, heute wer-
den sie ebenfalls aus Blechen zusam mengeschweiBt.
Die Zahnrader des Triebwerkes sind standig im Eingriff, der
KraftfluB erfolgt uber Kupplungen, dic im Betriebe ein- und aus-

Iow

DEMAG 18t

Abb. 7. Unterwagen eines Baggers von oben gesehen.

berorzugt, weil dadurch alle Achsen in gleicher Hohe vom Boden
sind und eine moéglichst groBe Bodenfreiheit geben. Besonders
amerikanische Firmen verwenden auBer den beiden groBen Vor-
der- und Hinterradern in der M itte eine gr6Bere Anzahl kleinererl

Druckrollen; sie verzichten also auf den Vorteil der Bodenfreiheit.

geriickt werden. Hierzu sind in Deutschland fast ausschlieBlich
Brem sbandkupplungen angewendet, die ein weiches Kuppeln er-
Abb.9. Hub- und Senktrommel mit Hilfsseheibenkupplung
eines Baggers.
m o6glichen und dadurch Sté6Be vom Triebwerk fernhalten. Diese
Brem sbandkupplungen werden sowohl ais AuBenband-, ais auch
ais Innenbandkupplungen gebaut. Die Abb. 8 zeigt die horizon-
tale Drehwerkswelle eines Baggers mit Innenbandkupplungen;
Abb. 9 stellt die Hub- und Senktrom melwelle des gleichen Baggers
m it AuBenbandkupplung dar. Die Einriickung der Kupplungen
erfolgt teils mit PreBluft, teils m it einem Hilfsband (Abb. 9), teils
auch durch direkte Hebel mit Kniegelenkubersetzung (Abb. 8).
Alle Kupplungen sind so konstruiert, daB die Einriickung durch
den Baggerfiihrcr keinen zu groBen Kraftaufwand beansprucht.

Zwischen Motor und Hauptantriebswelle wird eine Hauptkupp-
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lung eingeschaltet, die durch Federkraft dauernd eingenickt ist

und durch PreBluft ausgeriickt werden kann. Die Feder ist so ein-

gestellt, daB die Kupplung nur die Norm alleistung ubertragen

kann, um tlberbeanspruchungen der Triebwerksteile zu vermeiden.

Die Befestigung der Zahnrader, Brcms- und Kupplungs-

schcibe auf ihren W ellen erfolgt nicht mehr mit Nut und Keil, der

sich bei stoBweisem Betrieb des Baggers nur l6sen konnte. Heute

wird im Baggerbau fast ausschlieBlich das Vielnutensystem an-

gewendet. In die W elle werden mehrere (6— 8) Nuten eingefrast,

ebenso kom men entsprcchende Nuten in die Bohrung des Zahn-

rades (Abb. 10). Die stehenbleibenden Felder der Zahnradboh-

rung passen dann in die Nuten der W elle. Durch die vielen Nuten

wird ein sauberer Sitz gew&hrleistet. Bei gleicher Beanspruchung
konnen die Nuten viel flacher sein und schwilchen dadurch die
W elle weniger.

D ic Steuerung des Baggers, also die Betatigung der verschie-
denen Kupplungen und Bremsen, erfolgt von einem Fuhrersitz
aus. Der Baggerfiihrer kann wahrend seiner Arbeit sitzen. D a
auBerdem die Obersetzungcn so gewahlt sind, daB sich moglichst
kleine Krafte am Steuerhebel ergeben, wird der Baggerfiihrer
nicht iibermiidet. Teilweise dienen dic Steuerhebel, wie schon an-

gedeutet, nur zum Stcuern von PreBluft zum Betatigen der Kupp-

lungen. Der Fiihrersitz ist ganz vorn am Bagger neben dem Aus-
legerfuB angebracht, um dem Baggerfiihrer ein groBes Gesichts-
feld zu geben. (Abb. 11.)
DEMAO
Abb. 10. Vielnutcnwelle mit Ritzel.
Beim Betrieb eines Baggers spielen die Unterhaltungskosten

