DER BAUINGENIEUR

18. Jahrgang

17. September 1937

Heft 37|38

NEUE DEUTSCHE FORSCHUNGSARBEITEN UND AUSFUHRUNGEN AUF
DEM GEBIETE DES STAHLBRUCKENBAUESX

Von G. Schaper.

England ist das klassische Land der Bricken, In Eng-
land ist die erste eiserne Briicke der ganzen Welt, die berihmte
guBeiserne Bogenbricke Uber den Severn (Abb. 1) in den Jah-
ren 1776—1779 entstanden. I|hr genialer Erbauer Darby ist

Abb. i. Briicke Uber den Severn.
damit der Schopfer und Lehrmeister des Stahlbriickenbaues Uber-
haupt geworden.

In England ist in den Jahren 1846—1850 die grolRe Bri-
tallnidbriucke Uber die MenaistralRe gebaut worden
(Abb. 2), die nun schon fast 100 Jahre ihren Zweck erfiullt und die
in ihrer wundervollen, strengen, edlen Form unubertrefflich ist und
als klassisches Baudenkmal von den groRen schépferischen Kon-
struktions- und Gestaltungskraften der englischen Ingenieure Zeug-
nis ablegt.

In England gelang in den Jahren 1882—1890 der Bau der ge-

Abb. 2. Britanniabriicke.

waltigen Bricke uber den Firth of Forth (Abb. 3), deren
Wucht und Kiuhnheit noch heute von allen Ingenieuren der Welt
uneingeschrankt bewundert wird. Der deutsche Brickenbau hat
solch gewaltige Bauten wie die Firth of Forth-Brickc nicht aufzu-
weisen.

Er hat sich aber bemuht, in der Baustofffrage undin

1 Nach einem am 18. 3. 1937 vor der Institution of Structural
Engineers und der Institution of Civil Engineers in London gehaltenen
Vorfrage.

der Anwendung neuer Bauarten fortschrittlich zu sein und
die Regeln der Statik und der Konstruktion mit den
Forderungen guter Formgestaltung zu vereinen.

Die groBe Zunahme der Lasten der Lokomotiven und Wagen
gab der Deutschen Reichsbahn den AnlaR, die Stahlwerke zur Er-
zeugung eines Stahles anzuregen, der hoherwertiger als der tbliche
Baustahl St 37 ist und der es ermdglicht, die groBen Stahlbricken
zweckmé&Riger und wirtschaftlicher zu bauen. Aus langen For-
schungen und Versuchen in dieser Richtung ist der deutsche hoch-
wertige Baustahl St 52 entstanden.

Nach den Vorschriften der Deutschen Reichsbahn missen bei
St 52 betragen:

Bei Walzdicken bis 18 mm die Festigkeit 5200 bis 6200 kg/cm2,
die Streckgrenze mindestens 3600 kg/cm2 und die Bruchdehnung
langs der Walzrichtung mindestens 20% und quer dazu mindestens
i8%;

bei Walzdicken uber 18 11111 bis 30 mm die Festigkeit 5200
bis 6400 kg/cm2, die Streckgrenze mindestens 3500 kg/cm2und die

Abb. 3. Bricke uber den Firth of.Forth.

Bruchdehnung langs der Walzrichtung mindestens 19% und quer
dazu mindestens 17% ;

bei Walzdicken uber 30 111111 die Festigkeit 5200 bis 6400 kg/cm2,
die Streckgrenze mindestens 3400,kg/cm2 und die Bruchdehnung
langs der Walzrichtung mindestens 18% und quer dazu minde-
stens 16%.

Die zulédssigen Beanspruchungen liegen im allgemeinen 50%
hoher als bei dem Baustahl St 37.

. Der Baustahl St 52 hat wie alle hochwertigen Baustéhle, wie

z. B. auch der Nickelstahl die Schwéche, dal die Ursprungsfestig-
keit — das ist die Dauerfestigkeit, die bei einer wechselnden Bean-
spruchung zwischen o und einer oberen Grenze erreicht wird — bei
den gelochten Staben und den Nietverbindungen nicht wesentlich
hoéher liegt als die Ursprungfestigkeit des Baustahls St 37. Mit
steigender Vorlast nimmt aber die bei der Ursprungsfestigkeit vor-
handene Schwingungsweite nicht wesentlich ab; mit zunehmender
Vorlast erreicht daher die Dauerfestigkeit bald die Streckgrenze.
Bei Baugliedern mit hoher Vorlast ist also der St 52 wegen der
hohen Lage der Streckgrenze dem St 37 auch hinsichtlich der
Dauerfestigkeit erheblich Uberlegen.

Bei allen StraBenbricken werden die der Berechnung zugrunde
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gelegten Verkehrslasten in ihrer ungunstigsten Zusammenstellung
fast nie auftreten. Die Dauerfcstigkeit spielt bei den StraBenbriik-
ken also keine wesentliche Rolle. Bei den StraRenbricken kénnen
daher die hohen Festigkeitseigenschaften des St 52 uneinge-
schrédnkt ausgenutzt werden.

Bei den Eisenbahnbriicken mit stdrkerem Zugverkehr treten
die rechnungsmaéRigen Lasten oft auf; bei ihnen spielt deshalb die
Dauerfestlgkeit eine wesentliche Rolle.

Abb. 4. Geschweil3te Eisenbahnbriicke.

Bei kleineren Eisenbahnbriicken, deren Bauglieder im
Verhé&ltnis zu den Beanspruchungen aus den Betriebslasten nur
geringe Eigengewichtsspannungen haben, ist der Baustahl St 52
nicht am Platze, wohl aber bei groRen Eisenbahnbricken, bei
denen die meisten Bauglieder eine hohe Vorlast und nur wenige
Bauglieder eine geringe Vorspannung haben. Bei den letzteren
mufd die zuldssige Spannung entsprechend ermafRigt werden.

Bei kleineren Eisenbahnbriicken scheidet der St 52 ebenso wie
bei kleineren StralRenbriicken schon aus Griinden der Wirtschaft-
lichkeit aus, da der St 52 teurer als der St 37 ist und daher erst bei
gréReren Brucken durch groBe Gewichtsersparnis dem St 37 wirt-
schaftlich Uberlegen ist.

FlUr groRe Eisenbahnbricken und groRBe StraBenbricken ist
der Baustahl St 52 der gegebene Baustoff. Bei diesen Brucken
kénnen durch Verwendung des St 52 gegeniber dem St 37 bis zu
15% Kostenersparnis erzielt werden.

Abb. 5. Rahmenbricke.

Um die SchweiBbarkeit des Baustahls St 52 unter allen Um-
stdnden zu gewdhrleisten, d. h. um eine Neigung zum Hé&rten beim
SchweiRen und zur Rissebildung auszuschlieen, wurde neuerdings
hinsichtlich seiner chemischen Zusammensetzung vorgeschrieben,
dal der C.-Gehalt 0,20%, der Si-Gehalt 0,50%, der Mn-Gehalt 1,2%
und der Cu-Gehalt 0,55% nicht Uberschreiten soll. Hierzu werden
zusatzlich zugelasscn: entweder 0,30% Mn oder 0,40% Cu oder
0,20% Mo. Der Schwefel- und Phosphorgehalt soll héchstens je
0,06%, zusammen hochstens 0,1% betragen.
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In Deutschland werden heute an der Stelle von gegliederten
Trdgern vollwandige Balken soweit ausgefuhrt, wie es
die Wirtschaftlichkeit irgendwie zuldt. Bei StralBenbriicken sind
vollwandige Balkentrdger bis zu nom Stiutzweite, bei Eisenbahn-
bricken bis zu 54 m Stutzweite gebaut worden.

Far die vollwandigen Tréger sprechen Grinde der leichteren
Unterhaltung und des guten, ruhigen Aussehens. Abb. 4 zeigt eine
geschweilte Eisenbahnbricke mit 34 m weit gestutzten vollwan-
digen Haupttragern. Die ruhige Flachenwirkung der geschweif3ten
Trager ist ausgezeichnet.

Auch bei Bogen- und Rahmentrdagern wird heute der Voll-
wandtréger bevorzugt. Abb. 5 gibt einen vollwandigen Rahmen-
trdger einer Eisenbahnuberfihrung Uber eine stadtische Strale
wieder. Die untere Gurtung des Riegels ist der Krimmung des
StraBenquerschnittes angepalRt. Die scharfen Ecken zwischen
Riegel und Stdndern geben dem Rahmen eine straffe, ansprechende
Form.

Bei Fachwerkbalkentrédgern zieht man heute aus Griinden des

Abb. 6. Rheinbriicke bei Wesel.

guten Aussehens parallele Gurtungen Gebilden mit gekrimmten
oberen Gurtungen vor. Abb. 6 zeigt die Eisenbahnbrucke Uber den
Rhein bei Wesc1,von der noch weiter unten die Rede ist.

Bei Bricken, die symmetrisch zur Mitte sind und deren Stutz-
weiten von der Mitte nach den beiden Seiten abnehmen, wird mit
Vorliebe der sog. ab gestufte Paralleltragcr ausgefuhrt
(Abb. 7). Von den oberen Gurtungen der hoheren Tréger Uber den
Offnungen mit den groReren Stiitzweiten leiten Schragstidbe zu den
niedrigeren Tragern vermittelnd Uber. Dadurch entstehen ein-
heitliche, geschlossene Bruckenbiklcr.

Die heute ublichen Ausfachungen der Fachwerkbalkentrager
sind in den ndchsten Abbildungen dargestellt:

1. Das Strebenfachwerk mit Pfosten (Abb. 8).

2. Das gleiche Fachwerk mit Unterteilung (Abb. 9).

3. Das pfostenlose Strebenfachwerk (Abb. 10).

4. Das Fachwerk mit gekreuzten Streben ohne Pfosten mit
Anschlufl der Quertrager in den unteren Knotenpunkten (Abb. n).

5. Das gleiche Fachwerk mit Aufhédngung der Quertréger in
den Kreuzungspunkten (Abb. 12).

Eine neue Art von Fachwerkiiberbauten ist die sog. Drci -
gurtbriieke, die nur einen Obergurt und zwei Untergurte

Abb. 7. Abgestufter Paralleltréger.

aufweist (Abb. 13). Die Vorzige dieser Bruckenart sind grof3e
Wi irtschaftlichkeit bei groRen Stutzweiten und grof3e Verdrehungs-
steifigkeit. Der obere Windverband und Querverbédnde entfallen
ganz.

Die Brickenbauwerke sollen schlichte, einfache Formen haben
und einheitliche, in sich geschlossene, nicht zerrissene Briickenbilder
darbieten. Sie sollen sich harmonisch in ihre engere und weitere
Umgebung einfiigen; ihre Widerlager sollen das Bauwerk wirdig
abschliefen und in die anschlieBende Nachbarschaft gut tUberleiten.
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Die Uberbauten miissen mit den Unterbauten, den Pfeilern, Stiitzen
und Widerlagern gut zusammenklingen. Nach diesen Gesichts-
punkten sind auch alle neueren Brickenbauwerke, Uber die spater
berichtet wird, ausgefuhrt worden.

Abb. 8. Strebenfachwerk mit Pfosten

Abb. 9. Strebenfachwerk mit Pfosten und Unterteilung,

Abb. 10. Pfostenloses Strebenfachwerk,

Die Briuckenbauwerke sollen keine architektonische Zutaten
wie Brickenh&duschen, Pfeileraufbauten, Tirme und dgl. erhalten;
sie sollen allein durch schéne Durchbildung ihrer Konstruktions-
formen, durch gute Abstimmung zwischen Uberbau und Unterbau
und durch Anpassung an ihre Umgebung wirken.

Abb. 13. Dreigurtbriicke.

In Deutschland hat man neuerdings einige Brickenbauwerke
des unndtigen, unschénen architektonischen Beiwerkes entkleidet
und sie dadurch aufRerordentlich in ihrer Wirkung als schéne
Ingenieurbauwerke gehoben. Ein sprechendes Beispiel hierfur ist
die Rhein bricke bei Mainz, die in den Abb. 14a und b
wiedergegeben ist. In Abb. 14a ist die Bricke in ihrem urspring-
lichen Zustande mit Bruckenh&uschen und Pfeileraufbauten, in
Abb. 14b nach dem Umbau ohne dieses Beiwerk zu sehen. Mit den
Aufbauten ist das Brickenbild zerrissen, ohne die Aufbauten ist
das Brickenbild einheitlich und geschlossen.

Die Erfolge des SchweiBverfahrens im Maschinen-
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bau, im Fahrzeugbau und im Schiffbau lieRen vor etwa 10 Jahren
die Frage auftauchen, ob nicht auch im Briuckenbau das Schweil3-
verfahren mit technischem und wirtschaftlichem Nutzen verwendet
werden kdnnte. Nach eingehenden Vorversuchen und theoretischen
Uberlegungen wurde im Jahre 1930 die erste ganz geschweilRte
Eisenbahnbricke mit vollwandigen Haupttrdgern von 10 m Stitz-
weite hergestellt. Sie wurde zuné&chst in ein auBer Betrieb befind-
liches Gleis eingebaut und hier wiederholter Belastung durch ste-
hende und schnellfahrende schwere Lokomotiven ausgesetzt und

Abb. 11. Fachwerk mit gekreuzten Streben

Abb. 12. Fachwerk mit gekreuzten Streben.

durch eine Schwingungsmaschine starken und schnell aufeinander
folgenden dynamischen Beanspruchungen unterworfen. Nachdem
sich die Bricke hierbei glanzend bewdahrt hatte, wurde sie in eine
stark befahrene Schnellzugstrecke eingebaut.

Rheinbricke bei Mainz im alten Zustande

Rheinbriicke bei Mainz im neuen Zustande

Abb. 15 zeigt den Langsschnitt und den Querschnitt durch
den eingleisigen Uberbau. Der Baustoff des Uberbaues ist St 37;
zum SchweilRen sind blanke Elektroden verwendet worden. In den
gezogenen Gurtungen der Quer- und Haupttrédger sind am An-
schluB der L&ngs- und Quertrager und am Ende der zweiten Gurt-
platte der Haupttrager kraftige, unbearbeitete Quernahte (Kehl-
néhte) angeordnet worden, die man heute wegen ihrer die Dauer-
festigkeit stark vermindernden Kerbwirkung grundséatzlich ver-
meiden wirde.

Der Uberbau hat tUber 6 Jahre im Betrieb gelegen. Er ist in
dieser Zeit von 230000 Zugen befahren worden; die Ladngs- und
Quertréager sind schon von mehr als 1 Million schweren Lokomotiv-
achsen und von mehr als 10 Millionen leichteren Wagenachsen be-
ansprucht worden.

Der Uberbau wurde vor einiger Zeit zur genauen Untersu-
chung ausgebaut und ist jetzt bei der Reichsrontgenstelle im
Materialprifungsamt in Berlin-Dahlem mit Durchstrahlung und
mit elektrischer Durchflutung in allen Einzelheiten eingehend
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Langsschnitt

Abb. 15.

Abb. 16. Geschweil3ter Rahmentrager.

untersucht worden. Trotz der erwédhnten baulichen Méangel konnte
nicht der geringste Schaden festgestclit werden.

Seit dem Einbau der ersten geschweil3ten Eisenbahnbricke
sind umfangreiche Dauerfestigkeitsversuche mit geschweil3ten
Verbindungen und ganzen geschweif3ten Tragern durchgefuhrt
worden, welche die Erkenntnisse Uber die zweckmaRige Ausbildung
geschweilRter Bricken so vertieft haben, daR man heute auch weit
gestutzte Bricken mit voller Sicherheit schweilen kann. Die
Deutsche Reichsbahn hat schon 150 geschweil3te Eisenbahnbriicken
mit vollwandigen Haupttrdgern im Betriebe. Die grofte Stutz-
weite dieser Brucken betrdagt 54 m. Noch mehr geschweil3te
Bricken mit vollwandigen Haupttrédgern sind bei den Reichsauto-
bahnen gebaut worden. Die grof3te Stiutzweite der geschweil3ten
Reichsautobahnbricken betragt 103 m.

Abb. 17. I-formige Stutze in der Versuchsmaschine.

In Deutschland sind bisher nur vollwandige Eisenbahn- und
StraBenbriicken geschwei3t worden. Gegen das Schweilen von
Eisenbahnfachwerkbriicken bestehen noch Bedenken, weil die
Frage der Herstellung einwandfreier Verbindungen in den Knoten-
punkten mit hoher Dauerfestigkeit noch nicht geklart ist. StraRen-
faclnverkbriicken kann man heute schon mit Sicherheit schweiRen,
weil bei ihnen die Dauerfestigkeit eine untergeordnete Rolle spielt.

Beim SchweiRen von Vollwandtragern entstehen in den Langs-
ndhten zwischen Gurtungen und Stegblech und in ihrer Umgebung
erhebliche Schrumpfspannungen, die Werte von 2000 kg/cm?2
erreichen kdénnen.

Versuche mit groRen geschweiten und genieteten Trégern
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Erste geschweilRte Eisenbahnbriicke.
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Abb. 18. GrundriB eines Uberbaues.

auf Dauerfestigkeit im Materialprifuhgsamt in Berlin-Dahlem
haben aber zweifelsfrei ergeben, daR die geschweilRten Trédger mit
den hohen Schrumpfspannungcn eine erheblich hdhere Dauer-
festigkeit haben als die von Eigenspannungen freien genieteten
Trager. Die Schrumpfspannungen in den Halsndhten und in ihrer
Umgebung sind also ungefahrlich und spielen bei der Tragfahigkeit
der Tréger keine Rolle. Die geschweil3ten Tréger verhalten sich in
dieser Hinsicht ebenso wie die Walztréger, die nicht unerhebliche
Walzspannungen aufweisen und trotzdem ebensoviel tragen, als
wenn sie frei von Walzspannungen wéren.

Abb. 19.
SchweiRprofile.

Die Erklarungen fur die Tatsache, daR die hohen Schrumpf-
spannungen der geschweil3ten Tréger unschéadlich sind, sind nicht
eindeutig. Die Erklarungen sind wohl darin zu suchen, dal die
hochbeanspruchten Teile von Teilen eingeschlossen sind, welche
weit geringer beansprucht sind und welche die hohen Spannungen
der Nachbarteile abbauen, sobald diese die Streckgrenze uber-
schreiten.

Bei geschweillten Rahmentragern (Abb. 16) und bei geschweil3-
ten I-férmigen Stltzen (vgl. Abb. 85 links) entstehen beim Schwei-
RBen in den Stegblechen der Ecken Schrumpfspannungen, die in der
GroRenordnung von 2000—2600 kg/cm2liegen. Durch je einen sta-
tischen Versuch an einer Rahmenecke und an einer Stutze in natur-
licher GroRe wurde neuerdings auch fir diese Tréagergebilde der
Nachweis gefuhrt, dal? die Schrumpfspannungen ungefahrlich sind.
Die Rahmenecke wurde in einer groRen Druckmaschine belastet.
Héatten sich die hierdurch erzeugten Spannungen mit den
Schrumpfspannungen einfach uberlagert, so héatte die Ecke, die
aus St 37 besteht, bei einer Versuchsspannung von 1200 kg/cm?2
zu Bruch gehen mussen. Sie ertrug aber sogar 2500 kg/cm?2 Ver-
suchsspannung, ohne dal sich die geringsten Zerstdérungserschei-
nungen zeigten. Eine hohere Belastung konnte durch die Versuchs-
maschine nicht erzielt werden. Die Versuche sollen aber in einer
starkeren Versuchsmaschine fortgesetzt und auch auf genietete
Rahmenecken ausgedehnt werden.

Die doppel-T-formige Stitze (Abb. 17) wurde liegend in der
bekannten 3000 t-Presse im Materialprifungsamt in Berlin-Dahlem
in der in der Abbildung mit einer wei3en Linie angedeuteten Rich-
tung exzentrisch auf Druck beansprucht, wobei der Druck durch
Zwischensticke in den Punkten eingeleitet wurde, wo im Bauwerk
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die Auflager der stiahlernen Uberbauten liegen. In der Stiitze,
die im regelmélRigen Betriebe etwa eine Last von 330! erhélt,
traten bei einem Druck von 860t die ersten Anrisse in einzelnen
SchweiBndhten zwischen Stegblechaussteifungen und Gurtungen
auf. Die Risse beeintrachtigten aber die Tragfahigkeit der Stitze
nicht. Erst bei einem Druck von 1360 t zeigten sich starke blei-
bende Verformungen, ohne daR Risse in den Hauptn&hten oder im
Werkstoff entstanden.

Damit durften alle Zweifel hinsichtlich der Ungeféhrlichkeit
der Schrumpfspannungen in den Halsndhten und in ihrer Um-
gehung geschweilRter Trager und in den Stegblechen der Ecken
geschweilter Rahmentrdger und verwandter Gebilde endgultig
beseitigt sein.

Die Dauerfestigkeitsversuche haben weiter ergeben, dal3 die
StoRe im Stegblech und in den Gurtungen der Vollwandtrager am
besten durch einfache Stumpfnahte in X-, V- oder U-Form ge-
schlossen werden. Zusatzlaschen zu den Stumpfnéhten verbessern
die StoRe nicht. Naturlich mussen diese Néhte einwandfrei aus-
gefuhrt sein. Sie dirfen nicht von Anfang an Risse in den ein-
zelnen Nahtlagen haben. Durch Réntgenaufnahmen mufR man sich
von der einwandfreien Beschaffenheit der Stumpfnéahte Gberzeugen.

