SSur Slalilbaulagimg am 10.j11. falai 1951 in Karlsruhe.

DIE BAUTECHNIK

FACHSCHRIFT FUR DAS GESAMTE BAUINGENIEURWESEN
DER STAHLBAU - ZEITSCHRIFTENSCHAU
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin-Wilmersdorf, Hohenzollerndamm 169

Schriftleiter: Regierungsbaumeister a. D. Dipl.-Ing. Johannes Peters, Berlin-Wilmersdorf

28.Jahrgang Berlin, Mai 1951 Heft 5

PQLITECHN

JJui -

SitaRerBricfte TnM ~-W "M kam & n.
GroBter Stabbogen von 255,06 m Spannweite « Gesamtldnge: 255+ 3 * 55 m — 420 m « Gewicht: 4260 t

Entwurf und technische Fihrung: STAHLBAU RHEINHAUSEN
Lieferanteil 60% Ausfiithrung in Arbeitsgemeinschaft

. STAHLBAU
RHEINHAUSEN

Drahtwort: Stahlbau Rheinhausen ¢ Fernschreiber: Amt Duisburg 036838
Fernsprech-Anschlisse: Duisburg 3 4341, Moers 27 42, Rheinhausen 741



DIE BAUTECHNIK
28. Jahrgang Heft 5 Mai 1951

JGOLLNOW U SOHN

GEGR.
1833

KARLSRUHE

STAHLHOCHBAU - STAHLBRUCKENBAU - STAHLWASSERBAU



DIE BAUTECHNIK
28. Jahrgang Heft 5 Mai 1951

Aus dem Fertigungsprogramm unseres
Stahlbaues:
Stahl bricken bis zu den grofRten Abmessungen

Schleusen und sonstige Stahlwas
Weichen und Kreuzungen <« Draht

GUTEHOFFNUNGSHCJTTE WERK STERKRADE ¢ OBERHAUSEN-RHEINLD.



DIE BADTECHNIK
28. Jahrgang Heft 5 Mai 1951



DIE BAUTECHNIK
28. Jahrgang Heft 5 Mai 1951

SEIBEKT
St&HLBAU

CuRBRJXKEH

und
ASCHAFFENBURG

AKTIENGESELLSCHAFT FUR HOCH- UND TIEFBAUTEN

INDUSTRIEBAU « HOCHBAU TIEFBAU
BRUCKENBAU -WASSERBAU-TUNNELBAU
SCHORNSTEIN- UND FEUERUNGSBAU
WOHNUNGS- UND SIEDLUNGSBAU

AKTIENGESELLSCHART — ZENTRALE ESSEN - RELLINGHAUSER STR.57. RUF 21471

NIEDERLASSUNGEN IN ESSEN e FRANKFURT/M ¢ HAMBURG ¢ HANNOVER ¢ KOLN « MUNCHEN



DIE BAUTECHNIK
28. Jahrgang Heft 5 Mai 1951

Wirtschaftliche R3«A«K]-Stahlplatten-Fahrbahnen

UALLO ° Cs]

BRUCKEN-und STAHLHOCHBAU

NEUZEITLICHE BAUFORMEN -FORTSCHRITTLICHE BAUWEISEN

MASCHINENFABRIK AUGSBU RG-NURNBERG A.G. WERK GUSTAVSBURG



97

DIE BAUTECHNIK

DER STAHLBAU

28. Jahrgang

ZE
BERLIN,

ITSCHR
1951

IFTENSCHAU

Mai Heft 5

St,ur Stahlbau -‘Ungiiny am 10.111. Illai 1951 in iKarlsruhe.

Wohnhochhéauser in Stahlskelettbau.

Beschreibung des bauingcnieurtechnischcn Entwurfes der Ilochbauscr am Grindelberg in Hamburg.

Von Dr.-Ing. Bernhard Siebert und Dr.-Ing. Karl Peters, Hamburg.

In Hamburg sind kirzlich zwei Wohnhochh&user in Benutzung
genommen worden (Ahb. 1), deren Baugeschichte und Entwurf be-
merkenswert sind.

In der ersten Hé&lfte des Jahres 1946 wurde auf Betreiben der
britisdien Besalungsmadit mit den Entwurfsarheiten fir Wohn-
h&user begonnen, die den Stab des britisdien Hauptquartiers der
BesaBungszonc in Hamburg aufnehmen sollten. VerhaltnismaRBig
frih entsdiied man sich fiir die Unterbringung in Hochh&usern, eine
Losungsform, die in Hamburg neu war, und zwar handelte es sidi
um 6 Hochhduser von 14 Gesdiossen (iber Erde bzw. rd. 42 m Hohe
und 6 Hauser von 10 Gesdiossen bzw. 31 m Hohe. Der Grundrif aller
Gebaude stimmte iu groBen Zigen dberein, ndmlidi mit rd. 11 m
Breite und rd. 120,5 m Lénge. Die Geb&ude waren sdiadihrettartig
nebeneinander verseltangeordnet worden auf einem verhaltnismaRig
hodiliegenden Geldnde zwisdicn
den StraBen Grindelberg und
Brahmsallee. Es handelt sidi hier
um den diluvialen Geestriicken, der
sidi aus dem alluvialen Sdiwcmm-
gebiet der Elbe emporhebt.

. DerBenuBBungszweck diescrHodi- .
hduscr &nderte sidi mehrmals im | I
Laufe der Entwurfszeit und des
Beginnens der Bauausfihrung.
Statt des britisdien Hauptquartiers
sollten zundadist Offiziere und Un-
teroffiziere der in Hamburg liegen-
den britisdien Wehrmgchtteile in
den Hdausern untergebradit w'er-
den. Spéter wurden die Bauten
fur BcnuBung durdi die deutsdie
Zivilbevdlkerung freigegehen.

Auftraggeber, also Bauherrsdiaft, war zundchst die Hansestadt
Hamburg, die fur die Unterbringung der Besalungsmadit verant-
wortlich war.

Die ardiitcktonisciie Bearbeitung war einer Arbeitsgemeinschaft
von 8 freischaffenden Ardiitckten ibertragen.

Abb. 1.

Da es sidi bei der Konstruktion dieser Hodibduser um einen aus-
gesprodienen Ingenieurhodibau bandelte, hat die Hansestadt Ham-
burg zur bauingenieurradfigen Bearbeitung neben der genannten
Ardiitekten-Arbeitsgemeinsdiaft eine Bauingenieur-Arbcitsgemein-
sdiaft berufen, die aus den Beratenden.Ingenieuren VBI Georg Timm
einerseits und Dr.-Ing. Bernhard Siebert und Dr.-Ing. Karl Peters
andererseits bestand.

Der Auftrag fir diese Ingenieur-Arbeitsgemeinschaft bestand in
der Eutwurfsbearbeitung der Grindung und des tragenden Auf-
baues einsdil. der hierzu erforderlichen statisdien Berechnungen, in
der Aufstellung des Leistungsverzeichnisses fir die Grundungsarbei-
ten sowie in der Nachprifung der Ausfihrungszeichnungen und
Uberwachung der Ausfilhrung der Rohbauarbeiten.

Im Hinblick auf die vorauszusehende Gewichtsersparnis wurde
von vornherein als Baustoff der tragenden Konstruktion Stahl vor-
gesehen.

Der Entwurf wurde vielfach im Laufe der Zeit beeinfluft durch
Schwierigkeiten in der Beschaffung der Baustoffe und der erforder-
lichen Gerédte und dem sich daraus ergebenden Zeitverlust, vor allem
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Wohnhochhéduser am Grindel, Hamburg.

durch mehrfache Anderungen in der architektonischen Anordnung,
die z. T. sehr bedeutend waren. Andererseits waren die Fertigstel-
Inngsterniine seitens der BesuBungsmacht sehr knapp gestellt, so dal
sidi aus beiden ein erheblicher Zeitdruck in der Herstellung der
Entwirfe ergab.

I. Grindung.

ayBodenverhédltnisse.

Der Baugrund bestellt aus Geschichemergel, in dem im geringeren
Umfang mehr oder minder dicke Sand- bzw. Kiesschichten einge-
lagcrt sind. Schon bestehende Beobachtungsbrunnen in naherer und
weiterer Umgebung der Baustelle zeigten starke Schwankungen des
Wasserspiegels im Laufe der Jalire, der aber im allgemeinen unter-
halb der zukiinftigen Sohle der neuen Hochhd&user liegt.

VongroRerer Bedeutung fiir den
Bauwerksentwurf war der Befund
des Geschichcmecrgels in den obe-
ren Bodenschichten bis zu 3—5m
Tiefe, der hier z. T. stark verwit-
tert ist und bei dem spater in der
gedffneten Baugrube laufend das
Sickerwasser der Niederschldge zu
Tage trat.

Auf Grund von friher gemach-
ten Erfahrungen muBte man im
Untergrund dieses diluvialen Gcest-
rickens mit UnregelmaRigkeiten
in der Bodenschichtung verbunden
mit verschieden starker Wasser-
fuhrung rechnen, die sidi u. U. auf
die Grindung der Gebaude un-
glinstig ausw'irken konnte. Bei den
groBen Gcbludelasteii waren daher eine Vielzahl von Bodcnunter-
sudiungcu durch Bohrlédier mit Entnahme ungestdrter Bodenproben
sowie durdi Sdiurflodier erforderlich. An der GrundriBanordnung
der Bohrldcher und der Auswertung der Bodenproben war das Erd-
bau-Institut Prof. Dr.-Ing. W. Loos maBgeblich beteiligt, das ScRungs-
beredinungeu anstellte und diese gutachtlidi spater niederlegte. Das
Institut kam dabei zu denselben Ergebnissen in der Beurteilung des
Untergrundes, die die lugenieur-Arbeitsgemeinsdiaft bereits vorweg
mit Riucksidit auf den sehr eiligen Entwurf treffen mufte.

arnitiP fi

ti J

by Entwurf des Grindungskoérpers.

Die unter den gegebenen Bodenverhdltnissen zu erwartenden Set-
zungen der Hé&user einerseits und die Bodenwasserverhaltnisse an-
dererseits fihrten zu der Wahl einer durchgehenden Grindungs-
platte mit fcstverbundenen Kellerwdnden, also zu einem wannen-
artig ausgebildeten Kellergescho, das durdi eine Asphaltpappen-
diditung sicher gegen das Eindringen von Wasser zu schiifen war.

Die BodenseBungsvorausbcrechnung des Erdbau-Institutcs Dr.-Ing.
W. Loos ergab eine vorausBichtlidic Setjung unter der Mitte des
Gebaudes von rd. 3 cm, an den Enden des Gebdudes von rd. 2 cm.
Hiervon entfallt auf den eigentlichen Bauvorgang rd. | cm, so daR
unter der vollen NuBlast in der Mitte noch 2 cm, an den Enden
noch 1 cm GcesamtseBungen zu erwarten sind. Hierbei ist daran zu
denken, daR der Boden schon durdi den friher vorhandenen, in-
folge der Aussdiaditung entfernten Boden in Hohe der Grund-
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werksohle vorbelastet war, und zwar mit dUber 1 kg/cm2 Das
Lastenbild eines ldgcschossigen Hauses — zwischen zwei Deh-

nungsfugen — ist auf Abb. 2 dargestellt. Zur Berechnung ist folgen-
des zu bemerken:

r r 2 3 4 4 3 2 1 1
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5 ft-tg* 0,-M o,-m ' n J.
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| 'm
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Abb. 2. Belastung der Stitjen in U, K.-Stutjcnfu8 in t.

Das Stahlgerist hat seine FuBpunkte auf den KellerauBenwénden
in Hohe von 80 cm unter Kellerdecke, hei allen sonstigen Punkten
in Hohe der Kellersohle. Die Lasten, die in das obengenannte
Lastenbild eingetragen wurden, geben die Krafte
in Hohe Stitjcnful an. Waagerechte Windkrafte
werden nur von den StitjenfiRen der Achse C
der Querscheiben 1 und 4 abgegeben und ge-
langen damitunmittelbar in die Kellcrsohle. Alle
Gbrigen Stitjen, insbesondere die auf den Keller-
anfBenwanden aufliegenden, geben nur senkrechte
Krafte an die Grundwerke ab. Das Einleiten
der Windkréafte in die Scheiben 1 und 4 wird
durch die Steifigkeit der Decken gewaéhrleistet.

Die im Stahltragwerk vorgesehenen Dehnungs-
fugen wurden auch im Grundwerk voll durch-
gefihrt. Zur Berechnung wird das trogartige
Gruudwerk in ein System von Lé&ngs- und Quer-
streifen zerlegt gedacht. Die Lasten, die in den
AuBenachsen A und B und der Mittelachse C
(Abh. 2) angreifen, werden zunéachst durch Stahl-
betonlédngsstreifen aufgenommen, die sie als
Balken auf elastischer Unterlage in Langsrich-
tung verteilen. Mit den Dricken dieser L&ngs-
streifen werden die einzelnen Querstreifen be-
lastet, die jeweilig von Mitte Stitjenfeld bis
Mitte Stutjenfeld reichen und somit eine Breite
von 3—4 m aufweisen. Auch diese Querstreifen
werden mit Hilfe der Bettungsziffer als Balken
auf elastischer Grundlage gerechnet.

Das verwickelte Verfahren der Berechnung
der Balken auf elastischer Unterlage wurde ge-
wiéahlt, weil diese Art wirklichkeitsnaher ist und
die bequemere Berechnung der Balken als
starrer Kdérper zu unglinstige Biegungsmomente
und Querkraftc, inshesondere aus Wind, zeitigte.
Die Berechnung der Balken auf elastischer Un-
terlage wurde nach der von Pasternakl) angege-
benen Bercchuungsmethodc durchgefihrt. Um
den Rechnungsgang zu vereinfachen, wurden
EinfluRlinien fir den Sohlen-(Mittel-)balken von
1in Breite und 1 m Ho6he fiur eine Einheits-
belastung aufgestcllt, und zwar wurde beim un-
endlich langen Balken der EinfluR der Einheits-
last 100 auf Bodenpressung, Querkrafte und Mo-
mente, der EinfluR einer Querkraft, am Rande
auf Bodenpressung, Querkrafte und Momente,
der EinfluR eines Randmomentes auf die drei
genannten  Rechnungswerte ermittelt. Mit
Hilfe dieser EinfluRlinien wurden fur die ein-
zelnen Langs- und Querbalken tabellarisch die
Auswirkungen der einzelnen Belastungen zu-
sammengetragen, und zwar zundchst aus den
EinfluRlinien fir den unendlich langen Balken.
Die sich hierbei an den Enden der Balken er-
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gebenden, in Wirklichkeit nicht auftretenden '28
Momente und Querkrafte wurden durch einen 20 X

Abh. 3.

W B. u. E. 25 (1926). Heft 9, S. 163-171.
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nochmaligen Rechnungsgang eliminiert, wobei die zu beseitigenden
Querkrafte und Momente am Rande in der crrechneteu GréBe mit
umgekehrten Vorzeichen eingefiihrt wurden. Durch diesen zweiten
Rechnungsgang wurde im allgemeinen erreicht, dal die Querkrafte und
Momente an den Enden angenédhert zu Null wurden, so daf sich eine
nochmalige Wiederholung des zweiten Rechnungsganges erilibrigte.

Auf diese Weise sind gemaBR Abb. 3 zundchst die Langsbalken und
sodann nach gleichem Verfahren die Querbalken durckgcrechnet und
die errcchneten Bodenpressungen, Querkrafte und Momente aufge-
zeiehnct. Als Belastungen sind bei den Langsstreifen die StitjenfuR-
lasten nach Abh. 2 eingefihrt, bei den Querstreifen die mittleren
Bodcnpressuugcn, die sich fur die einzelnen Querstreifen als Mittel
der auf den Léangsstreifen errechncten Bodenpressung ergeben. Bei
der Berechnung der Querstreifen tritt zu den Bodenpressungs-
werten der Langsstreifen noch das Gewicht der Kellerwaud und der
Bristung im ErdgeschoB.

Bodenpressungen, Querkréftc und Momente sind unter der Vor-
aussefung ermittelt, dal die Lasten punktférmig bzw. schneiden-
formig angreifen. Dieses ist jedoch nicht der Fall, da unter den
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Darstellung der Momente und Querkrafte beim Innenléngsstreifen,
a) aus Eigengewicht und NuBlest; b) aus Windbelastung.
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StiRcnfuBen Stahlplatten angeordnet sind und auferdem innerhalb
des Betons noch eine Druckverteilung stattfindet. Infolgedessen
Verden die MomeiitcnspiRcn ausgerundet und die Querkraftfladien
abgemindert.

Einen Regelqucrschnitt durch das KellergeschoR einschl. der Griin-
dung zeigt Abh. 4. Demnach wurden fir die Herstellung folgende

"b
. PunktA"

,»  Olle Dichitmgskanlensind necheinem
iefe, Halbmesservon Bcm auszurunden

1 7Taml/erbe/on ps sem Sardke/on s
‘Gmgeneschenerkies  SlogigeAspholipeppendichiung famO0MI!
Abh. 4. Querschnitt durch das KellergeschoR.

MaRnahmen getroffen, die dem Leistungsverzcidinis zugrunde gelegt
wurden. In Hinsidit auf die u. U. bindigen Bodensdiiditen der Bau-
wcrkssohlc, die bei Regenwetter und durch Begehen immer wieder
aufgeweidit werden konnten, wurde vorgeschrichcn, daB unmittelbar
nadi dem Aushub und Abgleichen des gewachsenen Bodens eine
10 cm dicke Sdiidit aus gewasdienem Kies eingebradit und leidit
angestampft wurde. Diese Sdiidit hatte den Zweck, den gewadisenen
Boden zu sdiltjen und das anfallende Regenwasser als Dréan-
schidit abzufiihren zu entsprechend in den Baugruben angeordneten
Drénleitungen, die zu Pumpensimpfen fiihrten. Auf dieser Kies-
schicht wurde ein 7 cm dicker Unterbeton im Mischungsverhaltnis
1:6 eingebradit und als Unterlage fir die Asphaltpappendiditung
gemal DIN 4031 sauber abgezogen. Es folgte die Herstellung dieser
Gruudwasserdiditung in dreilagiger Ausfithrung und das Aufbringen
einer 5 cm dicken Sandbctonsdiutjsdiicht 1 :5 Uber der Dichtung.
Daraufhin wurde die 1 m dicke Grundwerkplattc eingebradit, die im
Durchschnitt eine Rundstahlbcwehrung von 75 kg/m3 erhielt. Die
Kellcrwande wurden gleidifalls aus Stahlbeton bergestcllt, nachdem
die Dichtung mit den beiderseitigen Sdiutjsdiiditen entsprediend
hochgefihrt war.

Auf der Stahlbetonsohle wurde spater nodi eine 45 cm dicke
Magerbetonschicht zum Ausgleidi und zur Aufnahme der Leitungen
angeordnet.

Es ist mehrfadi, auch von Seiten der Besatjungsinacht, die eine
gewisse Bauaufsicht austbte, die Frage aufgeworfen worden, ob es
nicht ratsamer gewesen ware, die AuRenwandlasten durch eine Grund-
platte zu verteilen, die nodi vor die Flucht der Aulenw&nde vor-
springt, statt sidi mit dem einfadieu U-férmigen Trog zu begnigen.

Hierzu ist folgendes zu sagen:

Gegen die Ausbildung der allseitig vorstehenden Grundplatte
sprechen zunadist gewisse bodenphysikalische Uberlegungen, die im
Gbrigen durch ein besonderes Gutachten von Prof. Dr.-Ing. W. Loos
bestdtigt wurden. Bei groBeren Bauwerken, die auf steif-plastisdien
bindigen Bodden stehen, neigen bekanntlich — annédhernd gleiche
Belastung der Innen- und AuBengrundwerke vorausgese(jt — die
Innengrundwerke zu groReren Setjungen, weil sich die Lasteinfliisse
der einzelnen Grundwerke in der Mitte unter den Gebduden in
groBerer Tiefe Ubersdineiden und addieren, wahrend an den Aufen-
streifen nur Setjungen aus der Last der Aufenwand auftreten. In-
folgedessen erscheint es im vorliegenden Falle garnicht unerwiinscht,
die Lasten unter den AuBengrundwerken zu erh6hen, um so, im
Querschnitt des Gebdaudes betrachtet, zu mdglichst gleich groRen
Setjungen zu gelangen. Auferdem wird die Dauer der Setjungen
durch eine allseitig Uberstellende Grundplatte und entsprechende
VergréBerung der Grindungsflache nicht vermindert.

Zum anderen sprach auch die konstruktive Durchbildung der
Grundwasserabdichtiing gegen die auskragende Grundplatte. Sie
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wére durch die Kragarme ganz erheblich vergréoRert worden; auch
waére die Herstellung an den Kanten sehr viel schwieriger und mit
einem hdéheren UnsicherheitsmaB verbunden gewesen.

AbschlieBend ergab ein Kostenvergleich zwischen der Ldsung mit
Kragarm und der Ausfiithrung in Trogform eine klare Uberlegenheit
der Trogform in wirtschaftlicher Hinsicht.

RechnungsmaRig ergeben sich auf die Bauwerkslangc verteilt Kan-
tenpressungen fiur Eigengewicht und Verkehrslast von ~ 2,50, fir
Wind von ~ 0,50, insgesamt —3,00 kg/cm3.

1. Aufbau.
a) Allgemeines.

Die sechs l4geschossigeu Wohnblocks weisen geringfliigige Unter-
schiede auf, die aber fur die grundsatjlidic Behandlung ohne Belang
sind. Nachstehend wird an Hand eines Beispiels der sogen. ,,Typ C
hoch* beschrieben.

Jeder Wohnblock setjt sich aus 5 Abschnitten zusammen, die durdi
die sogen. Querscheiben 1 begrenzt sind. Die Lange eines Abschnittes
betrdgt 24 m, so daB sidi cinsdilieRlidi der Giebelwanddicken eine
Gesamtldnge von 120,56 m ergibt. Die Breite in den oberen Ge-
sdiossen betrdgt 11,10 m.

Der mittlere Wohnblockabsdinitt ist beiderseits durch die schon
erwédhnten Dehnungsfugen begrenzt.

Jeder Wohnblock erhielt ein KellergcsdioB mit 2,95 m GeschoR-
Hoéhe zuziglich 0,45 m fir den bereits genannten Magerbeton, in
dem samtlidie erforderlich werdenden Rohrleitungen, in Kanalen ver-
legt, angeordnet wurden; ein Erdgeschof mit 2,85 m Ho6he, ein
Restaurant-Gescho mit 3,50 m Ho6be, 12 Wohngesdiosse mit je
2,75 m Hohe, ein Dadianfhau mit 2,85 m Hoéhe. Die Gesamthohe
liber Geldnde betragt 42,20 m.

b) Statischer Aufbau.

Die Stitjen und Unterziige sind in Gcbaude-Querriditung gelenkig
verbunden und bilden Qucrscheibcn. Die Quersteifigkeit des Ge-
baudes wird dadurch erzielt, daB von insgesamt 8 Scheiben eines
Wohnabschnittes 4 Scheiben durch Querverbande (Diagonalen) zu
starren Scheiben ausgebildct werden, die den Querwind in die Fun-
damente leiten. Die Windlastcn werden durch die Decken, die in
horizontaler Richtung als starre Scheiben wirken missen, auf die
starren Querscheiben Ubertragen.

Die Langssteifigkeit des Baues wird durch Bristungsriegcl, die
biegungsfest mit den AuBenstitjen verbunden werden, erzielt. Hier
ergibt sidi ein hodigradig statisch unbestimmtes Rahmenwerk. Zur
Vereinfadiung der Beredmung wurde hierbei angenommen, dal die
Momentcnnullpunkte jeweils in Stielmittc liegen und daR sidi die
Querkréaftc nadi dem Anteil der vorhandenen Tréagheitsmomente auf
die Stiele verteilen.

W dhrend der Montage wurden in den L&ngswénden sowie in jedem
dritten Deckenfeld Montageverb&dnde angeordnet.

Als Sy8temadisc der AuBenfladien wurde eine 0,30 m von AuBen-
kante Bauvorhaben liegende Achse gewé&hlt. Dadurdi ergibt sidi ein
Abstand der Systemachsen von 11,10 — 2 «0,30 = 10,50 m.

c) Dehnungsfugen.

Der Gesamtwohnblock wird durdi zwei Dehnungsfugen in drei
Bauabschnitte geteilt, und zwar derart, daB der 1. und 3. Bauab-
sdinitt, bestehend aus je zwei Wohnabsdmitten, den 2. Bauabsdinitt,
bestellend aus einem'W ohnabsdinitt, einsdilieRen. Der mittlere Bau-
abschnitt bat dadurdi eine Lange von 24 m, jeder &ufBere eine solche
von 48,28 m erhalten. Durdi diese Anordnung der Dchnungsfugen
wurde eine grofe Léangssteifigkeit der Kopfbauten erreicht. An den
Dehnungsfugen wird die Stahlkonstruktion vollstaindig getrennt,
d. h. es werden doppelte Quersdieibcn ausgefuhrt.

d) Decke likonstruktion.

Gerechnet worden ist mit einer Decke aus Fertighetonteilen, die
je eine Spannweite von 3,00 bzw. 4,00 m batten. Tatsadilidi aus-
gefihrt wurden Decken aus &rtlich hergestelltem Stahlbeton.

e) Berechnungsgrundlagen.

Fir die Lasten einsdil. Windlasten DIN 1055, fir den Stahlskelett-
bau DIN 1050, fiir die Stahlbetondecken DIN 1045.

f) Baustoffe.

Fir den Stahlskelettbau: Handelsbaustahl, ozulim Belastungsfall
I = 1,4 t/lcm2 c?Zul im Belastungsfall Il = 1,6 t/cm2; fir die Stahl-
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betondccken: Beton B 225; ozu] gemdB DIN 1045, A § 29, Beton-

stahl 1 0zul =

1)4 t/lcm!.

g Belastungsgrundlagen.

1

Hierunter seien die wichtigsten genannt:

Decke der Dach- 2. Decke uber dem obersten
aufbauten Wohngeschof
Eigengewicht 405kg/m2 Eigengewicht 585 kg/m2
Nufclast — Schnee — 75 . Nutjlast 275

480 kg/m2 860 kg/m2
. Normale Vohnraumdccke (12 mal)
Eigengewicht
4 mm Linoleum 5 kg
2 cm Estrich 44 3, 4. Balkon
1 em Glaswolle 10 4 EIgP:nQCWIdIt 500 kg/m2
1cm Ausgleichschicht 22 Nutjlast 500 .,
20 cm Rohdecke 232 7 1000 kg/m?2
1,5 cm Kalkpug 25 i
stihlerne Unterziige 20 o AuBenwénde
z. Aufrundung 2 ., Eigengewicht 630 kg/m2
Nu~last 200
560 kg/m2
iP020*150-
IP020"H50-10
fPu20*4is0 W ipp20*<J5010
Stahbeton Sehbeton
\
IW
Abb. 6. Aufrid der QueraAcibe 1 (Windscteibc). Abb. 7.

AufriB der Querschcibe 2.
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h) Berechnungsgrundlagen der Qucrsch eiben.

Fur samtlidie Quersdieibcn wurde gefordert, daB kein Unterzug
aus der Decke vorstchen soll (daher z. T. Verwendung von Vor-
profilen).

S

Abb. 5. Uber&iditaplan der Wimlausstcifungcn.

GeméalR Abb. 5 werden die Quersdieibcn 1 und 4 als Windsdiciben
ausgebildet. Fur die Scheibe 1 (Abb. 6) wurde im Restaurant- und
ErdgesdioR wegen freien Durdiganges der Fortfall aller diagonalen
Verbénde gefordert. Vom Keller bis zur Decke (iber dem Restaurant
wurde ein mehrstieliger Rahmen ausgefihrt, auf den sidi die Fadi-
werkkonstruktiou aufseBt. Die Quersdieibe 1 hat nodi gewisse Ab-
wandlungen erfahren, je nachdem, ob sie an den beiden Gicbhelenden,
an den beiden Dehnungsfugen oder in der Mitte der &uReren Ab-
schnitte stehen (Abb. 5).

+32-ee- 58— —{
Aufrit der Quersdieibe 4; K-Verbéande
mit Rudtiicht auf Taroffnungen.
Qv *= Eigengewicht u. Nufclast in t.
W? = Windlast bei Wind in Querrichtung.

Abb. 8.
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Die Querscheiben 2 und 3 (Abb. 7) haben aus allen Decken, mit
Ausnahme der Decke (ber dem Dachgarten, nur lotrechte Krafte
aufzunehmen. In der Decke (ber dem Dachgarten greift noch zusatj-
lich der Wind an, der in der darunterlicgcnden Decke durch die
Stahlbetondecke auf die Scheiben 1 und 4 abgeleitet wird.

Die Querscheibc 4 erhélt gem&R Abb. 8 K-Verb&dnde, um die An-
ordnung von Tirdurchldssen an den fiur die Wohnungen notwen-
digen Stellen zu ermdoglichen.

111, Ausfiihrung.

Infolge verschiedener Umstédnde (Freigabe der Bauten seitens der
Besatjungsmacht an die Hansestadt Hamburg fir zivile Wohnungs-
zwecke, Folgen der Wéahrungsreform) mufiten die ohne die Keller-

Wohnhochhauser in Stahlskeletthau 101

decke fertiggestellten 12 Kellergeschosse tber ein Jahr in diesem
Zustande liegen bleiben.

Mittlerweile sind von den sechs l4gcschossigcn Gebduden unter
der Bauherrschaft der Gemeinnitjigen Siedlungs-Akt.-Ges. Hamburg
(SAGA) zwei in etwas abgednderter Form aufgebaut und fur Wohn-
zwecke der Bevolkerung und teilweise fiir Birobenutjung hergerich-
tet worden. Die ersten Wohnungen sind am 1. April 1950 bezogen.

W eitere 14gcschossige wie auch 8geschossige Wohnblocks sind nach
dem gleichen System z. Zt. im Bau begriffen.

Uber die Herstellung und Montage der Stahlkonstruktion ist be-
reits an anderer Stelle berichtet worden?2).

1) Hauiiig. 2t (1919), Heft 11, S. 333.

Der Briuckenbau der Deutschen Bundesbahn im Jahre 1950.
Von Ministerialrat Eugen Ernst, Offenbach (Main),

(Fortsetjung aus Heft 3.)

9.. Viadukt tUber das Beketal bei Altenbeken,
Streckc Soest — Altenbeken. Der in den Jahren 1851/53
erbaute 500 in lange und 33 m hohe zweigleisige Viadukt bestand
aus 24 Gewdlben von je 15,7 m lichter Weite. W iderlager, Pfeiler
und Gewolbe waren aus Muschclkalksteincn gemauert. Der Via-
dukt war gegen Kriegsende das Ziel schwerer Luftangriffe. Am

26. November 1944 wurde der Pfeiler XIX mit den anschlieBenden
Bogen 18 und 19 véllig zerstort; die Bogen zwischen den Pfei-
lern X1 und XIV wurden schwer beschéadigt. Infolge Ausfalls des
Pfeilers XIX stirzten die Pfeiler XX und XXI durch den einseiti-
gen Gewdlbeschub ein, und der Pfeiler XXII mufite wegen seiner
groRen Beschadigungen gesprengt werden. Am 29. November 1944
wurde bei einem weiteren Luftangriff der Gruppcnpfeiler XIII
schwer beschadigt.