speziell der Seile eine groBe Rolle. Daher werden heute alle Trom -

meln und Seilrollen m it
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fiithrt, um den SeilverschleiB so gering wie nur irgend moglich zu

halten. Alle weiteren Teile, die groBem VerschleiB ausgesetzt sind,
wie z. B. die Loffelvorderwand eines Loffelbaggers oder die LO6ffel-
zahne, sind aus besonders verschleiBfesten Stahllegierungen her-
gestellt.
Abb. 11. Fuhrersitz eines Baggers mit den
Steuerungshebeln.
W ie aus den vorhergehenden Abschnitten hervorgeht, ist die

technische Entwicklung im Baggerbau in Deutschland hauptsach-

lich auf die Konstruktion von Universal- und Kleinbaggern ge-

richtet, wahrend in Amerika Riesenléffelbagger auch heute noch

eine groBe Rolle spielen 5. Trotzdem steht aber auch Deutsch-

land'im Bau groBer Lo6ffelbagger nicht zuriick; es sei hier nur auf

den bereits anderweitig beschriebcnen 6,5 m3L6ffelbagger hin-

gewiesen 9.

Das Bestreben der deutschen

Baggerfirmen, einen leistungs-
fahigen und vor allen Dingen moglichst dauernd betriebsfahigen
Bagger zu entwickeln, ist aus den angefiihrten Konstruktions-

beispielen zu erkennen. W eiteres Eingehen in technische Einzel-

heiten verbietet der Um fang des vorliegcnden Aufsatzes.

5 Franke: Lo6ffelgroBbagger im amerikanischen Kohlentagebau.

Z. VDI (1927) S. 1137. — Amerikanische Riesenloéffelbagger.
Z.VDI1l (1929) S. 1290. Loffelbagger mit 12 m3 Léffelinhalt. Z. VDI
(1929) S. 1290, Electrical W orld (1929). S. 266. — Amerika-
nische Loéffelbagger. Z. VDI (1930) S. 1242. — Die neueste
Entwicklungsstufe des amerikanischen Lo6ffelgroBbaggers. Bauinge-
nieur (1929) S. 13. — Hoéhepunkt in der Entwicklung des ameri-
kanischen Lo6ffelgroBbaggers. Bauingenieur (1932) S. 159.
6 L6offelbagger mit 6,5 m3 Inhalt, Z. VDI (1929) S. 506.
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m oglichst groBem Durchmesser ausge-
Sperrholz fiir Schalungen.
Beim Ban eines zweistéckigen Gebaudes in Chicago, dessen Dach

in Sageform recht yerwickelter Schalungsteile bedurfte, ist mit gutem

Erfolg Sperrholz fiir die Schalungen verwendet worden. Es handelt

sich dabei um das Einbringen von 10 700 m3 Beton
32 500 ms. Gebraucht

m it einer einzuscha-

lenden 8800 m2 Sperrholz,

Flache von wurden

jeder Schalungsteil wurde also im -Durchschnitt mehr ais 3% mai be-
nutzt.

Fur die Schalung wurden sorgfaltige Entwurfe aufgestellt, und die
einzelnen Schalungsteile wurden nach Zeichnungen in der richtigen
GroBe zurecht geschnitten. Das Sperrholz bestand aus fiinf Schichten

und war 1,4 cm stark. Bei dieser Starke hatte es groBe Tragfahigkeit,

sodaB an Ausbinde- und Yersteifungsholzern gespart werden konnte und
an sonstigen HO&lzern nur noch Stutzen und Trager notig waren.
Die sorgfaltige Ausarbeitung des Entwurfs fiir die Schalungen hatte

den Erfolg, daB geradezu von einer Normung der Teile gesprochen wer-

den konnte. Etwa die Halfte der Sperrholzplatten bestand aus Teilen
von 1,0 xi,S m GroBe. Alle Teile erhielten Nummern, was zusammen
m it den einheitlichen Formen das Zusam mensetzen auf der Baustelle

sehr erleichterte. Die Verwendung des Sperrh0Ol7.es hatte noch den Yor-

teil, daB der Beton sehr saubere Flachen erhielt; alle Kanten sind scharf,

die Balken sind genau geradlinig. W emekke.