StumpfstoRe in den Gurtungen werden am besten unter 45°
gegen die Langsachse geneigt ausgefihrt. Solche Stumpfstéf3e
haben eine hdéhere Dauerfestigkeit als StoRe, die rechtwinklig zu
der Langsachse verlaufen.

Durch Frasen oder Abschleifen der Ubergéange zwischen den
Stumpfnédhten und dem Mutterwerkstoff werden die Kerben be-
seitigt, und damit wird die Dauerfestigkeit der Verbindung sehr
gehoben.

Die Ungefahrlichkeit der Schrumpfspannungen in den Trag-
gebildcn selbst durfte als erwiesen anzusehen sein. Man soll aber
bei der Herstellung der StoRndhte in den Gurtungen und in den
Stegblechen und der AnschluBné&hte von L&ngs- und Quertragern
und von Windverbandstaben durch geeignete MaRRnahmen dafir
sorgen, daR die Schrumpfspannungen in diesen Né&hten selbst
moglichst klein werden.

Zu dem Zwecke geht man z. B. beim EinschweiRen der Fahr-
bahn so vor, daR man zunédchst nur einen Quertrager in der Mitte
des Uberbaues (Quertrager 1 in Abb. 18) mit den Haupttragern
verschweiflt, dann mit diesen und den beiden noch losen benach-
barten Quertrdgern (2 in Abb. 18) die L&angstrager ver-
schweifRt und dann erst diese beiden losen Quertrager mit den
Haupttragern verbindet.

Man féhrt so fort bis zu den vorletzten Quertrédgern 4. Die
Ebenen der Endquertrager 5 mussen naturlich genau in den Auf-
lagerpunkten der Haupttrager liegen. Die Endlangstrager missen
daher auf der Baustelle genau abgeldngt werden, erst dann werden
sie mit dem schon verschwei3ten vorletzten Quertrdger 4 und
mit dem noch losen Endquertrdger 5 verbunden. SchlieRlich wird
der Endquertrédger angeschlossen. Beim Verschweillen der Quer-
trager mit den Haupttrdgern mussen die letzteren gegenseitig ver-
spannt werden.

Geht man beim Einschweien der Fahrbahntrédger in der ge-
schilderten Weise vor, so kénnen in den AnschluRné&hten der Langs-
und Quertrager keine nennenswerten Schrumpfspannungen in der
Richtung der Tréger entstehen. Auf die MaRnahmen beim Schwei-
RBen groRer Stumpfnahte in den St6Ren der Gurtung wird noch
spater eingegangen.

Die Gurtungen geschweil3ter vollwandiger Tréger werden ge-
bildet:

1. aus einfachen Breitflachstdhlen mit stumpfen Stegblech-
enden (Abb. 19a);

2. aus einfachen Breitflachstdhlen mit zugespitzten Stegblech-
enden (Abb. 19b);

3. aus sog. Nasenprofilen, die in der Mitte des Profils eine Er-
héhung und in der Mitte der Erhdhung eine Vertiefung zur
Aufnahme des Stegbleches haben (Abb. 19c);

4. aus Wulstprofilen, die in der Mitte des Profils eine dreieckige
Erhdhung aufweisen, die mit dem Stegblech durch zwei V-
Néahte verbunden wird (Abb. igd), und
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5. aus Profilen, die eine T-Form haben. Die Verbindung zwi-
schen diesen Profilen und dem Stegblech wird durch eine
V-Naht hergestellt (Abb. 19c).

Abb. 20. Drehvorrichtung. Tréger in waagerechter Lage.

Abb. 21. Drehvorrichtung. Trager in schrager Lage.

Abb. 22. Drehvorrichtung auf einer Baustelle.

Die Nahte zwischen den Gurtungen und dem Stegblech lassen
sich bei den einfachen Breitflachstahlen nicht mit Durchstrahlen
untersuchen, bei den anderen Profilen ist dies gut durchfuhrbar.
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Die SchweiBnahte lassen sich am einfachsten und sichersten
in waagerechter und in solcher Lage hersteilen, dal3 die Mittelachse
des Nahtquerschnittes senkrecht steht. Zu dem Zwecke wird der
zu schweiRende Trager in kreisrunde volhvandige Scheiben mit
Rollkrdnzen eingespannt und jeweils fur die verschiedenen Né&hte
in die richtige Lage gebracht.

Abb. 23. Genieteter Trager.

w asSsim
Abb. 24. Geschweil3ter Tréger.

Bei der in Abb. 20 wiedergegebenen Lage des Tragers werden
die Stegblechstumpfndhte und die Nahte zwischen Stegblech und
den aus Wulstprofilen bestehenden Gurtungen geschweil3t. Be-
stehen die Gurtungen aus einfachen Breitflachstahlen, so werden
die Verbindungsndhte zwischen Gurtungen und Stcgblechen in
schrédger Lage des Tragers geschweillt (Abb. 21).

Bei der in den Abb. 20 und 21 wiedergegebenen Drehvorrich-
tung rollen die Scheiben mit ihren Rollkrdnzen auf waagerechten
Unterlagen ab. Auf den Gerusten von Baustellen werden die
Scheiben wegen der Platzbeschrdnkung mit ihren Rollkrdnzen
auf ortsfesten Rollen gelagert (Abb. 22).

Auf vielen Baustellen lassen
sich keine Drehvorrichtungen
verwenden. Dann missen in
den Haupttragern ebenso wie
meist beim EinschweiBen der
Fahrbahn stehende Néahte und
auch Uberkopfnihte gezogen
werden. Geschickte und gelbte
SchweilRer kdnnen solche Nahte
einwandfrei herstellen.

Abb. 25.
Anschlul3 schiefer Bauteile.
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oder unter einem anderen Winkel gegeneinanderstofRen, unmittel-
bar durch SchweiBndhte und nicht wie beim Nietverfahren durch
Winkelstahle miteinander verbunden werden. Gut durchkonstru-
ierte SchweilRkonstruktionen sind bis 23% leichter als genietete.

FUr SchweiBarbeiten gut eingerichtete und im Schweillen er-
fahrene Stahlbauanstalten stellen trotz der gréReren Sorgfalt, die

Abb. 27. Reichsautobahnunterfihrung bei Duisburg.

das SchweiRen gegenuber dem Nieten erfordert, trotz der hohen
Preise, die fur gute SchweiRdrédhte gezahlt werden, und trotz der
Kosten fur die Durchstrahlung wichtiger N&hte die geschweil3ten
Konstruktionen zu solchen Preisen her, daB sich die Gewichts-
ersparnis zum groRen Teil auch in einer Kostenersparnis ausdruckt.

2. Bei StraBenbriucken mit Eisenbetonfahrbahntafeln, die
auf den Obergurten der Haupttrdger oder der Fahrbahntréager
oder auch auf beiden liegen, verdienen geschweil3te Tréger vor
genieteten deshalb den Vorzug, weil die unmittelbare Auflagerung
der Eisenbetonfahrbahntafel auf geschweiRten Trégern ganz un-
bedenklich ist, widhrend die Lagerung auf genieteten Trégern die
dringend erwilnschte Mdglichkeit, im Laufe des Betriebes lose
gewordene senkrechte Niete in den Obergurten auszuwechseln,
ausschlief3t.

3. Rahmen, Portale und Stiitzen lassen sich in vielen Féllen
bei groRen Kréften uUberhaupt nur in geschweilter Form zweck-
maéaRig ausfuhren.

4. Neben den technischen und wirtschaftlichen Vorzigen
sind es Grunde des guten Aussehens, die fur die Anwendung des
Schweilverfahrens im Brickenbau sprechen.

Geschweil3te Haupttrager von Brucken haben eine sehr gute

Rurtp/atie— 1609
»  ,«of/f .
606 genietet
-V60-16

----------- Stitzw eite- 1800—
Abb. 26. Rahmentréger.

Die hauptséadchlichsten Grinde, die fur das
SchweifBen sprechen, sind folgende:

1. Geschweil3te Konstruktionen sind erheblich
genietete, weil in den gezogenen und auf Biegung beanspruchten

Teilen der Nietlochabzug fortfallt und weil Teile, die unter 90°

Flachenwirkung, sie sehen weit besser aus als genietete Haupt-
trdger. GroRere genietete Tréger erfordern das Hinzufiigen wei-

leichter akrer Gurtplatten beim Obergurt oben und beim Untergurt unten.

Hierdurch und auch durch die Anordnung von GurtstéRen ent-
stehen Abtreppungen, die unruhig aussehen (Abb. 23). Bei ge-
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schweil3ten Trégern kann man durch Ausfihrung von Stumpf-
stoRcn und durch Hinzufligen geteilter Gurtplatten auf der unteren
Flache der Gurtplatten des Obergurtes und auf der oberen Flache
der Gurtplatten des Untergurtes vollkommen ebene &ul3ere Flachen
der Gurtungen erzielen (Abb. 24).

Abb. 28. Unterfuhrung der Leibnizstrae in Berlin.

Abb. 29. StralRenunterfiUhrung in Bonn.

5. Bei schiefen Uberbauten ist es oft aus Griinden des guten
Aussehens erwiinscht, die Quertrager gleichlaufend zu den Wider-
lagern anzuordnen. Die schiefen Anschlisse der Quertréger an die
Haupttréger lassen sich im SchweiRverfahren in einfachster Weise
ausfuhren (Abb. 25), wéhrend sie im Nietverfahren in technischer
und schonheitlicher Hinsicht sehr zu wiinschen ubriglassen.

Abb. 30. Uberfiihrung der Reichsautobahn iber den Elster-Saale-Kanal.

Nun sollen einzelne Brickenbauten im Bilde vorgefiuhrt und
erldutert werden, zundchst einige volhvandige Rahmentréger. In
der Abb. 26 ist einer der 18 m weit gestiitzten Rahmentréger im
Personentunnel des Duisburger Bahnhofes wiedergegeben, links

SCHAPER, DEUTSCHER STAHLBRUCKENBAU.

569

in geschweil3ter, rechts in genieteter Ausfihrung. Der Personen-
tunnel wurde in einzelnen, zeitlich in langen Abstdnden vonein-
ander liegenden Abschnitten ausgefiuihrt. In den ersten Abschnitten
wurden die Rahmen noch genietet, in den folgenden geschweil3t.
Die geschweiRten Rahmen sind 26% leichter als die genieteten.

Abb. 31. Geschweil3ter Zweigelenkrahmen.

Abb. 27 zeigt die Uberfilhrung einer StraRe ber die Reichs-
autobahn bei Duisburg. Die Rahmen sind genietet und 33 11l
weit gespannt. In der Abb. 28 ist die Unterfiuhrung der Leibniz-
strafe unter der Stadt- und Fernbahn in Berlin wieder-
gegeben. Die Haupttrager sind vollwandige genietete Zweigelenk-
rahmen Uber dem Fahrdamm, die mit kurzen Kragarmen in die
Seitentdffnungen Uber den Birgersteigen vorkragen und hier kurze
eingehéngte Trager stutzen. Die StUtzweiten betragen 4,8—14,8
— 4,8 m. Die Formen der Haupttrager, der Konsolen und der Ge-
lander sind einfach und straff. Das Brickenbild ist recht wirkungs-
voll.

Abb. 29 stellt die Unterfuhrung einer Strale unter der Eisen-
bahn in B o n n dar. Die vollwandigen 15 m weit gestitzten Zwei-
gelenkrahmen sind hier geschweil3t.

Ein sehr groRRer, 56 111 weit gespannter Zwcigelenkrahmen ist
bei der Uberfiihrung der Reichsautobahn uber den im Bau begrif-
fenen Elster-Saale -Kanal ausgefihrt worden (Abb. 30).
Er kragt auf beiden Seiten des Kanals 9,7 11l aus und Uberbriuckt

Abb. 32. GeschweilRter Zweigelenkrahmen mit eingehédngten Zwischen-
tragern.

hier noch zwei Seitenwege. Er besteht aus Baustahl St 52 und ist
ganz geschweil3t.
Die Rahmentrager sind dort am Platze, wo die Bauhthe sehr

gering ist. Sie geben gute Brickenbilder. Abb. 3r zeigt einen ge-
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schweilRten Zweigelenkrahmen als Unterstiitzung der stéhlernen
Uberbauten eines Kreuzungsbauwerkes. In Abb. 32 sind ge-
schweilte Zweigelenkrahmen mit gelenkig eingehéngten Zwischen-
trdgern dargestellt. Sic bilden die Zwischenstitzen von einbeto-
nierten geschweiRten Trégern Uber einer StralRenunterfihrung
Einzelheiten sind aus der Abb. 33 gut zu erkennen. Die Gelenke
sind aus StahlguBkdrpern gebildet, die mit den Stegen der Tréager
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verschweift sind. Wie aus der Abb. 34 zu sehen ist, wird das Stahl-
guBstick in einem ausgehobelten Spalt Uber das Stegblech des
Rahmenriegels Ubergeschoben und dann verschweil3t.
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Abb. 35. Tallibergang bei Bergen.

Abb. 33. Geschweil3ter Zweigelenkraluuen nach Abb. 32 in der
Werkstatt.
Abb. 34. Gelenk.
Abb. 37. Taliibergang bei Bergen.

Abb. 3S. Tallibergang bei Bergen. Unteransicht der Bricke.
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Der Reichsautobalmviadukt bei Bergen in der Ndhe von
Minchen uberbrickt ein sehr schdnes Tal der bayerischen Voralpen
mit einem stahlernen Uberbau in sechs Offnungen (Abb. 35). Der
Uberbau hat zwei vollwandige Haupttrager, die 14 m voneinander
entfernt sind. Die Stutzweiten betragen 55—60—65—60—55

Abb. 39. Bricke uber das Mangfalltal.
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einander verbunden. Die Langstrager liegen auf den Quertragern
und den Konsolen, sie tragen im Verein mit Zwischenquertragern
die aus Buckelblechen bestehende Fahrbahntafel. Die Fahrbahn
entwéssert nach den beiden Seiten in stdhlerne Rinnen.

Wie schon sich die Bricke in die herrliche Landschaft einfugt,
zeigt Abb. 35. Die Pfeiler bestehen aus zwei vol-
len Betonsédulen, die oben durch einen Querriegel
aus Eisenbeton verbunden sind (Abb. 37). Wie
aus der Unteransicht der Brucke (Abb. 38) zu
ersehen ist, bilden die rahmenartigen Quertréa-
ger, die straffen, weit ausladenden Konsolen, die
Langstréger, die Zwischenquertrédger und die stah-
lerne Fahrbahntafel eine harmonische Einheit.

Eine dahnliche Brucke, aber mit groReren
Abmessungen ist die Rcichsautobahnbrickc utber
das Mangfalltal bei Munchen (Abb. 39). Das
tief eingeschnittene, wildromantische Tal wird in
drei Offnungen von einem stidhlernen Uberbau
mit zwei vollwandigen, parallelgurtigen, 5,5 m ho-
hen Haupttrdgern uberbruckt. Die StlUtzweiten
betragen 90—108—90 m. Die Fahrbahn liegt
70 m uUber dem Wasser der Mangfall.

Der Bruckenquerschnitt ist aus der Abb. 40
zu ersehen. Die Quertrager, die Konsolen und
die Langstrager sind &hnlich angeordnet wie bei
der eben erlauterten Brucke bei Bergen. Die
Fahrbahntafel besteht aber aus Eisenbeton. Die
Fahrbahn entwé&ssert nach der Mitte, wo unter
einem Rost eine stdhlerne Rinne liegt. Die Pfeiler
bestehen aus zwei Eiscnbetonhohlkdrpern, die
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Abb. 40. Brucke Uber das Mangfalltal.
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—50 m. DieQuertrager und die Konsolen (Abb. 36) liegen mit ihrer

Oberkante bindig mit der Oberkante der Haupttréger, sie sind
mit Laschen durch den Obergurt des Haupttragers hindurch mit-
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oben durch einen miteinander verbunden
sind.

Ein gut gelungenes Bauwerk ist die Rcichsautobahnbriickc
Uberdas Hirschfeldtal in der Ndhe von Dresden (Abb. 41). Es ist
eine Brucke, die in einer Krimmung von 1200 m Halbmesser liegt.
Fiir jede der beiden Fahrbahnen ist ein Uberbau mit zwei voll-
wandigen Flaupttragern vorgesehen. Das Tal wird in funf Off-
nungen Uberschritten, die Stiutzweiten betragen 3x33,25 und
2x28,5m. In den Stitzpunkten steht unter jedem der beiden
Uberbauten ein Pfeiler (Abb. 42), der in der Mitte eine Uberwdlbte
Aussparungsdffnung erhalten hat. Die Pfeiler sind aus Beton ge-
bildet und mit Granit verkleidet.

Die Uberbauten sind der Krimmung der Fahrbahnachse ent-
sprechend schrag gestellt (Abb. 43). Die Haupttrager, die Fahr-
bahnrandtrdger und die Geldnder folgen der Krimmung der Fahr-
bahnachse. Die Haupttrdger kamen nicht gekrimmt, sondern

gerade zur Baustelle. Die Krimmung der Trager wurde dadurch

Eisenbetonriegel
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hergestellt, dal3 ein provisorischer Windverband eingezogen wurde,
welcher der Krimmung entsprach. Nach dem Einnieten der aus
Buckelblechen bestehenden Fahrbahntafel, deren Ldécher auf der
Baustelle aufgerieben wurden, wurde der Windverband wieder
entfernt. Das Bauwerk fugt sich sehr gut dem schdnen Tal ein
(Abb. 41).

Abb. 41. Bricke Uber das Hirschfeldtal.

Abb. 42. Bricke Uber das Hirschfeldtal.

Abb. 44. Bricke uber die Oder bei Stettin.
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Die Reichsautobahnbriicke Uber die Oder bei Stettin (Abb. 44)
hat drei Offnungen, die von einem stahlernen Uberbau tiberbriickt
werden. Dievollwandigen Haupttrdger, von denen acht neben-
einander liegen, sind auf den aus Beton hergestellten Endwider-
lagern und auf zwei mit Granit verkleideten Strompfeilern gelagert.
In der Mittel6ffnung haben die Haupttrdger zwei Gelenke. Die

unteren Gurtungen sind uUber den Strompfei-
lern voutenartig heruntergezogen, wodurch
die Haupttrager die fur Auslegetrager cha-
rakteristische straffe, rassige Form erhalten.
Die Stutzweiten sind 63—99—63 m. Die Fahr-
bahn liegt 16,2 m Uber dem Wasserspiegel.

Die Uberbauten iber den Seitenéffnungen
konnten auf festen, gerammten Gerlsten zu-
sammengebaut werden. Der zwischen den Ge-
lenken der Mitteloffnung liegende Teil wurde
auf dem einen der seitlichen Uberbauten zu-
sammengebaut (Abb. 45), dann anseinem freien
vorderen Ende von einer schwimmenden
Rustung gefallt und hintubergezogen (Abb. 46).
Wenn das freie Ende den gegenuberliegenden
Uberbauteil erreicht hatte, wurde der Mit-

Abb. 43. Briucke Uber das Hirschfeldtal.

telteil mit Spindelvorrichtungen in seine end-
gultige Lage abgesenkt (Abb. 46).

Reichsautobahnbriicke tUber das Ursel-
bachtal in der Ndhe von Frankfurt a. M.
(Abb. 47). Hier muBte ein flaches, weites Tal
iiberbrickt werden. Um das Tal so offen wie
maoglich zu halten, wurde ein stidhlerner Uber-
bau mit vollwandigen, Uberall gleich hohen
Haupttragern uber sieben Offnungen auf stiah-
lernen Pendelrahmen gewdahlt. Fir jede der
beiden Fahrbahnen der Autobahn wurden zwei
Haupttrdger vorgesehen, die in den Zwischen-
stutzpunkten von je einem Pendelrahmen ge-
tragen werden. Diese bestehen aus zwei
Pfosten, die oben durch einen Querriegel
verbunden sind.

Die Stiitzweiten in den sieben Offnungen
betragen 45 m. Die Quertréager liegen zwischen
den Haupttrédgern, die 6,8 m voneinander ent-
fernt sind (Abb. 48). Die Konsolen kragen 2,1111
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Abb. 45. Oderbriicke bei Stettin (Montage).

Abb. 46. Oderbriicke bei Stettin (Montage).

Abb. 47. Bricke Uber das Urselbachtal.

aus, sie sind Uber die Haupttrager hinweg mit
den Eckblechen der Quertrager verbunden.
Die Langstrager, die auf den Quertrdgern und
den Konsolen liegen, tragen die Eisenbeton-
fahrbahntafel. Abb. 49 zeigt die bauliche Aus-
bildung der Pendelrahmen. Pfosten und Quer-
riegel haben Kastenquerschnitt. Die Steg-
bleche der Querriegel fassen in die Pfosten
hinein. Das Bild der fertigen Briicke (Abb. 47)
zeigt, wie wenig das Tal durch die stdhlernen
Pendelrahmen verdeckt wird.