Nach diesen Angriffen wurde die rd. 90 m weite Liicke zwischen
den beiden Gruppenpfeilern XVIII und XXIII durch Aufbau von
zwei Fachwerkstitzen aus SKH-Gcrat auf den verstdrkten Funda-
menten der zerstorten Pfeiler XX und XXI und Einbau einer zwei-
gleisigen Behelfsbriicke, bestehend aus iiber drei Offnungen mit
Stiitzweiten v ri 38 -j- 18 -j- 38 m durchlaufenden 10 Tragern IP 100
unter jedem Gleis, geschlossen. Auf den beiden Behelfsstitjen lageu
29 in lange Peiner Tréger, die je 5in Uber die Stutzen auskragten
und auf deren Enden 33 in lange Peiner Trdger gelenkig gelagert
wurden. Nachdem die Ubrigen Schaden notdlrftig ausgebessert und
liber den beschadigten Gewdlben und Pfeilern weitere Behelfs-
briicken aus Peiner Trdgern verlegt waren, konnte der schwer be-
schédigte Viadukt am 10. Februar 1945 nach nur elfwéchiger
Unterbrechung zweigleisig wieder in Betrieb genommen werden.
14 Tage spater wurde der Viadukt durch vollige Zerstdrung des
Ostwiderlagers und des letjten Bogens und durch schwere Besché-
digung der behelfsmaRigen Stahlkonstruktion erneut unbefahrbar
und blieb bis zum Spéatsommer 1945 in diesem Zustand.

Zu dieser Zeit begannen die Arbeiten zur eingleisigen behelfs-
maRigen Wiederherstellung. Die behelfsméaBige, beschadigte Stahl-
konstruktion wurde instandgesetzt, der beschéadigte Bogen 23 ge-
sprengt und am Ostende des Viaduktes anschlieRend an die bereits
Uberbriickte erste Sprcngliicke eine weitere 73 m lange eingleisige
Behelfsbricke aus P-Trégern auf dem Gruppenpfeiler XXIIl, dem

Pfeiler XXIV und Uber das behelfsméaRig wiederaufgebaute Ost-
widcrlager hinweg bis zum AnschluR an den Damm hergestellt
(Bild 14). Am 1. Mai 1946 konnte die Bricke auf dem Sudglcis
Paderborn— Altenbeken eingleisig wieder befahren werden.

Im Jahre 1946 wurden sadmtliche Schaden an den Pfeilern und
Gewdlben zwischen dem Wecstwiderlager und dem Pfeiler XI, ferner

an den Gruppenpfeilern XV IIlI und XXIII und an den Gewdlben 11,
12, 13, 16 und 17 durch Auspressen der Risse, Ersatj der abgcplatz-
ten Steinschalen und Torkretiercn beseitigt. Im Jahre 1947 wurden
die Fundamente der beiden SKR-Behelfsstiitjen durchgreifend ver-
starkt, und gegen Ende dieses Jahres wurde entschieden, den Viadukt
in der endglltigen Form wiedcrherzustellen. Wahrend des Jahres
1948 wurden die in der groBen Sprcngliicke liegenden Pfeiler XIX,
XX, XXI und XXII in Beton mit Muschelkalksteinverkleidung
wiederaufgebaut. Die Bogen 18 und 19 wurden in Stahlbeton wie-
derhergcstellt. Infolge Holzmangels wurden stdhlerne Lehrgerist-
binder und als SAalbohlen o&rtlich gestampfte bewehrte Beton-
bohlen, die in den
Leibungsflachen der
Gewdlbe verblieben,
verwendet.
Schwierig war der
W iederaufbau deran
den Stellen der SKR-
Stltzen stehenden
Pfeiler XX und XXI.
Da die Fachwerkstit-
zen die Behelfsbriicke
trugen, muBten sie
nach Losung verschie-
dener Verbande der
Stalllstutjen teilweise
einbetoniert werden
(Bild 15). Nach Hochfuhren der Pfeilerschafte wurde die Behelfs-
briicke auf ihnen gelagert und die sichtbar gebliebenen Teile der SKR-
Stitjen entfernt. Bis Oktober 1949 waren die restlichen Gewdlbe, der
Pfeiler XXIV und das Ostwiderlager wiederaufgebaut. Aus Er-
sparnisgriinden wurde nur die sidliche Stirnwand U(ber den Ge-

iUHR 1 |/i5ii3HEBIBBB]HB§£2"
Bild 15. Wiederaufbau des Viadukts Alteubcken.

B5"1r“clLcigkBgen fir die Gewdlbe 18 und 19 und
Aufbau des Pfeilers xX innerhalb der SKR-Slufce.
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wolben vom Gruppenpfeiler XVJII bis zum Ostwiderlager aus
Muschclkalksteincn erstellt, wahrend die nérdliche Stirnwand aus
Beton mit kinstlichen Fugen besteht. Im Jahre 1950 wurden die
Gewolbe isoliert, und am 25. 6. 1950 wurde das Nordgleis Alten-
beken—Paderborn auf dem endgiltigen Viadukt in Betrieb ge-
nommen; anschlieRend wurden die Behelfsbriicken des Siidgleises
vom Bogen 10 bis zum Ostwiderlager im Gewicht von 500t unter
Aufrechterhaltung des Betriebes innerhalb von 22 Stunden ausgebaut
und das Sudgleis am 2. Oktober ebenfalls in Betrieb genommen.
Um einen Glcisabstand von 4 m zu erzielen, wurden auf dem ganzen
Viadukt die massiven Bristungen durch stahlerne Gelander ersetzt.
Seit 1945 wurden 24 0001 Sand und Kies, 34001 Zement, 1401
Rundstahl und 1800 m3 Werksteine verarbeitet; die Baukosten be-
trugen 1,6 Mio RM und 2,6 Mio DM. Der Viadukt bietet nun
wieder das alte eindrucksvolle Bild, und nur die riesigen Bomben-
trichter, mit denen seine ganze Umgebung Ubersat ist, lassen den
Beschauer das vorhergegangene Zerstdrungswerk ahnenl).
10. Weser briicke bei Porta, Strecke
Haverstdadt. Von der eingleisigen Blechtrdgcrbricke war der
iber drei Offnungen von 25 -j- 75,+25 m Stitzweite durchlaufende
Stromiberbau, der in der Mittcléffnung durch aufgesetzte Stab-
bogen versteift war, durch Sprengung des Uberbaus und eines
Pfeilers einseitig abgestirzt. Zur behelfsméaBigen Instandsetzung
wurde der Uberbau gehoben, in der Mitteloffnung auf zwei ge-
rammte Behelfsjochc gelagert (Bild 16) und der zerstdrte lberbau

Bild 16. Wecscrbriickc bei Porta. Strecke Porta—Hé&verstadt. BehelfsmaRige

W iederherstellung.

einer Seitend6ffnung nach endgultiger Wiederherstellung des ge-
sprengten Pfeilers durch eine Behelfsbriicke aus P-Trigern ersetzt.
1948 wurde zur Beseitigung der Holzjoche im Strom mit der end-
gultigen W iederherstellung des versteiften Stabbogens der Mittel-
6ffnung in der alten Form begonnen, die sich wegen der Beschaf-
fungsschwierigkeiten fir den St 52 stark verzdgerte. Der Betrieb
wurde wahrend der Arbeiten — mit Ausnahme einer zehntdgigen
Unterbrechung fir den Ausbau der Behelfsbriicken, den Einbau der
Fahrbahnlangstragcr, des Windverbands und des Oberbaus — auf-
rechterhalten. In der Seitendffnung blieb die Behelfsbriicke vor-
laufig noch bestehen. Insgesamt wurden rd. 100t St 52 und St 37
eingebaut.

11. Eisenbahnbricke Uber die Lesum bei
men — Burg, Strecke Bremen —Bremerhaven. Die
alte Briicke, bestehend aus vier eingleisigen Fachwerktrdgern von
je 33,6 m Stiutjweite tber zwei Offnungen, wurde 1945 einschlieR-
lich Pfeiler und Widerlager durch Sprengung vollig zerstort.
Amerikanische Pioniere rdumten den FluB, selten die Reste der
Uberbauten am Ufer ab, schlugen sofort zwei Stromjoche und bauten
fur jedes Gleis vier Behelfsbricken aus P-Trdagcrn, die samt den
Stromjochen von der Bundesbahn 1945/46 verstarkt werden muften.
Die endgultige Wiederherstellung begann 1948 mit dem Bau einer
eingleisigen Notbricke unterhalb der Behelfsbricke mit Peiner-
Trédgern auf zwei Strom- und zwei Landjochen, da auf dieser fir
die Besatzung wichtigen Nachschubstrecke wé&hrend der Bauarbeiten
stets zwei Gleise vorhanden sein mufiten. Fur die Wiederherstel-
lung des ersten Gleises Bremerhaven—Bremen wurden zwei alte
aus dem Jahre 1924 stammende Uberbauten wieder instandgesetzt,
die restlichen beiden aus dem Jahre 1907 stammenden Uberbauten
wurden verschrottet und an ihrer Stelle zwei neue Uberbauten ein-
gebaut. Die alten tberbauten wurden auf dem nahegelegenen Bahn-

1) Ausfihrlicher Aufsat; in B. u. St. 46 (1951), Heft 4, S. 73.
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Hof Burg instandgeseft und zusammengebaut und dann in der
Langsrichtung eingeschoben, um an der Baustelle mehr Raum fir
die Wiederherstellung der Widerlager und der Pfeiler zu haben
und um nicht zwischen Notbricke und Behelfsbriicke arbeiten zu
mussen. Die beiden neuen Uberbauten fir das zweite Gleis Bremen
—Bremerhaven wurden dagegen an Ort und Stelle auf Geristen
montiert. Bild 17 zeigt die neue Bricke. Eingebaut wurden 90t

Bild 17. Lesumbriickc bei Bremen-Burg, km 133,3, Bremen—Bremerhaven, nach

der Wiederherstellung aller vier Uberbauten.

St 37 Altmaterial
fur Lager.

12. Huntebricke bei Elsfleth, Strecke Hude
Blexen. Von der aus einer zweiarmigen Drehbriicke und zwei
festen Fachwerkiberbauten von je 32,6 m Stutzweite bestehenden
eingleisigen Eisenbahnbriickc wurden durch Sprengungen 1945 die
beiden festen Uberbauten zerstort, die Drehbriicke und die Pfeiler
beschadigt. Fiur die behelfsméRBige Wiederherstellung wurden in
die beiden Offnungen der festen iberbauten je ein Pfahljoch ge-
rammt und auf ihnen und den wiedcrhergestelltcn Pfeilern vier
Behelfsbricken aus P-Trdagern gelagert. Die Drehbriicke wurde als
feste Briicke behelfsméaRig instandgesetzt.

Fur die endglltige Wiederherstellung der beiden festen Uber-
bauten wurden teilweise zerstdrte Uberbauten der Lcinebricke bei
Gilten in der Strecke Wahnebergen—Schwarmstedt verwendet. Die
brauchbaren Haupttrdgerreste — je sechs Felder — wurden als
Ganzes mit einem Sonderwagen in die Stahlbauanstalt geschafft und
nach Uberholung und Verstirkung mit demselben Wagen auf den
Montageplatz, der Kajc in Elsfleth, geschafft, wohin auch die neuen
Haupttragerenden fertig abgenietet transportiert wurden. Nach
dem Zusammenbau UGbernahm ein Schwimmkran mit 901 Trag-
fahigkeit diesen fertigen Uberbau, brachte ihn mit Schlcpperhilfe
an die 1,5 km entfernte Baustelle und setzte ihn dort auf die Lager
ab (Bild 18), nachdem zuvor die Behelfsbriicken mit einem 30-t-
Eisenbahnkran in eine Schute abgelassen worden waren. Ausbau

und 250t St 37 Neumaterial und 16t StahlguR

Bild 18. Hunlebrufke bei Elsfleth, km 13,12, Hude—Blexen. Der Schwimmkran
setzt einen Uberbau auf die Lager ab.

der Behelfsbriicken und Einbau der beiden neuen Uberbauten in
zwei Fahrten erforderten nur sechs Stunden. Die beiden iber-
bauten wiegen zusammen rd. 148 t, davon sind 67 t Neumaterial.
Die Drehbriicke wird im néachsten Jahr endgiltig wieder drehbar
gemacht.

13. Eisenbahnbrickc dUber die Aller bei
den, Strecke Hannover —Bremen. Die zweigleisige
Bricke bestand bis zu ihrer Zerstérung im Jahre 1945 aus einer
groBeren Zahl von massiven flachen Gewdlben, deren Pfeiler
16,36 m Achsabstand besitzen. Zerstért wurden acht Uber dem

Ver-
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Strom und dem anliegenden beiderseitigen Vorland liegende Bogen
zwischen zwei Gruppenpfeilern, die.entstandene rd. 130 m lange
Licke wurde von amerikanischen Truppen zur raschen Inbetrieb-
nahme dieser wichtigen Nachschubstrecke durch zwei eingleisige
Behelfsbriicken aus Pciner-Trédgern auf teilweise hdlzernen, teil-
weise stdhlernen Stromjochen geschlossen. 1947 wurden zwei Pfeiler
massiv wiedcrhergestcllt und die hélzernen Joche entfernt. 1950
wurden die restlichen Pfeiler endgultig wicdcrhergcstellt mit Aus-
nahme eines Strompfeilers, der zur Schaffung einer gréBeren Schiff-
fahrts6ffnung von rd. 30 m Lichtweite nicht wiederaufgebaut wurde.
Bei eingleisigem Betrieb auf dem Gleis Bremen—Hannover wurde
zunédchst die Behelfsbriicke im Gegcngleis durch einen endgultigen
iiber sieben Offnungen durchlaufenden geschweiBten Blechtriiger-
Uberbau mit Schwellen auf den Haupttrdgern ersetzt. Die Haupt-
tréger haben 1,0 m Abstand; die Brickenhalken sind lingsbcwceg-
lich gelagert. Die 39,72 m langen Haupttrdger der Schiffahrts-
6ffnung wurden mit zwei an den Ufern stehenden Schwenkmasten
eingebaut (Bild 19) und anschlieBend auf beiden Seiten je zwei
Dberbauteile von 24,13 m wund 21,75 m Lé&nge. Nach Inbetrieb-
nahme dieses Gleises wurde der Briickenzug im Nachbargleis in der-
selben Weise erstellt, wobei die Schwenkmastc in ihrer ersten
Stellung verblieben. Der in Bild 19 noch zu sehende und kinftig
wcgfallendc Strompfeiler wird 1951 durch die W asserstraBcnverwal-
tung abgebrochen. Stahlbedarf 296t St 37 und 34t StahlguB fir
die Lager.

Bild 19. AuUerbriicke bei Verden, km 85,0, Hannover—Bremen. Einban der

geschweiten Trager der Mittcloffnnng.

14. Unterfihrung der Hannoverschen StrafBe
auf Bahnhof Flildeshcim. Die acht schweiBeisernen
Uberbauten waren Zwcigclenkfachwerkbogen von 14,7 m Stiitz-
weite, die trotz wiederholter Verstarkungen den Betriebslastcn nicht
mehr genligten und daher schon im Jahre 1939 ersetzt werden
sollten. Dieser Neubau konnte aus Mangel an Arbeitskraften nicht
mehr durchgefihrt werden, und so mufiten wenigstens die sechs
Uberbauten der Hauptbctriebsgleise 1940 durch Behelfsbriicken er-
setzt werden. Da diese wegen der Durchfahrtshohe sehr niedrig ge-
halten werden muBten, wurde an den StraBenbordkanten je ein
Betonpfeiler hochgefihrt, die fir den StraBenbahn- und Fahrzeug-
verkehr nur eine Offnung von 6,80 m Weite UbriglieBcn. Beim
Neubau forderte die Stadt eine VergroBerung der lichten Weite von
14 auf 20 m und eine liditc Hohe von 4 m bis zum Fahrdraht der
Stralenbahn. Da die Strale nur etwa 0,4 m abgesenkt und die
Gleise nur um 0,1 m gehoben werden konnten, stand nur eine Bau-
héhe von 1,1 m zur Verfigung. Fur die Uberbauten wurden daher
geschweillite Zweigelenkrahmen aus St 37 (Bild 20) von 20,6 m
Stitjweitc gewdahlt, die in der Mitte eine Tragerhdhe von nur

58,5 cm = der Stitzweite aufweisen. Der Bahmenabstand be-
tragt im sddlichen Abschnitt der 46,75 m langen Unterfihrung
13 X 1,75 nt, im ndrdlichen Teil 10X 1,7 m. Dazwischen liegt ein

Lichtschacht von 5,4 m Breite. Die gesamte Breite des 18 mm dicken
Fahrbahnblechs wurde im Bereich des groBten Biegemoments in
den Haupttragerquerschnitt einbezogen. Fir die Montage wurden
in der Werkstatt je zwei Bahmcn mit dem Fahrbahnblcch ver-
schweillt, mit besonders vorbereiteten Wagen zur Baustelle ge-
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fahren und dort mit zwei 25-t-Krancn eingesetzt (Bild 20). Die
Fahrbahnbleche zwischen den Bahmenpaaren wurden auf der Bau-
stelle eingeschweillt. Fir den Bau des neuen westlichen Wider-

Bili 20. Hannoversche StraBenunterfihrung Bahnhof Hildesheim. Einlegen eines

Rahmenpaares mit zwei 25-t-Eisenbalmkranen.

lagers wurden alle acht Gleise mit Behelfsbriicken abgefangen; das

Bild 20 zeigt links das noch abzubrcchendc alte Widerlager. Das
Gesamtgewicht der 25 Rahmen betrdgt 450 t, das Gewicht der
Lagerteile 17 t.

15. Eisenbahnbricke Uber den Rhein sidlich

Koéln (Sidhriacke). Die zweigleisige, vorwiegend dem Giter-
verkehr dienende Bricke bestand aus drei Bogentrdgern mit Zug-
béndern, von denen der 165 in weit gespannte Mittclbogcn in die
beiden Seitendffnungen auskragte und auf seinen Kragarmen mit
festen Gelenken die beiden 101,5 m weit gespannten Bogentrédger
der Scitcnéffnungen trug. Die Bricke war bei einem Fliegerangriff
so schwer getroffen worden, daR die beiden rechten Bogen ab-
stirzten und zerstort wurden, wéhrend der linke Bogen 10 m von
seinem linken Endauflagcr weggezogen wurde und etwa 8 in tief
auf die UferstraBe abstiirzte. Mit seinem rechten Ende hatte er
sich dabei auf den linken Strompfeiler aufgesetzt.

Fur die erste behelfsméaRige eingleisige Wiederherstellung wurde
der abgestirzte schwer beschédigte linksufrige Bogen von 1200t
Gewicht nach schwierigen Instandsctzungs- und Ergénzungsarbeiten
und nach Losung der Gelenkverbindung mit dem abgestiirzten
Mittelbogen gehoben, in der L&ngsrichtung verschoben und wieder
auf Widerlager und linken Strompfeilcr abgesetzt. Gleichzeitig
wurde in.der Mittel- und rechten Stromd&ffnung ein durchlaufender
eingleisiger SKIt-Uberbau eingebaut. Fir seine Auflagerung wurde
auf dem rechten Strompfeilcr ein stdhlernes Stitzjoch aufgebaut;
in der Mitteloffnung wurden ztvei Hilfsjoche und in der rechten
Stromoffnung ein Hilfsjoch aus gerammten Stahlpfahlen mit Stahl-
betonképfen hergestellt. Die Stiitzweiten des Uberbaues betragen
48-f-72-j-45-j-51-|-51 m; er wurde vom rechten Ufer aus frei

Bild 21. Sidbriidce Gber den Rhein bei Kdln. Eingleisige SKR-Bricke in der
Mittel* und rechten Strom&iTuung. Links der bereits gehobene linke Scitenbogen.
vorgebaut, und zwar in der 65 m weiten Schiffahrtséffnung zwei-
stockig, im Ubrigen einstockig. Bild 21 zeigt die SKR-Behelfsbriicke
kurz vor ihrer Vollendung und links einen Teil des bereits ge-
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hobcnen linken Scitenbogens. Jedes der drei Behelfsjoche bestand
wegen der im Strom liegenden Briickentrimmer aus zwei getrennten
Pfahlgruppen oberhalb und unterhalb der Brickenachse, auf die
zur Lagerung des SKR-Uberbaus 24 m weit gestiitzte schwere Unter-
ziige aus SKR-Geriit mit Hilfe eines Schwiinmkrans aufgesetzt
wurden. Die eingleisige Behelfsbriicke konnte trotz der groBen
technischen Schwierigkeiten schon nach einer Bauzeit von acht Mo-
naten Anfang Mai 1946 in Betrieb genommen werden.

Damit die SKII-Bricke unter Aufrechtcrhaltung des eingleisigen
Betriebs sowohl als Hilfsgerist zur Entfernung der restlichen
Brickentrimmer als auch als Montagegeriist fiir die neuen Bogen-
trager der Mittel- und rechten Seitendffnung dienen konnte, wurde
sie in die Achse der zweigleisigen Briicke und so hoch gelegt, daB
ihre Schiencnoberkante um 1,70 m hoher lag als die Schienenober-
kante der endgultigen Briicke. Dieser Ho6henunterschied wurde
durch Anrampung des Gleises mit 1:75 in dem gehobenen links-
rheinischen Bogen und {ber den rechtsrheinischen Vorflutbriicken
erzielt. Die neuen zweigleisigen Bogentrdger konnten nun um den
eingleisigen SKIl-Uberbau herum gebaut werden. Bild 22 zeigt die
Aufstellung des neuen Mittelbogcns tber der Schiffahrts6ffnung.
Nach Fertigstellung der neuen Bogentréger, bei der weitgehend noch
brauchbare Reste der Trimmer verwendet wurden, wurde die Fahr-
bahn der SKII-Briicke auf die neuen Bogentrdger abgestitzt, die
Haupttrager und Verbande der SKR-Briickc -wurden unter Aufrecht-
erhaltung des eingleisigen Betriebes entfernt und anschlieBend in
einer siebentdgigen Betriebspausc die Fahrbahn der SKR-Bricke
nebst den Rampen aus der Briickenachse heraus seitlich verschoben
und damit Platz fiir die Verlegung eines Gleises in endgultiger Lage
geschaffen. Nach Inbetriebnahme dieses Gleises wurden die seit-
lich liegenden Fahrbahnteile der SKR-Briicke entfernt und am
1. Oktober auch das zweite Gleis in Betrieb genommen. Die Bau-
kosten betrugen einschlieRlich des Baus der SKR-Briicke insgesamt
13,2 Mio RM/DM. Eingebaut wurden 2430 t Altmaterial und 4040 t
Ncubaustoffc.

16. Bei der bereits 1949 endgiltig wiederhergestellten und ein-
gleisig in Betrieb genommenen zweigleisigen Rheinbricke bei
Duisburg —Hochfeld?2 wurde das zweite Gleis verlegt und
am 6. Oktober 1950 in Betrieb genommen.

17. Siegbricke bei Friedrich -Wilhelms -Hitte
der Strecke Koln —Niederlahnstein. Die Bricke
weist sechs Offnungen auf, die bisher in jedem der beiden Gleise
mit sechs aus den Jahren 1864 und 1889 stammenden schweiB-
eisernen Fachwerkiiberbauten von je 32,7 m Stitzweite mit unten-
liegender Fahrbahn uberbrickt waren. Gegen Kriegsende wurden
die vier Dberbauten der beiden FluR6ffnungen gesprengt; Pfeiler
und Widerlager blieben erhalten. Zunachst wurde das Gleis Kéln—
Niederlahnstein dadurch wieder befahrbar gemacht, daR zwei Uber-
bauten dieses Gleises langs in die FluBéffnungen und dafir zwei
Dberbauten aus dem Nachbargleis an ihre Stelle quer eingeschoben
wurden.

Fir die Wiederherstellung des auf dieser stark belasteten Strecke
dringend bendtigten zweiten Gleises Niederlahnstein—Koln wurde
unter Ausbau der zwei restlichen alten Dberbauten dieses Gleises
ein vollstdndig neuer Briickenzug eingebaut. Er besteht aus zwei

*) llantedm, 27 (1950), Heft 2, S. 3V35.
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iiber je drei Offnungen durchlaufenden Blochtrageriiberbauten von
je. rd. 100 m Lé&nge mit versenkter offener Fahrbahn. Die ge-
schweillten Haupttrdger aus St 37 sind 2,6 m hoch und haben einen
Abstand von 4,85 m: die Baustellcnstofc der Haupttrager sind ge-
nietet, ebenso die Anschlisse der aus Walztragcrn bestehenden
Fahrbahntrager an die Quer- und Haupttrdger. Die kraftigen Eck-
aussteifungen zwischen Quer- und Haupttragern sind auf den Ober-
gurten der Quertrdger angeschweifft. Durch die Wahl von durch-
laufenden Haupttrdgern wurden 211 und durch das SchweiBen der
Haupttrdger weitere 36t Material gespart. Bild 23 gibt einen Ein-

Biltl 23. Strecke Kéln—Deut/.—

eerbauten des Gleises

blick in den rd. 200 m langen Brickenzug, der an der AuBenseite
auf Konsolen einen 1,5m breiten offentlichen FuRsteg trdgt: es
zeigt auch die gute Aussteifung der Gurte und Haupttragerstcg-
blcche. Links daneben liegen die alten schweileisernen Dberbauten
des Nachbargleises. Baustoffbedarf rd. 500t St 37.

18. Siegbricke bei Buisdorf, Strecke Ko&ln

GieBen. Von den sieben je 17in weiten Ziegelsteingewdlbcn
dieser zweigleisigen Bricke wurden durch
Sprengung von zwei Pfeilern finf Gewdlbe
vollig zerstort. Die Briicke wurde zunéachst ein-
gleisig mit auf den Pfcilerstimpfen mittels
stahlernen Stahlrohrstutjbdcken gelagerten Pei-
ner Trdgern behelfsmaBig wiederhergestellt.
Bei der endgultigen Wiederherstellung, die fur
die beiden Gleise abschnittsweise durchgefihrt
wird, wurden nach Wiederaufbau der Pfeiler
unter jedem Gleis in jeder Offnung sieben be-
wehrte Bogenfertigteile von je 0,64 m Breite
und 60 cm (Scheitel) bzw. 1 m Dicke (K&mpfer)
dicht nebeneinander verlegt, die in die Wider-
lager und Pfeiler eingespannt sind. Die Bogen-
rippen wurden mit sechs durchlaufenden last-
verteilenden Qucrriegcln aus Stahlbetonfertig-
teilen und mit vier stdhlernen Zugankern ver-
bunden. Die Querriegel wurden als vorbetonierte und vorgespannte
Stahlbelonbalken hergestellt, um die Einflisse des Schwindens und
Kriechens mdoglichst auszuschalten und einer etwa damit verbun-
denen Lockerung der Riegel vorzubeugen. Die Querriegel haben
Abmessungen von 32/32 cm mit abgeschragten Ecken, die Aus-
sparungen in den Fcrtigteilen sind 38/38 cm weit, ebenfalls mit
abgeschréagten Ecken. Die Zuganker, 40 mm dicke Rundstahle, sind
an einem Ende mit einem Hammerkopf, am anderen Ende mit Ge-
winde, Doppelmuttern und Unterlegscheiben versehen. Nach Ein-
bau der sieben Gewdlberippen werden die Zuganker mit Hammecr-
kopf voran in die vorgesehenen Aussparungen eingeschoben, um
90° gedreht und am freien Ende mit den Schraubenmuttern an-
gespannt. Nach Einschieben der Querriegel werden die Hohlrdumc
in den Aussparungen der Zuganker und der Querriegel durch Ein-
preBstutzen in den Fertigtcilcn unter hohem Druck mit Zement-
mortel ausgepreft.

Jeweils sieben Fertigbogenteile wurden gleichzeitig auf einem
4,50 m breiten Schalungsgeriist hergestellt. Nach dem Abbinden
wurden die rd. 221 schweren Einzelbogen mit zwei fahrbaren
Kranen abgehoben und besonders gelagert (Bild 24). Mit denselben
Kranen wurden sie spater auf Transportwagen verladen und einem
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Bild 21. und Zwischen*

Derrickkran zugefiihrt, der jeweils die Rippen fir zwei Offnungen
von einem Standpunkt aus in die Bricke einlegen konnte. Auf
den Pfeilcrkopfen waren mit einem Mittenahstand von 64 cm 20 cm
breite Stahlbcténrippen vorgesehen, auf die die Fertigteile zu-
nachst abgesetzt wurden. In die zwischen den Stéhlbetonrippen
liegenden 44 cm breiten Kammern greift die aus den Fcrtigteilen
herausragende Einspannbewehrung ein. Die Stahlbetonrippen haben
ferner Aussparungen, durch die in Langsrichtung des Pfeilers eine
besondere Bewehrung gefihrt wird. Nach Ausrichten der Fertig-
bogenteile wurde der gesamte Beton der Pfeilcrkdpfe eingebracht
und so eine feste Einspannung an den Kampfern erzielt. Dadurch,
daB die Bogenfertigteile schon wéhrend der Instandsetzungsarbeiten
an den Pfeilern hergcstellt und unmittelbar nach Fertigstellung
der Pfeiler eingebaut werden konnten, wurde eine Zeitersparnis
von rd. drei Monaten fir Aufstellen und Umbau der Lehrgeriste
und fur das Erhédrten der Gewdlbe und eine namhafte Verbilli-
gung erzielt.

19. Unterfihrung Eigclstejn in Kéln,
Koln — Koblenz. Im Juli 1943 wurden von den 19 Bogcn-
tragern mit aufgestdnderter Fahrbahn der in der Westeinfahrt des
Hauptbahnhofs Kdln liegenden sehr schiefen StraBenunterfihrung
funf Illaupttriigcr unter den Einfahrgleisen von Aachen, Koblenz

Bild 26.

und Kleve zerstdrt und von Pionieren durch einen losen Tréagerrost
auf hdlzernen Stitzbdcken behelfsmaRig ersetzt. Die Stitzbdcke
engten den StrnBenqucrschnitt unertraglich ein, und die Behelfs-
bricken waren wegen der Einwirkung der Bremskréafte von rd.
300 Zigen taglidi nicht gentgend sicherzuhalten. Fir die finf
neuen Haupttrager, die wegen der Gleislage nicht parallel liegen,
sondern Stitzweiten von 21,8 bis 24,6 in aufweisen, wurden voll-
wandige geschweilte Zweigelcnkbogentrdger in St3? mit cin-
geschweiBten Tonnenblechen gewahlt. Alle 4 m wurde eine Quer-
aussteifung vorgesehen. Wegen des wechselnd schiefen Anschlusses
dieser Aussteifungen an die Haupttrdger und um die Montagezeit
bei dem starken Eisenbahn- und StralRenverkehr mdoglichst abzu-
kirzen, wurden die Queraussteifungen mit halben Tonnenblechen
schon in der Werkstatt an die Haupttrdger angeschweit. Der ganze
201 schwere Haupttrager wurde mit Schwenkmast eingesetzt
(Bild 25); die MontagestdBc der Queraussteifungen wurden vernietet.
Die infolge der nicht parallelen Lage der Haupttrdger zwischen

Strecke
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den bereits aufgeschweiBten halben Tonnenblcchen entstehenden
trapezformigen Flachen wurden durch zwischen die Tonncnblcchc
eingeschweilte Flachbleche geschlossen: die Flachblcchc sind durch
zwischen den Queraussteifungen liegende, unten angeschweite Rip-
pen verstdrkt. Die Tonnenbleche wurden bei der Berechnung der
Haupttrager als mittragend angesehen. Der Stahlvcrbrauch be-

tragt 115 t.
20. Die Mainbricke bei Heidingsfeld in der
Strecke Treuehtlingen —mWirzburg. Das erste

Gleis dieser Eiscnbahnbriicke ist bereits im Jahre 1949 endgiltig
mit je Uber zwei und drei Offnungen durchlaufenden Blechtrager-
Uberbauten mit Stutzweiten von 36,5-)-2 X 37 + 47 38 m wieder-
hergestellt worden3). Nach Inbetriebnahme dieses Gleises wurde
die eingleisige Behelfsbriicke abgebrochen und im Jahre 1950 an
ihrer Stelle der gleiche Dberbau wie im ersten Gleis eingebaut.
Bild 26 zeigt die nunmehr zweigleisig endgiltig wiederhergestellte
Bricke, die in Hohe der Untergurte der Haupttrager einen durch
die Widcrlagcrvorkdpfe hindurchgefihrten &ffentlichen FuBsteg
tragt. Sie ist in ihrer klaren straffen Linienfihrung, ihren langen
zu den Dammen gut Uberleitenden Parallelfligeln und ihrer in allen
Einzelheiten der Stahlkonstruktion und der massiven Unterbauten
sorgféltigen Werkmannsarbeit ein gutes Beispiel neuzeitlichen
Brickenbaus.