Eine ungewdhnliche alte Hangebriicke in Kolumbien.

Im Inneren Kolumbiens ist seit vier Jahrzehnten eine Hangebriicke

in Betrieb, die mehrere auffallende Einzelheiten aufweist. Die ,Puente
del occidente” uberbriickt den Cauca, einen NebenfluB des Magdalenen-
stromes, mit einer Offnung von

287 m Stutzweite und ist somit noch

heute eine der am weitesten gespannten Briicken des sudamerikanischen

Kontinents (vgl. Abb. 1). Dieses Bauwerk ist die Leistung eines ein-
zelnen Mannes, Dr. Jose Maria V illa. V illa studierte in Nord-
amerika und arbeitete einige Zeit mit am Bau der Brooklynbriicke in

New York. Er erbaute nach seiner Ruckkehr die ersten Hangebrucken

Kolum biens, darunter die nachstehend kurz beschriebene, die eine feste
Yerbindung zwischen den Stadten

Antiochia und Sopetran herstellte.

Da die Hilfsmittel des
lande einziifiilirendcn

Landes sehr beschrankt und die vom Aus-
Baustoffe sehr teuer waren, vor allem wegen der
der z.B.

giinstigsten

schwierigen
selbst bei

Transports, von New York bis an die
acht
W ahl

Konstruktionsteile

Baustelle

den Umstanden etwa M onate erforderte,

muBten die Transportverhaltnisse fiir die des Bruckensystems

und auch der Baustoffe aller einzelnen ausschlag-

gebend
Schiffen den
die Eisenbahn

sein. Die einzufiihrenden Konstruktionsteile kamen mit den

M agdalenenstrom hinauf, gingen Strecke uber

Der

eine kurze

und zuletzt auf Saumtieren bis an die Baustelle.
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Abb. 1. Ansicht der ,Puento det Occidente" iiber

gleiche Transportweg erfordert auch heute noch mindestens drei Mo-
nate Zeit, woraus bei ungiinstigen Um standen oft sechs werden.
W egen dieser (Jmstande machte V illa, den Vorschlag, Holz und

Baustoffe auch fiir Konstruktionsteile zu ver\venden,

Ge-
wenn es

Ziegelsteine ais
fiir die

eignetes

oder GuBeisen
N ahe

sonst nur Stahl in Frage gekommen waren.

Bauholz war in der der Baustelle yorhanden,

auch auf dem Riicken der Tragtiere herangebracht werden muBte. Das
Bauwerk war nach vierjahriger Arbeit fertig und wurde 1894 dem Ver-
kehr iibergeben.

Diese Kabelbriicke hat das ganz ungewohnliche Pfeilverhaltnis von

rd. 1 :27, das dam it begriindet wurde, daB die Windspannungen ver-

kleinert werden muBten. Der Yersteifungstrager ist ein Howescher
375
IraMeNr10in013mAbstand

Abb. 3. Querschnitte der Brucke: Links an den Zwdschenauertragern.

rechts an den liauptauertragern in Bruckenmitte.

Trager aus Holz (vgl. Abb. 2) und hat die auBergewohnlich geringe Hohe
17i13 der Der Abstand der
die in Entfernungen von je 3,05 m
Vs2 der (vgl. Abb. 3).
allerdings zu

von Stiitzw eite. beiden Versteifungstrager,

an 3/,,"Rundeisen aufgehangt sind,

Bei diesen auffallenden
daB die

und Vieh) verhaltnismaBig klein

betragt nur Stiitzw eite

Verhaltniszahlen st berucksichttgen, angenom -

mene Nutzlast (Saumtiere ist, Das

Eigengewicht des Uberbaus wird zu 1601 angegeben, die theoretische

Trag fahigkeit an Nutzlast mit 255 t. Neuerdings fahren auch Kraft-

iiber die Brucke.
durch

spannseilen yersteift, die in besonderen

fahrzeuge mit 1,5t Hoéchstgewicht
Ab-

Fundamenten am FluBufer ver-

Das Tragsystem der Brucke ist eine gréBere Zahl von

ankert sind. Ferner ist noch

in Abb. 1 und 3 zu

ein waagerechter Verband yorhanden, der

erkennen ist. Die Tragkabel, yermutlich Parallel-

drahtkabel, haben 10,2 cm Durchmesser und sind auf den Pylonen un-
yerschieblich gelagert. W eitere Einzelheiten der Brucke sind aus den
beigegebenen Abbildungen ersichtlich. (Nach Civil Engineering, Bd. 4,