Eine Bricke ganz aus Stahl ist auch
der Sulzbachviadukt der Reichsauto-
bahn in der N&he von Stuttgart (Abb. 50).
Er Uberschreitet das schéne Tal in sieben Off-
nungen und in einer Hoéhe von 40 m Uber der
Talsohle. Die Stutzweiten klingen von 63,8 m
in der Mitte nach beiden Seiten auf 40,6 m
ab. Der Uberbau hat nur zwei vollwandige
Haupttrager, die 13 m Mittenabstand haben
(Abb. 51). Die stadhlernen Zwischenstitzen
sind dementsprechend einfache Pendelrahmen
mit zwei Pfosten, die oben durch einen vollwan-
digen Querriegel zusammengeschlossen sind.

Die Quertrager, die zwischen den Haupt-
tragern angeordnet sind, liegen mit ihrer Ober-
kante bundig mit den Oberkanten der Haupt-
tradger (Abb. 52). Die voliwandigen Konsolen
sind Uber die Obergurte der Haupttréager hin-
weg mit den Obergurten der Quertréger ver-
bunden. Auf den Quertragern liegen die
Langstrager, welche die aus Tonnenblechen
bestehende Fahrbahntafel tragen. Die Tonnen-

Abb. 49. Brucke

Uber das [Jrsel-

bachtal (Pendel-
rahmen).
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bleche sind durch eingeschweilte Flachciscn ausgesteift und
mit Beton ausgefillt. Auf den Fillbeton ist die 4 cm dicke Be-
tonverschleiBschicht aufgebracht. Die Fahrbahn ist sehr leicht,
sie wiegt nur 450 kg pro m2. Sie entwassert nach derMitte in eine
Rinne, die von einem Gitterrost uberdeckt ist.

Das Bauwerk wurde im freien Vorbau unter Zuhilfenahme
eines stidhlernen Geristturmes in der Mitte jeder Offnung zu-
sammengebaut (Abb. 53). Hier stellt der Vorbaukran gerade einen
Pendelrahmen auf.

Die schlanken Pendelrahmen, die vollwandigen Haupttréager,

_em_
Abb. 4S. Briucke Uber das Urselbaclital (Querschnitt).

Abb. 50. Sulzbachviadukt.

Abb. 51. Sulzbachviadukt.
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deren Floéhe von 3,7 1l in der Mitte auf 2,77 m an beiden Enden
abnimmt, die weit ausladenden Konsolen und die stdhlerne Fahr-
bahntafel bilden eine organische, geschlossene Einheit. Die Ab-
messungen der einzelnen Bauteile sind sehr glicklich gegen-
einander abgestimmt. Das ganze Bauwerk ist ein Baudenkmal
neuzeitlicher Brickenbaukunst.

Reichsautobahnbriicke tber das W erratal in der N&dhe von
Kassel (Abb. 54). Die Autobahn wird in 61 m Hohe Uber der Tal-
sohle in funf Offnungen auf Fachwerkiiberbauten, die ganz unter
der Fahrbahn liegen, Uber das Tal gefuhrt. Die Stitzweiten be-
tragen 80—96—96—80—64 m. Die Tréager, von denen vier neben-
einander liegen, sind 8 m hoch. Die Pfeiler sind vollwandig, sie
bestehen aus Beton mit schoner Sandsteinverkleidung.

Die Quertréger liegen gelenkig auf den Obergurten der Haupt-
trdger (Abb. 55). Die Fahrbahntafel ist aus Eisenbeton gebildet.
Der Abstand von Geldnder zu Geldnder betrdagt 21,5 m. Die
Uberbauten wurden im freien Vorbau unter Zuhilfenahme je eines
stahlernen Geristpfeilers in der Mitte jeder Offnung zusammen-
gebaut (Abb. 56).

Wie das Bild der fertigen Bricke (Abb. 54) zeigt, macht das
Bauwerk einen Uberaus leichten Eindruck. Der Pfeiler, der an der
durch das Tal fuhrenden StralRe liegt, hat einen schdnen bildhaueri-
schen Schmuck erhalten. Er stellt einen Arbeiter der Stirn und
einen Arbeiter der Faust dar als Vertreter der Manner, die das gro3e
Bauwerk errichtet haben. Sie sehen sich verstandnisvoll in die
Augen und zeigen ihre Verbundenheit durch Berihren der Flande.

Abb. 57 zeigt die GroRe des Bildwerkes im Ver-
gleich zu einem Menschen. Hier legt der Bild-
hauer die letzte Hand an sein Werk.

Reichsautobahnbriicke Uber die Elbe bei
Dresden (Abb. 58). Die Elbe und das beider-
seitige Vorland sind von einem, unter der Fahr-
bahn liegenden Fachwerkiberbau Ubcrbrickt. Der
Uberbau hat vier Haupttriger, die in gleicher
Héhe von 5,6 m tber die finf Offnungen durch-
laufen. Die Stutzweite des Stromiberbaues mif3t
130 m. Abb. 59 zeigt den Stromuberbau in gro-
Berem Malistabe mit den weit ausladenden Kon-
solen, die einen offentlichen FuBsteig tragen. Die
W iderlager und Pfeiler bestehen aus Beton mit
Granitverkleidung.

Auf der einen Seite schliel3t sich an die Elbe-
briieke ein Bauwerk an, das die Reichsautobahn
Uber zwei StraBen und einen Bahnhof fuhrt
(Abb. 60). Auch dieser Uberbau hat vier Haupt-
trager, die aber vollwandig ausgebildet sind, Uber
drei Offnungen durchlaufen und in den Zwischen-
stitzpunkten von stdhlernen Pendelsdulen ge-
tragen werden. Der Uberbau und die Pendel-
stitzen sind ganz geschweil3t.

Die Hauptbricke ist von der Anschlu3-
brucke durch einen méchtigen Pfeiler getrennt
(Abb. 61). Nur durch solch einen Pfeiler kann
in architektonisch befriedigender Weise die Ver-
bindung zwischen zwei ganz verschiedenen Bricken
hergestellt werden. Der Uberbau der Haupt-
briicke muf3te Uber dem Strom im freien Vorbau
(Abb. 62) zusammengebaut werden, weil wegen der
Schiffahrt keine Gertuste im Strom errichtet wer-
den durften. Die ganze Brucke ist in der kurzen
Zeit von 12 Monaten gebaut worden.

Reichsautobahnviadukt bei Kalkberge
in der Nahe von Berlin (Abb. 63). Das flache
Tal wird von einem 740 m langen Bruckenzuge in
dreizehn Offnungen Uberquert. Fir jede der beiden
Fahrbahnen der Autobahn ist je ein ganz ge-
schweiRter Uberbau mit zwei vollwandigen, tberall
gleich hohen Haupttrédgern, die 7 m Mittenabstand
haben, angeordnet. Die Stitzweiten betragen 4X47
und 9x61,2 m.
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Die Quertrager haben rahmenartige Form (Abb. 64). Die
Eisenbeton-Fahrbahntafel ruht auf den Obergurten der Haupt- und
Quertrager auf. Abb. 65 zeigt einen Blick in den Uberbau wahrend
der Aufstellung. Die rahmenartige Ausbildung der Quertrager und
das Fehlen jeder Querverbindung in der Ebene der Untergurte
verleiht der Bricke eine aulerordentlich schéne Unteransicht.
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Stellenst6Re war folgender: Zunéchst wurden in beiden Gurtnéhten
zu gleicher Zeit funf Raupen gelegt. Dann wurde auf der einen
Seite die X-Naht des Stegbleches von der Mitte nach oben und
unten im Pilgerschritt geschweil3t, gleichzeitig wurde in beiden
Nahten der Gurtung die SchweiBung fortgesetzt. Wenn die eine
Seite der X-Naht des Stegbleches fertig war, wurde auf der anderen

W earing surface

Segblcch-ime - Web 1400-20

Abb. 52.

Abb. 53. Sulzbachviadukt (Montage).

Der Baustoff des Uberbaues ist St 52. Die Gurtlamellen sind
W ulstprofile 660-44. Die BaustellenstoRe des Stegbleches und der
Gurtlamellen liegen ungefédhr an ein und derselben Stelle, und zwar
in den Momentennulipunkten. Sie sind reine StumpfstéfRe (ohne
zuséatzliche Decklaschen) (Abb. 66), und zwar in den Gurtungen
in Form von U-Néhten, im Stegblech in Form einer X-Naht. Die
GurtstoRe sind unter 450 gegen die Langsachse des Uberbaues an-
geordnet.

Die Trager wurden auf festen Gerusten zusammengebaut.
Die SchweiBung wurde in der hierdurch bedingten senkrechten
Lage der Tréger vorgenommen. Der SchweilRvorgang der Bau-

13000

Sulzbachviadukt (Querschnitt).

Abb. 54. Briicke Uber das Werratal.

Seite ebenfalls im Pilgerschritt von der Mitte nach oben und unten
geschweil3t.

Die Zeitdauer und Zeitfolge der einzelnen Schweillungen waren
so bemessen, daR alle drei N&hte zu gleicher Zeit fertig wurden.
Beim SchweiRen der Baustellensttéf3e lagen die Haupttrager auf
Rollen, so daB sie dem Schrumpfen der N&hte folgen konnten. Die
rollende Reibung wuirde durch Anziehen leichter Winden (uber-
wunden.

In der Ndhe von Duisburg am Kaiserberg kreuzt
die Reichsautobahn die Reichsbahnanlagen (Abb. 67). Zwischen
den Gleisen durften keine Zwischenstitzen angeordnet werden.
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Die Reichsautobahn mufRte deshalb mit einem 103 m weit ge-
stitzten Uberbau lber die Eisenbahn gefiihrt werden. Dies konnte
bei den vorliegenden Hdohenverhéltnissen nur mit einer Briicke
geschehen, deren Haupttrdger Uber der Fahrbahn liegen. Aus
Schénheitsgrinden wurden hier durch Vollwandtrédger versteifte
Stabbtégen gewéhlt, die in den Tragebenen nur senkrechte Ver-
bindungsglieder zwischen Bégen und Versteifungstragern haben.

Die Bricke ist in hochwertigem Baustahl ausgefihrt und
ganz geschweillt worden. Die Verbindungsglieder zwischen Bdégen
und Versteifungstragern sind aus Rundeisen gebildet und behindern
den freien Blick auf die Umgebung nur wenig und bieten dem auf
die Bricke zufahrenden Autofahrer keine Wand dar (Abb. 68).

-21510-
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Abb. 55. Bricke uber das Werratal
(Fahrpahnquerschnitt).

Abb. 57. Bildwerk an der Werrabriicke.

STAHLBRUCKENBAU. HEF£37/38.

Fiir jede der beiden Fahrbahnen der Autobahn ist ein Uberbau
angeordnet. Die beiden Bdgen jedes Uberbaues sind durch einen
Fachwerkwindverband miteinander verbunden, der seine Kréfte
durch liegende Portale an die Widerlager abgibt. Die Haupttrager
sind auf dem Gerust in Drehvorrichtungen geschwei3t worden

Abb. 56. Brucke Uber das Werratal (Montage).

Abb. 58. Bricke Uber die Elbe bei Dresden.

Abb. 59. Briicke Uber die Elbe bei Dresden (Stromiberbau).
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(Abb. 69). Auf diesem Bilde sieht man rechts den einen fertigen Die Ausbildung des Auflagerpunktcs ist in Abb. 70 dargestellt.
Uberbau und links die in die Drehvorrichtungen eingespannten Ein gemeinschaftliches Blech faRt in den eimvandigen Versteifungs-
Haupttrager des anderen Uberbaues. trager und in den zweiwandigen Bogen hinein, mit dessen Wanden

Abb. O4. Viadukt bei Kalkborge (Querschnitt)

Abb. 60. AnschluBbriicke,

Abb. 61. Trennungspfeiler. Abb. 65. Blick in den Uberbau wéhrend der Montage,

Draufsicht
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Abb. 62. Brucke Uber die Elbe bei Dresden (Montage)

Abb. 63. Viadukt bei Kalkberge, Abb.6C. Viadukt bei Kalkberge (BaustellenstoR)
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es durch Querbleche verbunden ist. AuBen auf
den Wanden des Bogens liegen Bleche, die Uber
den Versteifungstrager greifen und mit dessen
Stegbleche durch senkrechte Steifen verbunden
sind. Diese Bleche sind mit Aussparungséffnun-
gen versehen, um die inneren N&hte schweilRen
zu kénnen. Die Bricke macht einen leichten,
luftigen und doch méchtigen Eindruck. Sie ist die
grofRte geschweilBte Bricke der Welt.

Eine geschweilRte, ganz ahnliche Bricke wie
die eben geschilderte ist die Reichsautobahn-
bricke Uber denLech beiAugsburg (Gersthofen)
(Abb. 71). lhre Stutzweite ist etwas kleiner als
die der Brucke bei Duisburg, sie betragt 93,5 m.
Der Baustoff ist St 37. Die Lechbriicke unter-
scheidet sich von der Duisburger Brucke vor allem

A
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Abb. 70. Kaiserberg-Bricke bei Duisburg
(Auflagerpunkt).

dadurch, daR der die Bogen verbindende Wind-
verband keine Schragstdbe, sondern nur rahmen-
artig in die Bégen eingebundene, rechtwinklig zur
Brickenachse liegende Stabe hat (Abb. 72). Da-
durch wirkt diese Bricke noch leichter und lufti-
ger als die Brucke bei Duisburg.

Der Auflagerpunkt ist einfacher und straffer
als der Auflagerpunkt der Duisburger Brucke
(Abb. 73). Gegen ein StahlguBstiick, das in den
Versteifungstréager hineinfalt und mit dessen Steg-
blech verschweilRt ist, stutzt sich der Bogen, der
einen nach unten gedffneten Kastenquerschnitt
aufweist. Einen ahnlichen, aber kleineren Quer-
schnitt haben die Windverbandstdbe (Abb. 74).
An den AnschluB3stellen der Windverbandstdbe
greifen Eckbleche in die Kopfbleche derBégen und
der Windverbandstdbe hinein. Die aus 65 mm
dicken Rundeisen gebildeten Hangestangen (Abb.
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Abb. 67. Kaiserberg-Briicke bei Duisburg.

Abb. 68. Kaiserberg-Briicke bei Duisburg.

75)haben am oberen und unteren Ende ausgeschmiedete Osen. Durch
die untere kreisrunde Ose und zwei Bleche, die mit dem Stegblech
des Versteifungstrédgers verbunden sind und die obere Gurtung
durchdringen, greift ein Bolzen. Durch die langliche obere Ose
greifen zwei Keile, deren unterer auf einem Flachblech ruht, das
von zwei senkrechten Schotten getragen wird.

Das SchweiRen vollzog sich folgendermalien: Die Versteifungs-
trdger wurden in ganzer Lange in den auf festen Gerusten liegenden
Drehvorrichtungen eingespannt. In waagerechter Lage der Tréger
wurden die StumpfstdoRe der Stegbleche und in senkrechter Lage
der Tréger die StumpfstoRe der Gurtlamellen (D6rnensche Wulst-
profile) geschweilt. Dabei wurde aber immer umschichtig nur

Abb. 69. Kaiserberg-Bricke bei Duisburg (Montage).
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ein Teil der Stegblech- und GurtstumpfstéfRe geschweillt. Dann
wurden in waagerechter Lage der Trager die Halsndhte zwischen
dem Stegblech und den Gurtlamellen gezogen.

iin

gm

Abb. 71. Lechbricke bei Gersthofen.

Nachdem die Fahrbahn eingebaut war, wurde das stédhlerne
Gerust fur das Aufstellen und SchweiRen der Bdgen aufgestellt.
Dann wurden die vier Bogenendstucke aufgelegt und mit den
vorhin erwdhnten StahlguRsticken Uber den Auflagern verschweil3t;

Lechbriicke bei Gersthofen

hierauf wurden weitere Bogenstiucke eingebaut, mit den vorher
aufgebrachten verschweilt und mit den Windverbandquerriegeln
verbunden. Schlielich wurden die mittleren Bogenpal3stiicke ge-
nau abgeldngt und verschweiRt. Nach Fertigstellung aller Bogen-
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Abb. 73. Lechbriicke bei Gersthofen (Auflagerpunkt)

StoRe und Querriegelanschliusse wurden die Bégen freigesetzt und
dann die Héangestangen eingebaut. SchlieBlich wurde der ganze
Uberbau ausgeristet.

Im Zuge des Rigendammes zwischen dem Fest-
land e und der Insel Rugen liegen zwei Bricken, die Zie-
gelgrabe llbrucke und die Strelasundbricke.

SCHAPER, DEUTSCHER STAHLBRUCKENBAU.
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Abb. 74. Lechbricke bei Gersthofen (Bogenwindverbancl)

Lechbrticke bei Gersthofen.

Abb. 75. Anschlu? der Héngestangen.

Abb. 76. Ziegelgrabenbriicke.

Beide Bricken dienen dem Eisenbahn- und StraBenverkehr.
Die Unterbauten sind gemeinsam; die Uberbauten sind aber fir
den Eisenbahn- und StraBenverkehr getrennt. Die StraBenuber-
bauten sind genietet, die im folgenden néher erlduterten Eisenbahn-
Uberbauten sind geschweil3t.
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Die Ziegelgrabenbriicke (Abb. 76) hat drei Offnungen, von
denen die beiden duReren von festen Uberbauten mit vollwandigen
Haupttragern von 52 m Stutzweite und die mittlere von beweg-
lichen Uberbauten mit vollwandigen Haupttragern von 29 nt
Stiutzweite Uberbrickt werden. Die Haupttrdger der einzelnen
Uberbauten kamen fertig verschweiBt in einem Stiick zur Bau-
stelle. Die Gurtungen sind nicht gestoRen. Die StoRe der Steg-
blcche der Haupttrager der festen Uberbauten sind reine Stumpf-
stéRe, die der beweglichen Uberbauten doppelte HerzstoRe, die
heute nicht mehr ausgefihrt werden.

Abb. 77. Ziegelgrabcnbricke. Klappbricke geotffnet.

Abb. 78. Strelasundbriicke.

A bb 79 . Strelasundbricke

Die beweglichen Uberbauten sind Klappbriicken mit Waage-
balken. Die vollwandigen Turme und Waagebalken verleihen im
Verein mit den vollwandigen, hohen Haupttragern den Klapp-
bricken eine straffe, wuchtige, schlichte Form; sie zeigen auch
dem Laien deutlich die Zweckbestimmung der Klappbrucken an.
Die gewéhlte Form der Klappbricken ist von allen Klappbricken-
arten, die hier in Frage gekommen waéren, die ansprechendste.
Abb. 77 zeigt die Klappbrucke im gedffneten Zustande.

Die Strelasundbriicke Uberbrickt in zehn Offnungen einen
540 m langen Teil des Strelasundes (Abb. 78). Jeder der beiden
Uberbauten fiir Eisenbahn und StraRe hat zwei vollwandige
Haupttrager, die Giber je fiinf Offnungen ohne Gelenke durchlaufen.
Die Stutzweiten betragen 54 m. Von den neun Pfeilern sind (von
links in der Abb. 78 gerechnet) der dritte und siebente als Brems-
pfeiler massiv bis dicht unter den Uberbau gefiihrt. Auf ihnen
liegen die festen Lager. Alle anderen Pfeiler sind nur so weit tUber
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das Wasser gefihrt, dal ihre Oberflache hochwasserfrei ist (Abb. 79).
Auf ihnen stehen geschweite Pendelportale, die die Eisenbahn-
und StraRBenbricke stitzen. Auch auf den Widerlagern sind be-
wegliche Lager angeordnet. Die langsgerichteten waagerechten
Kréfte werden also allein von den beiden Bremspfeilern aufgenom-
men. Die Ausdehnungsfugen liegen Uber dem mittelsten Pfeiler
und Uber den Widerlagern.

Die eine der beiden Bruckenhélften, die durch die Dehnungs-
fuge Uber dem mittelsten Pfeiler gebildet werden, wurde von der
Firma Do6rnen in Dortmund, die andere von der Firma
Friedrich Krupp, Rheinhausen, hergestellt.

Die Firmen wéhlten grundverschiedene Arten der Aufstellung
der Uberbauten. Die Firma Dérnen, die den nach der Insel

tm-x.
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Abb. 80. Baustellenstol3 Ddrnen.

Rugen zu gelegenen Teil der Uberbauten &dusfiihrte, verfuhr bei
den Aufstellungsarbeiten folgendermalien:

Sie schaffte die an das Widerlager angrenzenden beiden Haupt-
tréager in einer in der Werkstatt fertig verschwei3ten Lange von
61 m mit der Eisenbahn bis Stralsund-Hafen, von dort mit dem
Schwimmkran zur Baustelle und setzte sie auf das Widerlager und
das Pendelportal des benachbarten Pfeilers ab. Die Haupttrager
kragten also 7 m in die Nachbaréffnung vor. Die néchsten drei
Haupttrédgerteile wurden in L&ngen von 54 m und der letzte
Haupttrégerteil vor der Brickenmitte in einer Ld&nge von 47 m
auf dieselbe Weise an Ort und Stelle gebracht, wobei sie sich
einzeln auf das Ende des vorkragenden Teiles des jeweils vorher
eingebracliten Haupttrédgers und ein Pendelportal oder in einem
Fall auf einen der Bremspfeiler stitzten. Zur Abstlitzung an den
vorkragenden Enden waren hier besondere Aufhdngevorrichtungen
vorgesehen.
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Abb.81. BaustelleustoR Krupp.