Eiscnbitimbridic Uber den Main bei Heidingsfcld, km 135,655, Strciice Treuehtlingen—W rzburg. Ansicht der wiedcrhergestellten Briitke von stromauf gesellen.

An Baustoffen erforderte die Bricke 14801 Stahlkonstruktion,
1850 m2 stédhlerne Spundwadande, 1900t Zement und 17 500 m3 Zu-
schlagstoffe.

21. Die Eisenbahnbricke {Uber den Main bei
Kitzingen in km 70,6 der Strecke Firth —Widrz-
burg. Die im Jahre 1939 erneuerte zweigleisige Briicke bestand

in jedem Gleis aus funf Vollwandtrdgern auf zwei Stitzen von 37,1
bis 37,8 m Stitzweite mit obenlicgender Fahrbahn und Schotter-
bett. Von den zehn Dberbauten wurden im Jahre 1945 in einem
Gleise drei, im dndern zwei Dberbauten zerstort, wahrend die
W iderlager und Pfeiler schwer beschadigt wurden. Durch Einbau
von Roth-Waagner-(RW-)Gerdt mit untenliegender Fahrbahn war
die Bricke eingleisig behelfsmaRig wiederhergestellt worden.

Fur die endgultige Wiederherstellung konnte nur einer der funf
abgestiirzten Dberbauten nach Instandsetzung wiederverwendet wer-
den; dieser und vier neue Dberbauten wurden auf dem nahegelegenen

J) Baulechn. 27 (1950), Heft 3, S. 75/76.
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Bahnhof Kitzingen zusammengebaut. Die im Abstand von 2,2 nt an-
geordneten genieteten vollwandigcn Haupttrdger haben 3 m hohe
Stegbleche: die Fahrbahn besteht aus Buckelblcchen, die auf den
Haupttragern und auf in 1,86 m Abstand liegenden Quertragern
aufgenietet wurden. Die Seitenwdnde des Schotterkastens bestehen
ebenfalls aus Stahl.

Bild 27. Bricke Uber den Mail Ausbau

Fur den Ausbau der BW-Dbcrbauten und den Einbau der neuen
Uberbauten wurden auf jeweils zwei Pfeilern 25 m hohe Hub-
portale aufgebaut (Bild 27). Der auf dem Bahnhof zusammengebaute
neue Uberbau wurde auf dem Betriebsglcis cingefahren und in die
um 1 m sei'tlidi verschobene Achse des auRer Betrieb befindlichen
Gleises abgesetzt. In einer weiteren Betriebspause wurde der 11W-
iiberbau des Betriebsgleiscs in derseloen Offnung angehoben und
auf Eisenbahnwagen im toten Gleis verladen (Bild 27). AnschlieBend

Berechnung durchgehender Rahmen mit
Von Bauing. Walter

Im ersten Beispiell) wurde gezeigt, wie man fiir durchgehende Rahmen
mit gleichen Hohen auf Grund der konsequenten Anwendung des Ge-
setzes der virtuellen Verschiebung sehr einfache und zweckméaRige
Ldésungen findet. Die Winkeldnderung fir seitliche Verschiebung wurde
auf der linken Seite der Arbeitsgleichung berlcksichtigt. Die fur die
Stabilitdt des Gebildes in Riegelhohe gedacht wirkende Gegenkraft
mufB 0 sein, hieraus ergibt sich bei Ldsung mit erweiterter Matrix die
fehlende Gleichung fir den Verschiebungswinkel.

Im folgenden soll der durchgehende Rahmen mit ungleichen Héhen
behandelt werden, fur den die angefiihrte Rechnungsmethode Giltig-
keit behalt.

Der nachstehend skizzierte Rahmen (Abb. 1), beispielsweise eine
Mittelhalle mit einem seitlichen Anbau darstellend, ist 9-fach statisch

U 70,0-------- e 70,0------ >« 71l -

unbestimmt. Da die wirklichen Verschiebungen zahlenm&Big nur gering
sind, kann angenommen werden, daB die Winkeldanderungen Funktionen
der n6hen sind. Bezeichnet man also die Acnderung des Winkels lab
mit 0, so wird beispielsweise die des Winkels ab Il =m&+6 «1/10 usw.
Es werden wieder konstante Tragheitsverhaltnisse und Vernachléssi-
gungen der Normalkrafte vorausgesetzt. Mit dieser MalRgabe und den
Ausfiuhrungen des ersten Beispiels ergibt sich folgende Matrix:

') Bauledm. 28 (1951), Heft 2, S. 31.
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wurde in derselben Betriebspause der neue lUberbau fir das im Be-
trieb befindliche Gleis auf dem toten Gleis in die Offnung cin-
gefahren und in das Betriebsgleis abgesetzt.

Nach Fertigstellung der Uberbauten einer Offnung wurden die
Hubgeriiste mit einem Bahnwagen, auf dem ein 5,5 m hohes Gerist
aufgebaut war, in die Nachbar6ffnung verfahren, wobei einer der

Bild 28. Briicke Gber den Main, km 70,625, Firth—Wirzburg. der
endgiltig wiedcrhergcstcllten Briicke.

seitlichen Hahmenschcnkel des Hubgeristes auf einem von Pfeiler
zu Pfeiler laufenden Hilfstrdger lief. AnschlieRend wiederholte
sich der vorstehend beschriebene Aus- und Einbauvorgang, der die
Bauzeit wesentlich verkirzte. Bild 28 zeigt die endgultig wieder-
hcrgcestellte Briicke: insgesamt wurden 540t St 52 (fir Stcgbleche
und Gurtungen der Haupttrager) und St 37 (fur die Fahrbahn-
buckelbleche, Quertrager, Querverbdnde und Gehwcgkonsolen) ein-
gebaut. (SchluB folgt.)

dreigliedrigen Elastizitatsgleichungen.

Hermann, Berlin.

Es ist also 30,56 = 210,78 + 1,5¢6,0; 36,56 = 2+10,78 4- 1,510 usw.
Fir die #-Wertc ergibt sich in der 2. Zeile 54 aus 9 +6 m1/10 und in der
6. Zeile 10,8 aus 9+6+1/5. In der letzten
Zeile sind die Querkréafte am oberen Ende
der Stiele ermittelt und wegen Symmetrie

mit 6 6 = 36 erweitert. Aus seitlicher Vor- 3
Schiebung ergibt sich die Querkraft zu: V— 3
Z23-2-36 , 3-36-6
I 6-6 ~ 10+10-10
, 3366\ » ,, 000 n

Fur evtl. Ermittlung der EinlluBlinien und

Vereinfachung der Rechnung wird die \
Matrix durch 6 dividiert. Wegen der vielen

Nullwerte wird die Umwandlung in die

konjugierte Matrix nach dem Leweschen r-i 0
Zahlenrechteck besonders einfach. Es sol- | T "
len im folgenden die 6 Rechtecke noch y

einmal angeschrieben werden, cs sind hier- t p== 2- .
fur nur 16 elementare Rechenoperationen notwendig. Die /»-Werte sin

nach dem Schema des ersten Beispiels ermittelt.
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a b c d e f K
5,09 1,798 — 15
1,798 6,09 - 2,50 0,9
— 2,50 6,09 1,798 - 09
1,798 509 — 15 15
-1.,5 5,501 2,007 - 15
2,007 5,263 1,8
-1.,5 0,9 -0,9 15 - 1,50 1,80 — 1,973
5,455 — 2,50 0 0 0 143
— 2,50 6,09 1,798 0 0 ~—0,9
0 1,798 5,090 — 15 0 15
0 0 - 1,500 5,501 2,007 - 15
0 0 0 2,007 5,263 1,80
1,43 — 0,90 15 - 1,50 1,80 — 2,415
4,948 1,798 0 0 - 0,245
1,798 5,090 - 1,50 0 1,500
0 — 1,500 5,501 2,007 - 1,500
0 0 2,007 5,263 1,800
— 0,245 1,500 - 1,500 1,800 - 2,789
4,438 -1,50 0 1,589
- 1,50 5,501 2,007 - 1,500
0 2,007 5,263 1,800
1,589 — 1,50 1,80 — 2,801
4,993 2,007 — 0,963
2,007 5,263 1,800
— 0,963 1,800 - 3,369
4,458 2,187
2,187 — 3,555
-4,63=1/RR
Rgg = 1:4,63: -0,216
4,458 «B3f,, - 2,187 «0,216 = 0; Rf =0,106
4,458 -Rf£+ 2,187 -0,106 = ; Bn= 0,172
Bfg Rag
4.993 Re, + 2,007 «0,106 + 0,963 ¢0,216 = 0; reg = - 0,084
4.993 Ref + 2,007 «0,172 — 0,963 m0,106 = O; Ref = — 0,0486
Bfe
4.993 Bcc - 2,007 +0,0486 + 0,963 «0,084 = 1; Rce 0,203.
eS
4.438 + 1,5-0,084 -1,589-0,216 =0; Bd =0,0488
fef
4.438 Rd[+ 1,5-0,0486 + 1,589¢0,106 = 0; Bdr = 0,0544
Bce
4438 Rdc— 1,50,203 — 1,589 +0,084 ==0; Rde = 0,0988
4.438 pRdd— 1,5-0.0988 + 1,589-0,0488= 1; gdd = 0,2410.

Man benutzt also stets die erste Zeile von jedem'Reehteck und schreibt
sich zweckmaRig sdémtliche Glieder einer Gruppe an, bevor mit der Aus-
rechnung begonnen wird. Man erkennt -dann die inneren GesetzméaRig-
keiten des Aufbaues. Zur Kontrolle kann eine andere Zeile dienen, in
der man dann fir die Glieder mit gleichen Indizes statt 1 Null setzt.
Die konjugierte Matrix ergibt sich zu den untenstehenden Werten, wo-
bei wieder nur mit dem Rechenschieber gearbeitet wurde.

B, Bb Bc
Ma — 0,1965 — 0.0662 - 0,0484
Mh = — 0,0662 0,2240 0,1135
Mc — — 0,0484 0,1135 0,2310
Md = 0,0326 — 0,0516 - 0,0850
Me = - 0,0260 0,0037 - 0,0400
Mf = 0,0370 -0,0165 0,0248
E-J = - 0,0790 0,0436 - 0,0284

Berechnung durchlaufender Rahmen usw.
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Die bei unbestimmten Systemen stets unumgéngliche automatische
Kontrolle fur die +Wertc auf Grund der Beziehungen zwischen den
B- und ¢-Werten liefert beispielsweise fir die erste Zeile:
5,09-0,1965 — 1,798 m0,0662 + 1,5+0,079= 1,0- 0,1185+ 0,1185
= 1 bzw. - 5,09 - 0,0662 + 1,798 +0,224— 1,5-0,0436= - 0,337
+ 0,403 - 0,065= ~ 0.

Es soll zundchst wieder der EinfluB einer senkrechten Einzellast von
10t in Feldmitte a—b untersucht werden:

3
kK “ kr= -g-+10+10 = 37,5

B. Bo= —3%d Q8- 674

Ma = - (0,1965 —0,0662) *67,4 = - 8,80 tm

Mb = — (0,2240 - 0,0662) -67,4 = — 10,61 tm

EeJ3- (0,079 - 0,0436) +67,4 = 2,39 tm

Mc = (0,0484 - 0,1135) +67,4 = - 4.38 tm

Mj = 1061 — 4,38 = 6,23 tm

Mj = 440 —3°8,39 Wil = 440 120 = 320 tm

Mn= —3,12—3-j|-jQ6-= —3,12—043 = — 3,55 tm usw.

Die automatische Kontrolle wird am besten ausgefithrt unter Zuhilfe-

nahme der allgemeinen Arbeitsgleichung 0= JM ,,-Mie+ds, wobei fir
M, zweckméRBig +1,0 tm angenommen wird. MO 10 m10*Vj = 25,0 tm

(Abb. 2).
E+Jmo= — 3560 = — 16,80
10,78
6 (17,60+10,61) = — 50,70
— 67,50
10,78
' 25,0 = 67,5
Entsprechende Kontrollen lassen
sich auch mit anderen Grundsyste-
men aufstellen.
Als néchster Belastungsfall wird
eine waagerechte Einzellast von
10,0t am Stiel 11—2 7,0 m von un-
ten angreifend untersucht (Abb. 3).
Nach Auflésung der Gleichungen
ergibt sich fir
T
10t
Sf
n
Abb. 3.
. 10. fir B 10
Bi. [ 2-+ k,n)-6’ e = (¥ kni)-g
[ krll 10 «7
d fil
und fr Bs .10 10
10-7-3-17
" 35,7
10-10
k = 3857-13-1/17 =273
Bd Bc Bf Bg
0,0326 — 0,026 0,037 — 0,079
- 0,0516 0,0037 - 0,0165 0,0436
— 0,0850 -0,0400 0,0248 — 0,0284
0,2410 0,0988 - 0,0544 0,0488
0,0988 0,2030 - 0,0486 — 0,0840
— 0,0544 -0,0486 0,1720 0,1060
0,0488 - 0,0840 0,1060 - 0,2160



108 Hermann,

Bb — (— 13,65 -f 35,70) «10+1/6 = 36,75 = — Bc

» '(1-~ ="V 7)'6- - 3D

Ma = — 0,0662 36,75 + 0,0484 36,75 + 0,079 33,80 = 2,016 tm
Mb = 0,224 «36,75- 0,1135 ¢36,75 - 0,0436 =33,80= 2,585tm
Mc ==0,1135 -36,75 — 0,231 36,75 + 0,0284 +33,80= 3,36tm
EeJ 3= 0,0436 36,75+ 0,0284 -36,75 + 0,216 =33,80 = 9,95 tm
M* ~ — 3,36 — 2,585 = — 5,945 tm
M[ = — 1,008 — 3 m9,95 m1/6 = - 5,983 tm

t.QQi.B
M, = 2,973 - 27,3 1/2 — —1% - = — 12,467 usw.

Die automatische Kontrolle wird durchgefiihrt mit M. = 1,0 tm (Abb. 4).
M, = 10-7 -3 -1/10 = 21,0 tm

Berechnung durchlaufender Rahmen usw.

DIE BAUTECHNIK
28. Jahrgang Heft 5 Mai 1951

10 IR
E.j.8= — -7,186 = - 12,90
—5-18,412 = - 92,06
- 104,96
+ 5-21,0 = 105,0

Selbstverstandlich kdnnen in &hnlicher Form auch die Einflusse von
Konsol- und Streckenlasten ermittelt werden, indem man fir kr und k;
die entsprechenden Kreuzlinienabschnitte einsetzt.

Weitere Belastungsfalle brauchen nach den vorausgegangenen Aus-
fihrungen nicht mehr untersucht zu werden, da sich keine neuen Ge-
sichtspunkte ergeben. Temperatureinflisse werden in einem abschlieBen-
den Aufsatz behandelt.

Bei gelenkiger Auflagerung der Stiele &ndert sich die Matrix ent-
sprechend den Angaben im Stahlbau-Kalender2).

:) Stahlbauliandimch 19-19/50, S. 152. lircmecn-lloru 1930, Industrie- und Ilandcls-
verlap Walter Dorn.

Der neue Verkehrsweg 6sterleden in Stockholm.
Von Oberingenieur Kurt Otto Bichl, llochtief-A.G., Essen, und Dr Ing. habil. Max-Erich Fcuchtinger, Beratender Ingenieur, Ulm-Donau,
(SchluB aus Heft 4.)

G) Verkehrsknotenpunkte.

Wegen der stadtebaulichen und verkehrlidien Bedeutung der Ver-
kehrsknotenpunkte sind die wichtigsten Tunnelzufahrten und Tun-
nelanschlisse von den Verfassern besonders eingehend behandelt
worden. Dazu ist folgendes zu bemerken:

1. Tunnelzufahrt Ringviigen:

Im Hinblick auf die wertvolle sechsstéckige Bebauung am Bing-
végen wurde fir die Tunnelzufahrt eine L&sung entwickelt, die
keinerlei Eingriffe in die bestehende Bebauung vornimmt
(Abb. 10).

Verkehrsdiagromm
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Abb. 10. Tunnelzufahrt Ringvégen.

Dies wird durch die Auflésung der Tunnelzufahrt in
2 hintereinander liegende Tunnelmunde erreicht. Der Hauptverkehr
im Zuge des Ringvédgen sowie die StraRenbahnen taudien bereits
vor der Einmindung des Hafenverkehrs und des Verkehrs der
ndheren Tunnelumgebung in den Ringvdgen unter. Dadurdi kann
die Zusammenfihrung dieser beiden letzten Verkehrsstrome und
ihre Einfihrung in den Tunnel durch das in dem dortigen Felshang
gelegene Tunnel-Hauptportal auf engstem Raum erfolgen. Verkehrs-
ballungen kdénnen somit an der Tunnelzufahrt Ringvégen nidit
auftreten. Samtliche Parkanlagen der Umgebung bleiben ebenfalls
ungestort erhalten.

2. Tunnelzufahrt Folkungagatan:

Die Tunnelrampe liegt mit ausreichendem Stauraum fir den Ver-
kehr in einer platjartigen Erweiterung der Folkungagatan (Abb. 11).
In einem zweiten Ausbau-Abschnitt ist dann im weiteren Verlauf
die Beseitigung eines Baubloches mit alteren H&usern zur Anlage
eines Verkehrsplatjes vor der Tunnelzufahrt vorgesehen. Dies sind

aber die einzigen llausabbriche,
vorgeschlagen werden.

Eine zweistdckige Verkehrsanlage wéare zwar an der
Tunnelzufahrt Folkungagatan erwiinscht, ist aber unter Beriicksich-
tigung der oOrtlichen Verhaltnisse nicht durchfihrbar. Zur Freihal-
tung der Zufahrt von FulRgéngern ist hier lediglich eine FuRBganger-
unterfihrung vorgesehen.

Dadurch, daB die beiden Tunnelzufahrten auf Sddermalm, Ring-

die in dem gesamten Projekt

Verkehrsdiagramm
Oie Zahlenbedeuten K roftfbhn jeSti

Tunnel-Verkehr
TunnelanschluR-Verkehr
Oberirdischer-forkehr

Tuuuclzufahrt Folkungagatan.
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Abb. 11.

vagen lind Folkungagatan in direkter oberirdischer Verbindung
stehen, kann bei Stérungen in einem der beiden Tunnel der
Verkehr tber die Zufahrt des anderen Tunnels umgeleitet werden,
ohne daR das ganze Tunnelsystem lahmgelegt wird.

3. Tunnelanschlisse Skansen:

Die Zufahrten zu dem Osterleden-Autotuunel werden aus der
ZubringerstraBe zum Haupteingang Skansen heraus entwickelt und
gehen an der westlichen Steilwand der Skanscnhdhe ohne Vorein-
schnitt in den Tunnel dber (Abb. 12). Der Anschluf erfolgt nur in
Richtung Sodermalm, da zur Benutjung des Tunnels nach Norden
von Skansen aus kein Verkehrsbedirfnis besteht. Die Anlage der
Zufahrten erfolgt in 2 Ausbaustufen, wobei die erste in einer
Ebene, die zweite in 2 Ebenen vorgesehen ist (Absenkung der
StraBenbahn und einer Kraftfahrzeugrichtung zur Vermeidung von
Kreuzungen). AuBerdem sind Radfahrer- und FuBgénger-Unter-
fihrungen vorgesehen.

Der Platy vor dem HaupteingangSkansen sowie die Um-
gebung der ZubringerstraBe werden von Grund auf umgcstaltet und
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Beton- und Stahlbetonbau (friher ,Beton und Eisen“) mit ,Zcit-
schriftenschau*. (Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin-Wilmers-
dorf.)

Heft 5/Mai 1951 bringt:

Kaiser: Die Donaubriickc bei Hochstddt. — Kalus : Die Be-
rechnung von Silozellen nach dem Ausgleichsverfahren in zwei Stu-
fen. — Franz: Uberblick iiber den 2. KongreB der Association
Scientifique de la Précontrainte (ASP) in Paris vom 16. bis 18. 10.
1950. — Lamulcin: Schwingungsmessungen an StraBenbriicken
verschiedener Bauart. — Jockel: Die Bewehrung von Kreisplaltcn

in zwei einander zugeordneten Richtungen. — Zuschriften an die
Schriftleitung. — Weitgespannte Ausstellungshallen aus Stahl-
betonfertigteilen in Turin. — Hohe Betonfestigkeiten durch Wéarme-
behandlung. — Hochschuhiachrichten. — Berichtigung. — Bicher-
schau. — Eingegangene Biicher.
STELLENGESUCHE
B au-Ingenieur <h.t.l)

50 Jahre in selbstandiger, ungekdndigter Stellung, mit lang-
jahriger Erfahrung in Statik und Konstruktion neuzeitlicher
Schleusen- und WehrverschlUsse und maschinenbaulichen
Kenntnissen, sucht sich zu verandern.

Angebote erbeten wunter 2872 an die Anzeigenverwaltung
,Die Bautechnik®, Berlin-Wilmersdorf, Hohenzollerndamm 169

STELLENANGEBOTE

Zur Bearbeitung Bauvorhaben

gewandter Statiker mit erfahrung und
BauzeiChner mit Blro-Praxis zum baldigen Eintritt gesucht.

Schriftliche Bewerbungen mit Zeugnissen, besonders Uber bis-
herige Tatigkeit, sind zu richten an:

Bau-Ingenfeur-BQro Fritz Grebner, Mainz, Oderitr. 41

groBerer

M aschiiteitingeitieu™*
zur Betreuung eines umfangreichen
Geréteparks fur Beton-* Stralen-*
Wasser- und Tiefbau gesucht.

Der Nachweis einer langeren Tatigkeit im Bau-
maschinenwesen mufl erbracht werden.

Zuschriften erbeten unter Nr. 2863 an die Anzeigen-
verwaltung der Zeitschrift ,Die Bautechnik®,
(1) Berlin-Wilmersdorf, Hghenzollerdamm 169

Seit Uber 100 Jahren

STAHLBAUWERK

GUSTAV MULLER

tOFFENBURG/BADEN

ZeitSChriftcnSChau V11

Zeitschriftenschau *)

Sonderschau: Stahlbau

Bearbeitet von
Dipl.-Ing. Torben von Rothe, Berlin-Zehlendorf.

Il c. Chemische und andere Einflisse auf Baustoffe. 1/ Guyer,
R.: Verhalten der Stablkonstruktion beim Brand eines Industrie-
baues. SCHWEIZ. BAUZTG. 68 (1950), II.29, S.390—393, 10 Abb. —
Nach Beschreibung der Feuerwirkung werden folgende Schliisse ge-
zogen: Schaden an Stahlkonstruktionen bei einem Brand in einem
Bau mit maRigen Mengen brennbarer Stoffe sind beschrankt. Wicder-
instandsetzungsarbeiten sind verhdltnisméaBig einfach. Konstruk-
tionen mit Kaminwirkung sind zu vermeiden. Bei Verkleidungen ist
nach Médglichkeit kein Hohlraum zwischen Stahl und Verkleidung
vorzusehen. Brandmauern sind Gber Dach ohne Offnungen hochzu-
fihren. GroBe Rdume, soweit mdglich, durch Brandmauern unterteilen.

Il r. Rost u. -schuB, Korrosion. 3/Lob ry de Bruyn, C. A:
Etat actuel de recherches sur la corrosion et les méthodes de protec-
tion en Hollande (JeBiger Stand der Untersuchungen uUber Korro-
sion und die Schufverfahren in Holland). OSS. METALL. 15 (1950),
H. 12, S. 581—588, 19 Abb. — Bericht der Korrosions-Abteilung des
Holland. Zentralinstituts fur Materialuntersuchungen: Auftreten und
Wirkung der atmosphéarischen Korrosion, Besprengen von Versnehs-
stlicken mit verschiedenen im Wasser loslichen Salzen, RostschuR-
anstriche mit Bleimennige und Leindl, ZinkweiBanstrichc, aufge-
tragen an Proben mit und ohne Walzhaut. Schul des Stahles gegen
Meerwasser, Untersuchungen an eingegrabenen GuBstahlrohren, ge-
sditfRt durch Teer- und Asphaltiberziige sowie Umwicklungen mit
Filz, Jute, Asbest oder Glaswolle-Gewebe.

Ill's. Stahl. 10/ Schulz, H.: Die Eigenschaften des Werkstoffs
Stahl in ihrer Bedeutung fiir den Ingenieurbau. BAUINGENIEUR 25
(1950), H. 11, S. 397—103, 2 Abb., 1 Taf. — In der vorliegenden
ersten Abhandlung einer Artikelserie werden zunédchst die Grund-
lagen fiir die BenuBung des Stahls als Baustoff, die besonderen Eigen-
schaften des Stahls fir den Ingenieurbau und als &uBere Einflisse
Temperatur, Form, Oberflachenbeschaffenheit sowie Korrosion be-
handelt.

VIl a. Al-Bricken. 6 / Carty, C.: Le pont-routc d’Arvida
(Canada) — Pont cil arc entierement en Aluminium (Die Arvida-
StraBenbricke — Bogenbricke ganz aus Aluminium). TECHN. D.
TRAV. 26 (1950), H. 11/12, S. 353—366, 17 Abb. — Nach ausfihr-
licher Erdrterung der besonderen Arbeitsverfahren fir den Baustoff
Aluminium beim Stanzen, Bohren, Biegen und Nieten werden Kon-
struktion, Bauausfilhrung und Montage der Bogenbriicke eingehend
beschrieben: Zweigclenkbogen mit 88,40 m Spannweite und 14,47 m
Stich, Gesamtldnge der Al-Konstruktion einschl. Fahrbahn 153,62 m.
Montage mit Kabelkran; Gewichtsersparnis gegen Stahl 59%.

VIlb. Balken u. Plattenbricken. 5/ Mogaray, A.. Le pont
La Feuillcc sur la Saonc, & Lyon (Die ,,La-Feuillée“-Briicke tiber die
Saone in Lyon). GENIE CIV. 127 (1950), H. 21, S. 401—405, 9 Abb.
— Ersall einer mchrbogigen StralRenbriicke durch eine Auslegerstabl-
brickc mit drei Offnungen und 97,40 m Léange. Konstruktion mit
Buckelblechen lind Asplialtfahrbahn. FluR6ffnung von 64 m Weite.
Einzelheiten der Stablkonstruktion, Montage mit Einschwimmen des
Mittelteils.

VIl b. Bewegliche Briicken. 5/Barnard, W. H.: New lift bridge
is cantilevcred over old swing span (Neue Hubbricke, frei vorgebaut
iber die Offnung einer Drehbricke). CIV. ENGNG. 20 (1950), H. 6,
S.24—27, 9 Abb. — Auf den FluRpfeilcrn zweier fester Bricken
wurden senkrechte Fibrungsgeriste errichtet, von denen aus ein rd.
100 m langer Halbparabcl-Trager fur eine Ilubbriicke tber einer
alten Drehbricke frei vorgebaut wurde. Einzelheiten der Bauaus-
fuhrung.

VIl e. Stahlbricken, allgemeines. 40/ Courbon, J.: La recon-
struction du pont métallique de Jaulgonne (Der Neubau der stédhler-
nen Jaulgonne-Briicke). TECHN. MOD. CONSTR. 5 (1950), H. 4,
S. 99—103, 12 Abb. — Uberfithrung iber die Marne mit 75 m 1. W.
als Parabclbogen mit Zugband. Statische Berechnung, Konstruktions-
einzelhciten und Bauausfiihrung.

V1l e. Stahlbricken, allgemeines. 41/vanGcnderenStort,
E. A.: Le pont métallique il y a 100 ans (Die Metallbriicke vor 100
Jahren). OSS. METALL. 15 (1950), H. 5, S. 223—231, 11 Abb. —

*) Einzclhcftc der hier angegebenen deutschen Zeitsdiriftcn sind iiber
unseren Verlag nicht erhéltlich.

Die Schriftleitang der Zeitsdbriftensdbau der ,Bautechnik4 steht mit ihrer um-
fassenden Schrifttumskartei Interessenten zur Beratung in Fragen des Literatur-
nachweises znr Verfiigung.

Zcitschriftcnschaufortdruckc werden von der Zeitschriftenschau aus ,Die Bau-
technik“ und ,Beton- und Stahlbetonbau® ab Jahrgang 1930 zum Preise von je
DM 4,— und Porto fiur den Jahrgang abgegeben. Bestellungen erbitten wir nur
an den Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, (1) Berlin-Wilmersdorf, Hohenzollern-
damm 169.



DIE BAUTECHNIK

Vi Zeitschriftenschau 28. Jahrgang Heft 5 Mai 1931

Das weltbekannte Mdrtel- bezw. Betondichtungsmittel
gegen Wasserschédden und Feuchtigkeit In Bauwerken aller Art
Pulver und breiférmig

|WUNNERSCHE BITUMENWERKE g.m.b.n. UNNA H

Bauunternehmung Jakob Hauser

Hoch-, Tief-, Beton- und Eisenbahnbau
Inhaber Georg Héauser

Hennef/Sieg

Vergleiche Aufsatz ,,Der Brickenbau der Deutschen Bundesbahn
im Jahre 1950" auf Seite 104, Abschnitt 17

Fur die linksufrige Strecke der Neckarbahn
Stuttgart- Unterturkheim
fuhrte meine Firma aus

1945 EINE BEHELFSBRUCKE
IN HOLZKONSTRUKTION
1949/1950 WIDERLAGER UND PFEILER
DER NEUEN STAHLBRUCKE

LUDWIG BAUER

STAHLBETON-, HOCH - U TIEFBAU
SfuHgarl-O, NeckarstraRe 81
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Baustahlgewebe, die einbauferlige Beton-
Armierung ist IOmal schnellerals jede andere
Bewehrung verlegt und spart bis zu 45 % an
Stahlmenge ein. So exakt wie oben liegt
nur Baustahlgewebe sicher und unverschieb-
lich auf der Schalung. Sie kénnen meist am

Tage des Verlegens auch noch betonieren.

BAUSTAHLGEWEBE GMBH

DUSSELDORF - SAMMELRUF: 533 56

Anhand verschiedener alter Stiche und Quersdinittzeidinungen wer-
den eiserne Bricken beschrieben, die vor 100 Jahren gebaut wurden,
z. B. Britannia-Briicke, England (Stephenson), Weichselbriicke bei
Dirsdiau (Leutze), Nogat-Briicke bei Marienburg. Weitere ahnliche
Bauten in Frankrcidi, USA und Kanada.