Ileft 1, Januar 1934.) Ferd. Schleiclier, Hannover.

Neuartige hélzerne LandstraBenbriicke in Ohio.

In der Nahe der Stadt Sidney, Ohio, wurde kiirzlich eine neuartige

Holzkonstruktion beim Bau einer rd. 12 m weit gespannten Land-
straBenbrueke yerwendet. Von ihren Erfindern wird sie ais ,mehrfaches
Verbund-Hangewerk“ bezeichnet. Das Bauwerk besteht aus einem
mehrfachen hoélzernen Hangewerk, dessen Balken auf beiden Seiten
m it sohragen Bohlen beschlagen sind, so daB jede Tragwand eine Art
geschlossenen Kastenguerschnittes bildet. Bohlen und Balken sind

einheitliche
Festigkeit
W eiter wird

miteinander yerleimt, vernagelt und yerbolz"~so daB eine

statische W irkung beider lionstruktionsglieder sowie groBe

und Steifigkeit des gesamten Tragwerkes gewahrleistet ist.
Brucke erhdoht durch besondere

die Tragfahigkeit der Querrahmen, die

die Trager der Fahrbahntafel, welche mit zwei diagonalen Bohlenlagen

abgedeckt sind, mit den beiden Haupttragern yerbinden, Ein anderer
Vorteil der Konstruktion besteht darin, daB sie unter Aufrechterhaltung
Yerkehrs durch

beschlage yerstarkt werden kann.

des Hinzufugen weiterer Hangewerke und Bohlen-

den CaueafluB bei
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2x5-13cm.

Antiochia, Kolumbien, Abb. 2. Ansicht desYersteifungstragers.

Die untenstehende Abbildung

GrundriB. Die

zeigt eine Ansicht und einen Langs-

schnitt mit Briicke, welche eine Breite von 6 m hat,

wurde fiir eine Einzellast von 3ot mitvierfacherSicherheitbemessen. Bei

Abb. 1. Ansicht der Brucke.
Bohiermend
Aufriii
euertrdgen

Hangemric

euerrahmen ZBMerMag
GrundriB
Abb. 2.

der Probebelastung zeigte sich unter 261Last keinerlei meBbare Durch-
biegung. Das

33 t.

gesamte Bauwerk wurde in
Es bildete den

31 Tagen erstellt und wiegt

nur Ersatz fur eine yeraltete Eisenbrucke, deren

W iderlager wieder benutzt wurden. Beim Umbau muBte der Verkehr

nur acht Stunden unterbrochen werden, da die neue Konstruktion um
die alte herum gebaut werden konnte. Gegen W itterungseinfliisse sind
Zinkblech

Kaseinleim yerwendet.

die Obergurte der Trager mit abgedeckt, auBerdem wurde

ein wasserfester Sam tliche Holzkonstruktions-

glieder wurden Insekten-

(Nach Eng. News-Rec., Vol. 112, Nr. 18 vom 3. M ai 1934)
Dr.-lng. H. B

gegen und Feuerangriff chemisch behandelt.

randt.

Neuer Flughafen der Stadt New-Orleans.