Einer der Baustellenst6Re des von der Firma Dornen her-
gestellten Teiles ist in Abb. 80 dargestellt. An der StoRstelle ist

ein 40 mm dicker und 2,4 m langer Stegblechteil in das sonst
15 mm dicke Stegblcch eingefugt, um an der StoRstelle die Span-
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nungen in den Gurtlamellen (Do6rnensclie Wulststdhle) zu ver-
mindern. Zwischen den beiden durch diese Anordnung entstehen-
den Stegblechst6Ren, die als reine StumpfstoRe in X-Form aus-
gefuhrt sind, liegt der Sto der Gurtungen.

Dieser ist folgendermaRBen ausgebildet: Die Wulststdhle sind
durch X-Stumpfnéhte, die unter 450 verlaufen, verbunden. Der
StoR ist auRerdem aufen an den Seiten der Wulststdhle durch

Abb. 82. Strelasundbriickc (Querschnitt).
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Abb. 85.

senkrecht stehende kleine Laschen 140 ¢ 20 und durch waagerechte
Laschen 210 «30. die im Obergurt oben und im Untergurt unten
liegen, gedeckt. Diese Zusatzdeckungen wurden mit Rucksicht
auf die starke dynamische Beanspruchung durch die Eisenbahn-
betriebslasten gewéhlt.
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Der SchweiBvorgang war folgender: Zuerst wurden zu gleicher
Zeit im Ober- und Untergurt die oberen Halften der X-Stumpfnéhte

Abb. 83. Strelasundbriickc (Langsschnitt).

bis zur halben Hohe geschweilt, dann die unteren Halften Uber
Kopf in gleichem Umfange. Bei diesen Schweiarbeiten wurden
die Gurtungen durch Flaschcnziige mit einer Kraft von etwa 10 t
zusammengezogen. Der dickere Stcgblecliteil war an einer Seite
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genietete Ausfiihrung
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I-formige Stiutze in geschweillter und genieteter Ausfiihrung.

bereits in der Werkstatt mit dem dunneren anschlieBenden Steg-
blech durch eine X-Naht verbunden. Der andere StumpfstoR
wurde im Anschluf3 an die genannten Gurtschweillungen ganz ver-
schweillt. Hierauf wurden die StumpfstéRe in den Gurtungen
fertig geschweil3t, wobei die durch die Flaschenziige ausgelibte
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Kraft bis auf 20t gesteigert wurde. Weiter wurden die an der
StoRstelle noch offengelassenen Halsnédhte zwischen Stegblech und
Gurtungen geschlossen. Darauf wurden die senkrechten Rand-
laschen und zum Schlu3 die waagerechten StoRlaschen von der
Mitte nach beiden Seiten angeschweilt. Durch das Anschweil3en

Abb. S6. Rheinbriicke bei Wesel

Abb. S7. Rheinbriicke bei Wesel (QuertrageranschluR)

Abb. SS. Rheinbriicke bei Wesel. Blick durch die Bricke.
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dieser senkrechten und waagerechten Laschen wurde der Stumpf-
stoR zusammengedrickt, wodurch die beim SchweiZen des Stum pf-
stoBes etwa entstandenen Zugschrumpfspannungen vermindert
wurden.

Die Firma Friedrich Krupp schaffte auch die Haupt-

KnickSm

\ Abb. 90. Rheinbricke zwischen Duisburg und Rhein-
Y hausen. Blick durch die Brilcke.
1 80-80-10

trager in l&ngeren Sticken zur Baustelle, sie spannte
diese aber in eine Drehvorrichtung ein, die auf dem
anschlieBenden Damme errichtet war. Nach dem
VerschweiRen der Baustellenstdofle der Haupttrager
—— wurde die Fahrbahn eingeschwei3t. Dann wurde der
ds— 1 fertig geschweiRBte Uberbau zuerst einige Meter quer

| und weiter mehr als 270 11l in der Langsrichtung uber
~r--rj die funf Offnungen verschoben und schlieBlich meh-
rere Meter in seine endglltige Lage abgesenkt.

Der Baustellensto3 des von der Firma Friedrich
Krupp hergestcliten Briickenteiles ist in Abb. 81
wiedergegeben. Auch hier ist an der StofR3stelle ein

AT
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1,5 m langer Stcgblechteil eingefugt, der

> so wie das Ubrige Stegblech nur 15 mm dick ist.

/S- Das Einfigen des Stegblechteiles hat hier den

\A Zweck, die StegblechstoRnédhte schrumpfspannungs-
frei ausfuhren zu koénnen, wovon gleich noch die
Rede ist.

Zwischen den durch das Einschalten des Stegblechteiles ent-
stehenden StegblechstoRen, die als reine StumpfstéRe in V-Form
ausgefuhrt sind, liegt der unter 450 verlaufende Stumpfsto3 der
Gurtungen, die je aus einem Breitflachstahl 540.46 und einem
Kruppschen Sonderstahl St 400.40 bestehen.

Der Gurtstumpfstol3 besteht fur jedes Profil aus einer TJ-Naht.
Aus dem oben angefuhrten Grunde sind Uber und unter dem
StumpfstoR noch waagerechte Decklaschen angeordnet.

Der SchweilRvorgang war folgender: Unter vorlaufiger Fort-

BuSSb

Abb. S9. Rheinbriicke zwischen Duisburg und Rheinhausen.
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lassung des Stegblechteiles am StoR wurden zuerst bei senkrechter Die waagerechten Decklaschen der Gurtungen konnten aus
Stellung desHaupttrdgers im Ober-undUntergurt die unteren Griunden des Baufortschrittes erst nach dem Einschweilen der
Héalften der oberenU-Né&hte geschweiRt.Dann wurdennach einerFahrbahn aufgebracht werden. Die untenliegenden dieser Laschen
multen daher Uber Kopf angeschweil3t werden.
Aus der Abb. 82 sind der Querschnitt der
Bricke und eines der geschweilRten Pendclportale
zu ersehen, welche die Uberbauten stitzen. Die
Quertrager sind rahmenartig nach oben und un-
ten ausgebildet und bis an die Gurtungen gefiihrt.
Der Mittenabstand der Haupttréager betrédgt 5,5m,
ihre Hohe 3,8 m. Die Form der Pendelportale
geht klar aus der Abbildung hervor. Der Quer-
riegel liegt in halber Hohe der Pfosten. Eckbleche
greifen in die Pfosten und den Querriegel hinein.
Aus dem Langsschnitt (Abb. 83) sind die An-
schlusse der Langstrdger an den Quertrdgern zu
ersehen. Unter die L&ngstrager sind Konsolen
Abb. 91. Rheinbriicke bei Krefeld. geschweilRt, die bis auf die Untergurte der Quer-
tréager reichen. Oben sind die benachbarten Langstrager durch an-
geschweilRte Laschen miteinander verbunden. Aus Abb. 83 ist
auch die Lage des Windverbandes zu ersehen.

Abb. 92. Rheinbricke bei Krefeld.
Blick durch die Briicke.

Drehung des Tragers um 180° die Wurzeln
dieser Ndhte ausgekreuzt und die nun oben
liegenden zweiten U-Né&hte vollstandig
verschweit. Nach einer weiteren Dre-
hung des Trégers um 180° wurden die Abb. 93. Rheinbricke zwischen Kéln und Miulheim.
zweiten Halften der zuerst gezogenen U-
Néahte ganz verschweil3t. Um die Schrumpf-
spannungen der U-Ndhte mdglichst zu ver-
mindern, wurden die Trager auf kleinen
Rollen langsbeweglich gelagert.
Dann wurde der Tréger in die waage-
rechte Lage gebracht und der 1,5 m lange
Stegblechteil eingesetzt, der durch V-Né&hte
mit dem Stegblech und dem Kruppschen
Sonderstahl St 400.40 der Gurtungen ver-
bunden wurde. Er hatte in der L&ngsrich-
tung eine geringe Waodlbung, die beim
Schrumpfen der V-Nahte zwischen Ein-
satzteil und Stegblech verschwand und in-
folge der so erzielten Nachgiebigkeit das
Auftreten von Schrumpfspannungen in die-
sen N&hten verhinderte. Nach dem Schwei-
Ben dieser Nahte wurden die V-N&hte zwi-
schen dem Stegblechteil und den Gurtun-
gen gezogen. Nach einer Drehung des
Tragers um 180° wurden die Wurzeln der
V-Né&hte nachgeschweift. Abb. 94. Rheinbricke zwischen Neuwied und WeilRenthurm.
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Ein groRes, ganz geschweilRtes Bauwerk ist auch das im Bau
begriffene Kreuzungsbauwerk aufdem BahnhofAltona (Abb. 84),
das ein stark befahrenes Personenzuggleis Uber einen Giiter-
bahnhof fuhrt. Das Personenzuggleis liegt in einer Krimmung
von 350 m Halbmesser. Die meisten der Zwischenstiutzen sind
einstielige doppel-1-férmige Pendelrahmen, von denen schon oben
die Rede war (Abb. 85 links).

Man war zweifelhaft, ob man die Stitzen genietet oder ge-
schweil3t ausfihren sollte. Die néhere Durcharbeitung hat aber
ergeben, dalR genietete Stutzen (in Abb. 85 rechts) sehr schwer
auszufuhren waren. Geschweil3te Stutzen (in Abb. 85 links) boten
weit geringere Schwierigkeiten.

Abb. 95. Khcinbrickc zwischen Neuwied und WeiRenthurm.

(Blick durch die Brucke).

Zum Schlu3 sollen einige neuere Rhein bricken im
Bilde gezeigt und kurz erldutert werden.

Die zweigleisige Eisenbahnbriicke Uber den Rhei 11 bei
Wesel (Abb. 86) Uberschreitet in vier Offnungen mit parallcl-
gurtigen Fachwerktragern, die Gber zwei Offnungen ohne Gelenke
durchlaufen, den Strom. Die Stutzweiten betragen 4x104 m.
Die Ausfachung der Haupttrager besteht aus gekreuzten Streben
ohne Pfosten. Die Quertrdger sind in den unteren Dreieckspitzen
angeschlossen. Damit die Einspannungsmomente der Quertréger
einwandfrei aufgenommen und weitergeleitet werden, sind fol-
gende MaRnahmen getroffen (Abb. 87):

In den Quertrager falBt ein Eckblech hinein, das die Hdhe
der Knotenbleche hat und seine Fortsetzung in dem senkrechten
Schott zwischen den Knotenblechen findet. Oben sind Eckblech
und Schott durch ein Flacheisen unmittelbar verbunden. In der
Ebene der Oberkante der Knotenbleche liegt ein waagerechter
Tréager, welcher an den Stegen der Streben angeschlossen ist. Die
Stege der Streben sind mit geknickten Laschen an dem senkrechten
Schott zwischen den Knotenblechen angeschlossen. Auf diese
Weise wird das Einspannungsmoment des Quertragers einwand-
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frei in die Streben und von diesen in den-unteren und oberen
Windverband geleitet.

Der obere Windverband hat das gleiche System wie die
Haupttrager (Abb. 88). An den Enden der Bricke werden die
W indkréfte durch schrdg liegende Portale in die kurzen Endpfosten
und von hier zu den Lagern geleitet. Der Blick durch die Brucke
ist frei von Querverbanden.

Die StralRenbriicke uber den Rhein zwischen Duisburg und
Rhein hausen (Abb. 89) Uberquert den Strom in zwei ungleich
groRen Offnungen, die sich in architektonisch befriedigender Weise
nur von parallelgurtigen Uberall gleich hohen Tragern Uberspannen
lassen. Hier sind es Fachwerktrédger mit sich kreuzenden Streben,
in deren Kreuzungspunkten kurze Hé&ngepfosten
angeschlossen sind, welche die Quertrdger tra-
gen. Die Stutzweiten betragen 153,45 und 255,75 m.
Der Blick durch die Bricke (Abb. 90) wird durch
Querrahmen oder Querverbdnde nicht gestért.

Die StraBenbriicke Uber den Rhein bei
Krefeld (Abb. 91) hat eine Hangebriucken-
form, sie ist aber keine eigentliche Hangebricke,
sondern eine Auslegerbricke mit H&angegurten.
Die StUtzweiten betragen 125—250—125 m. Ein
6,5 m hoher parallelgurtiger Fachwerktréager
schwingt sich Uber den ganzen Strom. Er ist
durch Hangegurte, die sich in Kettenform von
den 36 m hohen Pylonen Uber den Strompfeilern
nach beiden Seiten auf 100 11l Ladnge bis auf die
Obergurte der Fachwerktrédger erstrecken, ver-
steift. In der Mittel6ffnung ist zwischen den End-
punkten der Hangegurte ein 50111 weit gestltztes
Stick des Fachwerktrédgers gelenkig eingehéngt.

Abb. 92 gibt einen Blick durch die Bricke
und Einzelheiten der Windportale uber den Strom-
pfeiler wieder. Die Pfosten der Portale sind die
Pylonen, die Querriegel sind Rahmentrédger mit
sechs Pfosten.

Die StraBenbriucke Uber den Rhein zwischen
Ivd1in und M U1lheim (Abb. 93) ist dagegen
eine reine Kabelhdngebricke mit vollwandigen
Versteifungstragern ber drei Offnungen. Die
Stutzweiten betragen 91—315—91 m. Die Wind-
portale Uber den Strompfcilern werden hier von den Pylonen und
von vollwandigen oberen Qucrriegeln gebildet.

Die StraBenbriicke Uber den Rhei n zwischen Neuwied
und WeiBenthurm (Abb. 94) Uuberschreitet zwei Rhein-
arme, die durch eine Insel getrennt sind. Die Rheinarme sind
verschieden breit; die Insel ist nur schmal. Hier ist die einzige
Losung, die ein architektonisch befriedigendes Bild gibt, auch die
parallelgurtigc Fachwerkbriicke, die in gleicher Hohe Uber beide
Rheinarme und die Insel hinweggeht. Die Stitzweiten betragen
212—66—178 m. Die Fachwerktrager haben pfostcnloscs Streben-
fachwerk. Der obere Windverband (Abb. 95) hat nur sich kreu-
zende Streben, auch hier fehlen die Pfosten. Der Blick durch die
Brucke ist luftig und frei, durch keine Querverbdnde verbaut.

Der deutsche Stahlbruckenbau hat in den letzten Jahren
durch eifrige Forschungsarbeiten auf der Grundlage des Uber-
lieferten Neues und Besseres geschaffen. Dal} die Ergebnisse dieser
Arbeiten aber in so weitgehendem MalRe angewendet werden konn-
ten und dalR der deutsche Stahlbriickenbau einen so gewaltigen
Auftrieb erfuhr, das verdanken wir dem Bau der Stralen unseres
Fuhrers, der Reichsautobahnen.
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VEREINFACHTES VERFAHREN ZUR BERECHNUNG VON HOLZSTUTZEN GEGEN
KNICKUNG NACH DIN 1052.

Von F. Kaufmann,

Ubersicht: Die Knickspannungen von hélzernen Volistabcn,
zweiteiligen und vierteiligen Stédben nach DIN 1052 kénnen nach Be-
rechnung des Verhéltnisses Stablange (Knicklange) : Stabdicke unmittel-
bar berechnet oder aus einer Linientafel enthommen werden.

Nach DIN 1052 (in der Fassung vom Juli 1933) ist fUr ge-
gliederte Stutzen das Tragheitsmoment

@ w= u+

einzusetzen. Dabei ist Jn das Tragheitsmoment des Querschnitts,
wenn die Spreizung nicht bertcksichtigt wird und J, das Trégheits-
moment mit voller Beriicksichtigung der Spreizung. Dieses Ver-
fahren erfordert bei unmittelbarer Anwendung der GI. (a) eine
groRere Rechenarbeit, da zunéachst die Tragheitsmomente JO, Jt
1/1 Tw

und Jw, der Tragheitsradius i = und der Schlankheitsgrad

A= 4- berechnet werden miussen. Fir A kann dann aus einer

1
Zahlentafcl die Knickspannung ak und der Wert & entnommen

werden, mit dem die zul&ssige Spannung <zul dividiert wird, um

die zulédssige Knickspannung a&ézul zu erhalten. Im folgenden
wird ein Verfahren angegeben, das auf kirzerem Wege zum
gleichen Ziele fuhrt.

Die Gleichungen wurden folgendermaRen umgeformt,

a) Vollstab (Abb. 1).

v , y
y D
“i

X X

L i

Abb. 1. Vollstab. Abb. 2. Zweiteiliger Stab. Abb. 5. Vierteiliger Stab,

Fur die Achse y -y erhélt man:

Bd3 . 13d3 d
Je — -0 und ie= |/~ = 1211 3464
Vv
X\
10 30 X
X i#
X [
t
21§30
b f/ -
10 10

i z
Spreizung a,

Abb. 3. Werte fur yt, V- und

24 :

24

Mit 1 = Knicklange (Stablange) wird Ae = 3,464 Die Knick-

spannung betrdgt dann fur Ae <( 100 entsprechend

X -N<i28,8
d 3,464
1 Mitteilungen aus dem Institut fur die Materialprifungen des Bau-
wesens an der Technischen Hochschule Stuttgart.

Stuttgartl.
nach Tetmajer

flkce = 300— 2/c  300- 2°'3464d = 300« 6,928 g kg/cm2 und

106 0,0833 =106

bei 8 nach Euler ay,
(M

H T
Um die zuldssigen Spannungen zu erhalten sind diese

dem Sicherheitsfaktor v zu dividieren.

Werte mit

Fur die x - mx-Achse wird statt

eingesetzt
d g

der Wert !
B

(vgl. Beispiel a).
Beim runden Vollstab, mit d = Durchmesser, wird fur

1

N 25, akc= 300 — 8
und fur
0,0625 «io";
1
d
b) Zweiteilige Stédbe (Abb. 2).

Fir die stofffreic Achse y — y errechnet sich:

1. Sr - J, 12
und damit
B
4012 a3d3- 412 B d3
) w4 B [24 d3 + H* — a3d3]
far a o} 0,5 1,0 1,5 2,0
betragt e 3Bd3 39,5Bd3 50B da 63,5Bd3 80Bd3
12 48 48 48 48
entsprechend
Jw = 8lJe 9,875Je 12,5 Je 15,875 Je 20},
bzw.
3) w = Vele,
mit y-= 1,5a* + 3a + 8 (Abb. 3).
Der Schlankheitsgrad A, = 4 wird mit
w Vel y+B d3 Vs
F F 12 +2+B «d 24
fy u
24
Die Knickspannungen betragen dann nach Tetmajer
(4 -300— 2A 300 -
24
nach Euler
io”
©) A2 2

Die Eulergleichung gilt fur Av ;> 100, und zwar
bei a = o] 0,5 1 1,5 2,0

fur > 100 'V
24

Es ist hiernach mdglich, ohne Ermittlung der Tréagheits-
momente J O, J[ und Jw, des Tragheitsradius i und des Schlank-

57,7 64,2 722 813 913.

heitsgrads die Knickspannung <k unmittelbar aus dem Ver-
2
héltnis 4 und den Werten —— bzw. (Abb. 3) zu berechnen.
d
VA 24
1 24
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Fur den praktischen Gebrauch ist es bequemer mit einer b) Zweiteiliger Stab (Abb. 2).
Linientafel zu arbeiten. Aus Abb. 4 kdnnen die Knickspannungen d=70cm a= 10 B = 21 cm 1= 525 cm

ak nach Ermittlung von -j- entnommen werden. Zwischenwerte der pyr die stofffreie Achse y — y ist

Spreizung sind zu interpolieren. I _ 525 _
d 7

. . . . und die Knickspannung ak aus Abb. 4 (Linie a = 1) = 93 kg/cm2.
und sonst wie beim Vollstab gerechnet. Die Knickspannungen 04 .. 4ie Stoffachse x — x ist

Fur die Stoffachse x — x wird statt d der Wert % bestimmt

sind in Abb. 4 der Linie fur den Vollstab zu entnehmen (vgl. Bei- 1 525
spiel b). B“ 20~ 25
kg/cm2 und die Knickspannung nk aus Abb. 4 (Linie Vollstab-Kantholz)
375r 3001 375— = 127 kg/cm2
830 ¢) Vierteiliger Stab (Abb. 5).
330 d=9cm, a=20cm, b=12cm, a' =075, 1= 720cm .
000 250m \ 25§ Fiir die Achse y m my ergibt sich
> \
o andt MWW 1_ 720 _ oo
E ir YN gt viergfichice Stébe ®
-unity viergliedri
g \ rglecioe 1 und <k aus Abb. 4 (Linie a = 2,0) = 125 kg/cm2; fur die Achse
£030 s ™ \ \V $ c-20 x X mit
'80‘00 'SI n /\1’0 1 _ 720 GO,
e 150 . 0 b 12
§05° u 1 -\V TN wird <k gemaR Abb. 4 (Linie a = 0,75 interpoliert) = 124 kg/cm2.
050 | ul00, \\\\//\ottlstobe \1\/\ Q i8 Nach DIN 1032 sind die Knickspannungen ak mit der Sichcr-
ggg o | A N “15  heitszahl v zu dividieren, um die zuldssige Spannung 04 zui zu er-
500 - Sig"danthotz 150 halten. Fur Nadelholzer sind die entsprechenden Werte < zui aus
5% g .g Dundhoz _p ! - Abb. 6 in der gleichen Weise wie bei Abb. 4 zu entnehmen2
8 Fir Holzer aus Eiche und Buche sind die Spannungen <k und
Voerhaltni ahl qzul um 25% hoher als die bisher berechneten Werte fir Nadel-
shidide ' hoélzer (vgl. die linken Ordinatcn der Abb. 4 u. 6).
Abb. 4. Linientafel zur Ermittlung der Knickspannungen ok nach
DIN 1052. 1”0
c) Vierteilige Stdabe (Abb.5). '
Die Knickspannungen werden fiir beide Achsen wie bei zwei- 3 150
teiligen Stédben ermittelt [vgl. die GI. (4) u. (5), bzw. die Abb. 4]. %
Fir die Achse v mv ist d und a einzusetzen; flur die Achse x m x Ia" %88
000
o] - . 500
ist ﬁ' und a' einzusetzen (vgl. Beispiel ¢) 600
1aoo
Beispiele (fur Nadelholz), 7’% W0 e 80 00 120 100
a) Vollstab (Abb l) Stabdicke
d= 12 cm, B = 15¢cm, 1= 420cm .
Fur die Achse y — vy ist Abb. 6. Zuléssige Druckspannungen oq zui = 7 = _|OI)—|[nach DIN 1052.
1 420
d — 12 ~ Zum Vergleich mit der bisher tblichen Rechnung sind in
und die Knickspannung <k aus Abb. 4 (Linie Vollstab-Kantholz) Abb. 4 die Ordinaten fir 7Zw und v, ferner in Abb. 6 die Ordinatcn
= 68 kg/cm2 fur 2w und tu eingezeichnet.