VIl e. Stahlbricken, allgemeines. 42 / Erdmanu, W.: Einsatj
von Brickengerdten fur die Wiederherstellung zerstdrter Eisen-
bahnbriickcn nadt dem Kriege. Z. VDI 92 (1950), H. 27, S. 753— 762,
33 Abb. — Eingehender Beridit Uber die sogenannten Eisenbalin-
bricken-Gerate, d. h. zerlegbare Fadiwcrkbricken aus Stahl, die im
Gcgensat; zu Dauerkonstruktionen in Reiben auf Vorrat liergestclit
und bei Bedarf je nadt gegebenen Verhdaltnissen unter Verschraubung
der einzelnen Teile zusammengebaut werden. Im einzelnen werden
besprodien: Deutsdie und dsterreidiisdic Konstruktionen, darunter
das RW-Gerat (Roth-Waagner), das Kolm-Gerét, Feimer-, MZ- und
SZ-Gerate, die SKR-Geratc (Schaper-Krupp-Reidisbahn), V-Gerét
u. a. In der Nadikriegszeit eiugesetjt das englisdt-amerikanisdte
Pfcilergerat und das deutsdie MAN-Pfeilergerdt. Zusammenbau der
Brickengerate. Schrifttum.

VII f. Fahrbahnen, Gehwege. 6 /Seegers,K. H.: Fahrbahnen
von StraRenbriicken mit Fladiblcchcn. BAUINGENIEUR 25 (1950),
H. 11, S. 404— 410, 14 Abb. — Es wird tuber Briuckenfahrbahnen von
StraBenbriicken, die mit fladilicgenden Blcdien ausgefiihrt wurden,
und ihre Bewéhrung berichtet. Deutsche und amerikanische Bauaus-
fihrungen, bei denen die Bledte mit Asplialtplatten belegt wurden.
Beispiele: Friedridisbrickc Mannheim, Héngebricke Koln-Milheim.
Verwendung von Fladiblcchcn mit unmittelbar befahrbarer Stahl-
bctondccke auf der Kéln-Dcutjer Rheinbricke.

VIl h. Hangebricken. 15 / Dischingcr, F.: Der EinfluR
der Torsionssteifigkeit der aussteifenden Trager auf die Stabili-
tat der Hangebriicken. BAUINGENIEUR 25 (1950), H. 5, S. 166
bis 170, 7 Abb. — Die Untersuchungen behandeln den EinfluB der
Torsionssteifigkeit des Verstcifungsbalkcns in bezug auf die in-
neren Kréafte. Dabei wird zunédchst die Differentialgleichung der
Héangebricke bei Vernachlassigung und anschlieBend bei Berick-
sichtigung der Torsionssteifigkeit aufgestellt. Weiter bringt die
Arbeit die Ermittlung der Torsionssteifigkeit der geschlossenen
Hohlkédsten unter Berilicksichtigung der Zwischenstege sowie meh-
rere Beispiele mit 2, 3, 4 und 5 Zwisdicnstcgcn und Vergleichs-
zahlen fur die Stabilitdit von Héangebricken. Die Darlegungen
zeigen, daB durch Ersatz der ublichen Mitteltrdger durch geschlos-
sene Hohltrager von gleichem Gewicht die Stabilitait von Héange-
briicken auf ein Vielfaches gesteigert werden kann.

VIl li. Hangebricken. 16 / Cich ock i, F.: Eine neue llangebriicken-
form. STAHLBAU 20 (1951), H. 1, S. 3—5, 6 Abb., 3 Taf. — Es wird
eine neue Hangebrickenform entwickelt, bei der die Hanger jeweils
den Knickwinkel im AnsdiluBpunkt an das Kabel halbieren, also nicht
lotrecht angeordnet sind. Differentialgleichung fir (las entstehende
Gleichkraft-Polygon. Beispiel und Vergleich mit der Parabel form.

V111 Lager. 2/ Ach ermann, A.: Die Reduktion der Bauhdhe
von Stclzenlagern. SCHWEIZ. BAUZTG. 68 (1950), H. 42, S. 586/587,
3 Abb. — Verfasser schldgt vor, fir den Fall, daR die Lagerhdbe von
Bricken moglichst klein gehalten werden muf, die Hobe der Stelzen
zu verkiirzen. Bei Bewegung der Stelzenlager findet eine Hebung
des Uberbaues statt. Es werden Formeln fiir die Berechnung der
Langskraft, der Hebung des Uberbaues und des Drchwinkels der
Lager entwickelt und die Bereiche fur die Anwendung der verkirzten
Stelzenlager angegeben.

VIl v. Verdanderungen: Abbruch usw., Wiederherstellungen. 45/
Erdmann, W.: Einsatj von Briickengeritcn fir die Wiederherstel-
lung zerstdrter Eiscnbalinbriicken nach dem Kriege. Z. VD192 (1950),
H. 27, S. 753—762, 33 Abb. — S. Vlle. Stahlbriicken, allgemeines. 42.

VIl v. Verdnderungen: Abbrudi usw., Wiederherstellungen. 46 /
Titscher, J.: Erfahrungen bei der schwciBtcchnischen Instand-
setjung kriegsbesdiddigtcr Eiscnbalinbriicken. TECHNIK 5 (1950),
H. 3, S. 133—140, 21 Abb. — S. IX h. SchweiRkonstruktionen. 5.

VIl o. Oberbau 22 / Sdiicnensdiwcifung auf 7 km Lange. Z. OST.
ING. U. ARCIIIT. VER. 96 (1951), Il. 1, S. 16. — Die deutsdie Bun-
desbahn hat auf der Strecke Salzburg—Miindicn auf 7 km Lange
die auf Spannbctonschwellen verlegten Sdiienen durdiweg ver-
schweiRt. Die SdiweiBarbeiten erfolgten stets nachts bei etwa + 16°
mittlerer Jahrestemperatur.

IX b. Bauausfihrungen. 3 / Ingencrf, W.: Hodiofcnanlagen
und Stahlbau. STAHLBAU 19 (1950), H. 4, S. 25—29 u. 20 (1951),
H. 2, S. 23—25, 9 Abb. — Es werden zunéchst die versdiiedenen
Arten der Hochofenausfiihrung, Hodiofen mit Gerist, freistehender
Ofen ohne Gerilist und Sonderausfiihrungen des freistehenden Ofens
mit Aussteifung des Mantels beschrieben. Dann wird an einem Bei-
(Fortsetjung s. S. IX).
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Schriftleitung:

Professor Dr.-Ing. Kurt Kldéppel,

Darmstadt, Technische Hochschule.

Fernsprecher: Darmstadt 3851, AnschluB 45.

BEILAGE ZUR ZEITSCHRIFT

20. Jahrgang

BERLIN,

~DIE BAUTECHNIK*

Mai 1951 Heft 5

Zur Slahlhaulagung am 10.111. Illai 1951 in jKarlsruhe.

Rede, gehalten bei der Gedenkfeier fur Muller-Breslau am 15. Juni 1925
in der Aula der Technischen Hochschule Charloftenburg).

Von A.

Brahms 148t in den vier ernsten Gesdngen, einem seiner schonsten
Werke, die Worte des Predigers Salomonis erténen: ,Darum sehe
ich, daB nichts Besseres ist, denn daB der Mensch frohlich sei in
seiner Arbeit, denn das ist sein Teil“. Nicht treffender kann man
Miller-Breslaus Lebensauffassung und Lebensgefiihl wiedergeben.
Aber der Prediger Salomonis spricht aus tiefer Resignation, ihm
bleibt die Arbeit der einzige Trost gegen das Leid des Lebens; fir
Miller-Breslau war die Arbeit der Quell des Lebens, des Lebens
héchstes Gut. In allen lichten Augenblicken seiner letjten schweren
Leidenszcit pachte ihn immer wieder der Drang zum Schaffen, und
erschiitternd war der Anblick, wenn dem starken Geist der Kdrper
nicht mehr gehorchen wollte.

Oh Miller-Breslau auf dem Katheder oder
im Laboratorium stand, ob er in seinem Zim-
mer im Grunewald saB, ob er durch die Na-
tur wanderte, stets war er von seiner Wissen-
schaft gepackt, von seiner Wissenschaft be-
sessen. Seihst in frohlicher Gesellschaft be-
durfte es nur eines AnstoRes, um ihn fir ein
Problem zu begeistern. Dann leuchteten seine
Augen, mit sprudelnder Lebendigkeit fléssen
die Gedanken. Seinem D&mon stand zur Seite
eine nie versagende Arbeitsfahigkeit, ein
stets williger Kdrper, ein stirmischer Drang
nach geistiger und seelischer Bewegung. Mit
diesen wenigen Strichen sind die Urkrafte
seines Wesens gezeichnet, die ihn zu den
groften Leistungen befahigten, trotjdem ihm
vielleicht die wissenschaftliche Phantasie eines
0. Mohr nicht gegeben war.

Dieser Mann konnte kein stiller Gelehrter
sein. Er brauchte das Katheder, das Leben
drauBen zur Awusstrahlung seiner inneren
Lebendigkeit.

So wurde dieser Mann ein gldnzender Leh-
rer, ein groBer Ingenieur. Sein Lebenswerk
erstreckt sich dber ungeféahr 50 Jahre. 1851
wurde er in Breslau geboren in dem Jahr,
in dem die grundlegende Arbeit der Fachwerkstatik von Culmann
und Schwecdler erschien. Nach seiner Reifeprifung wollte er sich zu-
erst der Offizierslaufhahn widmen und zog 1870 als Pionier in den
deutsch-franzésischen Krieg. Heimgekehrt siegte der im Kriege er-
weckte Ingenieur Gber den Soldaten, und er studierte an der Bau-
akademie Ingenieurwissenschaften.

Gerber, der Praktiker, Winkler, der Theoretiker, und Schwcdler,
eine glickliche Vereinigung von rechnendem und gestaltendem Inge-
nieur, hatten den Eisenbriickenbau, der bei den Englédndern in der
ersten Halfte des 19. Jahrhunderts geboren war und als Handwerk
betrieben wurde, zu einer Wissenschaft erhoben. Es war die Zeit der
groBen wissenschaftlichen Umwalzungen und Neuschdpfungen, die
Zeit lebendigen Schaffens auf allen Gebieten der Technik. Schnell
fand ein Mann wie Miller-Breslau ein passendes Feld der Tatigkeit.

*) Vor 100 Jahren, am 13. Mai 1851, wurde Miller-Breslau geboren. Wir ehren
diesen groBen Wegbereiter der Statik durch Abdruck der obigen Rede, die im

Fuchschrifttum nicht gentigend verankert ist, da sie seinerzeit in nur wenigen
Stiicken (Leipzig 1925, Kroéner) gedruckt wurde. Die Schriftleitung.

Hertwig.

Schon damals regte sich hei ihm der Lehrer und Forscher. Selbst
ein Studierender, h&lt er Vorlesungen Uber Statik; fiir die Baueleven,
die beim gefiirchteten Schwedler Examen machen wollten, gab er ein
Buch tber die Elemente der Festigkeitslehre heraus.

1875 eroffriete er ein Buro als Zivilingenieur und bearbeitete den
ersten Teil seiner Vorlesungen ,Die Theorie und Berechnung der
eisernen Bogenbriicken*. Hier wird nicht nur Bekanntes zusammen-
getragen, hier redet schon der selbstdndige Forscher. Noch mehr in
dein 1881 erschienenen Werk ,Die Elemente der graphischen Statik
der Baukonstruktionen*, das sich spater in der zweiten Auflage zu
seinem Lebenswerk, der ,,Graphischen Statik“, umwandelte.

In diesen Biichern und den ersten Arbeiten
Uber versteifte Bogen- und Hangebricken,
Uber Gewdlbe und durchlaufende Balken
tritt bereits Miller-Breslaus Eigenart voll in
Erscheinung. Die Grundlagen fir die Berech-
nung statisch unbestimmter Systeme waren
von Maxwell und Mohr unabhéngig vonein-
ander 1864 bis 1868 gegeben worden. Miiller-
Breslau begniugte sich aber nicht mit der
Losung der Aufgabe im mathematischen
Sinne. Erst wenn der Ingenieur der Praxis
in den Stand gesefct wurde, solche Aufgaben
ohne ubergroBen Zeitaufwand durchzurech-
nen, war fur ihn die Aufgabe bewiltigt. Er
nahm daher die wichtigsten Tragersysteme der
Praxis vor, fihrte vereinfachende Annahmen
lber die Stabquerschnitte der Trager ein,
prifte ihre Wirkungen auf die Endergeb-
nisse, benutzte zeichnerische Verfahren, wo
die Rechnung zu umstandlich war, und arbei-
tete die Untersuchungen bis zu der Klarheit
und Einfachheit durch, dal ein Ingenieur im
Drange des taglichen Geschafts vor ihrer

Anwendung nicht mehr zuriickschreckte.
Das Jahr 1883 brachte ihm die Berufung
als Professor an die Technische Hochschule in
Hannover und die gesicherte Stellung, um sich
ganz seinen wissenschaftlichen Arbeiten widmen zu kénnen. Im
vierten Jahrzehnt seines Lebens sehen wir Miller-Breslau bereits
auf dem Hohepunkt seiner Schaffenskraft, damals in der Technik
eine nicht héaufige Erscheinung, eine Erscheinung um so seltener,
wenn die Hohe der Arbeit neben den Riesenschritten der Technik
Uber drei Jahrzehnte erhalten bleibt. In zahlreichen weiteren Ar-
beiten Uber statisch unbestimmte Systeme beschrieb er sein Stab-
zugverfahren, die allgemeine Darstellung der elastischen Gewichte,
die zeichnerische Auflosung der Clapeyronschen Gleichungen und
anderes mehr. 1886 erschienen die ,Neueren Methoden der Festig-
keitslehre und der Statik der Baukonstruktionen®. Untersuchungen
Gber vollwandige Trager und Rahmengebilde stehen hier zum ersten-
mal, meistens aufgebaut auf den scharf gefalten Castiglianoschen
Satjen Uber die Formanderungsarbeit. Das Buch kam damals zu frih.
Als aber der Eisenbetonhau die Berechnung vollwandiger Systeme
brauchte, wurde es der unerschépfliche Anreger und Ratgeber. Das
Buch hat trot5 seiner nicht leichten Darstellung bereits die funfte
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Auflage erlebt. Es hat aber auch zu der h&ufig falsch angebrachten
Bevorzugung der Castiglianoschcn SaBe in manchen Ingenieurkreisen
gefihrt.

1887 ist das groBe Jahr seines Lebens. 1887 erschien ,,Die Graphische
Statik“ als zweite Auflage des ,Elemente der graphischen Statik*“.
Doch ist cs ein vollkommen neues Werk, ein Handbuch der ganzen
Statik, auf mehrere Bande berechnet.

Dasselbe Jahr zeitigt Muller-Breslaus reifste Arbeit. Ungeféhr
gleichzeitig mit Grubler und Land ging er Wegen Foppls und Mohrs
nach und zeigt die Anwendungsmadglichkeit des Prinzipcs der virtu-
ellen Verschiebungen auf Fachwerkaufgaben unter Benufung
weniger einfacher S&Re der geometrischen Bewegungslehre. Es gibt
wohl nur wenige Beispiele, die so eindrucksvoll die Kraft des Prin-
zipes offenbaren. Die Parallelfigur der um 90° gedrehten Geschwin-
digkeiten gibt den Ldsungen vieler Fachwerkaufgaben eine vollendete
Schénheit.

Mit dem Jahre 1888 beginnt der dritte und leBte Lebensabschnitt
M ller-Breslaus, In diesem Jahre tbernimmt er den Lehrstuhl an
der Technischen Hochschule in Charlottenburg, auf dem bisher
Schwedier und Winkler gelehrt hatten. Sein Wirkungskreis weitet
sicht Uber Deutschland, tber Europa, ja Gber die Welt, in der Inge-
nieurbauten entstehen.

Die Zeit von 1887 bis 1904 gehorte seinem schon genannten drei-
bandigen ,Handbuch der graphischen Statik“. Es wurde die Sammel-
stelle aller eigenen Arbeiten Uber statisch unbestimmte Systeme,
raumliche Fachwerke u. a. m. Kein Kapitel, keine Seite des Werkes,
auf denen nicht der Verfasser auch schon bekannten Ldsungen eine
eigene Pragung gegeben hatte. So erklart sich auch die langsame
Aufeinanderfolge der Bdnde in der Zeit von 1887 bis 1904. Die
»,Graphische Statik“ erscheint heute in der funften Auflage und ist
in die verschiedensten Sprachen GberseBt. Die ,,Graphische Statik“ ge-
hort zu den wenigen Biichern der Technik, die in die Weite und
Tiefe gewirkt haben bei mehreren Generationen von Ingenieuren
in allen Teilen der Welt. Vor ihrem Erscheinen galt die Statik noch
als eine Kunst, die nur wenige Auserwéhlte beherrschten, heute
gehdrt sie zum Handwerkszeug jedes akademisch gebildeten In-
genieurs. Die Ausdrucks- und Bezeichnungsweise dieses Buches ist zu
einer in vielen Landern verstdndlichen Sprache geworden. Seit der
ersten Auflage der ,,Graphischen Statik“ im Jahre 1881, in der dem
Erddruck ein besonderes Kapitel gewidmet ist, hat dieses schwierige
Problem Miller-Breslau beschaftigt. Mit FriR Kdtter zusammen hat
er den Widerspruch, der in der Theorie des Erddruckes auf StuR-
tnauern seit Coulomb steckte, geldost durch Einfihrung gekrimmter
Gleitfidchen; durch einen sinnreichen Erddruckapparat hat er den Er-
gebnissen der Rechnung die experimentelle StiiRc gegeben. In den
letjtcn Jahren stellen sich alle Arbeiten Miuller-Breslaus um das
Knickproblcm des geraden Stabes, angeregt durch Aufgaben des
Flugzeugbaues. Mit der ihm bis zu seinem Tode gebliebenen Beweg-
lichkeit seines Forschergeistes war es ihm mdglich, dem jlingsten
Zweig der Technik nicht bloR mit Interesse zu folgen, sondern an
seinem Ausbau tatigen Anteil zu nehmen.

SchlieBlich sei nicht vergessen seine Mitarbeit am Bau der Zeppelin-
Luftschiffe. Von Anbeginn an trat er mit seinem statischen und kon-
struktiven Kdénnen dem kihnen Grafen Zeppelin tatkraftig zur
Seite. Wenn in maRgebenden Verdffentlichungen, im Gegensall zum
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Grafen Zeppelin selbst, behauptet wird, dal Zeppelin in einem sach-
verstdndigen Kreise, zu dem auch Mduller-Breslau gehdrte, nur auf
Unverstdndnis gestoBen ware, so hat Miller-Breslau diese Behaup-
tung schmerzlich empfunden. Daher trug er sich bis zu seinem Tode
mit dem Gedanken, in einer groReren Verdffentlichung als einst in
dem Vortrag im Verein zur Befdorderung des Gewerbefleiles, die
Ergebnisse seiner Arbeiten am Starrluftschiff darzustclicn. Da ihm
der Tod den Mund geschlossen, sei hier wenigstens seine Absicht
kundgegeben und die Versicherung, daB Miller-Breslau noch im
leRtcn Lebensjahr in dieser Angelegenheit als ein uneigenniRiger
deutscher Mann gehandelt hat.

Der Statik gehdrte Miller-Breslaus ganze Seele, seine ganze Liebe.
Doch auch Bauwerke seines Schaffens sind entstanden, die alle ein
eigenes Gesicht haben und als wirkliche Vorbilder im Eisenbau ge-
wirkt haben, z. B. die Ihmebricke in Hannover, die die Brauchbar-
keit des Langerscheu Balkens zeigte, die Fihrungsgeriste fir Gas-
behdlter, die statt der Gblichen Radialfithrung mit Tangentialfihrung
ausgestattel sind, die Wolgabriicke bei Kasan, mit ihrer schdnen
Fachwcrkgliederung fir weitgespannte Balkenbricken, die Kon-
struktion des Berliner Domes.

Heute gibt cs nur wenige Bauingenieure, die nicht wenigstens
mittelbar durch die ,,Graphische Statik®“ zu Miller-Breslaus Schiilern
gehodren, und eine gewaltige Schar, die selbst vor dem Lehrer ge-
sessen hat. Miller-Breslau gehodrt zu den Lehrern, die sehr hohe
Anforderungen an die Auffassungskunst ihrer Horer stellten. Wenn
auch nicht viele unmittelbar den schncllsprudelnden Gedanken voll-
kommen folgen konnten, fihlten doch alle die packende Macht der
Personlichkeit, fuhlten alle, wie etwas von dem sprihenden Geist
in sie UberfioB, lieRen sich von der Begeisterung fur das Fach ent-
ziinden, um mit heiRem Bemiuihen in seinen Werken zu arbeiten.

In seinen jingeren Jahren war Miller-Breslau seinen Schilern
nicht nur der Lehrer, um den sie sich wahrend der Studienzeit be-
geistert scharten, da wurde er vielen ein nie versagender Ratgeber
und Freund furs Leben. Wenn sie im Beruf auf schwierige Aufgaben
stieBen, brauchten sie nur bei Miller-Breslau anzuklopfen, stets
gab er in langen Briefen einen trefflichen Rat. Diese liebewirkende
Menschlichkeit haben wir alle wohl in der Zusammenarbeit mit ihm
als Kollegen kennengclernt.

Das Bild-Muller-Breslaus wirde nicht vollstdndig sein, wenn wir
ihn nicht verfolgten auf seinen Wanderungen durch die ihm ans
Herz gewachsene maérkische Landschaft und wenn wir ihm, wenn
auch nicht folgten, so doch nachschauten auf seinen kihnen, aus-
dauernden Bergtouren. Nach der Arbeit im Semester gehdrte er
seinen geliebten Bergen. Noch gibt cs unter uns einen Nestor der
Statik, Geheimrat Zimmermann*); er kdénnte uns schildern, wie sie
dort oben in paradiesischer Freiheit die Herrlichkeit der Welt, fern
vom Getriebe des Alltags und der Menschen, genossen haben.

Der Geschichte gehdrt Muller-Breslau als erfolgreicher Forscher,
als der Schépfer und Gestalter einer neuen Wissenschaft, als der
erfindungsreiche Ingenieur, der glanzende Lehrer. Akademie und
Hochschule fihren seinen Namen mit Stolz im Verzeichnis ihrer
Mitglieder, Ehrendoktoren und Ehrenbiirger. — UnvergeBlich bleibt
uns das Bild des Mannes mit den tiefen, ernsten Augen, dem herz-
gewinnenden Léacheln, dem sprithenden Leben, der schlichten Ein-
fachheit.

*) Anmerkung der SriirUtleitung: Gehcimr.it Zimmecriuann: * 1". Dezember 1845,

t 8. April 19.45.

Der Einsatz von Schwimmkranen grofjer Tragkraft bei der Montage von Stahlbricken.
Von Obcring. Josef Weber, Wiesbaden.

Bei der Erstellung ausgedehnter Stahlbauwerke — einer Briicke,

eines Schiffes — sind in jedem Falle die Grundarbeitsgange
a) Fertigung der Einzelteile (Grundelemente),
b) Anfuhr und
¢) Zusammenbau erkennbar.

Die Betrachtung dieser Vorgange im Brickenbau zeigt, dal die
Besonderheit einer Montageweise in der jeweils gewdédhlten Kombi-
nation dieser Grundarbeitsgdnge und der hierbei eingeseRten Gerate
liegt. Die gegebenen Médglichkeiten kénnen grundsdBlich zwischen
folgenden Grenzféllen pendeln:

1. Fertigung der Grundelemente. 1 Fertigung der Grundelemente
und vollstandiger Zusammen-
bau des ganzen Bauwerkes im
Herstellungswerk,

2. Anfuhr dieser Grundelemente 2. zvnfuhr des vormontierten Ge-
bis in die Einbaulage, samtbauwerkes bis zum Ein-

bauort,

3. Einbau in das Bauwerk. 3.EinseBen des Bauwerkes am

Einbauort.
Die wirtschaftliche und technisch zweckméRige Ldsung muBR zwi-
schen diesen Grenzféllen liegen.
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Es besteht somit die Mdglichkeit, zwischen die Fertigung und die
Endmontage eine oder mehrere Yorzusammenhaiistufen cinzuschalten,
in denen die Grundelemente zu grofReren Einheiten zusammengefaft
und als solche in die ndchste Montagephase tbernommen werden.
Hierfiir werden je nach GrofRe und Gewicht der im Vorzusammen-
bau entstandenen Einheiten mehr oder minder groBe Transport-
und Hebegerédte erforderlich. — Im Brickenbau bestimmen aufer-
dem noch die Besonderheiten der Baustelle die Arbeitsplane fur
Vorzusammenbau und Endmontage.

Im legten Jahrzehnt ist nun allgemein die Tendenz zu erkennen,
bei der Erstellung derartiger Stahlbauwerke einen immer grofReren
Anteil in die Vormontage an eine besonders hierfir geeignete und
eingerichtete Arbeitsstatte zu verlegen und damit immer groRere
und schwerere, in sich fertige Teile in die Endmontage zu bringen.
Die hierbei erreichten Einsparungen, insbesondere an Transport-
arbeit und Gesamtbauzeit, sind besonders augenféllig im Schiffbau
zu Tage getreten, haben aber auch im Brickenbau Erfolge — insbe-
sondere terminlicher Art — gezeigt.

Zu derartigen Montageweisen ist das seit Jahrzehnten gelbte Ein-
schwimmen auf Schwimmkd&rpern und das Langs- und Quereinfahren
ganzer Brickenuberbauten zu rechnen. Hierbei sind jedoch noch
stets die fur den Einbau erforderlichen horizontalen und vertikalen
Bewegungen des Bauwerkes voneinander vollig getrennt, und es
werden hierfiur grundsétzlich verschiedene Gerédtegruppen eingesetzt.
Eine konsequente Weiterentwicklung dieser Montagegedanken er-
moglichte der Einsatz von Schwimmkranen fir schwere Lasten heim
Bau von Stahlbriicken Gber schiffbare Wasscrlaufe. Hierbei sind alle
Méglichkeiten zur Bewegung groBer und schwerer Briickenteile vom
Vormontageplatz bis in die Einbaulage mit ein und demselben Gerét
gegeben. Die méglichen Vorteile liegen auf der Hand; sie bestehen
in der groBeren Unabhangigkeit in der Wahl des Vormontageplatjes
und in dem einfachen, sicheren und kurzfristigen Transport und
Einbau der vormontierten Grofteile in das fertige Bauwerk.

Im Rahmen dieser Ausfiihrungen sind die Schwimmkranmontagen
einiger bedeutender Stahlbriickenbauten geschildert und die hierbei
eingesetzten Geréte beschrieben. Es handelt sich dabei durchweg um
Bauwerke, die neben anderen in den letzten Jahren von der M.A.N.,
Maschinenfabrik Augsburg-Nurnberg AG., Werk Gustavsburg, mit
eigenen GrofR-Schwimmkranen errichtet wurden bzw. bei denen diese
Gerate in maRgeblichen Bauphasen zum Einsatz kamen.

A. Geréte.

Der Umfang der Zerstorung der Brickenbauwerke, insbesondere

am Rhein, und die durch sic hervorgerufene Sperrung der Verkehrs-

Hifshubwinde 45 1
Verholwinde 501
Hubwinde 125t
Ankerwinde 1251
Wippwinde 12,51
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wege, hier wiederum besonders des lebenswichtigen Wasserweges des
Rheinstromes, machte die R&umung zunédchst der Schiffahrtsrinne
zu einer Lebensfrage der Wirtschaft, so daR sich selbst die Besatzungs-
machte sofort nach Kriegsende dieser Aufgabe widmen muf3ten. An
Geraten standen damals auBer dem unter dem Namen ,ITay“ am
Rhein bekannten deutschen Schwimmkran nur einige holldndische
Geréate zur Verfigung, und es war naheliegend, daR sich auch die
grofen deutschen Stahlbaufirmen bemihten, in ihren Gerétepark
solche Schwimmkrane aufzunehmen und sie zundchst bei diesen
Raumaufgaben einzusetzen. Es lag nahe, diese Geréte so auszuristen,
daB sie auch bei Montageaufgaben mit Erfolg verwendet werden
konnten. Bei der M.A.N., Werk Gustavsburg, waren bereits in den
letzten Kriegsjahren Uberlegungen beziiglich Beschaffung eines
eigenen Schwimmkranes mit 100 t Tragfahigkeit angestellt worden,
die jedoch infolge der Kriegsverhéltnisse nicht durchgefiihrt werden
konnten.

Auf ihnen aufbauend wurden dann noch 1945 zwei vdllig gleiche
Schwimmkrane mit je 200 t (Bild 1) und ein solcher mit 100 t Trag-
kraft entwickelt und gebaut. Diese Geréte tragen allen Anforde-
rungen flr einen Einsatz bei Brickenmontagen Rechnung.

Technische Hauptdaten:
200-t-Schwimmkrane 100-t-Schwimmkran
Dicselelektr. Antrieb Dieselelektr. Antrieb
6 Verholwinden 4 Vcrholwinden

Tiefgang im un- A Tiefgang im un-
vorn 0,71 m A vorn Loom | L. "
ifinien 2.61 m belaslfeten Zu- hinten 054 m I>beras’teten Zie-

) stand ) stand
vorn 2,45 m " Tiefgang bei vorn 1,75 m ] Tiefgang bei
hinten 1,23 m J Vollast hinten 0,29 mJ Vollast
Alle Gerédte haben Ballastraunic, die je nach Bedarf mittels fest ein-
gebauter Lenzpumpen mit Wasser geflutet und gelenzt werden kén-
nen. Auf diese Weise ist die Trimmung der Krane entsprechend den
auftretenden Belastungen ermdglicht.

Eine wesentliche Voraussegung fur den Einsatz der Gerdte ist die
Einhaltung der auf den Binnenschiffahrtswegen gegebenen Durch-
fahrtsprofile unter den Briicken und in Schleusen. Deshalb kdnnen bei
allen hier beschriebenen Gerdten die Ausleger in eine Fahrtstellung
gekracht werden, die die Durchfahrt unter den Bricken gestattet. Die
Breite der Schwimmka&rper ist durch abnehmbare Pontons gleichfalls
den Schleusenabmessungen der wichtigsten W asserstraBen anpaBbar.

Schwimmkrane, die bei Montageaufgaben verwendetwerden sollen,
missen sowohl die Befdrderung des Einbaustickes uber gréBere
Entfernungen als auch den feinfiilhligen Einbau derselben gestatten.

Ansicht uni] Grundri eines

200-t-Srhwimiiikranes.

Bild 2. Deckaufbauten eines 200-t-Sdiwimuikrancs.

W ahrend man hei allen groReren Fahrten mit Last eine zusatzliche Schleppkraft ein-
setzen wird, muB das Einfahren in das Bauwerk zur Erreichung der notwendigen Be-
wegungsgenauigkeit mit eigener Kraft erfolgen. Ein HochstmaB an Genauigkeit ist hei

m26900-

den vorliegenden Gerédten dadurch erreicht, daB fir diesen Zweck das gesamte Ge-
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rat mit Hilfe der eingebauten Verholwinden bewegt wird. Die Fille
der damit zum Einbau gekommenen Windwerke bedingt eine klare
und Ubersichtliche Anordnung sowohl der Steuer- und Schaltcinrich-
lungen als auch der Windwerke selbst.