Im Februar d. Js.wurde der neue Flughafen von New-Orleans nach

zweijahriger Bauzeit fertiggestellt. Die Anlage ist dadurch bemerkens-

Wert, daB das Gelande durch Anlandung aus dem Pontchartrain-See im
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Norden der Stadt gewonnen wurde. Die Grunde; die hierfiir bestimmend
waren, sind vorwiegend. verkehrstechnischer Natur: 1. Es ist nicht
zu befiirchten, daB der Flugplatz einer spéiteren Entwicklung der Stadt
einm al storend im W ege stehen konnte. 2. Gutes Anschwebegelande fiir
die Flieger. 3. Der Platz ist fur Land- und Seeflieger verwendbar.

doppetfeSpundtrond

A~~~ nngyiarf-ulandsbahnin

/7 /7 {~y~~caSImJrejt
WeiBerKreis (ist charakierisfisch 1]
furomerikaniscfieFiugpidizei™ u
dientz.OrienfierungderFlieger) sj;

Abb. 2a. Doppelte Spundwand mit Erdkern,
einfbcheSpundmnd einfacheSpundwand
——-nm Vinwatiungs-, Empfangsgebaude u.&w.
*2JZrn
wrainrohr
HLagréidraiimen efiemniBocen desSees | Plajperizachise
SchnittA -B

Auf Grund von jahrelangen meteorologischen Beobachtungen wur-

den die W indrichtungen in ihrer Hiiufigkeit beobachtet (vgl. Windrose)

und dementsprechend die Richtung der Start- und Landebahnen ge- Abb. 3a. Einfache Spundwand

DraufsicM . r..1
Dehnmsfugt DrauTsivi gehtaus den Abb. 2 u. 3 hervor. Der groBere Teil wurde
inAbstandennnUfOn -Q Q 0 < " nach Abb. 2 ausgefiihrt und besteht aus zwei im Ab-
stand von 4,go m voneinander geschlagenen Eisenbeton-
S L Snzetheiten J n J ol spundwanden und einem dazwischen eingebrachten
p p p r \ \I\//| Lj’ rlﬁ't Erdkern. Die Abmessungen der Spundbohlen betragen
\ fi EB3-Sf' i% iAiZIEP.alngn b/d = rd. 61/30,5 cm ; ihre Lange schwankt zwischen
15 und 18 111, je nach W assertiefe und Lage des trag-
fiihigen Baugrundes. Die beiden W ande sind durch
~CJ0 J ™ Zugstangen im Abstand von 1,22 m miteinander ver-
. bunden, deren Krafte durch jeweils zwei U 30-Profile auf
Ansicht SchnittA -A Einzeiheiten ) i i
) . die Bohlen iibertragen werden. An den Stellen geringerer
Ansicht SChn'ﬂA_A W assertiefe hat man sich mit einer Spundwand be-
gniigt; die Zugbander iibertragen hier ihre Krafte auf
Pfahlbocke (Abb. 3).
T ugsfange>5n Zugstangtiocn Die W asserseite des Dammes ist durch besondere
*durdibahninaticm M aBnahmen gegen Unterspiiltwerden gesichert. Unter
o 7CS-------- der flachen Neigung 1 :50 wurde eine Boéschung aus
-E.SrBMen / Lehm und Ton bis zu 1,20 m unter M itteiwasserholie an
Bodejid.Sees MVSam / den Damm angeschiittet und durch zwei Lagen rd. 60 cm
starker W eidenfaschinen gesichert. Die Faschinen haben
eine Steinauflast von rd. 250 kg/m 2.
Abb. 2. Doppelte Spundwand mit Erdkern. Abb. 3. Einfache Spundwand. Zunachst wurde der Damm erbaut, und danach
wurden die Erdmassen hinterfuilt. Jede Spundbohle
wahlt. (Start und Landung erfolgen in Amerika durchweg nicht auf hat eine Durchbohrung von rd. 8cm Durchmesser, um den durch
der Grasnarbe, sondern auf straBenmaBig befestigten Bahnen.) die eingebrachten Erdm assen verdrangten W asser eine Abfluflm églich-
Das durch Anlandung gewonnene Gelande wird durch einen Damm keit in den See ohne Uberflutung des Dammes 711 geben. (Nach Eng.

vor den Angriffen des W assers geschutzt. Die Konstruktion des Dammes News-Rec., Vol. 112, Nr. 15 vom 12. April 1934.)
Dr.-ilng. M eh me 1, Berlin.
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