FlUr die Achse x — x betréagt
2 Die Tafeln kénnen in der GréBe 50x30 cm vom Institut fur die
| = 420 = ->8 Materialprifungen des Bauwesens an der Technischen Hochschule Stutt-
B 15 gart bezogen werden.

und nk aus Abb. 4 (Linie Vollstab-Kantholz) = 106 kg/cm2

DIE BERECHNUNG DER VERSTARKUNG VON KREISBOGENGEWOLBEN.
Von Dr.-Ing. Friedrich Schweda, Wien.

Ubersicht: Fir die Berechnung des in den letzten Jahren viel- tungen derartiger Bauwerke, deren Ursache zum grofBten Teil der
fach gelibten Einbaues eines neuen Eisenbetonringes unter bestehenden zerstdrenden Wirkung der Witterungseinflisse zuzuschreiben ist.
Kreisgewdlben mit groem Pfeil wird ein kurzes, aus der Elastizitats- Ein vollstandiger Neubau gréBerer solcher Briicken erfordert wegen
theorie abgeleitetes Verfahren angegeben. . « . . . . )

der meist unabdnderlichen Trassenfihrung nicht nur einen erheb
) ) lichen Aufwand an Geldmitteln, sondern ist, besonders bei Eisen-

Die altesten gewdlbten Bricken unserer heutigen Verkehrs-  pahnen, im Hinblick auf die Notwendigkeit der Aufrechterhaltung
wege sind fast ausnahms!os nach einem Krels: geformt. Die Regel ges Verkehrs, von groRen technischen Schwierigkeiten begleitet.
bildet der volle Halbkreis, seltener sind Kreisbogensegmente an- pan trachtet daher das Abtragen des vorhandenen Mauerwerkes
zutreffen. zu vermeiden und hat in der in Abb. 1 dargcstellten Art des Ein-

In den letzten Jahren mehren sich die Berichte von Umgestal- baues eines neuen Gewdlbes unter dem bestehenden (gestrichelt

Schiarkheitsgrad X, iech DN 1062
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angedeutet) eine technisch und wirtschaftlich gleichermaRen be-
friedigende L6sung gefundenl.

Die statische Berechnung solcher Einbauten begegnet manchen
Schwierigkeiten. Bei kleinen, flachen Bogen begnigt man sich
vielfach mit der Annahme eines Dreigelenkbogens. Bei groR3eren
oder steilen Bogen jedoch wird man auf die Mithilfe der Elastizitats-
theorie im allgemeinen nicht verzichten kénnen. Die Berechnung
eines eingespannten Bogens ist trotz mancherlei Vereinfachungen
und fertig vorliegender Zahlentafeln noch immer recht zeitraubend.
Das ldeal ist ein kurzer Ausdruck, mit dessen Hilfe Momente und
Normalkréfte im unginstigsten Querschnitt rasch ermittelt werden
kénnen.

Abb. 1. Schematische Darstellung des Einbaues, Bezeichnungen und

Belastungsfalle.

belastete Halfte

SCHWEDA, VERSTARKUNG VON KREISBOGENGEWOLBEN.
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keit, die verspannende Wirkung der Ubermauerung zahlenméaRig
zu erfassen, hat zur Folge, daR man auf die Ermittlung und Aus-
wertung der EinfluRlinien verzichten und sich nur auf zwei Last-
stellungen: Vollbelastung und halbseitige Belastung beschrédnken
kann. Ob man dem alten Gewdlbe noch eine gewisse Tragféahigkeit
zumuten darf, hdngt sowohl von seinem Erhaltungszustand, als
auch von der Art der Baudurchfithrung ab. Es ist heute ublich, den
neuen Eisenbetonring einfach an das vorhandene Mauerwerk an-
zuschlielRen, ohne dieses irgendwie zu verdndern und die zwischen
altem und neuem Bestand entstehende Fuge mit Zementmaortel aus-
zupressen. Bei dieser Art bleibt der urspriingliche Bogen wohl noch
tragfahig; man kann aber annehmen, dal3 seine Wirkung ebenso
wie die der Ubermauerung im Laufe der Zeit verloren gehen. Es
dirfte daher angebracht sein, dem neuen Einbau gleich von vorn-
herein alle Last zuzuweisen.

Von diesem Gesichtspunkt aus kommen demnach als Bc-
lastungsfélle in Betracht (s. Abb. 1):

1. Das Eigengewicht des neuen Bogens mit dem Einheits-
gewichty.

2. Das Gewicht der Gewdlbelbermaucrung, zu der auch ein
Teil des bestehenden Bogens gehoért und die wir durch eine Waage-
rechte a—s—a im Scheitel der AuRenlaibung des neuen Bogens
begrenzen (mittleres Einheitsgewicht y').

3. Das gleichmaRig uber die ganze Brickcnldange verteilte
Uber der Geraden a—s—a liegende Eigengewicht g (fur die Flachen-
einheit), in welches auch ein Teil des bestehenden Bogens hinein-

unbelastete tto/ffe

Verlauf der Momentenbeiwerte m

Die Eigenart des hier gestellten Problems IaRt dies in der Tat
zu:DaR dieVerkehrslast nichtals Einzellastenzug, sondern als gleich-
maéaRig verteilte Last in Rechnung gestellt werden kann, ist in
unserem Fall umsomehr berechtigt, als die bei den vorhandenen
Gewolben an und fir sich schon meist reichliche Uberschiittung
durch das bestehenbleibende alte Mauerwerk noch weiter ver-
groRert wird. Dieser Umstand aber im Verein mit der Unmadglich-

1 Beispiele und Literaturangaben derartiger Einbauten siehe

Handbuch fur Eisenbeton, IV. Auflage, 11.Band.

fallt oder die gleichmd&Rig Uber die ganze Briuckenldnge verteilte
Verkehrslast p (fur die Flacheneinheit).

4. Die Uber die halbe Brickenlange aufgebrachte Verkehrs-
last p (fur die Flacheneinheit).

5. Die Wirkung einer Temperaturdnderung (Schwindung).

Da die Achse des Bogens durch die Kreisfonn festliegt und sein
Querschnitt als unverédnderlich vorausgesetzt wird, so kénnen fur
die statisch unbestimmten GrdfRen und fur die aus ihnen abgelei-
teten, zur Spannungsermittlung notwendigen Biegungsmomente
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(M) und Nomialkrafte (N), ferner fur die Querkraftc (Q), geschlos-
sene Ausdrucke aufgestellt werden.

Bezeichnen wir (s. Abb. 1) mit:

r — den Halbmesser der Bogenachse,

d = die Dicke des neuen Bogens,

I = dessen Tragheitsmoment, bezogen auf die Breiteneinheit,

a = den Neigungswinkel der Kampferfuge gegen die Waag-
rechte,

b = den Neigungswinkel eines beliebigen Gewdlbequerschnit-

7

tes gegen die Waagrechte in den Grenzen von < bis —

E = den Elastizitaitsmodul des Betons,

10 — seine Warmedehnziffer,
A At = den Temperaturunterschied und das Aquivalent zur Er-
fassung des Schwindeinflusses,
bertcksichtigen wir ferner nur den EinfluB der Momente, so ver-
mag man flur jeden der oben angefuhrten funf Belastungsfélle
Biegungsmoment, Normal- und Querkraft an beliebiger Stelle @
bei der durch die gebrochene Linie Si — s2— s3 gekennzeichneten
Schnittfiihrung in der Form :

A

M= Al N

g=4 '

anzugeben, in welcher A einen von den Abmessungen und Lasten
abhéngigen Ausdruck vorstellt, wahrend m, n und g nur Funk-
tionen von a und gallein sind.

Von einer Wiedergabe der Ableitung dieser Beziehungen wird
abgesehen und nur erwdhnt, dal in den Belastungsféallen 2,3 und 4
die Darstellung (1) erst dann gelingt, wenn man zwischen d und r
einen festen Zusammenhang annimmt. W ir haben daflr die Vor-

F
Aussetzung d = — verwendet, die den praktischen Verhéltnissen

ungefahr entspricht; die mdogliche kleine Verdnderlichkeit dieses
Wertes hat jedoch, wie Vergleichsrechnungen gezeigt haben, auf
das Endergebnis so gut wie gar keinen Einflu3.

Um sich ein Bild Uber den Verlauf der Biegungsmomente
machen zu kénnen, wurden in der Abb. 2 die Beiwerte mi bis m5
(die Zeiger entsprechen dem Belastungsfall) fur vier verschiedene
Winkel a {&«— 0°, 10°, 20°, 30°) dargestellt. Hierbei kennzeichnet
ein positives Vorzeichen ein Moment, welches an der Bogen-
innenlaibung Zug erzeugt. Abgesehen von dem Belastungsfall 2,
der von keiner ausschlaggebenden Bedeutung ist, erkennt man, dal
fur jeden Wert von a im Kadmpfer das gro3te positive Moment Auf-
tritt. Fdr den Belastungsfall 4 gilt dies fur den Kampfer der un-
belasteten Bruckenhalfte und fur Belastungsfall 5 fir Temperatur-
zunahme. Die groRten negativen Momente, die im Falle 1 und 3
in etwa V3 der halben Bogenldnge (vom K&mpfer weg gerechnet),
im Falle 4 im Kadmpfer oder in Kdmpferndhe der belasteten Halfte
entstehen, sind ihrem absoluten Betrage nach kleiner als das
positive Moment im Kéampfer selbst. SchlieBlich findet man in
den Belastungsféllen 1, 3 und 5 im Scheitel (im Belastungsfall 5 fur
Temperaturabnahme) und im Belastungsfall 4 in Scheitelndhe wie-
der ein positives Moment, das aber an GroRe die beiden Erst-
genannten nicht erreicht.

Die wechselnden Momente verlangen eine Doppelbewehrung.
Aus praktischen Grunden wird man diese symmetrisch anordnen
und Uberdies bei kleinen Lichtweiten Uber den ganzen Bogen in
unverénderlicher Starke durchfihren. Bei groRReren Lichtweiten,
etwa von 10 m an, wird es sich schon empfehlen, die Stahleinlagen
dem Momentenverlauf wenigstens teilweise anzupassen, was dadurch
erreichtwird, daR man die fur den Scheitel und Kémpferquerschnitt
ermittelten Bewehrungen bis in die Viertelpunkte des Bogens rei-
chen 14B3t. Die Abb. 2 14Bt erkennen, dall dann geniigend Mo-
mentendeckung vorhanden ist.

Diese theoretischen Feststellungen und praktischen Erwé-
gungen fuhren daher zu dem Ergebnis, dal3 es immer genlgt, nur
den Scheitel- und Kdmpferquerschnitt zu untersuchen. Dazu dient
die nachfolgende Zahlentafel, in welcher die Werte A, m und n
Ubersichtlich zusammengestellt sind. Mit ihrer Hilfe ist man in
der Lage, die zwischen Bogenstadrke und Bewehrung notwendige
Abstimmung rasch zu erreichen.

SCHWEDA, VERSTARKUNG VON KREISBOGENGEWOLBEN.
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Uber die Wahl des Kampferwinkels a bei vollen Halbkreis-
gewdlben soll noch eine Bemerkung Platz finden: Fir die Quer-
schnittsbemessung ist fast immer die GrolRe des Momentes maf3-
gebend. Betrachtet man nur Scheitel- und Kampferquerschnitt,
so erkennt man aus der Abb. 2, da fur wachsende Winkel a die
Momente in den Belastungsféllen 1, 3 und 4 (in der unbelasteten
Halfte) ab-, im Belastnngsfall 5 aber zunehmen (Fall 2 ist von ge-
ringer Bedeutung). Bezuglich der lotrechten Lasten wére also a
maoglichst gro zu halten; hinsichtlich der TemperaturWirkung ist
das Gegenteil erwiinscht. Im allgemeinen kann gesagt werden, dafi
der EinfluR der lotrechten Lasten uUberwiegt. L&Rt es daher die
bauliche Durchfihrung zu, den in der Nahe des Kd&m pfers gelegenen
Teil des Einbaues mit dem bestehenden Mauerwerk in innige Ver-
bindung zu bringen, so wird man auch beivollen Halbkreisgew6lben
nicht a — o, sondern einen héheren Wert annehmen und den unter
diesem Winkel gelegenen Teil des neuen Bogens zum Widerlager
hinzurechnen.

Zur Bestimmung des Stutzlinienverlaufes innerhalb der Wider-
lager bendtigt man die Grenzlagen des Kampferdruckes der nach
GroRRe, Richtung und Ort durch M, N und Q gegeben ist. Wir
haben deshalb in der vorerwédhnten Tafel den Werten m und n
im Kampferquerschnitt noch die Werte g hinzugefigt, wobei ein
positives Vorzeichen besagt, dall die Querkraft im Sinne der
Abb. 3a, in welcher die auf den Bogen wirkenden Kréafte eingetra-

Abb. 3 b.

Kréfte im
Kampfer-
querschnitt.

gen sind, von innen nach auflen gerichtet ist. Der Angriffsort des
Kampferdruckes ergibt sich sodann aus ¢ = jj-, seine GroRe und

Richtung folgen aus der Zusammensetzung von N und Q (s.
Abb. 3b).

M=Am, N:ATn, Q:ATq.
Be- Kampfer Seheitel
lastungs- A (1
faﬂgs m | n q m n
0 + 01096 157j— 0,639 +0,0409 0,639
drp 10 * 00692 1499 — 0463 + 00259 0,716
Y 20 4- 0,0410 1,416 — 0,319 +0,0153 0,784
30 + 0,0223 1,328 — 0,205 +0,0084 0,842
o + 0,00423 0,204 — 0,043 —0,00216 (043
) /rd_dY '© — 0,00010 0,196 — o0,0n —0,00242 0,044
\ 3, 20— 000244 0,164 + 0,014 —0,00207 0,042
30 — 0,00315 0,122 + 0,028 —0,00134 0,036
o + 0,1066 1,050 — 0,560 + 0,0465 0,560
Jre gy '© ¢ 00741 1129 — 0,449 +0,0312 0,638
3 gY2- 4) 20 + 00476 1,171 — 0,333 +0,0195 714
30 +0,0278 1179 — 0,224 +0,0111 0,784
o— 0,0528 0,906 — 0,280 + 0,0232 0,280
:rlt- lo — 0,0861 (954 — 0,156 +0,0156 0,319
x 20 — 0,1030 (955 — 0,032 +0,0097 ¢ 357
VL g 30 — 01036 0913 + 0,075 +0,0055 0,392
40 PV 4) o, 01504 0,144 — 0,280
ii o + 01602 oA75 — 0,293
13 20 + 0,506 0,216 — 0,301
3 30 + 0,1314 0,266 — 0,299
O + 4+73 0,0 — 6,72 —2,447 6,72
Eleu 19 4 5881 1,92 —10,89 —3259 111,06
S (+2zIt)] 20 + 8225 G659 —1809 4445 i19.26
3 *11,845 18,11 3137 —6267 136,22
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EISENBETONSAULEN MIT EINFACHER BUGELBEWEHRUNG.
Von Jirgen Staack, Hamburg.

Die Bemessung von Eisenbetonsédulen mit einfacher Bugel-
bewelirung ist zwar eine einfache, aber eine in jedem technischen
Buro recht haufig vorkommende Arbeit, so dalR es mitunter zweck-
maéaRig und zeitsparend ist, sie an Hand einer ubersichtlichen Zah-
lentafel vorzunehmen.

Die folgenden Zahlentafeln gestatten die Bemessung in kurzer
Weise fur alle haufigeren Félle der Praxis. Die Zahlv gibt den Pro-
zentsatz der Langsbewehrung an und durch b bzw. b" ist das Ver-

Raltnis |1 e

ausgedrickt worden. Die Zahlen b und 1) stehen in der

Zahlentafel Il uUber den c-Wertcn. Fur ah <, 50 kg/cm2 ist

b= n = 15. Im ubrigen wird auf die in den Bestimmungen des

Deutschen Ausschusses von 1932 gewé&hlten Bezeichnungen ver-

wiesen. Die c-Werte ergeben sich in folgender einfacher Weise:
Die Sé&ulenlast P ist in t einzusetzen.

/. bVN

1000 P = y To®l " b’

len Klam merwert mit a, so ist:

'Ub, Uixv« i-|7b— 1000 p, 4. i.
°h e«

Bezeichnet man

Py CoP | wellll

Der Gebrauch der Zahlentafeln wird an einigen Beispielen erldutert.
welche hinter den Zahlentafeln folgen.

Die besonderen Bedingu ngen des 8§29 Ziff 2

werden nicht erfallt.
Zahlentafel 1.

Fb=c WPt “-A|o. II;W
1000
X nl_%éo abma
v ab— 35 (b= 4° ab=45 gph= 5° o Y
C C C C

0,8 b5 51 22,32 19,84 17,86 1,120 0,8
0,9 25A7 22,03 19.58 17,62 i,i35 0,9
1,0 24,84 21,74 19,32 17,39 1,150 1,0
1,1 24.52 21,46 19,07 17.17 1,165 1,1
1,2 24,21 21,19 18,83 i6.95 1,180 1,2
1.3 23,91 20,92 18,60 16,74 1,195 i3
La 23,62 20,66 18,37 16,53 1,210 14
15 23.32 20,41 18,14 16,33 1,225 15
1,6 23.04 20,16 17,92 16,13 1,240 1,6
1.7 22,77 19,92 17.71 15.94 1.255 i
1,8 22,50 19,69 750 1575 1,270 1.8
1.9 22,23 19,46 17,29 15,56 1,285 1,9
2,0 21,98 19 23 17,09 15.38 1,300 2,0
2.1 2173 19,00 16,90 15,21 i,.35 21
2,2 21, - 18,80 16,71 504 1330 2.2
2.3 21,24 18,59 16,52 14.87 1.345 2.3
2.4 21,01 18,38 16,34 14.71 1,360 2.4
2.5 20,78 18,18 16,16 14,55 1.375 2.5
2.6 20,56 17.99 15,99 14.39 i,390 2.6
2.7 20,34 17,79 15,82 14,23 1,405 2.7
2.8 20,12 17,61 15.65 14,08 1,420 2.8
2,9 19,91 17.42 15,49 13,94 1,435 2,9
3.0 19,70 17.24 15,33 13,79 1.450 3.0

0,8
0,9
1,0
1,1
1,2
1.3
1.4
1.5
1,6
1.7
1.8
1.9
2,0
2,2
2,4
2,5
2,6
2,8
3,0

3,2
3.4
35
3,6
3.8
4,0
4.2
4.4
45
4-6
4.8
5.0
52
5.4
56
5,8
6,0

Der Sau len beton gentugt den Anforderungen

der Tafel IIl Ziff c

Zahlentafe 1.

b

Fb= c+Ptn
130

“f~10.
Die senkrechten Spalten unter b gelten fir Handelseisen und die senk-

rechten Spalten unter b' fir hochwertigen Stahl St 52.

auch fir d< 40cm = nur fir d > 40cm

Kb= Kb= Kb= Kb= Kb =
165 kg/cm2 180 kg/cm2 195 kg/cm2 210 {g/cm2 225 kg/cm2*

b b' b b b b' b b' b b’

14545 21,818 13.333 20,000 12,308 18,462 11,429 17D43 10,667 16,000
c c c c c c c c c c
16,29 15,48 15,06 14,37 14,01 13,40 13.09 12,56 12,29 11,82
16,08 1520 14,88 14,12 13,85 I3A9 12,95 12,38 12,16 11,66
15,87 14,93 14.71 13,89 13.70 1299 12,82 12,20 12,05 11,49
1567 1466 1454 13,66 1355 12,79 12,69 12,02 1193 N,A
15.48 1AM 1437 1344 13,40 12,59 12,56 1185 11,82 11,19
15.29 14,16 14,20 ) 13,26 12,41 12,44 11,69 11,71 11,04
Is,n 1393 14,04 13,02 1312 12,22 12,32 11,52 11,60 10,89
14,93 13.89 12,82 1799 12,05 12,20 11,36 11,49 10,75
1475 13,49 13,74 12,62 12,85 11,88 12,08 11,21 1139 10,62
14,58 13,26 13559 12,44 12,72 11,71 11,96 11,06 11,29 10,48
14,41 1305 13,44 12,25 1259 1155 11,85 10,92 11,19 10,35
14.25 12,85 13,30 12,08 12,47 11,39 11.73 10,77 11,09 10,22
14,08 12,66 13,16 11,90 1235 11,24 11,63 10,64 16,99 10,10
13,77 12,29 12,89 N b7 12,11 1094 11,42 1937 1080 9,86
13,48 11,93 12,63 11,26 11,88 10,66 11,21 10,12 10,62 963
1333 1,76 12,50 i, 11 11,76 JO5S3 11,11 10,00 jo,53 9,52
13.19 ir,6o0 12,38 10,96 11,66 10,40 11,01 9.88 10,44 942
12,92 11,29 12,14 10,68 1744 10,14 10,82 965 10,26 921
12,66 10,99 n ,90 10,42 11,24, 9,90 10,64 9,44 10,10 9,01
12,41 10,71 11,68 10,16 11,04 9.67 10,46 923 994 8,82
12,17 10,44 1147 9,92 10,85 945 1029 903 9,78 8,64
12,05 10,31 11,36 980 1075 9,35 1020 893 9,7i 8D
11,93 10,18 11,26 9,69 10,66 924 10,12 8,83 963 8,46
11,71 9,94 11,06 9,47 10,48 904 996 865 9,49 829
11,49 9,7i 10,87 9,26 10,31 8,85 980 847 9,35 8,13
11,29 9,49 10,68 9,06 10,14 8,67 9,65 8,31 9,21 7,97
11,09 9,28 10,50 887 998 g49 95i 8,14 9,07 782
10,99 9,17 10,42 g77 9,90 840 943 806 9,0i 7,75
1089 907 o33 868 982 832 936 799 gg4 .68
10,71 888 10,16 850 967 8,16 923 7,84 882 754
10,50 870 10,00 g33 952 800 909 769 870 T4
10,35 852 984 8,17 938 785 89 759 858 7,28
10,18 g35 9,69 8,0i 924 770 883 742 846 715
10,10 8,26 9,62 77% 917 763 877 7,35 840 709
10,02 8,18 9,54 ] 9,ii 756 871 729 835 (B
9,86 8,03 9,4° 7,72 898 743 8,59 7,16 8,24 6,92
9,7i 7,87; 926; 758 88 730 g47 704 8,3 6380
Fir Bewehrungen uUber 3% sind die Sonder-
vorschriften des 827 Ziff. 3 Absatz 3 zu be-

achten.