Bild 2 gibt einen Uberblick Gber die Deckaufbauten bei den 200-t-
Sthwimmkranen. Man sieht im Vordergrund die mittlere Bug- und
die beiden seitlichen Heckvcrholwintlen, die beiden getrennt sdialt-
baren Windwcrkc der Hauptlastwindeu und das Windwerk fir den
15 t Hilfshub. Die Auslegerwippwinde ist hinter dem Fuhrerhaus
angeordnet. Wahrend die Sdialtorgane der 6 Verholwinden unmittel-
bar am Windwerk selbst angeordnet sind und damit dem Winden-
fiihrer groBtmdégliche Ubersidxt bei allen Bewegungsvorgéngen er-
lauben, werden die Hauptlastwinden und die Wippwcrkswinde eben-
so wie die Winde des Hilfshubes vom Hauptbedienungsstand im
Fubrerhaus betdtigt. Die Ubersichtliche und gedradngte Anordnung
dieser Schaltorgane gestattet eine 1-Mann-Bedicnung. Mit Aus-
nahme der Verholwinden wurden alle Windwerke fir diesen beson-
deren Zweck entwickelt und im eigenen Werk gebaut.

Bei der Maschinenanlage sowohl als auch bei allen beweglichen
Teilen am Krangeriist selbst ist der leichten Zuganglichkeit aller
Schmierstellen besondere Aufmerksamkeit geschenkt worden, da
erfahrungsgemadRB bei derartigen Geraten die Betriebsbereitsthaft und
Betriebssicherheit von der einwandfreien Wartung in hohem MaRe
abhangig sind. Alle Windwerke sind so geschaltet, da sie unabhangig
voneinander einzeln und in beliebiger Kombination gefahren wer-
den kénnen. Insbhesondere ist es moglich, die beiden Ilauptlasthakcn
sowohl getrennt als auch gemeinsam zu bewegen, wobei fir beide
Haken véllig gleiche Hub- und Senkgeschwindigkeiten gewé&hrleistet
sind.

W ahrend der schnell laufende Hilfshub von 15 t mit Vorteil bei
der Vormontage entsprechend schwerer Teile verwendet werden
kann, besteht auRerdem h&ufig die Notwendigkeit, ein weiteres
schncllaufendcB Hubseil einzuseBen, insbesondere zum Einfahren
der schweren Scilschluppcn fir 100 t Tragkraft, die bereits ein so
groRes Gewicht haben, daB sie nicht mehr von Hand eingehéngt
werden kénnen. Hierfur stehen die beiden Spillkopfe der Hilfshub-
winde zur Verfugung. Mit ihrer Hilfe kénnen weitere Hubseile, die
tiber besondere Rollen am Ausleger geflihrt sind, bewegt werden.

Die Tragfahigkeit der Gerate, die vorher fiir die einzelnen Aus-
legerstellungen und Trimmzu8tdndc errechnet war, wurde nach In-
betricbstcllung durch Bclastungsversuche, bei denen Eintauchtiefen
zu den einzelnen Auslegerstellungcn und Belastungen gemessen wur-
den, Gberprift und in Gbersichtlichen Markierungen an den Geréaten
fcstgclegt.

Wenn auch nicht zu dem eigentlichen Schwimmkran zéahlend, stellen
die Auhéngevorrichtungen, die je nach der Art und dem Gewicht der
einzusdiwimmenden Teile verschieden sein werden, so wesentliche
Ergdnzungen der Schwimmkrane dar, daB sie hier erwdhnt werden
missen. In jedem Falle wird der Koustruktionsteil an beiden Haupt-
lasthaken zur Aufhdngung kommen, und aus Wirtschaftlichkeits-
grinden wird hierbei in erster Linie die Verwendung schwerer Seil-
schluppen von 100 t Tragfahigkeit angestrebt werden. Die Eintra-
gung von Einzelkrdften bis zu 100 t erfordert jedoch meist weitere
ZusaBkonstruktionen, Im einzelnen sind diese in den nachfolgenden
Ausfiilhrungen bei den jeweiligen Bauwerken beschrieben, fir die
sie zur Anwendung gelangten.

B. Montagen.
1. StraBenbricke Gber den Rhein bei Mainz-
Kasteil.

Beim Wiederaufbau der StraBRenbriicke Mainz-Kastel waren drei
bei Kriegsende zerstérte mittlere Offnungen der Bogenbriicke wieder
zu erstellen. Der Vorzusammenbau erfolgte auf der Kaianlage der
Mainzer Seile in der Weise, daR jeweils die Bogenhalften vormon-
tiert und dann eingeschwommen wurden. Hierbei wurden die beiden
mittleren von den insgesamt sechs Bégen jeder Offnung paarweise
zusammengefalt, wéhrend die duBeren Haupttrager als Einzelbdgen
montiert und cingefahren wurden. Die Bogenhélftcu wurden auf
ihrem jeweiligen Widerlager und einem AbstiRgerust, das als Hilfs-
pfeiler in jeder Offnung errichtet war, zunédchst abgeseRt. Nach dem
Einschwimmen der anschlieRenden Bogenhéalften wurden die Scheitel-
stofe geschlossen.

‘) Wolf, Der Wiederaufbau der StraRenbriicke itber den Rbcin in Mainz.

Bautecbu. £5 (1918), Heft 8, S. 172. — Festschrift zum Wiederaufbau der Stralen-
briicke Mainz-Kastel. 1950, int Eiftcnvcrlaf; der Firmen MAN uud Grin & BilBufter.
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DER STAHLBAD
20. Jahrgang Heft 5 Mai 1951

Das Einschwimmen ging so vor sich, daB der Schwimmkran senk-
recht zur Stromachse an die Ufermauer hcranfuhr und das fertig
montierte halbe Bogcnpaar oder den halben Einzelbogen attfuahm,
an die Einbaustellc brachte und dort direkt auf die Lager und das
StiRjoch abseRte. Auf der Fahrt zur Einbaustelle wurde der Schwimin-
kran zunachst auf dem llauptwcg mit Bugsierbooten geschleppt; das
Einfahren selbst erfolgte unter eigener Kraft mit Hilfe der Verhol-
winden, deren Seile am Pfeiler und an den StiBjochen feslgehéngt
waren. Bild 3 gibt das AbseRfen eines Einzelbogens auf seinem

Bild 3. Absetjcn eines halben Bogens auf Widerlager und Stit}jodi der Strafen-

briicke Gber den Rbcin bei Mainz.

W iderlager und auf den Stifjochen wieder. Das StuBjoch selbst wurde
wiederum vom Schwimmkraii als Ganzes von einer zur anderen
Offnung gebracht und abgeseRt.

Die Anhédngevorrichtung konnte in diesem Falle sehr einfach ge-
halten werden. Sie bestand im wesentlichen aus zwei Tréagern, die
unter dem Bogenobergurt durchgesteckt wurden und auf die sich
der Bogen mittels StiiBknaggen auflegte. Die Scilschluppen liefen
zwischen den genannten Tréagern, die aus jeweils zwei [-Profilen be-
standen, Uber Rollen durch und waren in die Haupthaken einge-
hangt. Es standen getrennte S&Re von Anhéngevorrichtungen fur den
Doppel- und Einzelbogcn zur Verfiigung. Im Bild 3 ist die Wirkungs-
weise der Anhéngevorrichtung gut zu sehen.

Der Einschwimtnvorgang vom Beginn des Anhé&ngens am Land bis
zum fertigen AbseRen auf den StiBjochen und am W iderlager nahm
im Mittel etwa 6 Stunden in Anspruch. Die Schiffahrt wurde hierbei
so gut wie garnicht behindert. — Das Gewicht der eingeschwomme-
nen Stiicke betrug beim halben Bogenpaar mit den Aufhangevorrich-
tungen etwa 170 t.

2. Autobahnbricke Frankenthal.

Bei der Fertigstellung der im Kriege unvollendet gebliebenen
Bricke tber den Rhein bei Frankenthal wurden ebenfalls 200-t-
Schwimmkrane bei der Montage eiugeseRt. Die Montage, die in
Arbeitsgemeinschaft durchgefiuhrt wurde, erfolgte vom rechten
Ufer und von dem bereits bis zum Mittelpfeiler errichteten Brucken-
teil aus im Freivorbau. Wahrend der Freivorbau vom bestellenden
Brickenteil aus in dblicher Weise mit einem Vorbauderrick durch-
gefihrt wurde, kam bei der Montage vom rechten Ufer aus ein
200-t-Sdiwimmkran zum EinsaB. Im GegensaB zu den Verhé&ltnissen
in Mainz stand ein fester VormontageplaB an dieser Baustelle nicht
zur Verfligung. Es muRte erst eine Montagebihne am rechtsrheini-
schen Flachufer aufgebaut werden, auf der die 6 m hohen Haupt-
trager mit allen Aussteifungen senkrecht stehend zusammengebaut
wurden. Dabei erhielt der oberstromige Trager auBer den Aus-
steifungen jeweils auch samtliche Quertrdger. Die dadurch erwirkte
AuBermittigkeit der Last wurde in der Aufhédngung ausgeglichen.
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Die so zum Einbau kommenden vormontierten Teile hatten eine
Lange bis zu 40 m und etwa 160 t Gewicht. Bemerkenswert ist, daf
die StoRausbildung aus dem urspringlichen Entwurf fir einen nor-
malen Freivorbau beibehalten wurde. Bei diesem kamen die Haupt-
trager in halber Hobe geteilt zum Einbau, und die hier besonders
starken GurtplattcnstéBe griffen mit der Gblichen Verzahnung in
den StéBen ineinander. Das Einfadeln der St6Be erforderte also
in diesem Falle eine ungewohnlich groBe Genauigkeit der Schwimm-
kranmontage. Diese unginstige StoBausbildung hatte natirlich fir
den Freivorbau von Montageeinheiten mit ganzer Tragerhdhe gin-
stiger ausgebildet werden kdnnen.

Es wurde zunédchst mit einem 200-t-Kran frei vorgebaut, der —
wie geschildert — jeweils bei einem Einschwimmvorgang ein Haupt-
tragerstick zum Einbau brachte. Fur die SchluBphase der Montage,
bei der sich der Freivorbau bis auf die La&nge des SchluBstiickes
von rd. 40 m von beiden Seiten gendhert hatte, muRten die beiden
200-t-Krane eingeseft werden, da gleichzeitig das ober- und unter-
stromige Haupttragerschlufstick eingeseBt werden mufRte (Bild 4).

Bild 4. SchluBphase der Montage der Autobahnbriicke Frankeuthal.

Zum SchlieRen der beiden leRten StdéBe wirkten die beiden
Schwimmkrane zusammen mit gleichzeitigen Senkbewegungen der
vorkragenden Brickensticke zur Erzielung des tangentengleiehcn
Uberganges in die Biegelinie. Es waren hierbei im einzelnen folgende
Hauptbewegungen durchzufihren:

Der rechtsrheinische Bruckenteil war um rd. 100 mm in Richtung
auf das rechtsrheinische Widerlager zuriickgezogen, um den er-
forderlichen Spielraum bei den notwendigen Senkbewegungen zu
haben. Die beiden Schlufsticke wurden zunéchst an das rechts-
rheinische Briickenstick eingefahren und diese St6e verdornt und
verschraubt. Hierauf wurden beide Brickenhé&lften durch Absenken
an den UnterstiBungspunktcn so gedreht, daR sich an den noch
offenen StoBen die Tangenten der Biegclinien deckten. Zum Schlu
wurde dann die rechtsrheinische Brickenhdlfte in der Langsrichtung
auf den StoR verschoben und dort der StoR geschlossen. Wéahrend
dieser Zeit wirkten beide Schwimmkrane bei allen Bewegungsvor-
gangen mit.

Als Aufhangevorrichtung diente in diesem Falle ein Haken-
geschirr, das den Obergurt umfalte und an dem Haupttragersteg
befestigt war. Die Lasthaken griffen ohne weitere Verbindungsmittel
unmittelbar in diese Aufh&ngevorrichtung ein und waren mittels
starker Bolzen dort befestigt. Hierbei konnte auch in einfacher
Weise die AufBermittigkeit der oberstromigen Haupttragerstiicke,
an denen jeweils alle Quertrdger mit eingebaut waren, dadurch aus-
geglichen werden, daB entsprechend verseRte Locher fur die Last-
hakenbolzen bei ein und derselben Vorrichtung benuft wurden.

Der Gesamtvorgang, d. h. vom Beginn des Einschwimmvorganges
bis zu dem Augenblick, in dem die Schwimmkrane wieder an Land
zurickgefahren werden konnten, dauerte einschl. aller Bewegungs-
vorgédnge etwa 12 Stunden.

3. Kurpfalzbricke Mannheim?2).

Beim EinseRen der Mittelsticke der in den Jahren 1949/50 neu er-

richteten Kurpfalzbricke Gber den Neckar in Mannheim wurde ein

*) Festschrift zum W iederaufbau der Kurpfalzbricke Mannheim. 1950, im Eijjen-
verlaR des Stadt. Tiefbauamtes Mannheim.
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200-t-Schwimmkran in der SchluBphase der Montage verwendet. Bei
dem bemerkenswerten Bauwerk, das an anderer Stelle ausfihrlich
beschrieben ist, bilden sechs tiber drei Felder durchlaufende Haupt-
trager, die Uber die Stahlfahrbahn (orthotrope Platte) Zusammen-
wirken, das Gesamttragwerk. Zum Zeitpunkt der Montage stand der
Vormontageplal von der Strafenbriicke Mainz-Kastel auch fiir die
Vormontage der Mittelstiicke fir die obige Briicke zur Verfiigung.
Somit wurde die Vormontage auf dem Rheinkai in Mainz durchge-
fihrt. Nach beendeter Vormontage wurden die Sticke auf Fracht-
kadhnen an die Baustelle gebracht und dort mit Hilfe des genannten
200-t-Schwiminkrans eingebaut. Die Montage der besonders schlan-
ken Mitteloffnung wurde auf diese Weise ohne Ristungen, die den
Schiffsverkehr behindert hatten, in einfachster Art ermdéglicht.

Bild 5 vermittelt eine Gesamtibersicht Giber die Baustelle wahrend
der Montage der Mittclsticke.

4. Kammerschleusend r rehbricke Mannheim.
Nach dem gleichen Grundprinzip wurde die Drehbricke an der
Kammerschleuse in Mannheim montiert. Sie wurde an dem fir die

Bild 5. Montage des Brickenmittclteiles der Kurpfalzbricke Mannheim.

StraBenbricke Mainz-Kastel eingerichteten VormontageplaB voll-
standig zusammengebaut, auf einem Frachtkahn an den Einbauort
gebracht und dort als Ganzes eingeselt. Hierbei wurde das ganze
Bauwerk, sogar einschl. der Geldnder und StraRenbahnschienen, vor-
her fcrtiggestellt und auf den Drehkranz aufgeselt. Die Montage
entspricht somit dem eingangs beschriebenen Grenzfall.

5 Friedensbricke Frankfurt.

Die neuzeitlichen Bauweisen im Stahlbrickenbau sind in An-
passung an die scharfe Wettbewerbslage durch das Streben nach
Verminderung des Gesamtstahlaufwandes bei gleichzeitiger Erfillung
aller an das Bauwerk zu stellenden Anforderungen gekennzeichnet.
Dies konnte dadurch erreicht werden, da® man Bauteile, deren Trag-
wirkung friher zum Teil Uberhaupt nicht in Rechnung gestellt
wurde, auf Grund neuer Berechnungsverfahren und versuchsmaéRiger
Klarung aller VorausseRungen bei der Bemessung der Tragwerke
heranziekt und ihnen eine oder mehrere Tragfunktionen im Rahmen
des Gesamtbauwerkes zuweist. Hierbei treten am stérksten die Brik-
ken mit Stahlfahrbahnen (orthotrope Platte) und die Verbundbau-
weise in den Vordergrund. Diese meist vielgliedrigen Tragwerke, bei
denen die einzelnen Grundelemente verhéltnisméRig kleine Gewichte
aufweisen, erzwingen aus Grinden der Wirtschaftlichkeit eine Vor-
montage zu grofBeren Bauelementen auf geeigneten Vormontage-
plaBen. Beim Einbau dieser vormontierten Bauwerksteile, die in-
folge ihres kleineren Einheitsgewichtes im Rahmen eines bestimmten
Hochstgewichtes aulRergewdhnliche Abmessungen annehmen kénnen,
bringt der Einsatz von Schwerlastkrdnen der hier beschriebenen Art
besondere Vorteile und erlaubt, duBerst kurze Montagezeiten ein-
zuhalten.

Die wohl bisher konsequenteste Anwendung der hier beschriebenen
GrundsdBe wurde beim Bau der Friedensbriicke Frankfurt/Main er-
reicht. Diese Tréagerrostbricke in Verbundbauweisc tberbrickt im
Stromteil fiunf Offnungen mit sieben nebeneinander liegenden Haupt-
tragern. Die Vormontage erfolgte auf der oberstromigen Kaiseite
am Frankfurter Mainufer.
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Das gesamte Tragwerk der rd. 200 m langen Strombriicke wurde
bei der Vormontage in vier Einbauteile zusammengefalt. Dabei
wurden in der Querrichtung jeweils vier bzw. drei Haupttrdger zu-
sammengeflgt. In der Langsrichtung lag die Trennung in der vierten
Offnung am Frankfurter Ufer. Die Abmessungen der zum Einbau
gelangten Brickenteile betrugen somit rd. 135 m bzw. 66 1 Lé&nge,
das groBte Gewicht einschl. Anhé&ngevorrichtung rd. 360 t. Bild 6
zeigt den Einschwimmvorgaug des ersten Brickenteiles kurz vor
dem Absehen auf die Pfeiler. Die einwandfreie Aufhdngung von
Brickcntcilen dieser Abmessungen und Gewichte erfordert beson-
dere MaRnahmen zur eindeutigen Begrenzung der auftretenden

Bild 6. Einschwimmen des ersten Teiles der Friedensbriicke Frankfurt am Main.

Stltzkrafte, insbesondere, wenn, wie in diesem Falle, zwei Schwimm-
krane gleichzeitig eingesetzt werden. Den vier Hauptlasthaken ent-
sprechend war das 135 m lange Stick an vier Stellen in einem
Héngejoch gefallt, wobei jeder einzelne Haupttrager in diesen vier
Punkten gehalten wurde. Die eindeutige Begrenzung der in jedem
Aufhangepunkt auftretenden Belastungen erfolgte in der Weise, daB
die beiden Lasthaken eines Kranes jeweils Uber einen Waageltalken
vollig gleiche Zugkréafte aus den genannten Aufhangejochen auf-
uahmen.

Die Einrichtung des Vormou-
tageplatz.es war so gewéhlt, daB
die einzelnen Montageabsehnitte
ohne Behinderung einander tiber-
decken konnten und ein méglichst
gedrédngter Einsatz der beiden
Schwimmkrane erreidit wurde.

Der in dem eindrucksvollen
Bild dargestcliteM ontagevorgang
wird eindringlich durch die An-
gabe der gesamten Montagezeit
unterstrichen. Von der Anliefe-
rung der ersten Sticke an dem
Vormontageplatz bis zum Einbau
des letzten Stuckes der vollstén-
dig geschweif3ten Bricke wurden
sieben Wochen bendtigt. Jede
andere Montageweise hétte bei
der Art der Konstruktion eine Einhaltung der
nicht ermoglicht.

Bild 8.

estellten Termine

6. Eisen hahnbricke Gber den Main bei Il
feld.

W éhrend bisher nur die Schwiminkranmontage von Stralen-
bricken geschildert wurde, kann bei obigem Bauwerk der Bau einer
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Eisenbahnbriicke mit Schwimmkranen beschrieben werden. Wie
immer, so ist auch hier die deutliche Trennung zwischen Vormontage
und Einbau mittels Schwimmkran erkennbar. Die Vormontage er-
folgte im Bahnhof Heidingsfeld sozusagen auf dem Waggon, der
zur Anfuhr zu der etwa drei km entfernt liegenden Baustelle' ein:
gesetzt war. In Anpassung der zum Einbau kommenden Briickenstiicke
(etwa 51 t) wurde hierbei der 100-t-Schwimmkran eingesetzt. Die

oeitcnounung montierten leucs ues versicuungstragers.

Anpassungsfahigkeit des Gerates an die Durchfahrtsverhaltnisse in
den Schleusen und unter den Bricken am Main wirkte sich hierbei
entscheidend aus.
7. Hangebricke Kéln —Mial hei m.

Den AbschluB moge ein Bild von den Einschwimmvorgéngcn bei
der Montage der Héngebricke Koéln—Milheim bilden. Die Mon-
tage dieses Bauwerkes, in Arbeitsgemeinschaft der Firmen G. H. H.,

Héngebricke Kuln-Mulhcim. Die ersten drei Abschnitte des Versteifungstrdgers sind montiert

Klockner-Humboldt-Deutz, M.A.N., Stahlbau Rheinhausen und
Gollnow u. Sohn zur Zeit in Ausfihrung, ist aus anderen Grinden
noch bemerkenswert und wird nach Fertigstellung sicherlich ihre
besondere Wirdigung finden.

Im Rahmen dieser Zeilen sei nur der Hinweis gestattet, dal so
wohl zum erstenmal eine Héngebricke in der hier gewahlten Art
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erbaut wurde. Die ganze Mitteléffnung wird in einzelnen Abschnitten
auf der Fahrbahntafel der Milheimer— Seitendffnung vormontiert,
von den beiden 200-t-Schwirnmkrancn vor den Pylonen abgenommen
(Bild 7) und an der Einbaustclle mit Iliingeseilen an das Tragkabel
der Bricke gehangt (Bild 8). Die auch hier wieder angewandte Stahl-
fahrbahn (orthotrope Platte) erlaubte die Vormontage auf der
Fahrbahntafel ohne weitere zusatzliche Einrlistungen. Die Einbau-
sticke sind mit Ausnahme des mittelsten Stiickes etwa 32 m lang und
haben einschl. der Anhéngevorrichtung ein Gewicht von rd. 310 t.
Eine besondere Note erhalten die Einschwimmvorgadnge dadurch,
daR sie infolge des an der Baustelle besonders dicht vorbeifiihrenden
Schiffahrtsverkehrs zum groften Teil nach Einbruch der Dunkelheit
vorgenommen werden mussen.

In diesem Falle wurden an die Anhédngevorrichtung zum Ein-
schwimmen besondere Anforderungen gestellt. Der im ganzen 9mal
wiederholte Vorgang erfordert eine Vorrichtung, die so durdige-
bildet ist, daR sie neben Erfiullung der statischen Anforderungen
maoglichst einfaches und schnelles Aufnehmen und Absetjen der Last
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gewahrleistet. Die einzelnen Briickenteile liegen hierbei mit dem
Untergurt der Versteifungstrager auf dem Zugband eines Hé&nge-
rahmens, wahrend die Druckkrafte in die Brickenfahrbahn selbst
Ubertragen werden.

Durch den Einsatz von Schwimmkranen grofRer Tragkraft ergehen
sich bei der Errichtung von Stahlbriicken gegeniiber den bisherigen
Montageverfahren wesentliche Vorteile: Man braucht auf schon mon-
tierten Teilen eines zu errichtenden Bauwerkes keine Hebezeuge
aufzustellen (wie z. B. auf den Seilen erdverankerter Hangebriicken),
falt mehrere Arbeitsgdnge — die verschiedene Gerategruppen er-
fordern — zusammen, baut gréBere Montageeinheiten ein, ist in der
Wahl der Vormontageplatjc freizligiger, behindert die Schiffahrt
weniger und erzielt im allgemeinen kiirzere Bauzeiten. Diese wirt-
schaftlichen und technischen Fortschritte bei der Montage sind die
sinnvolle Erg&nzung des wissenschaftlichen Vorsprunges, den die
neuen Bauweisen — orthotrope Platte und Stahlverbundhauweise —
dem Stahlbriickenbau gebracht haben.

Zahlenbeispiel zur Theorie der statisch unbestimmten Tragwerke

in Verbundbauweise.
Von Kurt Kloppel und Paul Boue, Darmstadt.

A. Allgemeines.

Am Beispiel einer durchlaufenden Stralenbricke soll die Durch-
fuhrung der Berechnung fir statisch unbestimmte Stahlverbund-
Tragwerke gezeigt werden. Zugrunde liegt die Veroffentlichung des
erstgenannten Verfassersl). Die aus diesem Aufsatz entnommenen
Formeln erhalten die dort angefiithrten Nummern.

Bei durchlaufenden SlraBenbriicken in Verbundbauweise entstehen
infolge der negativem Momente aus Verkehr, ungleichmaBiger Tem-
peraturdnderung (einschlieBlich der Eigcnspaunungcn aus Tempera-
turdanderung) und Schwinden in der Fahrhahntafel Bcton-Zugspan-
nungen, die die geforderten 0j,-7u] Uberschreiten kénnen. Durch
Uberlagerung mit einer Druckvorspannung sind diese unerwiinschten
Zugspannungen auszuschalten oder zu reduzieren. Das folgende Bei-
spiel soll zeigen, in welcher Weise und mit welcher Wirkung man zur
Erzielung einer Druckvorspannung

a) Stutzenverschiebungen,

b) Vorlast,

¢) Kombination: Stitzenverschiebungen und Vorlast
anwenden kann.

B. Aufgabenstellung.
Gegeben sei eine durchlaufende Strafenbriicke der Klasse 1 in
Vcrbundbauweise mit den Spannweiten 40—80—40 m (Bild 1). Der

Ansicht der Briicke

360 266 280
ow  tao! Is |
] —60--i &m0 - ©
Schnitt 0-0 - 1900-
-3-0,20
T'Qos
280
-6.00- -1
Bild 1. Ansicht und idealisierter Querschnitt der Bridce.

Stahliiberbau besteht aus zwei geschweilliten Haupttragern in St 52.
Montage im Freivorbau. Eine Ristung kann nicht eingebaut werden.
Die unmittelbar befahrene Stahlbeton-Fahrbahntafel (B 600) wird
in voller Breite zum Mittragen herangezogen. Bild 1 zeigt den fir
die Rechnung idealisierten Querschnitt der Briicke. Langs der Briicke
darf der Verbund nicht unterbrochen werden.

') Stahlbau 20 (1951), Hefl 2, S. 17.

Vorschriften: DIN 1072, DIN 1073, DIN 4227,
Vorldufige Richtlinien fiir die Bemessung von Verbundtrdgern im
StraBenbriickenbau (RV).

Zuldssige Spannungen:
Stahl: Wahrend der Montage
Fur Hauptlasten im Bereich positiver Momente
(Kriechen und Schwinden beriicksichtigt).....coe.....
Fir Hauptlasten im Bereich negativer Momente

2600 kg/cm2

2400 kg/cm2
2100 kg/cm?2

Beton: Zugspannungen unter Gebrauchslast
(bei Haufung unginstiger Lastfélle):

a) bei voller Vorspannung

MITEIGET Z U g coeieieiieece e 12 kg/cm?2
Randspannung bei einachsiger Biegung

ZUQZONE 0 D € N o 25 kg/cm2
ZUQZONE U N TN ittt 30 kg/cm2
b) bei beschrankter Vorspannung

MITEGET Z U g oo 25 kg/cm2
Randspannung hei einachsiger Biegung

Zugzoneoben 50 kg/em2
Zugzone unten 60 kg/cm?2
Druckspannungen unter Gebrauehslast

in der Uberdrickten ZUugzone.....eineinsinnnnns 200 kg/cm2
iN der DITUCKZONE oo 150 kg/cm2

Belastungsannahmen:

Fir je einen Haupttrdger ergeben sich folgende Belastungen:
Eigengewicht Stah |, £,= 0,852 110
Eigengewicht Beton ..o gi — 2,400 t/m
Verkehrslast ..p = 2,431 t/m

(die Regelfahrzeuge sind hierbei vernachlassigt).

Ungleiche Tempera Uméanderung:
Beton gegeniiber Stahl At = + 15°C.
Bei Stahltrdgern nimmt man einen Uber die Tragerhobe line-
aren Temperaturabfall um A t an. Wegen der Btark unterschied-
lichen Warmeleitzahlen von Beton und Stahl stellt sich jedoch
hei Verbundtrdgern stets ein stufenférmiger Temperaturverlauf
ein (Bild 4). Uber die Hohe von Betonplatte und Stahltrager
wurde die hierbei auftretendc mittlere Temperatur der Rech-
nung zugrunde gelegt.

Schwinden: SchwindmalR a T = e, — — 1510’5

EndkriechmaR (p, — 2,00.

C. Durchfithrung der statischen Berechnung.

Die in Bild 2 zusammengestellten statischen Werte der drei be-
nutzten Querschnitte sind mit n — 6 berechnet. In Bild 3 ist der Ver-

Kriechen:

lauf der J -Werte wahrend der einzelnen Bauzustande und fir den

Endzustand dargcstellt. Als Unbekannte Xt und X» werden die
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Querschnitte je Haupttrager

5 -5000-
S1 0,
) 982lcm  bt=022105 m*
§ © - to" cm2 Jb- 000333 m*
Sst
$ -$3520 TSPE J,.. 273256 m*
i $ 700
i
A
= 8866 cm2  kt- 013013 m*
g ° B
- b= 10*cmz 1 =000333 m*
©o
o —$2720
1 700 Jp 161823 m*
Bt=1666-cm2  kt=0,20253 m*
B* io*cmz Jb™ 000333 m*
$ 700-80 ® "
= 600-30 2.26662- m*
Bild 2. Querschnitte je eines Haupttrdgers mit den zugehdrigen statischen

AVerten (n 0 6).

Stiitzmomente eingefiihrt. Die Matrix lautet somit allgemein:

Xt X a = Xi,,
\Y \Y = —480+ EJc2 (Cjo)
\V; = — 6s0' + EJC2 (C2¢)
Im Falle symmetrischer Belastung gilt wegen der Tragwerkssym-
metrie: —
Xt= Xt= - <5
cn’+ <W
B ------ P > r a - -]
- - X = i
e-A'-r A ro.. H
<—80000—'¢5- 2) (X “goo00 -35L P tg—250000— %
Stahlquerschnitt wirksam:
"1 X L iJ

. /
&
o

Verbund im Abschnitt A, sonst Stahlquerschnitt wirksam:

)
& B
T— r T

Verbund Obergesamte Bricke wirksam

— 1 1 is X X
5 &
L

T T

Bild 3. Verlauf der Traghcitsmomenten-Vcrhaltnisse Je- wéhrend der

Bauzustdandc und im Endzustand.

I. Stahlquerschnitt wirksam,

a) Montage des Stahliberbaues.
Freivorbau, statisches System: je zwei Trager auf zwei Stitzen
mit einem auskragenden Ende.
Stiitzmomente infolge Stahleigengewicht:

Xt= X.= -681,60 tm.

Der Baustofl liege in Brickenmitte. Um den tangentengleichen
Ubergang an der StoRstelle zu gewéhrleisten, werden die Stiitjen
0 und 3 um cjiy= 0,33 m abgesenkt. Eine Uberhéhung wurde nicht
vorgesehen. Statisches System nach Ausfihrung des BaustoRes:
Durchlauftrdger auf vier Stitzen.

Zalilenbeispiel zur Theorie der statisch unbestimmten Tragwerke usw.

20. Jahrgang lieft 5 Mai 1951

b) Betonieren der Briickendecke.

0J
X, ®@X. = - -45)8043

Wenn die gesamte Briickendecke in einem Arbeitsgang hergestellt
wird, betragen die Stitzmomente infolge des Betoneigengewichtes:

X, = X.~ - 454,20 «gb= - 1090,09 tm.
Wenn nur der Abschnitt A betoniert wird:
X, = X.= - 228,68 +gh= - 584,83 tm.

c) Absenken der Stitzen 0 und 3 um ct= c2—cM.
CM ~ Senkung fir BaustoB in Meter.
@ = Betrag der fiur Vorspannung erforderlichen Hebung der
Stiitjen 0 und 3 in Meter.
X1= X2= —1491,55 «ct tm.
I. Verbund im Abschnitt A wirksa m
- 6 '
== Ks g181
a) Vorlast qi aufgebracht (im Bereich A").
Xt — X» — —105,24 « <1 tm.
b) Betonieren im Bereich B.
Xt= X.= -133,25 +g6= -319,80 tm.
Il. Verbund Uber gesamte Bricke
Fir symmetrische Lasten ist

wirksam.

y =y = I EJS{Clc)
1 2 45,4353 "I~ 45,4353
Fur nichtsymmetrische Laststellungen gilt die Matrix:

X, X2 — Zio
34,7272 10,7081 —7IQ
10,7081 34,7272 =z

a) Verkehrslasten.

Das Ergebnis dieser Berechnung ist cie Summen-EinfluBlinic. Im
Rahmen dieser Arbeit g:nugt die Kenntnis der max. und min.

Momente in den Punkten I, Il und L1 (siehe Bild 3):
max M min M
Punkt | + 60,76 tm — 1207,96 tm
Punkt 11 + 933,89tm — 136,29 tm
Punkt 111 + 323,43 tm — 988,17 tm

b) Vorlast gs weggenommen (IZ im Bereich A’).
Xt —X. — + 146,16 «@»tm.
¢) Anheben der Stiitzen 0 und 3 um ca.
Z10= Z0= E]c2 (Ctec)= 14,1595 «10* «e.
Xt= X.— + 3116,41 sc. tm.

IV. EinfluR des Kriechens.

Die unter Ill. ermittelten Momente wirken zur Zeit t — 0. Durch
das Kriechen findet fiir standig wirkende Beanspruchungen eine Mo-
mentenumlagerung statt: Der Beton weicht aus, der Stahl mu mehr
Ubernehmen. Die Auswirkung dieser Umlagerung auf die statisch
unbestimmten GroBen wird mit den abgeleiteten Formelnl) errechnet.
Als Ergebnis erhalt man die Uberzahligen X;jj, die zur Zeit ic vor-
handen sind.

Fiur standigelLasten gilt die Gleichung:

Xr x f + Il_\iiF:E(I - Ve (24)
! felii '
Der zweite Summand gibt die Anderung infolge des Kriechens an.
Fur Tragwerke mit konstantem Tragheitsmoment (*:' — const.) wird
dieses Glied gleich Null; das Kriechen hat keine Auswirkung auf die
Unbekannten. Auch bei wenig veranderlichem Tragheitsmoment ist
dieser EinfluB bei der gewé&hlten Montageart fur einfache Durch-
lauftrager gering2.

Sehr erheblich ist der KriecheinfluR auf die Uberzdhligen bei
Stitzenverschiebungen und Widerlagerverdre-
hungen. Es gelten die Gleichungen:

Bii <A

Air - Ai + ?(( (- (45b),

*) Vgl. auch Fritz, Bauing. 25 (1950), Heft 8, S. 273
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wenn die Verschiebungen und Verdrehungen zur Zeit t= 0 vor-
genommen werden; und

. S p ¢ Miive tiwa (1- -lUi{<Pe- Pa))
|
1Wb (| em +
fi i
‘hw “ fiii (<Pe—
. ' "n @ o“ fiii (<Pe <FhL) (48c),
u

falls die Verschiebungen und Verdrehungen in Raten zu den. Zeiten
t—0,t t a,t= . t = tn aufgebracht werden.
Die Berucksichtigung des Kriechens heim Schwinden wird in
Abschnitt V behandelt.
statisch Uberzahlige i zur Zeit t — 0, Abschnitt Il entnommen.
= statisch Uberzahlige /, die man aus der Matrix des Abschnittes
Il erhalt, wenn die Bclastungsglieder [Z,-,] eingefiuhrt werden.
Mit den Bezeichnungen:

‘mm/»»Tgf!

und B-Th = (¥4 B/t e (23)
lauten die Bclastungsglieder fir stdandige Lasten:

K\ =m

= io_xgﬂ*a_ T

und fur Widerlag er Verschiebungen
hungen entsprechend :

oz 3= X s X0 — - XM,
Fur dih  bendtigt man die Werte «'. Man arbeitet dabei mit x'
ebenso, wie dies bei der Berechnung der E7cfachen -Beiwerte mit

X p i,
und -Verdre-

dem Verzerrungsfaktor --j- gesdiieht. Fir sind also zwei

Je

Verzerrungsfaktoren — niiinlidi x' und zu beriicksichtigen.

Mit den etwas zweckmaéaRiger geschriebenen Konstanten /( und B
(Gleich. 14 und 15) sowie zwei weiteren Konstanten C und D:

A—B=1 Jb
nfE, N’

B e

FbN
C= 1—s(sha- 0V 1

IH+ sbFb) N ~
_ Jb

D =

FbN '

N- +[Ik+"k) fb+nJsy

und der Lésung der charakteristischen Gleichung:

“12 L] (13a)

lautet die Gleichung (21):

+a- >ft+9

-hU+A—B)(,+ 0O
Eine wesentliche Vereinfachung ergibt sich, wenn der Ausdruck
A B«:1 gesoBt werden kann, d. h. wenn 09< A~B 1,03.
Man braudit dann nur die Konstanten A—B und B zu kennen, um
anzuschreiben:

*=TAraftbj I-

1 nkF,, Jb Bye

N Fb+ nF,, Fb.
Die Losung der charakteristischen Gleichung entfédllt hierbei, denn
es ist = —B,L = —(A~B).

Fir Verbundquerschnitte mit hohem Stahltrdger und dinner Be-
tonplatte, wie sie im Brickenbau benutzt werden, ist die Verein-
fachung fast immer erlaubt.

Ist der Verbund nur in einem Teil des Tragwerkes vorhanden, so
setzt man im Bereich ohne Verbund x' — 0.

5) Diese Néaherung entspricht der von Fro hlich, Bauing. 24 (19-19), Heft 10,

S. 301 benutjten.

In unserem Beispiel ergeben sich fir

Querschnitt 1: x' = 0,1339
2: «' = 0,1285
3: «' = 0.1236

Voutentcile: mittl. x' = 0,1312.
Damit erhalt man'):
4,4787
34,7272
und (Il —e~w) - 0,2274.

Der KriecheinfluR fir stdndige Lasten ist vernachlédssighar klein.
Zum Beispiel ergeben sich die Stitjmomentc infolge Vorlast g im
Bereich A nach bendetein Kriechproze® um weniger als I°/o kleiner
als zur Zeit t — 0.

Fir die Stutjcnverschiebungen braucht man nur den Fall ,Ver-
bund vollstandig® zu untersuchen. Die StiiRenvcrschiebung c2soll in
einem Schritt zur Zeit t — 0 vorgenommen werden. Es gilt Glei-
chung (45h). Unter Beachtung der Tragwerkssymmetrie lauten die
Bclastungsglieder:

0,1290

BIl — ¢*i lju' —

[zIW] - [Z,IF]= - xYd,\ -xFc5®2= - XYR* + <);)m
Es ist somit:
v Y [Zur! XxXw 6*, + dt
w >%wW - on‘+ d,y

Endlich ergibt sidi die statisch Uberzahlige zur Zeit /, zu:

L éi*t —+ iz (I ~e ~ fI" V)
U+ (12 <1
4,4787 + 1,3673 0,2274

= + 311641 c. =
34,7272 + 10,7081 0,1290

v 'l - «
lfify 2/i X ?

+ 2409,30 c2[tm].

Kriechabfall 22,69%.
V. EinfluB des zeitabhangigen
Beriicksichtigung des Kriechens:

Es interessieren nur die Uberzédhligen infolge Schwindens zur Zeit
/,, denn im Zeitpunkt t= 0 ist X? = 0. Fir das Schwinden mit
KriedieinfluR gilt die deu Gleichungen (24) und (45b) strukturell
verwandte Gleichung (42a):

Schwindens bei

1L ti
IHT A\
Der Wert Ha wird aus dem vorangehenden Absdinitt tbernommen.

Die Beredinung von erfolgt wie oben beschrieben, wobei das
Belastungsglicd lautet:
uT f i ds aTr . ds

I Mi .. z ~ I Xiy.,.. .

Pe J Ebo Jv ] ‘ Ebo /v
Neu zu ermitteln sind die Werte «/und «'»Y*). Mit den soeben ein-

X';/( ,—Mi e

[_Zs]—

gefiuhrten Konstanten ist:

Jv FoFb$ P
nj,: (- 79 '
JiVvt (36)
i Jv E*bo F b AZq)e\
+ P oe; (40)

Fir den Fall A— R « ! vereinfachen sich diese beiden Gleichun-

gen ebenfalls:

—s—EboFbsB e ~ 1l
nJst

und

Jo EboFb
CeN- Q—
migt 1 H

In unserem Beispiel wird nur X," bendtigt, denn fiir den Durch-
lauftrager ist iVi= 0:

B—D)B -\-D e

Quersdinitt 1: x',— — 0,5033 EN0
2: «',= — 0,3844 Eho
3: «',= — 0,4177 E,,,,.

Damit ergeben sich die Belastungsglieder wegen Tragwcrkssymme-
trie zu:

*) 3' bezeichnet den EJcfadicn b-Wert. Audi t)* ist hier E Jc'fndi.
*) Man beachte: x' [dimenaioustoB], x', [im] und x',jy [t]-
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(-27,094 - 7112,1225.

Hiermit ist:
[¢1.] [z,] 7112,1225

) — — 156,533 .
An G + Ni2 45,4353
Die unbekannten Stiutjmomcnte betragen somit zur Zeit te:

Y S, y S

AdR ~ 2R 0.2274 =

— 275,94 [tm].

VI. UngleichmdBige Temperaturdnderung:

Der Beton erfahrt gegenliber dem Stahl eine Temperaturdnderung
von At~ tu—t0— i 15° C (Bild 4). Da es sich um eine kurz-
zeitige Beanspruchung handelt, wird das Kriechen nicht beriicksichtigt.

Einer Temperaturerniedrigung A t entspricht die Verkirzung
£ —a *A t. Wegen des Verbundes kann sich der Beton nicht um
verkirzen, sondern nur um s Aus Gleichgewichtsgriinden muf sein5):

Fb*¢6 ' Ef,= FSf £b) E &
nFkFt,
Fb+ nF,
-At- Ft
Fl+nF,,'6
und t Ei — ej,Eb-f*

Den Verkirzungen s8 und
sb entspricht in Sdiweradise
Stahl und Beton je eine
Kraft von K =mfgt Ef, n Fst
—thEiFi. Dies Kraftepaar
erzeugt das Moment M
= (eb Ei Fb)s, das auf den
Verhundquerschnitt wirkt. Das Spannungsdiagramm infolge M j,
Gberlagert sich den Spannungen sstEft und @ Eb. Die resultierenden
Spannungen sind die ,Eigenspannungen infolge ungleichméRiger Tem-
peraturdnderung® (Bild 5). Hieraus lassen sidi zwei Gleichungen fir
die Bandspannungen ablesen:

Bild 4. UngleichméRige Tcmperaturandcriing des
Betons gegeniiber dein Stahl um z!'t ~ tu — tl)t

(Beton) nb= +Elastil~ M

(Stahl) 0,= —E,e,]|l -f- vj)
i) ist mit Vorzeichen — gemaR Bild 4 und 5 einzusetzen.

5) Yorgetragcn auf der zweiten Arbeitstagung ,Verbund-Bauweise* am 20. und
21. April 1950 in Hannover.
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Uber den Mittelstitzen (Punkt 1), in Brickenmitte (Punkt Il) und
am Ubergang von Abschnitt A zu Abschnitt B (Punkt Ill) ergeben
sich bei unserer StraBenbriicke folgende Spannungen in kg/cm2:

< < < <;
Punkt 1 :+ 8,06 h 10,84 T 246,20 + 53,80
Punkt 11 10,65 13,75 T 231,00 + 35,00
Punkt Il r 7,08 + 10,58 247,00 f. 47,00

Das Moment Mj, = Ei"bFis erzeugt bei statisch bestimmt
gelagerten Tragern eine Durchsenkung. Bei statisdi unbestimmten

Bild 5. Entstehung des Eigenspannungsbildes infolge ¢Jt .

Tragwerken entstehen die statisdi Uberzdhligen X/At. Zu ihrer Er-

mittlung fuhrt man die Belastungsglieder Z;j, = — j jVfjVTjt d x
in die Matrix ein.

Die Superpositionsformel Mm= X\ \, sMm\ + .. .-f- Xua, *Mmn
liefert die endgliltigen Momente. Fur Verformungen gilt entsprediend:

= OmAl + Xill A, e
In unserem Beispiel ergehen sich iber den Stitzen und im Mittel-
feld die Momente Mm — — 368,22 tm. In einem beliebigen Punkte
sind den Spannungen infolge Mm noch die Eigenspannungen zu
Gberlagern.

|+ oom +

Ubrigens l4Rt sieb in gleicher Weise das zeit u n abhéngige Seilwin-
den (ohne Kriechen) behandeln, wenn man a mT —a <A t setzt.
(SchluB folgt.)

Schwanentorbriucke Duisburg.

Von Obering. Hermann Drese, Rheinhausen.

Die Schwanentorbriicke liegt in der verkehrsreichen Verbinduugs-
straBe von Duisburg Stadtmitte nach Ruhrort-Hamborn. Sie uber-
brickt die Einfahrt zum Duisburger Innenhafen, an dem die
grofen Speicher lie-
gen (Bild 1). Der

Schiffsverkehr zum
Hafen ist dement-
sprechend aduBerst

rege. Die alte Klapp-
bricke war durch die
Kriegsereignisse so
schwer  beschadigt,
daB eine Wicderin-
standsetjung nicht in
Erwdgung gezogen
wurde. Die neue
Briicke ist als Hub-
bricke errichtet, da
diese Konstruktion
den vorliegenden
Verkehrsbedirf-
nissen am besten ent-
spricht. Die Durch-
fahrtséffnung fir den Schiffsverkehr betrdagt 18 m. Fir den StraBen-
verkehr ist eine Fahrbahnbreite von 12 m vorgesehen, an die sich

zu beiden Seiten je ein Radfahrweg von 1,6 m und ein FuBweg von
3,4 m Breite anschlicBen. Die gesamte Briickenbreite betrdgt somit
22 m (Bild 3 u. 4). In die Mitte der Briicke sind die Gleise fir
die Straenbahn ge-
legt. Die Bricke
kann so hoch geho-
ben werden, daR die
Konstruktionsunter-

kantc 9,5 m (ber
dem Sperrwasscr-
spiegel liegt.
Fahrbahnrost.

Da der zu hebende

Teil der Briicke brei-

ter als lang ist, sind

als Haupttragglieder

Langstrager  ange-

ordnet, die durch

lastverteilende Quer-

trager miteinander

verbunden sind. Es

sind 7 Lé&ngstréger

vorhanden, deren

Stitjweite 19,5 m betrdgt. An ihren Enden sind schwere Endquer-
trager, die sich auf drei Verkehrslager abstiiéen, angeschlossen. Das
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mittlere dieser Lager ist so ausgebildet, daB beim SchlieBen der
Bricke die genaue Endlage eingestellt wird, so daR ein einwandfreier
Schienenubergang fiur die Stralenbahn vom festen Teil zur Hub-
bricke gewdhrleistet ist.

Zwischen den Léngstrdgern liegen zur Unterstitjung des Fahr-
balmblcchcs und der StraBenbahnschienen Zwischenquertrager und
Gber diesen noch Zwischenldngstrager. Durch diese Anordnung ist
eine gute Aussteifung der Fahrbahnbleche gegeben, so dal auf einen
besonderen Windverband verzichtet werden kann. Die Fahrbahn-
decke ist ohne weiteres imstande, die Horizontalkrafte aufzuneh-
men und in die Lager abzuleiten. Um das Gewicht der Hubbriicke
maoglichst leicht zu halten, ist als Fahrbahndecke eine 8 cm starke
Tecrmakadamdeckc auf die glatten Bleche aufgebracht. Die gute

Schnitta-b

rj f 25600 Spemvasserstand

Uchte Weite-18000

Schnittc-d
je Motor
’nvl;ggls Mitte Stralenbohng/eis -
Mitte Briicke-
-Mitte Stral3enbahng/e/s-
Fahrbahn

Bild 2.
Bild 3.

Bricke iu Verkehrslage.
Blick auf die Fahrbahn.

Haftung zwischen Teermakadam und Blech ist dadurch erreicht, daRf
ein Drahtnetj auf die Bleche aufgeschweit wurde. Im Bereich der
FuBwege ist ebenfalls ein Flachblech mit 4 cm Asphaltiiberzug vor-
handen. Fir die StraBenbahngleise ist eine 80 mm hohe Spezial-

Schwanentorbriicke Duisburg Oo

Antnebssetf
‘Sewichtsseife
Schnitte - f
Schnittg-h.
Bild 4. Antriebsanordnung und Aufhangung der Bricke.

.schiene verwendet, die auf einer Zwischenlagc aus Pappelbolz direkt

auf den Fahrbahnblechen befestigt ist.

Die an den Enden der Langstrager angeordneten Endquertréager
sind bis in die Hubtirme hinein verldngert. An den beiden Enden
der Quertrdager greifen die Seile fir die Gegengewichte und auf der
Duisburger Seite auBerdem noch die Seile fiir den Antrieb an.
Wahrend der Bewegung erfolgt die Fihrung der Bricke in L&ngs-
und Querrichtung durch Rollen, die an den Endquertrdgern federnd
aufgehédngt sind und in den Hubtlrmen laufen.

Hubtlirme.

Uber den Endquertrdgern stehen 4 Hubtiirme, die als Stahlskelett
erbaut und mit Klinkern verkleidet sind. Die Stahlkonstruktion
Ubernimmt samtliche Krafte und leitet sie in die Pfeiler ab. Die
Hohe der Turme ist bedingt durch die geforderte Hubhohe der
Bricke und durch die AusmaBe der in den Tirmen untergebrachten
Gegengewichte. Der Grundri der Tirme ist so klein wie moglich ge-
halten; trotjdem ist eine bequeme Wartung aller in den Tirmen be-

Ansicht A

Draufsicht

Bild 5. Seilschema fiir Gleichlauf.
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findlichen Teile mdglich, da Treppen bis zu den im oberen Teil ge-
lagerten Seilumlcnkrollen fiuhren. Durch das Einfuhren der End-
quertrdger in die Hubtirme ergibt sich in jedem Turm ein Schlitj.
Um diesen Schlitj zu verdecken und ein gutes Aussehen der.Tirme
zu erhalten, werden die Schlitje durch Bleche geschlossen, die sich
beim Bewegen der Briicke tbereinanderschieben. Die unteren Dich-
tungsbleche sind mit der Briicke fest verbunden und als Flachmast
ausgebildet. An ihrem oberen Ende und etwa in der Mitte ist die
Oberleitung der Stralenbahn befestigt. Da an diesen Stellen der
Flachmast durch besondere Rollen gefiihrt wird, werden die durch
die Verspannung auftretenden Krafte auf die Turmkonstruktion
Ubertragen.

Hubvorrichtung.

Die Seile fur die Gegengewichte und fur die Bewegung der Bricke
sind somit vollstdndig im Turm eingeschlossen und allen Witterungs-
einflissen entzogen (Bild 4). Das Eigengewicht der Briicke ist durch 4
gleich schwere Gegengewichte bis auf etwa 15 t Ubergewicht der Briicke
ausgeglichen. In jedem Turm befindet sich ein Gegengewicht, das an
4 Stahlseilen hdangt. Die Seile fihren Uber verhédltnismaRig groRe
Umlenkrollen im oberen Tirmende zu den Endquertrdgern der
Bricke. Die Befestigung der Seile an der Bricke erfolgt durch
Zwischenschaltung von Waagebalken, um eine gleichméaRige Be-
lastung der einzelnen Seile zu gewahrleisten.

Der Antrieb dieser Bricke ist einseitig. Er liegt auf der Duis-
burger Seite. Ein vollkommen horizontales Heben der Bricke wird
durch zwei einfache Drahtseile erreicht, die in der Lé&ngsrichtung
der Briicke Gber entsprechend gelagerte Umlenkrollen gefiihrt werden.
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Diese Gleichlaufscile (Bild 5) sind auf der Antriebseite mit dem
Fundament verbunden und auf der nicht angetriebenen Seite der
Briicke im oberen Tirmende einstellbar befestigt. Durch die Anord-
nung einer solchen Scilfilhrung und des einseitigen Antriebes wurden
erhebliche Kosten gegenuber anderen Antriebsarten fir Hubbriicken
eingespart.

Die Hubseile sind zwischen den Seilen der Gegengewichte an-
geordnet und fiuhren Uber eine Umlenkrolle im oberen Tirmende
zu den Antriebswinden auf der Duisburger Seite. Die Winden wer-
den durch eine gemeinsame Verbindungswelle angetrieben, in deren
Mitte ein schaltbares Stirnradvorgelege vorhanden ist, auf das zwei
Elektromotorc arbeiten. Durch die Anordnung von 2 Motoren und
des Schaltgetriebes ist cs mdglich, die Bricke auch bei Ausfall eines
Motores mit der halben Geschwindigkeit zu betatigen. Die Hubh6he
der Briicke betrdgt inax. 9,2 in und die Offnungszeit 60 Sekunden,
wobei die Briicke mit verminderter Geschwindigkeit auf ihre Ver-
kehrslager aufgesetjt wird. Luftpuffer gewé&hrleisten ein sanftes
Aufsetjen.

Als Not- und Reserveantrieb ist Handantrieb vorgesehen.

Um die Briicke in der Verkehrslage sicher zu halten, ist an jedem
Quertrager eine elektrisch betatigte Verriegelung mittels Schubriegel
vorgesehen. Jede Verriegelungsmaschine kann die Bricke mit einer
Kraft von 10t abwérts auf die Lager driicken.

Die Stahlkonstruktion und die Maschinenteile wurden von der
Firma Stahlbau Rhcinh ausen entworfen und ausgefihrt.

N&aherungsverfahren fiur die Berechnung von Knicksfaben

mit stufenweise veranderlichem Tragheitsmoment.
Von Dipl.-Ing. Erhard Wcyel, Dillenburg.

1. Allgemeines.

Die genaue Berechnung von Knickstdben mit stetig oder stufen-
weise veranderlichem Tragheitsmoment ist in der Literatur ausgiebig
behandelt. Die Vorschriften beriicksichtigen in DIN 1050 und DIN
E 4114 die stetige Anderung des Tragheitsmomentes und geben
hierfir die Naherungsformeln nach Bleichl) an, wéahrend Uber die
Stdbe mit stufenweise verdnderlichem Tragheitsmoment nichts aus-
gesagt wird. In den Erlauterungen zum Normblattentwurf DIN
E 4114 ist fur die Berechnung dieser Stibe auf den Stahlbau-Kalen-
der 1939, S. 992) verwiesen.

Das im Stahlbau-Kalender gezeigte Verfahren zur genauen Be-
rechnung solcher Stdbe fiihrt bei den zweistufigen Druckstdben auf
eine transzendente Gleichung, bei den mehrstufigen auf transzen-
dente Determinanten, deren L&ésung nur durch rechnerisches Pro-
bieren méglich ist und infolgedessen eine erhebliche Rethenarbeit
erfordert. AuBerdem wird dort auf die Verwendung von Kurvcn-
tafcin nach Tolke3) verwiesen, die den Abmindcrungsgrad bei zwei-
stufigen und bei symmetrischen dreistufigen Stdben in Abhé&ngigkeit
von dem Verhdltnis der Feldlangen und dem Verhdltnis der Trag-
heitsmomente in den Feldern anzeigen.

Im folgenden soll ein Verfahren gezeigt werden, das die Berech-
nung von Druckstdben mit stufenweise verdnderlichem Tragheits-
moment in beliebiger Feldlange und beliebiger Stufenfolge fiir 2 und
3 Stufen in guter Annaherung gestattet und dabei nur ein Minimum
von einfacher Rechenarbeit verlangt.

2. Zweistufige Stabe.

Bei der Entwicklung der Né&herungsformeln wurde von dem Ge-
danken ausgegangen, dafl der Druckstab, der aus zwei Teilstdben mit
den verschiedenen Tragheitsmomenten Jxund J. bestellt, durch einen
gedachten Stab mit dem gemittelten Tradgheitsmoment /' ersetzt wer-
den kann, dessen Knicklast gleich der des tatsdchlichen Stabes ist. Es
muB also sein

K=1fJ3L/7.)=1(]") e « (1)

Die GréBe von ]' resultiert aus den vorhandenen Jx und ]» und
dem EinfluR, den diese beiden Tragheitsmomente infolge ihrer Gro-
Benverhéltnisse zueinander und des Anteils ihrer Stabldngen auf-

9 Bleich,
Jul. Springer.

s) 5. Aufl. Berlin 1939, "Willi. Ernst & Sohn.
*) Télke, Bauing. 1929, S. 601.

Theorie und Berechnung der eisernen Brichen, § 10. Berlin 1924,

einander haben. D. h. jeder Teilstab erhalt ein bestimmtes Gewicht,
das fur den Anteil, mit dem er an dem gesuchten, gemittelten Trag-
heitsmoment beteiligt ist, maBgebend ist. Die mit Hilfe der Gewichte
gefundenen reduzierten Trdgheitsmomente ]J{ und JA der einzelnen
Stabteile ergeben in ihrer Summe das gemittelte Tragheitsmoment ]'.

Es ist also

y — Jte<Pt+ h e<pPicnrinnn, (2k)
worin <P und cp2 die Reduktionsfaktoren darstellen. Bringt man die
Reduktionsfaktoren in die Form

. Al Ai
T ke a0 Y axsa &)
und bezeichnet man ferner die zu Jx gehdrige Stabldange mit It, die zu
J2 gehorige Stabldnge mit 12 den Unterschied zwischen Jt und /. mit
A1, so sind zur nadherungsweisen Erfiillung der in Gl. (1) aufgestell-
ten Forcierung folgende Beziehungen erforderlich:

. . Jt
I, - il «Ji
' Al
J2 £
@
A, =l
Setzt man
Jt
AJ = c2l
L ®)
Al Cn
J.+ -
so wird aus GI. (4)
AX n -j2 csi
o _ ©)
Ai= li*J, mC,i J
Das gemittelte Trdgheitsmoment erh&lt dann die Form
J'=Jr Ar_\_Ai-+Jf Ar+ Ai ?)
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Um hei der Rechnung groRe Zahlen zu vermeiden, ist es zweck-
mafRig, anstatt mit den vollen 7 mit J/100 oder 7/1000 zu rechnen.

Zur Untersuchung des Genauigkeitsgrades der Formel (7) wurden
verschiedene Vcrgleichsbcrcchnungen nach der genauen Methode an-
gestcllt. Das Ergebnis sei an einigen Beispielen dargestellt.

Es werde ein Druckstab nach Bild 1 mit den abgestuften Trag-
heitsmomenten 7i = 1360 cm4 7» = 4030 cm4 und der Gesamtléange
I = 9,00 m gewahlt.

Die Teillangen seien Z = 5,25 in, h — 3,75 m.
. . T-
Die Berechnung ergibt dann "7 02
A J = 4030 — 1360 = 2670 cm4
J 2670 )
A 3 890 cm4, Bild L.
4030
Naeli GI. (5) C2 4030 0,906
4030 + 890 4920
1360 1360
0,778.
1y 1360 + 890 \I 2250
Nach Gl. (6) zl, = 5,252+4,03 «0,906 = 100
At = 3,752¢1,36 +0,778 = 15
Al + A = 115
100 i
= . _ 15 =
Nach GI. (7) y 1360 115 4030 115 1708 cm4
jt*+2100 « 1708
Die Knicklast ist dann K I 900* 43,6 t.
Bei genauer Berechnung nach dem Stahlbau-Kalender ergibt sich

folgendes:
Die transzendente Gleichung ist im vorliegenden Fall fur
erfullt.
Die Knicklast errechnet sich daraus zu

K 2,035 \2  .t2+2100 4030 432t

71 900* .

Der Fehler betrégt also 43,6 —43,2 = 0,4t oder 0,9 %.
Im folgenden wird auf die Berechnung der Knicklast verzichtet und
nur die GroBe der entsprechenden Tragheitsmomente gegeniber-
gestellt.
Fir andere Langen I\ und L desselben Stabes sind die Ergebnisse
in Tafel 1 und graphisch in Bild 2 dargestellt.

*2,035

Tafel 1
1, L J! J’ Fehler
genéhert genau

m m cm' cm' cm* %o
1,50 7,50 3715 3780 - 65 - 17
2,25 6,75 3288 3300 — 12 —04
3,75 5,25 2328 2260 + 68 + 3,0
4,50 4,50 1958 1930 + 28 + 15
5,25 3,75 1708 1692 + 16 + 0,9
6,75 2,25 1440 1445 — 5 — 0,3
7,50 1,50 1392 1385 + 7 + 05
In Bild 2 sind ferner die entsprechenden Kurven fir den Stab mit
— 1360 cm4 = 2140 cm4 und der Gesamtlange | — 6,00 m dar-

gestellt. Die groRten auftretenden Fehler betragen hier
+ 0,9% bei 2=350m, U—250m
—0,8% bei /(=1,00m, 12— 5,00 m.

Untersucht man die Grenz-

falle, so findet man, daR die

gendherten Werte in die ge-

nauen (bergehen. Wird f2 m’1

J2 immer kleiner, bis U—20

wird, so erreicht ly mit 7i den

Wert I. In GI. (6) wird A2— 0

und GI. (7) geht Gber in

y:?y- h -

Nahert sich J2 dem Wert 7,
bis 7i = 72ist, so wird AJ —0
und in GI. (5) wird

n
Ti

W eyel, Naherungsverfahren fir die Berechnung von Knickstaben 65

Gl. (6) geht uber in Al — 1,¢7[; At

Tragheitsmoment lautet dann nach Gl. (7)

3, 3£l
3. N+ 1

22+7i, und das gemittelte

mt ], e

3. Dreistufige Stdbe.

Die Gedankengéange, die zu den oben gezeigten Gleichungen fihr-
ten, lassen sich im gleichen Sinn auf die ndherungsweisc Berechnung
des dreistufigen Stabes weiter entwickeln. Man betrachtet jeden Stab-
teil, dessen reduziertes Tragheitsmoment einen bestimmten Anteil
des gesuchten gemittelten Tragheitsmomentes ausmacht, als Grund-
stab und beriicksichtigt den EinfluB der anschlieRenden Stabteile auf
das Gewicht des jeweiligen Grundstabes.