* Nach den Bestimmungen des Deutschen Ausschusses von 1932
hat die Spalte fur Kb = 225 kg/cm2 vorerst keine Gultigkeit.

0,8
0,9
1,0
1,1
1,2
1.3
1.4
1.5
1,6
1.7
1.8
1.9
2,0
2,2
2,4
2,5
2,6
2,8
3.0

3,2
3.4
3,5
3,6
3,8
4,0
44
4,5
4,6
4.8
5,0
5,2
5,4
5,5
5.6
5.8
6,0



590
Zahlentafel la.
h
c<l°-
hg b= 35 ab= 4° ab= 45 ob= 50 h
\Y - - = = X v s
d c c c c
5>0 0,50 26,58 23,26 20,67 18,60 1,0750 0,50 5,0
55 053 2647 23,16 20,59 1853 1,0795 0,53 55
6,0 0,56 26,36 23,06 20,50 18,45 1,0840 0,56 6,0
6,5 0,59 26,25 22,97 20,42 8,37 1,0885 ¢ 59 6,5
70 062 26,14 2287 2033 1830 10930 062 7,0
75 065 2603 2278 2025 18,22 10975 065 75
80 068 92593 22,69 2017 1815 11020 0,68 8,0
8,5 0,71 25,82 22,59 20,08 i8,0S 1,1065 0,71 8,5
90 o074 2572 2250 20,00 18,00 1,1x10 74 9,0
95 0,77 2561 22,41 1992 1793 11155 0,77 95
Wenn Fb > als statisch
erforderlich, ist far erforderlich, ist fur
Wh28= 120 kg/cm2 Wh28 =16 0 kg/cm2
(zulassig ab= 35 kg/cm?2): (zuléssig ab= 45 kg/cm?2)
Fc= 0,204 Pt. Fc= 0,59 P, .
Zahlentafel Ha.
Kb= 165 kg/cm2 Kb=i8 akg/cm2 Kb= 195 kg/cm2
hd v b v b b’ b b’
' 14.545 21,818 13,333 20,000 12,308 18,462
c c c c c c
50 °>5° 16,949 16,393 15.625 15152 14,493 14.085
55 0,53 16,880 16,297 15567 15,069 14,442 14013
60 056 16,812 16,202 15509 14,988 14393 13,944
65 059 16,745 16,108 15451 14,908 14343 13,873
70 062 16678 16,015 15394 14,828 14293 13,804
75 04> 16,611 15924 15337 14,749 14 244 13,736
8,0 0,68 16,545 15,832 i5,2Sr 14,671 14,196 13,668
8,5 0,7r 16,480 15743 15+25 14594 14,148 13,601
9,0 0,74 16,415 15.654 15,170 14,518 14,100 13,5535
9,5 0,77 16,351 15,567 15,115 14,443 14.052 13,467

13eispiel r. Eine Eisenbetonsdule fur eine Last von 126 t
soll in quadratischer Form aus Beton mit hochwertigem Zement
— ab m 45 kg/cm2— und einer Langsbewehrung von 0,8% ausge-
fuhrt werden; h: d .>10. Es sind Fbund FO zu bestimmen.

HUCIr IESPRECH UNGEN.

DER BAUINGENIEUR
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Lédsung: Nach Zahlentafel 1 ist:
Fb= 126 +19,84 2500 cm- d.i. = 50 w50 cm
Fc= 0,8 25,00 20 cm2,
. 126000
b- 2500 + 15-20 45 Lo/cm2
Beispiel 2. Eine Eiscnbetonsdulc von 60 « 60 cm = 3600
cm2 aus gewdhnlichem Beton — <b = 35 kg/cm2; h:d > 10 —

erhélt eine Last von 160 t. Die erforderliche Langsbewehrung ist

zu bestimmen.
Lédsung: c= Fb:P = 3600 : 160 =
Nach Zahlentafel | entspricht einem ¢ =
wehrung von 1,8%. Also Fc= 1,8 «36,00 =
160000 ,
5600+15-64.8 = 35 kg/cm '
Eine quadratische Kellersdule von 3 m
aus gewodhnlichem Beton

22,5.
22,5 eine Langsbe-
64,8 cm2

ffl>=
Beispiel 3.
Hohe mit einer Last von 114 t soll

— gb* 35 kg/cm2 — hergestellt werden. Zu bestimmen sind
Fbund Fc.
Lédsung: Furgeschatztesh:d = 5,5 ist nach Zahlentafel la
Fb= 114 «26,47 = 3018 cm2.
Die Quadratscitc ist: a = K3018 = ~ 55cm;
Fe= 30,18 «0,53 = 16 cm2,
h:d= 300:55= 545~ 55,
114 000 = 35 Ka/cm?2
Kb= 210 kg/cm2 3018 +15-16 grems.

b b’ Beispie14. Eine Saule von 3,15 m Hohe
11,429 17,143 soll fur eine Last von 157t aus Beton mit
¢ ¢ Kb= 210 kg/cm2 ausgefihrt werden. Verwendet
wird hochwertiger Stahl St. 52. Es sind Fbund Fe
333:713 gég% zu bestimmen. — Quadrat. —
13.426  13.034 Losung: Fur geschatztesh:d= 7,0 ist nach
13.383 12.973 ZahlentafelHa:Fb = 12,913 « 157 = 2027 cm2.
13,340 12,913
13,207 12,853 Die Quadratseite a = K2027 45 cm.
13,255 12,794 Es ist h:d= 315: 45 7.
13,213 12,735 Demnach: Fc= 20,27 0,62 = 12,6 cm2.
13A71 12,677
13,130 12,620 - 157000 = 70 kg/cm2

2025 + 17.143 12,6

Beispiel 5 Saulen von 4,20 m Hodhe fir eine Last von
48t sollen aus architektonischen Grunden in Grof3e von 40 <50 cm
ausgefuhrt werden. Verwendet wird gewdhnlicher Beton. Wh28 —
120 kg/cm2. Es ist Fe zu bestimmen.

Lédsung: Fe= 0,204 <48 = 9,8cm2 statt 0,8 -40-50
= 16 cm2 da fur den Beton ab = 35 kg/cm2zuléssig ist.

BUCHBESPRECHUNGEN.

Ncubcr.H.: Kerbspannungslehre. Mitl106 Abb. u.1Tafel.
Berlin: J. Springer 1937. *6° S. Gr. 8°. Preis brosch. RM 15,—.

Ausgehend von den neun Grundgleichungen des elastischen Kor-
perelementes, die sich aus dem Gleichgewicht einerseits und aus den Be-
ziehungen zwischen den Dehnungen und den Normalspannungen sowie
den Gleitungen und den Scherspannungen andererseits ergeben, lassen
sich bekanntlich durch Elimination drei partielle Differentialgleichungen
zweiter Ordnung fir die Verschiebungen ableiten. Die Anwendung dieser
allgemeinen Gleichungen scheitert aber in den meisten Féllen an der
Schwierigkeit der mathematischen Behandlung.

Der Verfasser hat hier einen neuen Weg aufgezeigt, welcher in der
von ihm ,Drei-Funktionenansatz“ genannten Form eine schnelle und
elegante Ldsung ermdglicht. Sie ist naturgem&R in dem vorliegenden
Werke nur auf die Probleme der Kerbspannungen zur Anwendung ge-
kommen, durfte aber auch an anderen Stellen der Festigkeitslehre mit
Vorteil Verwendung finden kénnen, Da sich die Randbedingungen bei
dem vorgelegten Problem in kartesischen Koordinaten nicht erfillen
lassen, bedient sich der Verfasser, wie es gelegentlich auch an anderen
Stellen bereits geschehen ist, der Rechnung in Krummlinienordinaten.

Aus diesen beiden Voraussetzungen, dem ,Drei-Funktionen-Ansatz*
und der Anwendung krummliniger Ordinaten baut sich der Verfasser sein
mathematisches Rustzeug, mit dem er dann imstande ist, die strenge

Untersuchung der im Kerbgrunde auftretenden Spannungen fir eine
groBe Zahl der ublichen Kcrbformen und Beanspruchungsarten in, ein-
wandfreier Form durchzufihren. Das Ergebnis der naturgemafR immer
noch sehr umfangreichen und auch nicht einfachen Berechnungen ist in
einigen Diagrammen zusammengefal3t, die auf kirzeste Weise auch ohne
Kenntnis der Ableitungen den fur die ,Nennspannung" (die mit Hilfe der
elementaren Festigkeitslehre ermittelte Spannung) erforderlichen Multi-
plikator (,Formzahl*) angibt. Die tatsachliche, nach der allgemeinen
Theorie auftretende Spannung ist alsdann das Produkt aus Nennspan-
nung und Formzahl.

Einige- SchluRBkapitel beschéftigen sich mit den sog. Entlastungs-
kerben und dem Problem der Spitzkerbe, d. h. der Kerbe mit unendlich
kleiner Krimmung in der Kerbspitze, fur die mit den heutigen Grund-
lagen der Festigkeitslehre nach Auffassung des Verfassers eine Ldsung,
nicht gefunden werden kann. Die Ausfiihrungen des Verfassers zu diesem
letzteren Problem sind auBerordentlich interessant und werden wahr-
scheinlich noch zu weiteren Auseinandersetzungen Veranlassung geben.

Das Buch schlieBt mit einer Uberpriifung der theoretisch gewon-
nenen Ergebnisse durch einen Vergleich mit der experimentellen For-
schung.

Die ,Kerbspannungslehre* geht naturgem&R in erster Linie den
Maschineningenieur an. Aber ganz abgesehen davon, daR es grundfalsch.
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wére, gewissermallen eine Abtrennung der Festigkeitslehre nach Diszi-
plinen vorzunehmen, wird auch der Bauingenieur in ihm vieles fur ihn
Wissenswerte finden. Namentlich der wissenschaftlich arbeitende Inge-
nieur kann aus dem Studium des Buches eine Fille von Anregungen ent-
nehmen, zeigt es doch wieder einmal besonders deutlich, welche umfang-
reichen Aufgaben die Festigkeitslehre im Dienste der Technik zu leisten
imstande ist und noch leisten wird. Doeinck, Hannover.

Hofacker, Karl: Das Talspcrrcngc wolbe. Allgemeine
Untersuchung des kreisférmigen eingespannten Bogens nach der
mathematischen Elastizitatstheoric. Mitteilung Nr. 8 aus dem In-
stitut fir Baustatik an der Eidg. Technischen Hochschule Zirich. Mit
29 Abb. Zirich und Leipzig: Gebr. Leemann & Co. 1936. 130 S.
Preis brosch. RM 4,50.

Nach dem von Ritter vorgesclilagcnen und in Amerika weitgehend
ausgebauten Versuchslastverfahren kbnnen Bogenstaumauern mit gro3er
Genauigkeit in der Weise berechnet werden, da man die gekrimmte
Gewdlbeplatte durch eine geeignete Zahl waagerechter und radial ge-
fuhrter lotrechter Schnitte in <jnaderartige Elemente zerlegt und diese
einmal als Teile eines Kreisgewdlbes und einmal als Teile eines Krag-
balkens oder einer Stiitzmauer untersucht. Dabei wird die auf jedes
Quaderelement entfallende Wasserlast so auf Gewdlbe und Kragbalken
verteilt, daR die Durchbiegungen von beiden an jeder Stelle die gleichen
sind.

Die durch solche Waagcrechtschnitte sich ergebenden Gewdlbe
werden vom Verfasser als Talsperrengewdlbe bezeichnet. Es war bisher
meist Ublich, derartige Gewdlbe als gekrimmte Stédbe zu behandeln und
ahnlich wie Brickengewd6lbe zu berechnen, was jedoch, insbesondere bei
dicken Gewdlben, nur als rohe Anndherung angesehen werden kann. Es
ist daher sehr zu begriiRen, da nunmehr die Méglichkeit gegeben ist, Tal-
sperrengewdlbe als gekrimmte Scheiben im Sinne der mathematischen
Elastizitatstheorie zu berechnen.

Es ist besonders erfreulich, daR der Verfasser sich nicht mit den
mit groBem Geschick hergeleiteten allgemeinen Formeln begnigt hat,
sondern gleichzeitig bestrebt war, N&herungsverfahren zu entwickeln, die
bei befriedigender Genauigkeit den Rechnungsgang sehr abkiirzen und
den Uberblick erleichtern. Dies gilt insbesondere fur die schwierigere
Frage der Berucksichtigung der elastischen Hangeinspannung. Die
gleichzeitig durchgefiihrten Modellversuche ergaben eine Ubereinstim-
mung mit den errechncten Werten, wie sie gar nicht besser erwartet
werden konnte. Die groten Abweichungen lagen in der Gré3enordnung
von etwa 2%.

Das Buch wird nicht nur fir die Berechnung von Bogenstaumauern
wertvolle Einblicke vermitteln, sondern auch verwandten Anwendungs-
gebieten Anregung und Foérderung bringen.

T 61k e, Charlottenburg.

Kruck, G.: Die Methode der Grundkoordinaten.
Allgemeine Deformationsmethode zur Berechnung ebener, biegungs-
fester Tragwerke mit geraden und gekrimmten St&ben, mit Anwen-
dungsbeispielen und Tabellen fir Voutenbalken und symmetrische
Bogen. Mitteilung Nr. 7 aus dem Institut fir Baustatik an der Eidg.
Technischen Hochschule Zirich. Mit 49 Abb. Zirich und Leipzig:
Gebr. Leemann & Co. 1937. 84 s. Preis brosch. RM 4,30.

Der Verfasser bezeichnet seine Methode der Grundkoordinaten als
eine Weiterentwicklung der ,Theorie der Rahmentragwerke auf neuer
Grundlage" von Dr.-Ing. Mann (Berlin 1927). Sein Ziel, der Kraft-
methode eine ihr in jeder Weise gleichwertige und gleich durchsichtige
Deformationsmethode gegeniberzustellen, ist in jeder Weise erreicht
worden. Inshesondere ist es hier gelungen, das Tragwerk mit beweglicher
Knotenpunktsfigur — der wunde Punkt der meisten Deformations-
methoden — einer geradezu formvollendeten Behandlung zuzufiihren,
die sich fur praktische Rechnungen aufRerordentlich fruchtbar erweisen
dirfte, zumal die hierbei immer wiederkehrenden Grundrechnungen
flr Voutenstébe wie fir Gewdlbe in Tabellenform ein fir alle Mal nieder-
gelegt sind. Das Verfahren baut einerseits auf Stabkoordinaten (Stab-
drehwinkel und L&ngendnderung) und Grundkoordinaten (Knotendreh-
winkel und Knotenverschiebung) auf, andererseits auf der virtuellen
Arbeit, wobei dem virtuellen System auf Null gehaltene Grundkoordi-
naten zugewiesen werden.

Das Buch wird fur die Durchfiihrung von statischen Berechnungen
reiche Anregung bringen. Es ist in klarer und verstandlicher Sprache
geschrieben und ganz auf die praktischen Bedurfnisse eingestellt. Die der
Erlauterung dienenden Beispiele sind den verschiedensten Anwendungs-
gebieten entnommen und vermitteln einen ausgezeichneten Uberblick
Uber den praktischen Rechnungsgang. T 6 1k e, Charlottenburg.

Bestimmungen des Deutschen Ausschusses fur
Eisenbeton (Stand April 1937). Mit 31 Abb. Berlin: W. Ernst
u. Sohn 1937. 80S. DIN A 4. Preis geh. RM 1,80.

Nach den erheblichen und wichtigen Anderungen, die die Bestim-
mungen des Deutschen Ausschusses fur Eisenbeton besonders in der
letzten Zeit erfahren haben, wird die vorliegende Neuerscheinung sicher-
lich sehr begrif3t werden: Eine Ausgabe der Bestimmungen (TeilA:
Bestimmungen fur Ausfihrung von Bauwerken aus Eisenbeton; Teil B:
Bestimmungen fur Ausfuhrung von Steineisendecken; TeilC: Bestim-
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mungen fur Ausfuhrung von Bauwerken aus Beton; TeilD: Bestim-
mungen flr Steifeprifungen und fur Druckversuche an Wirfeln bei
Ausfihrung von Bauwerken aus Beton und Eisenbeton), in der alle
Nachtrage, Abanderungen und Ergdnzungen nach dem Stand vom April
'937 'n den Text eingearbeitet sind.

Schleicher, Hannover.

Festschrift zum 30jiahrigen Bestinde des Osterreichischen Beton-
vereins (Deutscher Bet.-Ver. — Gruppe Osterreich). Gesammelt und
verdffentlicht von K. Bittner. Mit zahlr. Abb. Wien: Vereins-
Sekretariat, Hauptstr. 88. 1937. Sonderausgabe der ,Monats-
nachrichten" 1V. Jahrg. 188 S. DIN A 4. Preis S 10,—.

Aus AnlaR seines 30jahrigen Bestehens hat der Osterreichische
Bruderverein des Deutschen Betonvereins der Fachwelt eine Festschrift
beschert, die ihren Dank und ihre Aufmerksamkeit verdient. Eine grof3e
Zahl namhafter Fachméanner aus Osterreich selbst und neun anderen
Landern hat in einer Reihe von kurzen Aufsdtzen eine reiche Fulle von
Wissenswertem aus dem weiten Gebiet des Beton- und Eisenbetonbaus
beigesteuert. Es ist unmdglich, im Rahmen dieser kurzen Besprechung
auch nur aufzuzéhlen, welche Gebiete eine Behandlung erfahren haben.
DaR die Baustofffrage und die Berechnung des Eisenbetons einen breiten
Raum cinnehmen und besonders von unseren Osterreichischen Fach-
genossen eingehend behandelt sind, ist verstéandlich. Als Sonderunter-
suchungen seien erwdhnt: die Strahlungsheizung bei Eisenbetonbauten
an Stelle der Ublichen Heizkdrperheizung, Erdbebensicherheit, Beton-
fabriken, Dehnungsfugen, Betonbauten im Feuer.

Das Heft kann allen am Eisenbeton- und Betonbau interessierten
Fachgenossen als Quelle mancher wertvollen Anregung bestens emp-
fohlen werden.

Dem Osterreichischen Betonverein sei auch an dieser Stelle reicher
Erfolg fur seine weitere Arbeit gewiinscht. G aede, Hannover.

Lindner, Werner u. Friedrich Tamms: Mauer-
werk. Herausgegeben vom Deutschen Bund Heimatschutz in Ver-
bindung mit dem Deutschen Handwerksinstitut. Mit 355 Abb.
Berlin: Alfred Metzner 1937. 132 S. 22 x30,7 cm. Preisgeb. RM 7,—.