Als Grundsystem des dreistufigen Stabes wird der symmetrische
Stab betrachtet, bei dem 7i <372 73< 72 und It= Z ist. Die
weiteren Stabtypen mit beliebigen Léngen der Stabteile sowie Stabe,
bei denen das Tradgheitsmoment eines oder beider dufleren Stabteile
gréBer als das des mittleren ist, werden nach der gleichen Grund-
formel mit entsprechenden Berichtigungsfakloren berechnet.

a) Beide d4uBeren Trdgheitsmomente kleiner als
mittleres, Stab ldngen symmetrisch (Bild 3).
Analog den Formeln fir den zweistufigen

3 Stab setjt sich das gemittelte Tragheitsmoment
_l2—>3Ji- aus den reduzierten Einzeltrdghcitsinomenten
AT zusammen.
Bild 3. /"= h "Vi+ Ji' + /»e< mmmnm (8
Ferner ist entsprechend GI. (3)
At )
P v ozr A TR A2+ AT TS A azjaz ©

Der Untcrsdiied zwisdien 7i und J2 werde mit A jJ12, zwischen J
und 7,i mit A 7»3 bezeichnet. Die Konstanten C werden entsprediend
Gl. (5)

JL.
Aldi
Ji +
__f (10)
eo = Ao
v + +
Die in GI. (1) aufgestelltc Forderung wird erweitert in
K=1(7,773 = /()
und ist ndherungsweise erfillt, wenn
A\= I\ (Ja C | - mA J )
o+ s
A2 (71 C2+ )] e3 (12)
A, ia(js-C 2a~ L + 71,9
i ~f" 1

ist. Das gemittelte Tragheitsmoment erhdlt man aus den GI. (11) zu

K 11 A2
A -Foazfast I R -AsT
‘ 12
TS A i\-A2-{-As 12
Die zweiten Klammerglieder in den Ausdricken At und zI3 der
Gl. (11) bezeichnen den EinfluR des zweiten folgenden Stabteiles auf
das Gewidit des betreffenden Grundstabes. Vergleidit man die
Gl. (11) mit den GIl. (6) des zweifeldrigen Stabes, so erkennt inan,
daB bei dem Versdiwinden des dritten Stabtciles die Gleichung in die
Ji -+ i des zweifeldrigen Stabes lbergeht.
1200cn- MCOcm™ In einigen Beispielen soll die Richtigkeit der
aufgestellten Beziehungen und ihr Ndherungs-
wert gezeigt werden.

- I Es werde ein symmetrischer Stab mit den

Bild 4. Werten
J, = Jz= 1200 cm4, J2= 4800 cm4 |— 10,0 m (Bild 4)
zugrunde gelegt. Fir das Rechenbeispiel sei
h—h—30m, 12= 4,0 m.
Die Berechnung ergibt:
AJ2— A 78= 3600 cm4; - = ~‘3= —=— = 1200 cm4
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Nach GI. (10) Darin bedeutet A 1,3 den Unterschied zwischen und I13. Ist /, = I3
e = ¢ 1200 1200 0.707 so wird A /j3—0 und die L,-Werte werden = 1.
v 1" 1200+ 1200 g 5 2400 ' Die GI. (11) werden bei beliebigen Tcilstabldngen zu
4800 4800 I
Cii = 0,895. i [ieC.inl.
! 4800+ 1200 0000 At lifpi-Coim |
Nach GI. (11 1t
ach GI. (11) A, mll (J. «Cjs’L, + J3+Cj2 (14)
05 (4,30 3.02 u3,6 27,0 1
054, 402+ 3,02 00 .2 A, i1l @2 coanml 1./,2
A, 4,0-’ (1,20 «0,707 + 1,20 m0,707) 27,1 il-tK
A=A 27.0 Das gemittelte Trédgheitsmoment ergibt sich nach Gl. (12).
A+ Ai A= 81l Als Beispiel werde der oben untersuchte Stab mit d;n Tréagheits-
Nach Gl. (12) momenten JrJ2m J,.
27. . ofi —*5— 1200 cm J2= 4800 cm4 iom 1,800 rz00
1200 o 4800- éii +‘1i200%. 5&1 12398 cm. und den Lé&ngen ' 1 1
Die genaue Berechnung nadi dem Stahlbau-Kalender ergibt folgendes: It= 1,0m 12= 40m /3= 50m ‘AN N0 50
Die transzendente Determinante ist bei den vorliegenden Ver-  betrachtet (Bild 7). N 10,0— —
Bild 7.

haltnissen erfuallt fur den Wert z — 2,23.
Der genaue Wert des gemittelten Tragheitsmomentes errechnet sich
daraus zu

2425 cm4.

Der Fehler betrdgt also 2425 — 2398 — 27 cm4 oder 1,1%.
Fur andere Verhdltnisse von ly bzw. /3 und /2 sind die Ergebnisse
in folgender Tafel 2 und graphisch in Bild 5 dargcstellt.

Tafel2.
Il k J’ J’ Fehler
h gendhert genau
m Ui cm* cm4 o “hy
0,5 9,0 4738 4800 -62 - 13
1,0 8,0 4536 4600 — 64 - 14
15 7,0 4150 4170 -20 — 0,5
2,0 6,0 3570 3550 + 20 + 0,6
2,5 5,0 2946 2930 + 16 + 0,5
3,0 4,0 2398 2425 -27 ~ 11
3,5 3,0 1988 2020 -32 - 16
4,0 2,0 1666 1680 14 — 0,8
4,5 1,0 1368 1390 — 22 — 16

Die Kurve des symmetrischen, dreifach abgestuften Stabes mit den
Tréagheitsmomenten
J{= = 1500 cm4, ], = 9000 cm4
die ebenfalls in Bild 5 darge-
stellt ist, zeigt, daR sich auch
hier der Fehler in denselben

Grenzen bewegt,

b) AuBere Tragheits-
momente kleiner als
mittleres, Stablallgell
beliebig (Bild 6).

W ahrend bei symmetrischen
Stabldngen sich der gegensei-
tige FinBuf der Léangen auf
die Gewichte ausgleicht und

ji

-2 — = 1j

-1 - —
Itil.l 6.

durch den Faktor 1 ausgedriickt werden kann, mufl er hei unsymme-
trischen Stabldngen besonders angesetjt werden. Anstatt der wahren
Tragheitsmomente sind jegt die mit den Faktoren L; multiplizierten

Tragheitsmomente in GIl. (11) einzuseBen. Diese Faktoren L; sind
dabei:
L
L, h
I» *h
I, + "
(13)
- Ah?:

Die Konstanten C bleiben erhalten, und zwar
Cy2= G®= 0,707; C2l = CB= 0,895.
Die Langenfaktoren L errechnen sich nach GI. (13) zu

1.0 =0,577; Lj 4.0 =0,976;
o oaes 40+ 415 s
'+ 10 ’ 100
5,0
13- - 7- = 0,963.
4+
5,0 +
10
Nach GI. (14) wird
Ai 10-(4;8+0,895 «0,976 25 36) = 20
R ’ 6+ 25 >0 = 2
+ = 4,0%(1,2 0,707 0,577 + 1,2 0,707 «0,963) = 20,9
A, = 50-748+0,895+0976- -jg~y *36) = 995

At+ A2+ A,-=1224.

Das gemittelte Tragheitsmoment wird nadi Gl. (12)

2-0 20,9 Y 99,5

122,4 122,4 122,4

Bei der genauen Berechnung ist die transzendente Determinante fir
z = 1.91 erfillt. Das Tragheitsmoment wird danach

/1QI\2
m/'= (— -) +4800 =

™
J'= 1200 + 2800- 1815 cm4.

1780 *

Der Fehler betragt also 35 cm4 oder 2,0%).

c) Ein &duBeres Trdgheitsmoment
mittleres, Stabldngen beliebig.

Zur Berechnung eines Stahes mit stufenweise 7 J2
steigendem Tragheitsmoment nach Bild 8 kon-
nen die oben gezeigten Formeln mit geringer
Ergénzung verwandt werden. Bezeichnet Jt und j<
Il den Teilstab mit dem kleinsten Tragheitsmo-
ment, 7» un(l 70 den mittleren und 13 mit I3 den
duBeren Tcilstab mit dem groBten Tréagheits-
moment, so stellen sich die Formeln folgendermaRBen dar:

Da J3 groRer ist als /2 muR sich dies auch vergréfernd auf das
Gewicht des entfernteren Stabteiles Ju /, auswirken. Das zweite
Klammerglied, das in den GI. (11) und (14) bei At negativ war, ist
jetjt positiv einzusegen. Das zweite Klammecrglied bei At bleibt
negativ, da das gegenuber ]., kleinere J3 vermindernd auf das Ge-
wicht A3wirkt. Zur Erzielung einer guten Anndherung ist auBerdem
das Gewicht des Stabteiles mit dem kleinsten Trégheitsmoment mit
einem Faktor v3zu vervielfachen. Dieser Faktor Lo

groBer

a-*t- h w

Bild 8.

lautet 25\]0%- foo0°M
(15) .
-1 p-Ji-h +J,0-**-30- -30-*
Die Gl. (14) andern sich dann bei beliebigen * _3’0'
Stablangen in ntid 9.
Al=1U j3-Cti-L1+ -T~ hij ml'i (16)

h't'h
A2wie in Gl. (14); A3wie in Gl. (14).
Als Beispiel werde der Stab nadi Bild 9 durdigerechnet.
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Nach GI. (10)
C,2= 0,914 C2, = 0,9hl
G., = 0,923 CR = 0,947.
Nach GI. (13)
L, =L, —Ls= 1
Nach GI. (15)

('6100 3 + V4000 3

-= 1,410
122500 -3

-1/
Nach GI. (14) bzw. GI. (16)
At = 61,0; A»= 72,5; A, = 26,4,
Nach GI. (12)

At + A2+ As = 159.9.

J'- 955 + 1818 + 1010 = 3783 cml

Fir die genaue Berechnung ergibt sich mit z — 2,46 ein Tréagheits-
moment von
12,46 \2

- (Z r 6100 = 3750 cm4.
Der Fehler betragt 33 cm4 oder 0,9%.
Fir einen anderen Stab mit den Tragheitsmomenten
Jt = 1500 cm4 J2— 2500 cm4 J3= 3100 ein4

und einer Gesamtlange von I — 7,0 in bringen die gezeigten Formeln
folgende Ergebnisse (Tafel 3):

Tafel 3.
J' J' Fehler

Stabform genéhert genau

cm.4 cml  cm” %
jo-i+nn ¢2-2500 . Jy 3100cm4 279
0 20 +0 + 2790 - 6 -02
2+31 2390 +# +17
+0 15
233 - 22+6 2260 - 1+ .06
1713 1760 . +7 -27
+0 20

Fir einen Stab mit den Werten
Jt — 300 cm4 J,,= 900 cm4 J3— 1500 cm4

und einer Gesamtlange von | = 7,0 m sind die entsprechenden Werte
in Tafel 4 eingetragen:

Tafel 4
%' J! Fe bter
Stabform gendhert genou
cm.* cm*  cml %
T2tkm Oyisoocm-
1+07 1+#5 + 2 +01
0> 10" 55 e
e=i 1133 1100 +33 +30
lu 20 W
...................... —r 342 B+ - ¥ -110
f,° iok 20—

Die aufgefuhrten Beispiele und andere hier nicht vorgefihrte
Redienprobcn zeigen, daR eine groRere prozentuale Ungenauigkeit
erst eintritt, wenn der Untersdiied zwisdien den einzelnen Trégheits-
momenten das Mehrfadie des kleinsten betrdgt und wenn der weit-
aus grofRte Stabteil von dem kleinsten Trdgheitsmoment eingenom-
men wird. Diese Fehler sind aber immer negativ, so daB das Ergebnis
auf der sidieren Seite liegt. Bei weiter wachsender Lange des min J
Stabteiles konvergiert der Fehler wieder gegen 0.

d) Beide &ufReren Trédgheitsmomente gréBer als
mittleres, Stab ldngen beliebig (Bild 10).

Die Formeln zur Berechnung dieses Stab- j A
Systems fuBen ebenfalls auf den GI. (14). Da y-
je"t beide &uBeren Trdgheitsmomente ver- |
gréBernd auf das Gewicht des jeweils entfern- i< (7 Iz~

ten Stabteiles wirken, sind in den GI. (14) bei k— L —_
Axund A3die zweiten Klammecrglieder positiv Bl 10-
einzusetjen. AuBerdem ist wieder das Gewicht des Stabteiles mit
dem kleinsten Tragheitsmoment (also A2 mit einem Faktor J2 zu
vervielfachen.

Dieser Faktor lautet:

W eyel, Nilierungsverfaliren fir die Berechnung von Knickstdbe»
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1 (, + jYAjlt+ dj3y <l lkxl?. (17)
ar J.. 2
Darin bedeutet ikl die kleinere AuBenstabliinge, fgr die gréBere
Ki
AulBenstablange. Bei Symmetrie wird *
gr
Die GI. (14) andern sich damit in
Ai — f Lj2eCaleL: ! I Ady
1+11
A2 i2(J1'CBu, JJeCjj eL:I) m12 (18)

A, I [j. mC., mL, + «JJ,)

Das gemittelte Tragheitsmoment ergibt sich wieder nach GI. (12).

Zur Priufung des Genauigkeitsgrades werden jf- jJy ~
zwei Stdbe untersucht. Stab 1 habe die Trégheits- 3100 n 3100
momente 1 ~~~1 |
J\ ~ 3100cm4 ], - 2500cm4 J3- J, —3100cm4. K3,073,0A<-3,0"
Fur die Langenverhdltnisse (Bild 11) . sa )

Ix—12“ 3% 30m, /=90m

ergibt sich folgendes: Bild 11

Ci2= C®= 0,970 ;
Nadi GI. (17)

C2l= C8B=0963; Lx=1L,=1Ls=1

n 19
T /oo 133100+ 3100) (GF + 60)

w720 >18
1,942.
2500 ' 3
Nach GI. (18)
A, = 233; A, =542+1942 =105,4; A, = 233
Ax4" A* 4" A3 =152,0
Nach Gl. (12) TN Iz~ ‘](J~
Y = 475 + 1735 4- 475 = 2685 cm4 3100 2500 3100
Die genaue Beredmung ergibt mit z =2.94 CF
/294 \2 \*3t0-*10k —5p
V=Mgb) * = 2720 cm4. S9p—
Der Fehler betragt 35 cm4 oder 1,3%. Bild 12.
Tafel 5.
J’ J* Fehler
Stabform genahert genau
cm+ cm+ cm+ %
J,'3100 J?2500 Jy3100
| " | 290+ 29+0 - 36 -12
+0 10 +0
2592 2560 +32 +13
20 50 20
Tafel 6.
J* J* Fehler
Stabform genéhert genau
cm+ Cl+ cm+  °o
J,'/500 Jy300J3' 1500
W 1 1105 1+ - 35 -31
+30 0+0 +0
1 = 1 796 785 + 1+
+0 10 +0
I — ' I +18 +22 -0,9
30 30 'fo
N *0 N 322 333 - 11 -33

Fir einen unsymmetrischen Stab mit denselben Trdagheitsmomenten
nach Bild 12 verlauft die Rechnung folgendermaRen:
Die C-Werte bleiben unverandert.
Die L-Werte lauten
3,0 1
2 5--0,855; L2:= =
2-3-5
'9 81

0,855,
3,0 -

L>~ 1 2-3
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Der V-Faktor wird jetjt

= 3 14720 Vv9-f25
~ 5 <1 2500 . 481
Nach GI. (18) wird
A 24,4, A2= 26,0, A3= 66,9;
Ai + A, + A3= 117,3.
Nach Gl. (12)

]' = 645 + 553 + 1770 = 2968 cm4.
Die genaue Berechnung ergibt mit s = 3,09

3100 = 3000 cm4
r~hr)
Der Fehler betragt 32 ein4 oder 1,0%.
Fir andere Ldéangenverhdltnissc des Stabes 1 ergeben

Werte der Tafel 5.

sich die
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Stab 2 mit den Trégheitsmomenten
Jy = 1500 cm4 J, = 300 cm4 /s= Jl1= 1500 cm4
erhélt die Werte der Tafel 6.

Die Rechenbeispiele zeigen, daf fir alle praktisch in Betracht
kommenden Verhédltnisse von Iy :U “13 und Jy :J2:/g die Nahe-
rungsformeln Ergebnisse liefern, deren Genauigkeit in dem Rahmen
liegt, der durch das Abweichen vom idealen Werkstoff, die Verein-
fachung bei statischen Annahmen und die baupraktisch unvermeid-
lichen kleinen Fehler gegeben ist.

Anmerkung der Schriftleitung: Bei der Knickung
implastischen Bereich, die hier ausgeschaltct ist, mufl noch die
Veranderlichkeit der Stabquerschnitte nach Gréfe und Form beriick-
sichtigt werden. Hieriber wird in Kirze berichtet.

Verschiedenes

Internationale Tagung fir zerstdrungsfreie Werkstoff-Prifung
in Saarbricken.

Vom 30. 11. bis 2. 12. 1950 fand in Saarbriicken eine internationale
Tagung fir zerstdrungsfreie Werkstoff-Prifung statt, zu der das
Institut fur Metallforschung und das Institut fur SchweiBtechnik in
Saarbriicken, der Verein Deutscher Eisenhittenleute, die Deutsche
Gesellschaft fir Metallkunde, die Deutsche Gesellschaft fir zersto-
rungsfreie Werkstoff-Prifung und die Société Francaise de Metall-
urgie eingeladen hatten. Rund 400 Fachleute aus den verschiedensten
européischen Landern nahmen an den dber 20 Vortragen teil.

In den meisten Vortrdgen wurden vorzugsweise die Verfahren und
die Einrichtungen fir die zerstérungsfreie Werkstoff-Prifung be-
handelt, Ausfihrungen tber eine technisch und wirtschaftlich erfolg-
reiche Anwendung der Verfahren traten dagegen zuriick.

Verschiedene Berichte, insbesondere die von Prof. Dr. Berthold
und Dr. P. Foerster, lieRen deutlich erkennen, daR auf dem Gebiet
der Einrichtungen und Verfahren auf magnetischer Grundlage in der
letzten Zeit weiter groRe Fortschritte gemacht worden sind. Sehr
ausgebaut und verfeinert ist daneben nach mehreren Berichten die
Prifung mit Ultraschall. Es wurde aber von verschiedenen Vor-
tragenden in erfreulicher Weise auch herausgestellt, welche Grenzen
der Anwendung dieser Verfahren gesetzt sind und welche Fchler-
moglichkciten ihnen anhaften.

Es wirde zu weit fihren, auf den Inhalt aller Vortrdge naher ein-
zugehen, um so mehr, als eine Anwendung auf dem Gebiete des Bau-
ingenieurwesens fir viele Verfahren nicht in Frage kommt, sei es,
daB die technischen Verhdltnisse es nicht zulassen, sei es, dal die An-
wendung wahrscheinlich mit untragbaren Kosten verknupft ist.

Besonderer Erwdhnung wert an dieser Stelle erscheint folgendes:
In einem Bericht von H. de Leiris (Paris) wurde dargelegt, daB auch
das alt-Uberlieferte einfadie Verfahren zur Feststellung von Rissen
durdl Bestreichen mit Kalkmilch und deren Eintrocknen weiter ent-
wickelt worden ist, und zwar durch Anwendung von stark fluoreszie-
renden Flissigkeiten.

Aus den Ubersichten von W. Jellinghaus (Dusseldorf) und
P. Foerster (Reutlingen) uber die Entwicklung der magnetischen und
elektrischen Verfahren in der zerstérungsfreien Werkstoff-Prifung
waren von Interesse die Fortschritte in der Wanddicken-Messung
und der RiRtiefen-Bestimmung.

Bei dem von Foerster vorgefithrten RiB-Detektor tritt der Feliler-
StrcutiuR beim Uberfahren des zu prifenden Werkstiickes mit einer
Priifsonde in Erscheinung durch Instrumentenausschlag oder akusti-
schen Ton, die mit dem StreuiluB und der FehlergréBe ansteigen.
Fehler, die mehrere Zentimeter tief im Werkstick liegen, werden
noch gut angezeigt. Audi unvollstandige Schweifungen werden mit
dem neuen quantitativen StreufluB-MeRverfahren weitgehend erfaft.

Von den zahlreichen Beriditen tUber die Prifung mit Ultrasdiall
ist zu erwdhnen der von G. A. Homes, J. Ots und E. Symon (Brussel,
Charleroi) tber das in Belgien angewandte Verfahren der ultra-
akustischen Werkstoff-Priifung, das auf der Messung der Intensitat
der den Prifling durchlaufenden Ultrasdiall-Wellen beruht. Mit dem
Gerat, das zunédist fur die Prifung von Stahlblechen auf Dopplungen
entwickelt wurde, lassen sidi auch Risse, Blasen, Lunker, Einsdillisse
usw. einfadi feststellen, wobei naturgemaR die Ausdehnung des Feh-
lers eine Rolle spielt.

R. Gabarat berichtete Gber ein akustisdies Verfahren zur Messung
des Elastizitdtsmoduls, und P. Bastien (Paris) behandelte Ursadien
von Fehldeutungen bei der Prifung mit Ultrasdiall. Trotz versdiie-
dener Mdglichkeiten fir solche Fehldeutungen bei der Auswertung
von MeRergebnissen dirfte der Ultraschall ein bedeutsames Unter-
sudiungsmittel darstellen insbesondere fiur dicke Werksticke, bei
denen andere Verfahren versagen.

Hinsiditlidi des Einsatzes der Rdntgenfcinstruktur-tintersuchung
auf pruftedinischcm Gebiet stellte A. Guinier (Paris) heraus, daR zahl-
rcidie Versuche, das Problem der Dauerbeanspruchung mittels Rdont-
genstrahlen zu erforschen, bis heute nodi kein positives Ergebnis
hatten. Dagegen wird das Verfahren mit Erfolg zur Bestimmung von
Eigenspannungen angewandt, bleibt hier allerdings auf die an der
Oberfladie vorhandenen Eigenspannungen beschrénkt.

W eitere Beriditc betrafen die Anwendung von Gammastrahlen
und von kinstlich radioaktiven Strahlungsquellen in der Grobstruk-
tur-Prifung. Kinstlich radioaktive Elemente sollen in vielen Féllen
ein einfaches, billiges und wirksames Mittel zur zerstdrungsfreien
W erkstoff-Prifung sein, obwohl die Empfindlichkeit der Priifung
mit Rontgenstrahlen groBer ist und aulerdem eine wesentlich kiirzere
Versuchsdauer zuléRt.

Es wére zu wiinschen, wenn das viele Neue, das in der zerstérungs-
freien Werkstoff-Prifung entwickelt wurde, in starkerem AusmaR
auch praktisch laufend erprobt wiirde, um die wirklich sinnvollen
Anwendungen einerseits, die Schwéachen und Begrenzungen anderer-
seits klarzustellen. E. Il. Schulz u. H. B Uh1ler.

Besondere Leistungen im Bau von Druckrohrlcitungcn.

Im Rahmen des Ausbaues von Wasserkraften fir die Energie-
Versorgung befindet sich z. Zt. das neue Speidierkraftwerk RoR-
haupten bei Fissen (Allgau) im Baqg. Fir die Wasserfihrung vom
Speicher zu den Turbinen ist eine Druckrohrleitung vor-
gesehen, die bei einem Durchmesser von max d = 8,35 m als die
groBte aller bisher gebauten Druckrohricitungen anzusehen ist. Die
gesamte Leitung einschlieBlich der Abzweigungen und Krimmer in
vollkommen geschweilter Ausfithrung stellt neben den schwierigen
Konstruktionsarbeiten auch in Bezug auf Werkarbeit und Montage
auBergewdhnliche Anforderungen. Die Gesamtarbeiten wurden der
Firma Stahlbau Lavis, Offenbach, bertragen. Uber die
statischen und konstruktiven Einzelheiten dieser Druckrohricitung
wird zu einem spéteren Zeitpunkt im ,Stahlhau* berichtet werden.

Ergédnzender Hinweis zum Aufsag ,,Die Theorie der Stahlverbund-
bauweise in statisch unbestimmten Systemen unter Beriicksichti-
gung des Kriecheinflusses*, Heft 2, S. 17.

Die in Determinantenform angeschriebenen Lo6sungen der Glei-
chungssysteme (22d), (41b) und (43c) gelten nur fur die N&herung,
daB in den Klammerausdricken links von den Gleichheitszeichen in
jeder Zeile samtliche fipa— Werte gleich dem Diagonalwert der
betreffenden Zeile gesegt werden, also fir die i —te Zeile:
RBia —e«. fi-a= fiii». Uber Zuscharfungen folgt Weiteres.

K.K10ppel
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spiel gezeigt, wie stark die statischen Verhé&ltnisse durch besondere
Forderungen der Hiittenleute beeinflult werden kdnnen, wobei eine
Anlage mit vollstdndig geschweiltem Hochofen nach einem amerika-
nischen Entwurf fiir das Erdbebengebiet in Chile beschrieben wird.

IX b. Bauausfihrungen. 4 / Lamb, G. W.: Steel dam in good
shape afler 50 ycars (Stahl-Absperrwand nach 50 Jahren noch gut er-
halten). ENGNG. NEWS-REC. 144 (1950), H. 2, S. 36—37, 3 Abb. —
Eine in eine Staumauer im Jahre 1898 eingesetjte Stahl-Absperrwand
aus 10 mm starken Siemens-Martinstahl-Buckelplatten zeigte nach
50 Jahren nur ganz geringe Almutjuug und keinerlei Verrostung an
den Ankerbolzcn. Wassercigenschaften und verwendeter Stahl.

IX c. Stahlskelettbau. 4 / Aufstockungen durch Stahlbau. N. BAU-
WELT 6 (1951), II. 8, S. 115, 4 Abb. — Es werden verschiedene Bei-
spiele fir Aufstockungen in Stahl beschrieben. Zweigeschossige
W erkstattaufbauten in Stablskelcttbauweisc; Erhdhung eines drei-
geschossigen Hauses um 2 Geschosse mit L&ngsunterziigen in Stakl-
fachwecrk unter den neuen Decken. Erhéhung eines Stahlbeton-
gebédudes um 2 Stockwerke mit neuen Stahlstiitjen.

IX f. Versuche mit Konstruktionen. 2 / Wille, F.: Die Be-
messung von Tragern, die aus Holz und Stahl zusammengesetzt sind,
unter besonderer Berlicksichtigung des Stahlholzhnlkcns. BAU 3
(1950), II. 23, S. 555—557 u. Il. 24, S. 576—577, 3 Abb., 1 Taf. —
Stahlholzbalkcn nach Dr.-Ing. Oldcmcier und seine Bemessung sowie
die Bemessung von Stahlholztrdgern in allgemeiner Form nach einem
vom Verfasser entwickelten Kurzvcrfaliren. Allgemeines Bemessungs-
Verfahren fiir kombinierte Trager mit Zahlenbeispicl. AnschlieRend
besonderes Bemessungsverfahren nach Dr. Oldemeier fur Stahlholz-
balken als Trager auf 2 Stitzen mit gleichméRig verteilter Be-
lastung.

IX h. Schweifkonstruktionen, Versuche mit Schweifungen. 5 /
Titscher, J.: Erfahrungen hei der schwcilltechnischen Instand-
setzung kriegsbhcschadigtcr Eiscnbahnhriicken. TECHNIK 5 (1950),
H. 3, S. 133—140, 21 Abh. — Bericht (ber die bisher heim SchweiRen
von Bricken in der Nachkriegszeit gewonnenen Erfahrungen nebst
Richtlinien fur die Durchfihrung von SchweiBungen hei der Instand-
setjung beschédigter Bricken: Brickenstahl und seine Schmelzfahig-
keit, Eignung zur Schweifung auf Grund der chemischen Zusammcn-
segung, Ersatjstdhle, Energiebeschaffuug, Schweifarbeit und maschi-
nelle Ausriistung sowie Untersuchungsgerdate. Beispiele von Aus-
besserungen groBer Eisenbahnbriicken mit Zcitbedarf fir die
Schweilarbeit und Forderung weiterer Forschungsarbeit.

IX's. Spannstablkonstruktionen. 2/ Magnel, G.. L acier pré-

comprimé — Nouvelles considérations (VorgepreBter Stahl — Neuere
Erkenntnisse). 0SS. METALL. 15 (1950), 1. 9, S. 428—435, 1 Abb.,
7 Taf. — Nach Erwahnung friherer Ausfiihrungen tber Vorpressun-

gen des Stahls bei groRen Bauwerken und Hinweisen auf das neuere
Schrifttum, u. a. Dischinger lber vorgespanntes Rahmenwerk, wird
das neue Verfahren des Verfassers beschrieben, in das Stahltrag-
werk Spannungen einzufiihren, um Knickungen oder Verbiegen aus-
zuschlicBen und die verwendeten Profile den spateren Lastbeanspru-
thungen anzupassen. Zur Begrindung des neuen Verfahrens werden
Formeln entwickelt und an praktischen Beispielen erldutert. Erspar-
nisse an Gewicht und Erhéhung der Tragfahigkeit je 20%.

IX v. Verbundkonstruktionen. 5/ Schir mann, J.: Ein prak-
tisches Verfahren zur Bestimmung der Gurtplattenldngen hei Ver-
bundtragern. STAHLBAU 20 (1951), H. 1, S. 14—15, 4 Abh. —
Anhand eines ausgefiihrten Beispiels wird ein Ubersichtliches Ver-
fahren entwickelt, das mit geringem Rechenaufwand die Bestimmung
der Gurtplattenlange hei Verbundtrdgern ermdglicht: Tragerrost-
bricke mit 5 Haupttrdgern und 3 iastverteilenden Quertrdgern.

IX v. Verbundkonstruktionen. 6 / Kléppel, K.: Die Theorie
der Stahlvcrbundbauweise in statisch unbestimmten Systemen unter
Berilicksichtigung des Kriechcinflusses. STAHLBAU 20 (1951), Il. 2,
S. 17—23, 5 Abb. — Die Arbeit bezweckt den in sich geschlossenen
Einbau der Stahlverbundbauweise in die allgemeine Theorie der
statisch unbestimmten Tragsysteme. Behandelt werden: die Lasten
und Biegemomente, die plastischen Verformungen, die -Vertraglich-
keitsbedingungen fir den Verbundtrédger, das zeitabhéngige Seilwin-
den und die Anderung der Lagerungsbedingungen, um eine Druck-
vorspannung in der Betonplatte zu erzeugen.

X1l m. Masdiinenfundamentc. 2/ Naef, B. A.: Stahlfundamente
fir Turbogruppen. SCHWEIZ. BAUZTG. 68 (1950), H. 51, S. 713. —,
Die Darstellung — eine Ergédnzung zu einer Arbeit von C. F. Koll-
brunner und 0. Haueter Uber Stahlfundamente in den ,Mitteilungen
Gber Forschungen und Konstruktion im Stahlbau“ — befaft sich mit
der Analysicrung des Problems der dynamischen Beanspruchungen.
Anhand abgeleiteter Formeln wird nachgewiesen, daf im allgemeinen
die dynamischen Krafte umso kleiner sind, je weither das Fundament
ausgefuhrt wird.
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X1 p. Pfahlgrindungen. 11 / Thaulow, Sh Emploi de pieux
métalliques en Norvége (Verwendung von Metallpfdhlen in Nor-
wegen). OSS. METALL. 15 (1950), Il. 6, S. 287—289, 5 Abh., 1 Taf.
— Beispiel fiir die Verwendung stahlerner Pfahle bis zu 50 m Lange
in Norwegen: Trager mit breiten Flanschen oder angeschweil3ten
Winkeln, z.T. mit Stahlbetoniberzug als Schu gegen Bodeneinflusse.
Beispiel einer Hallengriindung, Maximalbelastung der eingerammten
Trager bis zu 50 t. Vorteile der Stahlpfahle: beim Durehrammen
alter Fundamente schnelleres Eindringen, leichte Verlangerung durch
Schweilen.

X1l g. Geriste und Ristungen im Hochbau. 8 / Ein Stahlrohr-
gerlist mit Gclenkknotensticken. N. BAUWELT 5 (1950), H. 29,
S. 467, 3 Abb. — ,,Geba“-Stahlrohrgeriist mit Gelenkknotenstiick,
das Bohrungen in 3 Ebenen aufweist mit AnschluBmadglichkeit fir
Rand- und Diagonalstdbe. Systemlédnge 1,41 bis 2,00 m. Gesamt-
hohe des Turmgerustes tber 7 Felder fast 10 m.