Die Starke dieses Buches liegt in der wohlgelungenen bildméaRigen
Gegenuberstellung so zahlreicher guter und schlechter Ausfihrungen
von Natursteinmaucrwerk aller Zeiten und Lénder — vielleicht noch
mehr in den schlechten Beispielen als in den guten. Diese Sammlung
kann somit wohl dazu dienen, den Geschmack von Architekten und
Bauherrn, Fachleuten und Laien zu bilden und, wo noétig, wieder auf die
rechte Bahn zu lenken. Dagegen scheint mir, da der eigentliche Text-
teil (nicht die Bemerkungen zu den einzelnen Bildern!) trotz manchen
guten und richtigen Gedanken der gestellten Aufgabe nicht gerecht
wird; man fragt sich unwillkurlich, fir welche Kreise eigentlich dieser
Textteil bestimmt ist: fur die Laien geht er doch wohl schon zu weit
ins Technische, den Ingenieur dagegen (den Architekten einbegriffen)
wird die bewul3te Abkehr von einer strengen, wissenschaftlichen Dar-
stellung stdren, die Ubrigens auch Unrichtigkeiten enthélt und nicht
immer ganz frei von der Phrase ist. Manche Begriffe, wie z. B. der allzuoft
gebrauchte des ,handwerklichen", erscheinen verschwommen und vor-
heriger Klarung bedurftig. Immerhin aber ist — neben der vorziglichen
Bildsammlung — das Bestreben anzuerkennen, dem gesunden Gefihl
und dem baulichen Takt auch im Ingenieurbau (und auch bei der
Ldsung von an sich bescheidenen Aufgaben!) wieder zu ihrem Recht zu
verhelfen. H. Simons, Hannover.

Holzprobleme der Gegenwart. Heft 17 der Mitteilungen
des Fachausschusses fur Holzfragen beim Verein deutscher Ingenieure
und Deutschen Forstverein. Herausg. vom Fachausschu3 f. Holz-
fragen. Berlin: VDI-Verlag G.m.b.H. Mit 32 Abb. 1937. J55 S.
DIN A 5. Preis geh. 4,80 RM.

Das vorliegende Mitteilungsheft Nr. 17 des Fachausschusses fur
Holzfragen stellt einen sehr eingehenden, mit zahlreichen Skizzen und
Abbildungen versehenen Auszug aus den Vortragen dar, die auf der Holz-
tagung 1936 gehalten wurden (vgl. dazu den Bericht in dieser Zeitschrift
17 (1936) S.567). Diese insgesamt 14 Vortrdge behandelten folgende
Gebiete: Holzeigenschaften— Holzvergasung (als Ersatz ausléandischer
Treibstoffe) — Sperrholz — Holzschutz (Hausbock, Brandschutz). Sie
geben einen guten Uberblick tiber eine Reihe wichtiger Aufgaben der
Holzforschung und sollten daher von allen daran interessierten Kreisen
wenigstens in dem vorliegenden Auszug gelesen werden.

H. Simons, Hannover.

Schacht: Der Radwegebau in Deutschland. Nr.6
der Schriften des Seminars fur Verkehrswesen an der Martin-Luther-
Universitdt Halle-Wittenberg. Mit 12 Abb. u. mehreren Tabellen.
Halle: Akadem. Verlag 1937. 63 S. DIN A 5. Preis RM 2,60; geb. 3,20.

Die Voraussage, daR das Fahrrad mit dem Siegeszug des Kraft-
fahrzeuges bald zum alten Eisen gehdren und der StraBenverkehr allein
vom Kraftfahrzeug beherrscht wiirde, hat sich als falsch erwiesen. Auch
das Fahrrad hat sich dank gewisser Eigenheiten immer mehr durch-
gesetzt. Leider ist aber der Ausbau geeigneter Fahrwege nicht wie beim

Kraftverkehr entsprechend entwickelt worden und der Radfahrer dem-

entsprechend recht stark an den Verkehrsunféllen beteiligt.
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Diese bedauerliche Tatsache, auf die am Anfang des Buches ein-
dringlich hingewiesen wird, hat der Verfasser zum Anlall genommen,
die Ursache dieser recht erheblichen sozialen und wirtschaftlichen
Schéden nidher zu untersuchen und die Wege zu zeigen, das Ubel zu be-
seitigen. Er gibt zunichst einen Uberblick tber den Umfang und die
Bedeutung des Radfahrverkehrs und begriindet die Forderung nach
Anlage von Radwegen. Dann weist er auf die Notwendigkeit einer ein-
heitlichen Radwegeplanung hin, wenn die Arbeit wirklich erfolgreich
sein soll. Beispiele aus der Praxis unterstutzen seine Ausfuhrungen.
AnschlieRend werden technische Einzelheiten beim Bau der Wege, ver-
schiedene Bauweisen und Arten der Finanzierung besprochen, die sich
im In- und Ausland als besonders geeignet erwiesen haben.

Zum Schluf? berichtet Schacht uber den Stand des Radwege-
baues, der bereits seit 1933 in starkerem MaRe weitergefihrt wird. Die
1934 gegrindete Reichsgemeinschaft fur Radwegebau soll die plan-
mafRige Durchfuhrung der Arbeiten sicherstellen.

Das Buch soll fur die Verkehrsgleichberechtigung des Radfahrers
werben, um den 17 Millionen Radfahrern in Deutschland und darlber
hinaus allen Verkehrsteilnehmern in Zukunft gréRere Sicherheit zu
schaffen. Der nicht zu groRe Umfang und die einfache, klare Darstellung
machen es fir diesen Zweck geeignet.

Dipl.-Ing. H. Petersen, Hannover.
Temme, Th. und A. Stcllwaag: Bitumenemulsionen
im StraBenbau. Teilweise abgednderte und erweiterte deutsche
Ausgabe des englischen Buches ,,Modern road Emulsions*. Mit
64 Abb. Berlin-Lichterfelde: Allgemeiner Industrie-Verlag G. m. b. Ii.
1936. XV1/184S. Format 8°. Preis kart. RMS,50; in Leinen
RM9 50.

Durch die Entwicklung der Bitumenemulsionen ist dem Stral3en-
bau die Mdglichkeit gegeben, Bitumen ohne vorherige Erwdrmung und
selbst bei Vorhandensein von Feuchtigkeit mit bestem Erfolge zu ver-
wenden. Die hierin fur Ausbesserungsarbeiten, aber auch fir Neubauten
liegenden Vorteile sind so grof3, daR in allen Kulturstaaten Industrie,
StralRenbau und Forschung der neuen Verwendungsform des Bitumens
starke Aufmerksamkeit schenken. Es ist eine groRBe Zahl verschieden-
artiger Emulsionen entwickelt worden. Die zahlreichen aufgetauchten
theoretischen und praktischen Probleme sind in Angriff genommen und
teilweise geldst. Der Fortschritt auf diesem Sondergebiete ist so groR3,
dal3 es schwer ist, ihn dauernd zu verfolgen. In dem Wunsche, einem
breiteren Kreise interessierter Fachleute den gegenwaértigen Stand der
Bitumenemulsionsfrage zugdnglich zu machen, hat die Road Emulsion
and Gold Bituminous Roads Association, Ltd., London, eine Reihe von
Vortrdgen veranstaltet, die von F. H. Garner in Zusammenarbeit mit
L. G. Gabriel und H. J, Prcntice herausgegeben sind. Die Vortrdge
stellen eine wertvolle Zusammenfassung alles Wissenswerten Uber Bi-
tumenemulsionen dar, wie sie bisher in deutscher Sprache fehlte. Es
ist deshalb zu begriiRen, dal? Dr. Temme, unterstitzt von Dr. Stellwaag,
eine deutsche Ausgabe besorgt hat. Dabei wurde der Inhalt den deut-
schen Verhéltnissen und Vorschriften entsprechend zum Teil abgedndert
oder ergédnzt. Das Buch kann dem deutschen StralRenbauer und jedem,
der sich Uber Bitumenemulsionen unterrichten will, bestens empfohlen
werden. Gaede, Hannover.

Watkins, C M and C M. Gougli: The Use of Asphalt
Mastic for Roofing. Mit 12 Abb. Building Research Special Re-
port Nr. 25. London: Published by H. M. Stationery Office, 1937.
Jjo S. 15,5 X240 cm 9d. net.

Asphaltmastix, d. h. Asphaltgoudron mit einer bis zu 85% be-
tragenden Fullung von steinigen Stoffen, ergibt einen unpordsen, also
wasserdichten und aulerdem in gewissem Mal3 nachgiebigen Belag, der
sich vorziglich fur die Abdeckung von Flachdachern, Terrassen usw.
eignet.

Unerhebliche Setzungen und Senkungen der Unterlage, Verkehrs-
erschutterungen usw. verursachen bei der grof3en Plastizitat des Mate-
rials keinen Schaden, wahrend ein sprdoder Belag sehr bald Spriinge, also
Undichtigkeiten aufweisen wirde.

Die vorliegende Abhandlung bringt ndhere Angaben Uber die Natur
von Asphalt und Asphaltmastix, und tUber die Zubereitung und Verarbei-
tung dieser Materialien. Hierbei wird das Wort durch Skizzen von kon-
struktiven Einzelheiten wirksam unterstutzt.

Auf die Temperatureinflisse, insbesondere bei Sonnenbestrahlung,
und auf die Notwendigkeit von Schutzmalnahmen, z. B. Hellfarbung
der Oberflache, wird ndher eingegangen. Auch die Frage der Wetter-
bestandigkeit wird erdrtert.

Ein Anhang enthalt Schilderungen und Zahlenergebnisse der chemi-
schen und physikalischen Untersuchungen, die u. a. auch das deutsche
Vorkommen von Vorwohle bertcksichtigt haben. Weitere Studien sind
noch im Gang und zwar unter Mitwirkung des Natural Asphalte Mine-
Owners’ and Manufacturers’ Council.

Im ganzen bietet die Druckschrift eine kurze, aber inhaltsreiche
Ubersieht Uber das Gebiet der Asphaltdeckung.

E. Michel, Hannover.

Anweisung fur die Durchfidhrung von Nieder-
Schlags messungen (ADN 1936). Aufgestellt auf Grund der
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Anleitung fur die Beobachter an den Niederschlagsmef3stellen des
Deutschen Reichswetterdienstes fiir McRstellen auf3erhalb des Deut-
schen Reichswetterdienstes. Hcrausgegeben von der Abwasserfach-
gruppe der Deutschen Gesellschaft fir Bauwesen e. V. Minchen,
Berlin: R. Oldenbourg 1936. Mit 10 Abb. 29S. DIN A 4. Preis
geh. RM 2,—,

Die Anweisung soll fur alle deutschen MeRstellen eine einzige Anlei-
tung schaffen, die es ermdglicht, die Ergebnisse aller deutschen Nieder-
schlagsmessungen unmittelbar zu vergleichen und die Auswertungs-
ergebnisse der einzelnen Stationen zusammenzufassen. Diese Einheit-
lichkeit in den Vorschriften fir die Beobachtungsverfahren ist dadurch
erreicht, da im engsten Einvernehmen zwischen dem Rcichsamt fur
Wetterdienst und der Abwasserfachgruppe der Deutschen Gesellschaft
far Bauwesen von letzterer die ,Anweisung zur Durchfihrung von
Niederschlagsmessungen (ADN 1936)“ aufgestellt worden ist. Diese
Anweisung enthdlt als Hauptbestandteil die ,Anleitung fir die Beob-
achter an den Niederschlagsmef3stellen des Deutschen Reichswetter-
dienstes" und berilcksichtigt sowohl die gewéhnlichen Regenbeobach-
tungen, die Messungen mittels Schreibregenmesser als auch Schnee-
messungen. Diesem Hauptteil der Anweisung ist dann noch ein Merkblatt
beigefugt, aus dem ersichtlich wird, welche Teile der Hauptanweisung
bei den Beobachtungsstellen auflerhalb des Rcichswetterdienstes in
Fortfall kommen kénnen. Alle Stellen, die Nicderschlagsbeobachtungen
fur Zwecke der Gewésserkunde oder Wasserwirtschaft, fur die Siedlungs-
wasserwirtschaft, fur den landwirtschaftlichen Wasserbau oder aus ande-
ren praktischen und wissenschaftlichen Grinden ausfiihren, also Stédte,
Wasserwirtschaftsverbdnde, Wasser- und Abwassergenossenschaften,
Bauamter, wissenschaftlich-technische Anstalten, Behdérden der Land-
wirtschaft usw. sollten diese Anweisung in ihrem Geschéftsbereich ein-
fahren.

Die Abwasserfachgruppe hat der Hauptanweisung dann noch zwei
Kurzanweisungen zur Messung der Niederschlage sowie fur die Bedie-
nung der Schreibregenmesser beigefiigt, die auf der Mef3stelle aufgehéngt
werden kdénnen und dem Beobachter die wichtigsten Regeln zur Bedie-
nung der Gerate stdndig vor Augen fuhren.

Kehr, Hannover.

Kiunzel: Hochbau und Ingenieur.
regungen fur neuzeitliches Entwerfen. Berlin: Bauwelt-Verlag 1937.
Mit 100 Abb. 116 S. DIN A 5. Preis brosch. RM 2.40.

Der Verfasser geht von dem leitenden Gedanken aus, den Architek-
ten und den Hochbau-Ingenieur miteinander im Verstdndnis naherzu-
bringen. In diesem Sinne bespricht er die verschiedensten technischen
Gebiete, auf denen eine ergdnzende Zusammenarbeit in Betracht kommt.
Aus seiner eigenen reichen Erfahrung bringt er eine Fille von An-
regungen, praktischen Beispielen und Hinweisen.

Manches hatte wohl noch etwas klarer herausgeholt werden kdnnen,
wie z. B. die Auseinandersetzungen zu Bild 2. Aber dem anzuerkennen-
den Gesamtwert der Veroffentlichung tut dies nicht Abbruch.

E. Michel, Hannover.

Gedanken und An-

Grundbegriffe der Technik, Vielsprachen-Worterbiicher
nach der ,Einsprachcn-Anordnung“, 283 S. Technologie Generale,
276 S. General Technical Terms, 222 S. Herausgeber: Otto
Holtzmann. Minchen u. Berlin: R. Oldenburg, London: The
Technical Press Ltd., Paris: Dunod. 1937. 12X18 cm. Preis: Jeder
Teil in Leinen RM 5,—.

Eine eigenartige Anordnung eines Worterbuchs! Jeder Band ent-
hélt nur eine Sprache, fihrt aber die Worte in zwei Anordnungen an:
1. nach dem ABC und 2. nach laufenden Nummern. Sucht man z. B.
im ersten Teil des deutschen Heftes das Wort ,Draht” auf, so findet man
dahinter die Nummer 1354, und geht man dann in den zweiten Teil der
franzosischen und englischen Hefte, so findet man unter der Nummer
1354 ,fil métallique* und ,wire“. Das Aufsuchen eines Wortes erfordert
also zweimaliges Aufschlagen, dafur hat aber die Anordnung den Vorteil,
daf beliebig viele andere Sprachen angegliedert werden kénnen, wéhrend
es bei der Ublichen Anordnung eines mehrsprachigen Worterbuchs, das
auBerdem soviel Eingdnge wie Sprachen enthalten muf3, unmdglich ist,
das Worterverzeichnis auf weitere Sprachen auszudehnen.

In den vorliegenden Bichlein steckt eine Menge fleiBige Arbeit,
und sie sind ein willkommenes Hilfsmittel fur den, der sich mit dem
Fachschrifttum der darin enthaltenen Sprachen beschéftigen muf3. Die
Ausstattung ist gut, der Druck leicht leserlich. Den bereits erschienenen
drei Bandchen und den ihnen noch folgenden ist weite Verbreitung zu

wuinschen. Wernekke, Berlin.

Mdiders, C. u H. Bur mann: Das gesamte Boden-
und Baurecht. Ergdnzbare Sammlung. Berlin: Hermann
Luchterhand 1937. 1227 S. 8°. Grundstock RM 7.50; die bedarfs-

weise erscheinenden Erganzungen (bis jetzt drei) werden vierteljahrlich
nachtréglich mit etwa 5 Rpf. je Seite berechnet, ihr Bezug kann be-
liebig unterbrochen oder beendet werden.

Lange Zeit hat man sich in Amtsstuben damit beholfen, Abande-
rungen von Gesetzen und Verordnungen in die veralteten Fassungen
durch Streichungen und handschriftliche Zusatze einzutragen oder
gedruckte Ausschnitte aufzukleben. Dieses Verfahren gab keine Sicher-
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heit fur die Richtigkeit und Vollstandigkeit der Nachtrage. Der
einzelne Staatsblrger wurde mit den zahllosen Ab&nderungen von
Gesetzen und Verordnungen in der Regel Uberhaupt nicht fertig, be-
ging oft sehr &rgerliche und in ihren Folgen kostspielige VerstoRe oder
versaumte, fir ihn vorteilhafte Rechte wahrzunehmen. Die Ver-
wickeltheit des neuzeitlichen Lebens und die vielen ganz neuen recht-
lichen Gesichtspunkte haben die Schwierigkeiten, auf dem Laufenden
zu bleiben, gegen friher so gesteigert, dal3 der alte Ausweg nicht mehr
tragbar erschien.

Unter diesen Umstanden ist cs ein grof3es Verdienst einiger Verlags-
héuser, ergdnzbare Sammlungen derjenigen Gruppen von Gesetzen und
Verordnungen herauszugeben, deren Kenntnis und Anwendung im
taglichen Wirtschaftsleben fortdauernd erforderlich ist, sie mit Er-
lauterungen zu versehen und durch Ergdnzungen in kurzen Abstédnden
far die Bezieher auf dem Laufenden zu erhalten.

Ganz ausgezeichnet hat der Verlag Hermann Luchterhand diese
Aufgabe geldst. Mit wenigen Griffen vertauscht man die veralteten
Blatter mit den neuen. Jede Ergdnzung ist eine vollige Neufassung
der entsprechenden Seiten oder eine Hinzufuigung neuer Blatter, so dafl3
man stets eine unkorrigiertc, wohlgeordnete und eindeutige Fassung
vor sich hat.

Dem Steuer- und Arbeitsrecht, mit dem der Luchterhandsche Ver-
lag begann, hat er jetzt die ergdnzbare Fassung des gesamten Boden- und
Baurechts folgen lassen. Die 20 Gruppen dieser Sammlung auf bisher
1000 Seiten unter 3000 Stichworten lassen den Umfang des Rechtsstoffs
erkennen. Man kann eine solche Sammlung fur Bauingenieure, die sich
bei ihren Planungen wie Bauausfiihrungen fortwéhrend mit dem Boden-
und Baurecht auseinandersetzen mussen, ohne Ubertreibung fur schlecht-
hin unentbehrlich erkléren. Prof. Goebel, Hannover.

EisncrsTaschenbuch fir den StraRenbau 1937. Her-
ausgegeben von B. Rentsch. Mit 76 Abb. Berlin: O. Elsner Verl.-
Ges. 1937. 40) S. 10,5x15,5 cm. Preis geb. RM 3,50

Selten hat ein Gebiet eine so durchgreifende Umwandlung erfahren
wie der StralRenbau seit dem Vordringen des Kraftwagens. Namentlich
haben die im LandstraBenbau Ublichen Fahrbahndecken und Trassie-
rungsgrundsétze sich den Ansprichen des Kraftwagens nicht gewachsen
gezeigt. Es mufdte Neues geschaffen werden. Dazu war auch eine Neu-
ordnung des gesamten StralBenwesens erforderlich. Auf dem Wege uber
Laboratoriumsversuchc und Versuchsausfihrungen im groBen muf3ten
neue Richtlinien fur die Linienfihrung und die bauliche Ausgestaltung
der StralBen geschaffen werden. Diese Entwicklung ist noch véllig im
FluR und wird auch auf Jahre hinaus nicht abgeschlossen werden kénnen,
weil die Verkehrserfahrungen 7.1 immer neuen Forderungen an die
StralRenbautechnik fuhren.

Deshalb ist es zu begrufRen, wenn in Gestalt eines Taschenbuches
wie des vorliegenden, jahrlich die wissenschaftlichen und praktischen
Erfahrungen sowie die VerwaltungsmafRnahmen zusammengefal3t werden
und der Praktiker so eine Ubersicht Uber den neusten Stand des StralRen-
wesens gewinnt. Bei der Vielseitigkeit des behandelten Stoffes wird der
Praktiker gern auf Elsners Taschenbuch zurtickgreifen. Risch.

Birgel, H: Deutsche Austausch -Werkstoffe.
Schriftenreihe Ingenieurfortbildung, 2. Heft. Mit 84 Abb. und 23
Zahlentafcln. Berlin: Julius Springer 1937. 154 S. 8°. Preis brosch.
RM 6,60.

Das Buch gliedert sich in Kapitel Uber die Schwermetalle, die
Leichtmetalle und die Kunststoffe. Auch Holz, Gummi und einige kera-
mische Werkstoffe werden erwéhnt.

Die Eisenlegierungen und die Ubrigen Schwermetall-Legierungen
sind nur recht kurz behandelt. Erwlinscht wéren einige Hinweise auf neu-
zeitliche Lagermetalle.

Sehr ausfuhrlich ist auf Aluminium, Magnesium und ihre Legierun-
gen eingegangen worden. Die Wahl von GuR3- und Knetlegierungen im
Hinblick auf die verschiedene technische Verarbeitung und Verwendung
wird heutigen Erkenntnissen geméaR erschopfend dargestellt. Auszige
aus DIN-Blattern erleichtern den Uberblick. Die Ausdrucksweise ist
gelegentlich offenbar bewuf3t knapp gehalten. Der Quellennachweis be-
friedigt nicht restlos. — Wertvoll erscheint, dal neue Arbeitsverfahren
und Zusammensetzungen auf dem Gebiete der Leichtmetall-Verwertung
mit gentigender Klarheit beschrieben werden. Auch auf die Austausch-
barkeit der Stoffe wird jeweils eingegangen. Sehr zu begriiBen sind die
zahlreichen Skizzen und Abbildungen, die das Verstdndnis ganz wesent-
lich erleichtern. Die chemische Konstitution der Kunst- und PreR3stoffe
wird nur kurz behandelt. Weiteren Raum nimmt ihre Verarbeitung und
Verwendung ein, wodurch sich ein brauchbarer Querschnitt durch den
augenblicklichen Stand der Kunststoff-Technik ergibt. Naturgummi und
Buna werden einander kurz gegenibergestellt. Den Abschluf? bilden Be-
merkungen Uber neue keramische Werkstoffe. Erwdhnt werden Glé&ser,
Glaserzeugnisse, Porzellane und ihre groRRe technische Bedeutung.

Das Buch verschafft einen guten Uberblick Uber das wichtige
Gebiet der wesentlichsten deutschen Austausch-Werkstoffe und ist als
Handbuch und Nachschlagewerk durchaus zu empfehlen.

A. Malling, Hannover.

1IJUCHBESPRECHUNGEN.

593

Anweisung zur Auswertung von Schreibregenmesseraufzeich-
nungen fir wasserwirtschaftliche Zwecke (AAR 1936). Heraus-
gegeben von der Abwasserfachgruppe der Deutschen Gesellschaft fur
Bauwesen e.V. Berlin W35, Viktoriastr. 27. Minchen, Berlin:
R. Oldcnbourg 1937. 20 S. DIN A4. Preis RM x.— (zu beziehen von
der Abwasserfachgruppe).

Die vorliegende Arbeit bildet die notwendige Fortsetzung zu der
,,Anweisung fir die Durchfihrung von Niederschlagsmessungen" (ADN
1930). denn nachdem die Niederschlagsbeobachtungen fiir wasserwirt-
schaftliche Zwecke auf eine einheitliche Grundlage gestellt sind, muf3
auch eine einheitliche Auswertung der Schreibregeninesscr-Aufzeichnungen
gewahrleistet sein. Die Anweisung behandelt die Auswertung der kurzen,
starken Regen, die vornehmlich fur die Stadtentwé&sserung von Bedeu-
tung sind, nach Dauer, Stdrke und Haufigkeit, sowie die Auswertung
langer Dauerregen, die in erster Linie fUr gewasserkundliche Zwecke
notig wird. SchlieBlich wird in der Anweisung die Ordnung der sommer-
lichen Einzelregenfélle zu einer Statistik behandelt. Das Ziel der An-
weisung ist es, bei allen Stellen, die Schreibregenmesser in Betrieb haben,
eine einheitliche Auswertung zu erreichen. Erst dann sind die Aus-
wertungsergebnisse der verschiedenen MeRstellen untereinander ver-
gleichbar. Auf diese Weise einheitlich durchgefiihrte Auswertungen der
Schreibregenmesser-Aufzeichnungen ermdéglichen es auch, die Ergebnisse
verschiedener MeRstellen fur grof3ere oder kleinere Gebiete zusammen-
zufassen und die Ergebnisse auch solchen Orten nutzbar zu machen, die
selbst keine Beobachtungen angestellt haben. Kehr, Hannover.

ReichsadreBbuch der Staatlichen und Kommunalen Baubehor-
den und Baubeamten mit Verzeichnis der Architekten (Mitglieder der
Reichskulturkammer). 21. Jg. Ausgabe 1937. Langenberg-Thdr.:
H. Zippel K.-G., 627 S. DIN A4. Preis RM 15,—.

Das in erweiterter und verbesserter Ausgestaltung herausgekom-
mene neue ReichsadreBbuch der Staatlichen und Kommunalen Baubehor-
den und Beamten soll allen an der Bautdtigkeit interessierten Behdrden
und Wirtschaftskreisen das gegenseitige Sichfinden erleichtern. Es bringt
deshalb nach einer Darstellung der Organisation der Bauwirtschaft im
Rahmen der Gesamtwirtschaft Gbersichtliche Aufstellungen der Baube-
horden des Reichs, der Lander, der Gemeinden und Gemeindeverbénde,
sowie der sonstigen Bauverwaltungen und ein Verzeichnis der der Reichs-
kulturkammcr angeschlossenen Architekten. Bei der Reichsbahn fehlen
Angaben Uber einen Teil der Reichsbahndirektionen. Aus dem sonstigen
reichen Inhalte des Buches sei hier nur hervorgehoben: Abdruck der
Verdingungsordnung fur Bauleistungen einschlieRlich der technischen
Vorschriften fur Kulturbauarbeiten DIN 1957 1985, des Reichskultur-
kammergesetzes, der Satzung des Unternehmens ,.Reichsautobahnen”.
Aufsatze aus der Feder berufener Fachleute geben einen Uberblick tber
bedeutsame bauklnstlerische und bautechnische Leistungen der Gegen-
wart, unter denen die von Partei und vom Reich errichteten Bauten an
erster Stelle stehen. Eine Zusammenstellung der wichtigsten Bauvor-
haben und in der Ausfihrung begriffenen Bauten, besonders der staat-
lichen Behodrden und kommunalen Kdrperschaften, gibt einen Eindruck
von der auch hier vorhandenen lebhaften Bautétigkeit und wird beson-
ders flir die Bauunternehmer von Interesse sein. Dem Verzeichnis der fur
das Bauwesen in Betracht kommenden Unternehmungen und Lieferer
ist ein wissenschaftlicher Teil beigefugt, der eine Reihe lesenswerter Auf-
sétze Uber verschiedene Bau- und Baustofffragen bringt.

Der kurze Uberblick zeigt, daf3 das im Ubrigen sehr gut ausgestattete
Buch dem im Bauwesen Stehenden viele Angaben von Wert zugéanglich
macht und deshalb sich sicher der gleichen Beliebtheit und Verbreitung
erfreuen wird wie die friheren Auflagen. Gaede, Hannover.

Kohlschiutter, H u A Heilmann: Die Verwertung
der Abwésser in der LandWirtschaft und in Sied-
lungen. Schriftenreihe der Abwasserfachgruppc der Deutschen Ge-
sellschaft fir Bauwesen e. V., Heft 3. Mit 2 Abb. u. 12 Tafeln. Min-
chen u. Berlin: R. Oldcnbourg 1937. 26S. DIN A 4. Preis br.

RM. 2,—.

Vierjahresplan und Erzeugungsschlacht machen die Verwertung
der Abwasser in der Landwirtschaft zum Gebot der Stunde. Der For-
derung der landwirtschaftlichen Verwertung der Abwaésser dient in
hervorragendem MalRe das vorliegende Heft. In kurzen sachlichen Aus-
fihrungen werden die Beschaffenheit des Abwassers in Hinsicht auf die
landwirtschaftliche Verwertung, das Abwasser im Boden, der land-
wirtschaftliche Wert des Abwassers und die Betriebsform der Abwasser-
verwertung behandelt. Weitere Ausfihrungen Uber die Wasserzuleitung
und Wasserverteilung sowie Uber gesundheitliche Fragen beschliel3en
den Hauptteil der Arbeit. Auch die Abwasserverwertung in Siedlungen
wird unter Heranziehung der von der Abwasserfachgruppc der Deutschen
Gesellschaft fur Bauwesen und der Akademie fur Staddtebau im Ein-
vernehmen mit dem Deutschen Gemeindetag im Jahre 1935 heraus-
gegebenen Richtlinien fur technisch-hygienische Wasser- und Abwasser-
wirtschaft in Siedlungen ausfuihrlich besprochen. Die wertvollen Er-
fahrungen der Preuf3ischen Landesanstalt fur Wasser-, Boden- und
Luft-Hygiene und vieler deutscher Stadte sind in dem Buch zusammen-
gefaldt. Der Arbeit ist die weiteste Verbreitung zu winschen.

Kehr, Hannover.
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Lea, F. M. u C. H.Desch: Die Chemie des Zementes
und Betons. Autorisierte Ubertragung aus dem Englischen von
C. R. Platzmann. MitS1 Abb. Berlin: Zementverlag G. m. b. H. 1937.
X1, 461 S. 16,5X 23,5 cm. Preis in Leinen KM 24,—; br. RM 20,—.

Nachdem das beliebte Werk von Kiih1 und Knothc ver-
griffen war und leider bisher eine Neubearbeitung nicht erfahren hat,
fehlte es sehr lange Zeit an einer ausgesprochen lehrhaften Gesamt-
darstellung der Chemie des Zements. Die lange Atempause war durch
die Sache bedingt. Die Wogen der Entwicklung muf3ten sich etwas
beruhigt, die widersprechenden Anschauungen sich abgeschliffen haben,
bevor wieder eine fruchtbare Zusammenfassung moglich war. Die Zeit
ist nun gekommen. Es ist ein glucklicher Griff des Zementvcrlagcs, der
deutschen Fachwelt die neu erschienene, ausgezeichnete Arbeit von
Lea und Desch in einer Ubersetzung vermittelt zu haben. Das
von dem hervorragenden Sachkenner Platz mann Ubersetzte Werk
liefert einen geschlossenen allgemeinen Uberblick Uber die Zement- und
Betonchemie. Nach einem kurzen geschichtlichen Ruckblick und einer
Klasseneinteilung der Zemente sind zunéchst die Herstellungsverfahren
fur Portlandzemcnt, die Zementbestandteile und ihre Bindeeigenschaften,
die Konstitutionstheorien und die Theorien der Erhdrtungsvorgéngc aus-
fahrlich und anschaulich behandelt. Die sattsam bekannte Zcment-
pruftechnik tritt in glucklicher Weise zurtick. Dagegen ist den neueren
Bindemitteln und den Spezialzementen ein breiter Raum gewidmet. Die
Betrachtungen dehnen sich weiter auf die Chemie des Betons, der Zu-
schlagstoffe und einiger Leichtbetonzuschldge aus. Schlie3lich gelten
erschdpfende Berichte dem Vcihalten des verarbeiteten Zements bzw.
Betons gegentber chemischen und physikalischen Angriffen, der Chemie
der Angriffe von Sauren, Salzlésungen, Olen und der Erhéhung des
Widerstandes gegentber diesen chemischen Feinden. Nach der Absicht
der Verfasser richtet sich das Werk nicht blo3 an die Chemiker und
Zementerzeuger, sondern auch an die Ingenieure und Architekten. Form
und Inhalt der Darlegungen erfullen diese Absicht vollauf. Bei aller
Vollstandigkeit und Grundlichkeit ist die Darstellung so leichtfaRlich,
daf? sie auch der Nicht-Chemiker ohne Kommentar verstehen kann. Das
Buch wird sich daher gerade auch bei den Bauingenieuren und Ingenieur-
Technologen viele Freunde erwerben. Hummel, Berlin.

landwirtschaftliche Verwertung
Abwdédsser. Mit 46 Abb. u. rTafel. Berlin:
114 S. Gr. 8°. Preis br. RM 12,—.

Stein, C.. Die
stadtischer
Julius Springer 1937.

PATENTBERICHTE.

DER BAUINGENIEUR
is (1937) HEFT 37/38.

Der Verfasser verwertet in dem Buch seine praktischen Erfahrungen
beim Bau und Betrieb der Rieselfeldgenossenschaft Delitzsch-Schenken-
berg und der Delitzscher Wasservenvertungsgenossenschaft. Die erstere
Genossenschaft verwertet die Abwésser der Stadt Delitzsch, die zweite
die Abwaésser der Stadt Leipzig. Nach einem kurzen Uberblick tUber die
Ublichen Reinigungs- und Verwertungsverfahren stadtischer Abwésser
bespricht der Verfasser den Wert des Abwassers fur die Landwirtschaft
und seine Verwertung durch Genossenschaften. Danach wird die Vor-
behandlung des Abwassers, die Zuleitung zum Verwertungsgebiet, die
in den Zuleitern eintretenden Wasserverluste und die notwendige Ent-
wésserung der Landereien besprochen. Der Hauptwert der Arbeit liegt
in den Ausfihrungen Uber die Technik der Berieselung bzw. Verregnung
und in den Ausfihrungen Uber die bewéasserten Kulturen und die Bc-
wasscrungszeiten. Zum SchluB des Buches wird die Verwertung des
Abwasserschlammes, die Einrichtung von Fischteichen, die hygienische
Seite der Abwasserverwertung und die Verbesserung des Wasserhaus-
haltes durch die Abwasserverwertung besprochen. Als Anhang liegt die
Satzung der Delitzscher WasserVerwertungsgenossenschaft bei.

Jeder Ingenieur, der in der Praxis mit der Abwasserverwertung zu
tun hat, sollte das Buch zur Hand nehmen. Kehr, Hannover.

Wasmutlis Lexikon der Baukunst. 5 Band. Nachtrag
A bis Z. Herausgegeben von G. Wasmuth. Mit zahlr. Textabb. und
16 Sondertafeln. Berlin: E. Wasmuth 1937. 624 S. DIN A 4. Preis
in Halbleder RM 45,—.

Als Ergdnzung der vor funf Jahren erschienenen vier Bande von
Wasmutlis Lexikon der Baukunst wurde jetzt ein 5. Band heraus-
gegeben, der an Reichhaltigkeit der Stichworte den vier vorangegangenen
nicht nachstcht. Dieser Ergdnzungsband ist nicht nur ein Nachschlage-
werk fir Baugeschichte, sondern tragt auch besonders der Entwicklung
der letzten Jahre auf dem Gebiet des Baugewerbes in weitem Umfang
Rechnung. Die wichtigsten Bauausfuhrungen Deutschlands der letzten
Jahre sind in ausfuhrlicher Weise mit zahlreichen Abbildungen behandelt
wie Reichsautobahnen, Rcichssportfeld, Bauten der Luftwaffe, Straen-
bau, Siedlungs- und Verkehrsfragen usw. Bemerkenswert ist auch der
Uberblick tiber die Architektur aller Lander der letzten Zeit. Fir den
Architekten und fir den Bauingenieur ist das Werk brauchbar, um
Antwort auf alle Fragen des Baugewerbes wie Baustoffkunde, Stédtebau,
Landesplanung, Verkehrswesen, Baurecht und Baupolizeiverordnungen,
Ingenieurbauten, um nur einige der Stichworte zu nennen, zu erhalten.

Dipl.-Ing. F6hringer, Hannover.

PATENTBERIGHTE.

Bekznntgemachte Anmeldungen.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 33 vom 19. August 1937
und vom gleichen Tage ab im Reiclispatentamt ausgelegt.

KIl. 5a, Gr. 18/40. B 170 921. Clarence E. Burt, Box O09 Huntington
Park, Kalifornien, V. St. A.; Yertr.: Dipl.-Ing. B. Kugelmann,
Bat'-Anw., Berlin SW 11. Vorrichtung zum Entnehmen von
Proben aus der Seitenwandung eines Bohrloches. 2. IX. 35.
Gr. 41/40. M 134 186. Mitteldeutsche Stahlwerke Akt.-Ges.,
Riesa. Verfahren und Vorrichtung zum Abbau méachtiger
Schichten. 8. 1V. 36.

Gr. 2/23. S 112 S72. Christer Peter Sandberg, Oscar Fridolf
Alexander Saudberg, u. Nils Percy Patrick Sandberg, Lon-
don; Vertr.: Dr.-Ing. G. Breitung, Pat.-Anw., Berlin SW 11.
Verfahren zum Abschreckharten von Eisenbahn- oder Stra3en-
bahnschienen. 14. 11. 34.

Gr. 14. Nrag 376. X. V. Machinierieen- en Apparaten Fabrie-
ken ,Meaf", Utrecht, Niederlande; Vertr.. Dr. G. WeiRen-
berger, Dipl.-Ing. M. Schulte-Kemmighausen, Dipl.-Ing. E.
Heilmann, Dipl.-Ing. W. Langewiesche, Dipl.-Ing. F. Mathes
u. Dipl.-Ing. K. Brose, Pat.-Anwaélte, Berlin SW 11. Ver-
fahren zur Herstellung von Schwei3ndhten mit hoher Dauer-
wechselfestigkeit. 17. VII. 35.

KI. 5b,

KI. 18c,

KL iS¢,

Kl. 19a, Gr.23. K 139 132. Peter Korablcff, Harbin, China; Vertr.:
Dr. O. Arendt, Pat.-Anw., Berlin-Halensee. Ortsverander-
liche Forderanlage. 29. VIII. 35,

KI. 20h, Gr. 4, R 97 779. Rheiner Maschinenfabrik Windhoff Akt.-
Ges., Rheine. Gleisbremse; Zus. z. Pat. 621 812. 7. XI. 36.

KI. 37 b, Gr. 3/02. L 82601. Friedrich Lange, Dusseldorf. Biegungs-
feste Knotenpunktverbindung von Trdger und Stutze.
7. X11. 32.

KI. 370, Gr. 8/02. W 97095. Franz Weideneder, Miinchen. Verbin-
dungselement fur Baugeriste. 29.VIII. 35.

KI. 37 f, Gr. 2/02. R 91067. August Rolf, Minchen. Grunfuttersilo
aus Stahlplatten. 20. VII. 34.

KI. 42 ¢, Gr. 10/02. Z 22 931. Fa. Carl Zei3, Jena. Gerat zum Her-
stellen des Lageplans eines Gelandes. 14. XI1. 35.

KI. 80a, Gr. 34/01. M 133 945- Charles Bernard Mathews, Middleton,

u. John Goldwell Ambrose, Esher, England; Vertr.: Dr.-Ing.
Kuno Wolf, Pat.-Anw., Berlin-Charlottenburg. Kern zum

KI. 80a, Gr. 34/01. S 1iS 375. Société Internationale de Mise en Valeur
et de Développement de Brevets (S. J. M. B.), Paris; Vertr.:
Dipl.-Ing. A.Berglein, Pat.-Anw., Hamburg 5. Maschine mit
Kernschldauchen zum Formen von Kanalisationsrohren, Rohr-
leitungen o. dgl. aus GuRbeton im fortlaufenden Arbeitsgang.
21. V. 35. Belgien 20. VIII. 34.

Bekanntgemachte Anmeldungen.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 34 vom 26. August 1937
und vom gleichen Tage ab im Reichspatentamt ausgelegt.

KIl. 19 a, Gr. io. Sch 109 313. Christian Schafer, Bochum. Schienen-
befestigung auf Holzschwellen. 24. I1. 36.

Kl. 194a, Gr. 14. A 79401. Dipl.-Ing. Wilhelm Ahlert, Berlin-Tempel-
hof. Eisenbahnquerschwelle mit Bettungssporn. 15. V. 36.

Gr. 15. T 45 183. Heinrich Toussaint, Berlin-Lankwitz, u.
Bocliumer Eisenhitte Heintzmann & Co., Bochum. Schienen-
stoRBverbindung mittels einer Schienenlasche in Rinnen- oder

Kl. 19 a,

U-Form. 11. 1V. 35.
KI. 19 a, Gr. 24. K 142960. Dr.-Ing. Otto Kammerer, Berlin-Charlot-
tenburg, u. Wilhelm Ulrich Arbenz, Berlin-Zehlendorf.

Schwelle fur Baggergleise; Zus. z. Pat. 454 24S. 14. VII. 36.
Gr. 9/20. Sch 102 291. Georg Heinrich Schieferstein, Berlin-
Charlottenburg. Stampfgerat, insbes.  StraRenfertiger.

23- 1X. 33.
Gr. 11/10. B 170924. Bayerische Berg-, Hutten- und Salz-

KI. 19 c,

KI. 19 c,

werke Akt.-Ges., Minchen. BetonstralBenbaumaschine.
4-1X. 35-

KI. 37 f, Gr. 3/01. K 143 307. Fa. Aug. Klénne, Dortmund. Gas-
behalter. 13. VIII. 36.

KI. 65 b, Gr. 16. S 115 134. Sorima Sociéta Ricuperi Maritimi, Genua,

Italien; Vertr.:H. Licht u. Dipl.-Ing. M. Licht, Pat.-Anwélte,

Berlin SWir. Vorrichtung zur Aufnahme von in grof3er
Wassertiefe liegenden Gegenstdnden. 20. VIII. 34. Italien
16. 1X. 33.

Gr. 2. F 81 141. Felten & Guilleaume Carlswerk Eisen und
Stahl Akt.-Ges., Kdéln-Muhlheim. Verfahren zur Erhdhung
der Standsicherheit von Grundbauwerken. 9.V. 36.

Gr. 1/01. K 137 705. Jorgen Kruger, Frederiksberg b. Kopen-
hagen; Vertr.: E. Herse u. Dr.-Ing. W. R. Roederer, Pat.-

Kl. 84 c,

KI. S5 b,

Herstellen von hohlen Betongegenstéanden o. dgl. 18. I11. 36. Amvadlte, Berlin SW 11. Verfahren zur Reinigung von Ober-
GroRbritannien 4. IV. 35. flaichenwasser. 20. IV. 35. Schweden 9. VII. 34.
Fiar den Inhalt verantwortlich: Prof. Dr.-Ing. F. Schleicher. Hannover. — Verlag von Julius Springer in Berlin W 9.
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