XVIlI d. Druckrohrc. 1/ Beaumcl, M. H.: La conduite forcée
de la chute de Pralognnn (Die Druckrohrleitung von Pralognan).
I-IOUILLE BL. 5 (1950), H. 2, S. 134—143, 14 Abb. — Zufiihrung
zum WasserschloB in 12,5 km langem Felsstollen, vom Wasser-
schloR aus 1732 m lange Stahldruckrohrleitung unter Verwendung
geschweilliter vorgespannter Stahlrohre mit besonderer Gewichts-
minderung. Fihrung und Verlegung der Rohrleitung.

XVIIl b. Balken u. Platten. 24/ Wille, F.: Die Bemessung von
Tragern, die aus Holz und Stahl zusammengesetzt sind, unter beson-
derer Berlcksichtigung des Stalilholzbalkcns. BAU 3 (1950), II. 23,
S. 555—557 u. H. 24, S. 576—577, 3 Abb., 1 Taf. — S. IX f. Versuche
mit Konstruktionen. 2.

XVIIlb. Bogentrdger. 5/ Swida, W.: Die Berechnung von stéh-
lernen Bodgen unter Beriicksichtigung der Tragfahigkeitsreserve im
elastisch-plastischen Zustand. STAHLBAU 19 (1950), H. 3, S. 17— 20,
H. 4, S.29—31 u. 20 (1951), H. 2, S. 25—28, 23 Abb. — Neues Ver-
fahren zur Berechnung stahlerner Bdgen: gekrimmter Stab bei der
Biegung; Berechnung stidhlerner Bégen unter Beriicksichtigung der
plastischen Forméanderungen; Berechnung parabolischer Zweigelcnk-
bdgen. AbschlieBend Berechnung eines fest eingespannten steilen
Kreisbogens mit konstantem [I-Qucrschnitt und einer Last in der
Mitte sowie Berlcksichtigung des besonderen Einflusses der Bogen-
verformung.

XVIIld. Dehnung. 2/ Schleicher, F.: Uber die Spannungs-
Dehnungslinie von Baustahl. BAUINGENIEUR 25 (1950), H.7,
S.229—234, 10 Abb. — S. Il s. Stahl. 8.

XVIIl d. Drehung. 2/ Dischinger, F.: Der EinfluB der Tor-
sionssteifigkeit der aussteifenden Tréager auf die Stabilitat der
Hangebricken. BAUINGENIEUR 25 (1950), H. 5, S. 166—170,
7 Abb. — S.VII h. Héngebricken. 15.

XVIIl p. Plastizitatsthcorie. 2 / Swida, W.: Die Bercchngng von
stahlernen Bdgen unter Beriucksichtigung der Tragfdhigkeitsreserve
im elastisch-plastischen Zustand. STAHLBAU 19 (1950), H. 3,
S. 17—20, H. 4, S. 29—31 u. 20 (1951), H. 2, S. 25—28, 23 Abb. —
S. XVIII b. Bogeutrdger. 5.

XVIIl w. Winddruck. 7/ Sourochnikoff, B.: W'ind stresses in
semi-rigid connections of stcel framework (Windbeanspruchungen in
nachgiebigen Eckverbindungen von stadhlernen Rahmen). PROC.
AMER. SOC. CIV. ENGRS. 75 (1949), H. 2, S. 235—246, 6 Abb. —
Die Arbeit behandelt stahlerne Rahmen, die von senkrechten und
horizontalen Windkréften belastet werden und bei denen die Riegel
an den Stitjen mit Hilfe von Winkeleisen oder in &dhnlicher Art
angeschlossen sind. Hinsichtlich des Einflusses der Nachgiebigkeit
dieser Eckverbindungen wird festgcstellt, daR bei ihrer Bean-
spruchung Uber die Proportionalitdtsgrenze hinaus die Verteilung
der Windmomente nicht dieselbe ist wie bei normaler elastischer
Verbindung und daR die Einspannmomentc der Riegelenden infolge
senkrechter Belastung durch wechselnde Wiudlast verringert
werden.

XIX h. Héafen (See—e). 19/ Wedekind, H.: Grundlagen und

Theorie des Stahlfederdalbens. BAUINGENIEUR 25 (1950), II. 9,

S. 333—336 u. H. 10, S. 384— 387, 14 Abb. — Grundlagen, Konstruk-
tion und Theorie des vom Verf. entwickelten Stahlfcderdalbcns

werden eingehend besprochen. Die Konstruktion ist dadurch gekenn-
zeichnet, daB zwischen den Dalbenpféhlen eine einzige Kugelscheibe

mit Spielraum gelagert ist, in der die Pfahle mit einem Bolzen ein-
gehéngt werden, der von einer oberen und unteren am Pfahl an-
geschweilliten Konsole getragen wird, Dimensionierung und Berech-
nung der Leistungsfahigkeit der Stahlfederdalben bei Lastangriff in

Hohe der Kuppelscheibe und in beliebiger Hohe.

X1X's. Staumauern. 37/ Lamb, G. W.: Stcel dam in good sliape
after 50 years (Stabl-Absperrwand nach 50 Jahren noch gut erhalten).
ENGNG. NEWS-REC. 144 (1950), H. 2, S. 36—37, 3 Abb. — S. IX b.
Bauausfiuhrungen. 4.
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Abb. 12. Tunnclanschliissc Skanscn.

unter weitgehendster Schonung des alten Baumbestandes fiir die Be-
dirfnisse des flieRenden und ruhenden Verkehrs ausgebaut.

Auf dem Vorplatj vor dem Haupteingang endet unmittelbar vor
den Kassenhduschen der FuBgédngertunnel, so daB die FuR-
génger von Sddermalm her ohne Fahrbahniiberschreiten an den Be-
reich von Skansen herangebracht werden.

Die StraRenbahn fihrt aus dem Kehrtunnel mit einem
kleinen Voreinschnitt, aber ohne Geb&udeabrisse, vor den Hauptein-
gang Skansen, wo die Haltestelle mit breiten Bahnsteiginseln vor-
gesehen ist.

Der Radfahrer-Tunnel mindet in der Grinanlage sidlich
des Haupteinganges Skansen und findet seine Fortsetjung in ober-
irdischen Radwegen bzw. Radparkplatjen, auch hier unter volliger
Schonung des wertvollen Baumbestandes. Fir die FuBgénger befin-
det sich hier ebenfalls ein Tunnelzu- und Abgang.

4. TunnelanschluB Strandvégen:

Der Wunsch nach gréRter verkehrlicher Leistungsfahigkeit einer-
seits und nach unverdnderter Erhaltung des Uferbildcs im Bereiche
der Djurgardsbriickc andererseits haben zu dem Vorschlag gefiihrt,
fir den AnschluR des Strandvéagens an den Osterleden-Autotunnel

OM.B

Gjivas\rviveAven
iCo"i
*1\

H  TunnelVerkehr
d fannefanschtuft-Verkehr
n Oberirdischer Verkehr %

Skansen

Yerkehrsdianramm
OieZahlenM eutenKraftfahrzeuge'jeStunde

Abb. 13. Tunnelanschluf Strandvagen.

Der neue Verkehrsweg Osterleden in Stockholm

DieZahlenbedeuten Kré

109

Verkehrsdiognunm

. eine zweistockige Verkehrs-
ugej e Stunde

anlage mit teilweiser unterirdischer Ver-
kehrsfihrung vorzusehen (Abb. 13).

Der Ausfall verkehr Stadtzentrum-
Lidingd im Zuge des Strandvégen erfolgt zu
den Verkehrszeiten, wo er mit starkem Ziel-
verkehr Stadtzcntijuin-Skansen zusammen-
fallt, unterirdisch unter dem Brickenkopf
Djurgardsbrickc. Der Zielverke.hr
Skansen und die StraRenbahnen ver-
bleiben oberirdisch. An der tiefsten Stelle
dieser Unterfahrung zweigen die A 1I-
Schlisse zum Osterlcden-Tunnel ab. Sie
sind nur nach Richtung Siiden orientiert, da
nach Richtung Norden kein Verkehrsbhedurf-
nis zur Benutzung des Tunnels besteht. Sie
werden dadurch besonders einfach, daR die
beiden Richtungstunnel im Zuge des 0Oster-
ledcn verschieden hoch liegen und ein Uber-
queren des AnschluBtunncls Gber den Haupt-
tunnel ohne Umwege zulassen.

Durch diese Ldsung werden stadtebauliche
Anderungen und Hausabbriiche im Bereiche
des Strandvégen vermieden.

5. Tunnelzufahrt Valhallavégen:

Das Nord portal des Osterleden-Auto-
tunnels liegt unmittelbar ndrdlich des Strand-
vigens. Der Osterleden verlduft dann bis zum Valhallavdgen am
Rande der Bebauung in einem offenen Einschnitt als Tiefstrale
zwischen planebenen Randstralen (Abb. 14).

An der nérdlichen Tunnelzufahrt Valhallavdgen kommen nach dem
Vorschlag der Verfasser kiinftig 3 HauptverkehrsstrafRen
in einem Punkt zusammen: der Valhallavdgen als Teilstick des
Verkchrsringes um die Stockholmer Innenstadt, die Ausfallstrale
nach Nordosten in Richtung Lidingd und eine neue Strale in Ver-
langerung des Valhallavdgens nach Osten zum Anschluf des Diplo-
matenviertels. Als vierte Hauptverkehrsader kommt noch der 6ster-
leden hinzu.

Die Verknotung dieser 4 Hauptverkehrsziige wird in der Form
eines zweistdckigen konzentrischen Vertciler-
kreises vorgeschlagen, der sich infolge der Tieflage des &ster-
leden direkt anbietet. Der oben gelegene &uflere Verteilerkreis ver-
mittelt den Verkehr der 3 HauptverkehrsstraBen untereinander, der
mit dem o&sterleden in keiner Beziehung steht. Der 6 m tiefer lie-
gende innere Verteilerkreis gibt den Tunnelverkehr tUber besondere
Rampenanlagen an die 3 Hauptverkehrsstralen ah, ohne mit dem
oberirdischen Verkehr in Konflikt zu geraten.

ci TunnekVerkehr
ed TunnelngchiuR-Verkehr
SS OberirdischerVerkehr

Vertiterkneis
Querschnitt durchdie Vertei/erkrese
N
0 W5 8Mn
mremenr
Verkehr
OberirdischerVerkehr
i¢Abb. 14. Tunnelzufahrt Valhallavagen.
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Stralenbahn
Abluft
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Abb. 15. Luftungsschema des Gcsamttunnels. . 1 dartiber Wohnungen
[
von 0,025%; Erh6éhung bzw. ErméaBigung dieser Zahl fur die Steigungs- bzw. Geféllstrecken
um 20%; groRte Stromungsgeschwindigkeit in den dberall glatt ausbetonierten Kanalen m
10 m/s.

Fir alle Hauptstrecken ist Querlidftung mit Saug- und Druckkanédlen vorgesehen. Fur

die Verbindungskurven des Kleeblattes auf S6dermalm, die ersten 250 m des Varmdo6-Tunnels im
Anschluf an die Folkungagatan, und fir entsprechende Abschnitte auf &stermalm genigt die
Halbquerliftung, alsonurein Luftkanal. Dabei wird dem Absaugen der Vorzug gegeben,
damit die Abgase rasch beseitigt werden. Dies fihrt dazu, die Druckkandédle zum Einblasen

Liftung&tation A (am Tunnelportal Ringvagen).

der Frischluft grundsatjlich unter die Fahrbahn

Itftungsstat/gmXfeeblatt " n
HI I'P
.St It s
-~ Snjndnk  j v /7 7 /W fy/smr

zu legen. Die in der Literatur stellen-

weise vorgebrachten Grinde fir die umgekehrte Ldsung sind zwar
nicht abzulehnen, aber auch nicht zwingend.

Damit die Luftkan&le nicht zu groR werden, sind in Abstdnden
von —500 m en Stellen, die auch fiir den Bau des Tunnelsysiems
a~s Angriffsstellcn und Arbeitsschachte zweckméaRig sind, zahlreidic
Luftungsstationen vorgesehen (Abh. 15). Sidlich und nérd-
lieh des Saltsjén-Abschnittes sind es je 4 Liuftungsstationen. Eine
ungewdhnlidie GroBe erhdlt nur die Station C (Abb. 16) Uber der
Kreuzung zwischen dem d&sterleden- und dem Véarmdé-Tunnel (Klee-
blatt). Saug- und Druckstationen sind i.a. getrennt, um zu vermei-
den, daB bei Windstille ein Teil der Abluft sofort wieder angesaugt
wird. Wo dies nicht mdglich ist, missen die Sdidchte zum AusstoRen
der schlechten und i. a. warmeren Luft turmartig hodigefihrt wer-
Eintrittséffnungen der Frischluft liegen dann tiefer und

Dadurch, daB auch die weniger stark belasteten Tunnelabschnitte
besteht eine aus-
In die Schéachte der Luft-
Stationen kdnnen Umstellklappen eingebaut werden. Die Querluf-
tunS l,at ohnehin die Eigenschaft einer Doppelbeliftung. AuRerdem
in klrzester Frist aus-
gewechselt werden. Die Zentralwarte fiur die CO-Indikatoren

»m
Frischluftziirn
STraRenbahntun
T— =
Unt’
! ~en>
\ Anscht auf der Seite der haufigsten Windrichtung (Abb. 17).
, auskichung
FoHugtan '
A fir volle Auslastung beltuftet werden kénnen,
ds&t2® S« 4 reichende Ventilatoren-Reserve.
fgaSISk-
Ep kénnen die standardisierten Ventilatoren
ACtrs™V
f&fyifjMf.

Abb. 16. Luftungsstation C (uber dem Kleeblatt).

wird zweckmé&Big zusammen mit den Wérme- und Feuchtigkeits-
messern in der Hauptschaltstation C vereinigt.

An die Stationen A, C, D, E und F werden Abzweigungen bzw.
einzelne Ventilatoren zur Lufterneuerung in den Tunneln fir
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StraBRenbahn, Radfahrer wund FuBgé&nger ange-
schlossen. Besondere Vorkehrungen zur Erwérmung der Frischluft,
zum Schutje stillstehender Ventilatoren gegen klimatische Einflisse
(Schnee) usw. kdnnen an den einzelnen Stationen ohne Schwierig-
keiten getroffen werden.

Die Luftstationen sind laut Programmforderung nur generell und
ohne maschinentechiiischc Einzelheiten entworfen worden. Die im
Fels auszubrechenden Kandale unter den Liftungsgebduden missen
bei stromiingstechnisch guten Querschnitten und Krimmungen un-
mittelbar nebeneinander liegen oder durch eilte standfeste Fels-
Schicht von mindestens 5 m getrennt sein

Gelande nach Zusammenbruch
der Grabenwéande

Aushub m itdem Spulbagger

ibren
ID Steinschiitiung
Abb. 18.

J) Bauausfiihrung.

1. Grindling des Saltsjon-Tunnel:

Fir die Griundung des Tunnels unter dem Saltsjon wird ein unter
dem Wasser zu schittender Steindamm vorgeschlagen. Die
Sicherheit gegen Senkungen wird dadurch erreicht, daR der Damm
auf tragfahigem Grund aufruht, aus sorgféltig ausgesuchtem Schutt-

8auzustand au fderHeling

Dos Tunnelstiickfe rtig zumAbsenken

Herstellung der Tunnel uulcr dem Saltsjon.

Der neue Verkehrsweg Osterleden in Stockholm 111

material besteht (Ausbruchmassen von verschiedenem Korn) und
daR eine ausreichende Setjungszcit bis zur Verlegung der Tunnel-
rohren eingehalten wird. Falls die Ausbruchmassen aus den Tunneln
unter Land nicht ausreichen, wird man ohne bedeutende Mehrkosten
andere Felsmassen gewinnen und zur Dammschiittung verwenden
kénnen.

In Anlehnung an das fir Stockholm schon friher entwickelte
Grindungsverfahren (vgl. ,Die bauliche Entwicklung der schwe-
dischen Héafen nach dem Weltkriege®, von H. Jansson und C. Seniler,
in ,,Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft*, Band 17) wer-
den zundchst quer zum Saltsjon bis zur Morénenflddie hinab

Schutten des Dammbkorpers aus/eisigem M aterialmitK/appschuten

mmi

Derendgtilige Dommquerschni/t

Kiesschiittung  B35IS Mordne ESBU fe/s

Griundung der Tunnel unter dem Saltsjon.

2 Graben unter der Boésdiung 2 :1 mit Saugbaggern im Sdtlamm
ausgehoben. Abweichend von dem sdiwedisdten Verfahren soll aber
die unter 2 :1 geneigte Wand nidit stehenbleibcn, sondern es ist
beabsichtigt, die Schlamm- und Lehmmassen in ihrem natirlidien
Geflige aufzuldsen. Abb. 18 zeigt, wie die Schlammoberflaiche nadt
dem Zusammenbruch der Boschungen etwa aussehen wird. In die
gelockerten Massen wird sodann der Damm geschittet, und zwar
vom Kern aus, so dal die weidten Bodenarten nach aufen verdréngt
werden. Durch die beiden Grében wird erreicht, dal die &uReren
DammfuRe auf festem Grund aufsigen und ein spéteres Ausweichen
des Dammes zuverldssig verhiten.

Der Tunnel hati. U.unter Wasser eine Biegsamkeit, die groBer
ist als die zu erwartende Setjung des Dammes. AuBerdem werden
die Verbindungen der einzelnen Tunnel-Abschnitte in der Blechhaut
so ausgebildet, daB sie bis zur endgultigen Fertigstellung der Innen-
auskleidung und der Fahrbahn als Gelenke wirken und nachgeben
kénnen.

2. Die Absenkung der Saltsjon-Tunnel:

Der Absenkvorgang ist ahnlich dem in Rotterda m*) ange-
wendeteu Verfahren, kann jedoch hier wegen des ruhigeren Wassers
einfacher ausgefiithrt werden (Abb. 19—20). Um die Tauchcrarbeiten
und die Herstellung von Unterwasserbeton maglichst einzuschranken,
erhalten die ovalen Tunnelstickc rechteckige Képfe, die ebenfalls
mit einem 8 mm starken Blechmantel umgeben sind. Jedes Tunnel-
stick wird, wenn es in die richtige Lage gebracht ist (wobei sich
eine geringe Uberhéhung in der Mitte zum Ausgleich von Damra-
setjungen empfiehlt), mit Sand unterspilt. Der ovale Querschnitt ist
dabei besonders vorteilhaft.

3. Tunnel in offenen Baugruben:

Offene Baugruben im Wasser sind fir die Ubergédnge von den
Felstunneln zu den Saltsjon-Tunneln sowie fur die Kreuzung des
Djurgardsbrunnsviken und des Danvikskanales vorgesehen. Die
Baugruben werden zweckmdBig mit Stahlspundwénden in der Form
von Fangeddammen umschlossen. Die Ubergangsbauwerke zwischen

*) Bautedm. 27 (1950), Heft 8, S. 211—215.
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Felstunnelu und Saltsjon-Tunneln missen zeitlich vor der Absenkung
der Schwimmtunuel vollendet sein.

4. Tunnel im Fels:

Fur di& Bauausfihrung ergeben sich aufer den Tunnelportalen
noch zahlreidie Angriffsstellen, besonders an den Liftungs-
stationen. Angriffssdiddite an anderen Stellen, z. B. im Zuge des
Varmdé-Tunnels, bleiben zweckméRig audi fiur den Betrieb als Luft-
schachte fur verkehrsarme Stunden bestehen.

Es empfiehlt sidi, die Angriffsstellcn am Ufer des Saltsjon beson-
ders intensiv zu betreiben und zum Umschlag des Gesteins
in Klappschuten einzurichten. Von der wichtigen Arbeitsstelle an der
Kreuzung des Osterleden-Tunnels mit dem Varmdévigen-Tunnel
(Luftungsstation G lber dem Kleeblatt) aus kann der Ausbrudi
mit einer Seilbahn Uber den Saltsjon unmittelbar in den Unter-
wasserdamm gekippt werden.

5. Tunnelentwésserung:

Bei den Tunneln ist mit Wasserandrang zu redinen. Er
entsteht aus Regenwasser aus den offenen Rampeneinschnitten und
aus Wasseradern, die sidi im Fels vorfinden. AuBerdem konnen trotj
aller Vorsicht beim Saltsjén-Tunnel Undichtigkeiten geringen Aus-

Der neue Verkehrsweg Ostcrleden in Stockholm

Einfahren der StraRenbahntunne/réhre
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Querschnitt

Abscnkuug der Tunnel unter dem Snltsjon.

maBes auftreten. SchlieBlich kann oder
Loschwasser anfallen.

Das Wasser sammelt sidi in einer seitlidi der quergeneigten Fahr-
bahn angebrachten Rohrleitung. Der Tiefpunkt des gesamten Tunnel-
systems liegt unter dem Saltsjon. Hier wird eine Pump Station

in dem dort nidit voll beanspruchten Frischluftkanal eingebaut.

auch Strafcnreinigungs-

K) Die stadtebauliche und ardiitektonisdie Gestaltung.

Die Wahl des Tunnelsystems fir den neuen Verkehrsweg d&ster-
Icden in der Form des gesdiilderten Entwurfes fiuhrt zu einer
stddtebaulidien und verkehrlidi einwandfreien Gesamtlésung. Die
wenigen Hochbauten uber Tage befinden sidi an Stellen, die
nicht zu den erwdahnten Sdiongebieten gehdren, und figen sidi
zwanglos in die Umgebung ein.

Die Tunnelportale liegen an steilen Felsw&nden, wodurdi
unschone Voreinschnitte vermieden werden. Dies gilt insbesondere
fir das landschaftlich empfindlidie Gebiet von Skanscn und das
Diplomatenviertcl auf Norra Djurgarden.

Die Stadtrand gestalt ung im Bereidi der nordlichen
Tunnelzufahrt Valhallavdgen konnte in dem Entwurf ebenfalls ein-
wandfrei gelost werden: durdi einen gestaffelten Ubergang von der
6—Rgesdiossigen Bebauung am Valhallavagen auf die 1Yi geschossige
des Diplomatenvicrtels.

Einige auslandische Gerate zur Beobachtung von Erd" und Grundbauten.
Von Edgar Schultjc, Aachen.

Obgleich schon seit Jahren auf die Notwendigkeit von Messungen
an fertigen Bauwerken hingewiesen wird, sind sie auch heute noch
Ausnahmen. Die Aufmerksamkeit, die das Ausland dieser Frage
schenkt, geht ans einer Anzahl von Gerdten hervor, die kurz be-
schrieben werden sollen, mit dem doppelten Zweck, einmal die Bau-
ausfuhrenden auf die Mdglichkeiten zu Messungen hinzuweisen, die
die heutige MefBtechnik bietet, und damit eine groRere Nachfrage
nach den hierfiir notwendigen Gerdten hervorzurufen, auBerdem
aber auch die deutsche Apparateindustrie darauf aufmerksam zu
machen, daR sidi hier noch manche Gelegenheit zur Entwicklung
neuer Instrumente liietet, durdi die das Angebot vermehrt werden
kann.

Ein in Deutschland viel verwendetes MeBelement, die Maihak -
saite, ist an Zuverlassigkeit und Empfindlidikeit untbertroffen,
hat aber den Naditeil relativ hoher Kosten. Ein in mandicn Fallen
billigeres Element wurde kurz vor dem Kriege von der AEG unter
der Bezeichnung ,Streifengeber® herausgebradit. Es wird in
Deutschland zur Zeit nicht mehr hergestellt.

Das gleidie Element wird jetjt aus den USA importiert, wo es als
SR-4-Dehnungsmesser [1] von den Baldwin Lokomotiv-
werken in Philadelphia in groBen Mengen fir alle méglichen Zwecke
in Langen von 1,5 mm bis 15 cm fabriziert wird (Bild 1 u. 2). Eine
Firmenzeitsdirift ,Testing Topics“ erscheint im 5. Jahrgang und
bringt vierteljahrlich Berichte und Empfehlungen [2], W&hrend ein
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Bandspreizer

eigentlicher ,
MeRstreifen 1 Anzeige der
Messung
Kontro/l-
streifen Batterieschalter
'Abgteichknopf
Verteitungs
Schalter

Bild 3. Tragbarer Spannungsnnzeiger der SR-4-Geréte
(entnommen wie vor, Prospekt 226: SR-4-Portable Strain Indicator).

n noi I110

Bild 2. Einzelheiten
einiger typischer
'SR-4-SpannungBmessc'r
(entnommen wie vor,
Abb. 15).

Streifenlange

anderen Einflissen haben. Bei ihrem geringen Preise k&énnen
Streifengeber in groBerer Zahl angebracht werden, so daf die bei
ldngeren MeRperioden unvermeidlichen Ausfélle, die bis zu Vs be-
tragen kdnnen, dadurch ausgeglichen werden. Die Urteile tber die
Zukunft der Streifengeber schwanken zur Zeit noch. Es bleibt daher
abzuwarten, ob sidi dieses MeBelement wird endgiltig durdisetjcn
kénnen. Zur Zeit missen die Grinde fir die Wahl des einen oder
des anderen MefRelements in jedem Einzelfall gegeneinander abge-
wogen werden.

Die MeRelemente werden in versdiiedener Form in andere Geréate
eingebaut. Wahrend sie unmittelbar aufgeklebt die Dehnungen und
damit die Spannungen der AufBenfasern des Konstruktionsteils an-
zeigen, miBt man Krafte durdi einen Metallring oder einen redit-
eckigen Rahmen mit 4 Streifengebern auf den Innenseiten (Bild 4).
Besondere Anwendungsbereidie stellen die Bodendruckdosen dar.

In den Vereinigten Staaten hat in den legten Jahren die WES -
Zelle der Waterways Experiment Station (Bild 5 u. 6) Verbreitung

Duraluminium

f3,3CE

SKvMesser Duro/uminium

teders/ahf

~nrK/emmleisfe (S/romzufiihrgu
/Inschluld. vMeRelemente)

Klemmleiste

Messer eodnges
abgeschirmtes

Schollungd. VMeRelemente abel

Bild 4. Verformungs- (links) und SpannungsmeRgerat (rechts). Messung mit Streifen*
gebern (SR-4-Strain-Gages), C — Druck, T = Zug (entnommen aus Casagrande.
Shannon — Research on stress-deformation characteristics of s.oils and soft rock»
under transient loading. Schriftenreihe Bodenmechanik der Graduate School of En-
gineering, Heft 31 Harvard University, Cambridge, Mass. 1947/48, S. 89)*).
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gefunden [7]. Sie hat 0,37 m Durchmesser und 0,03 m Hdhe. Der
Druck aus dem Baugrund wird durch eine Deckclplatte ,,2“ zunachst
auf eine mit Quecksilber gefillte Kammer Gbertragen und dadurch
gleichmé&Rig verteilt, ehe er auf die eigentliche MeBmembran wirkt.
Diese besteht ebenfalls aus Stahl und ist mit einem elektrischen
Dehnungsmesser ,,8“ versehen. Ein zweiter ,,stummer* Streifen ist
in einem Teil der Zelle untergebracht, die keinen Forménderungen
unterworfen ist, und dient zum Ausgleich der Temperaturstérungen.

Der Philips-Bodendruckaufnehmer (Bild 6a) besigt unter der
Druckflachc (A) einen mit 61 geflllten Raum (B), der durch die
MeRmembran (C) abgeschlossen wird, an deren Unterseite sich ein
Streifengeher befindet. An einer Seitenwand ist ein MeRstreifen (D)
fir Temperaturausgleieh befestigt [17].

Ein etwas anderes MeRelement verwendet die Carlson-
Boden druckdose, die aus einer Bctondruckdosc entwickelt
wurde (Bild 7), von der sie sich nur unwesentlich unterscheidet. Der
Bodendruck wird auch hier durch einen Quecksilberfilm auf die

1 Auflagerring derDose 13 biegsamesKabel

Z Vordemplane n  vierdrdhtigKabet
3 Deckel 15 Kabelfassung
vbis7 Kemmendere/ekin  16U17 dichtesOehause
Leitung 18 Dichtung
8 SP-e-Gerat 19 Drahtverbindung

9  ZementausBake/He Z0 Befestigungs-
10 Wachsgegen schrauben
Feuchtigkeit 2t Quecksiber

ti Drahtverbindungen Z3uzh Lotstellen

SchnittA-A h--mmmmeem 356-------- H
Bild 6. Schnitte durch die WES-Drudczclle (Zeichnung der tV'aterwnys-Experincent-
Stntion, Vickaburg, Miss. USA.).
” 225%
Bild 6a. Bodemlruckaufiiehmer der

innere Platte Ubertragen, deren Durchbiegung wiederum gemessen
wird. Die Dose hat einen Durchmesser von 0,20 m und enthélt einen
Carlson-Dehnungsmesser, der wie die MeRstreifen durch eine elek-
trische MeRbriicke abgelcsen wird.

Der Dehnungsmesser (Bild 8) enthdlt zwei Drahtspulcn auf
Porzcllanisolatoren, die an zwei Stahlsticken befestigt sind. Eine
Spule liegt in der anderen, ohne sie zu bertithren. Wenn das Geréat
zusammengedrickt wird, wird die Spannung in der duBeren Spule
verringert und in der inneren vergroRert. Das Verhé&ltnis ihrer

Carlson

Schultzc, Einige auslandische Gerédte zur Beobachtung usw.

(entnommen aus Philips-MeRgerate, Prospekt | M-P 4).
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N
@®

mAnschlulstecker

Mschenp/affe-
Quecksilber*
v,ordere Platte mDeckplatte
Bild 5. Ansicht der WES-Druckzelle (Original-Foto der Wntcrways-Expcriment-

Station, Vicksburg, Miss. USA.).

elektrischen Widerstdnde wird gemessen. Durch dieses System wer-
den Temperaturstérungen ausgeschaltet. Unter der Wirkung des
Bodendrucks nimmt der Widerstand linear ab.

Eine weitere Anwendung des SR-4 -Messers dient zur
Messung der Durchbiegung von Flugplatjbefcstigungen unter
schweren Radlasten.

Das Auslegergerat (Bild 9) besteht aus einem zylinder-
formigen Rohr, das eine konische Einkerbung enthélt. Das Rohr ist
mit einem Gewindebolzen auf einen unbeweglichen Pegel, wie er in
Bild 11 dargestellt ist, aufgeschraubt. Uber dieses festliegende Rohr

dreiadriges Kabel

Porzellanspule
.polierter MeRstreifen

mStahlstange

gemessene Spannungen

Stahldeckel
Jso/afion innere Platte Quecksilber
Bild' Carlson-Beton-Drudtdosc (Original-Zeicininng von Civ Eng. Roy SK. Carlson,

Berkeley/California USA.).

ist ein zweites gestilpt, das oben mit dem Bauwerk verbunden ist.
An ihm ist ein Ausleger befestigt, der mit 2 SR-4-Dehnungsmcssern
versehen ist. Bei einer Bewegung des Bauwerks gleitet ein Stift durch
das dufRere Rohr auf dem Konus und verbiegt dadurch den Ausleger.
Das auBere Rohr wird nach der Entlastung durch eine Feder in seine
Ausgangslage zuruckgebracht.

Beim Einhau werden die Auslegergerdte durch besondere Schug-
rohre gegen das Erdreich abgeschirmt. Meist werden zwei von ihnen
nebeneinander angeordnet (Bild 10). Das eine Gerdt stligt sich auf
einen bis in gréBRere Tiefen reichenden Grundpcgel. Das andere ist
in geringerer Tiefe, meist in Héhe der U. K.-Betondecke, aufgelagert.
Aus der Differenz der beiden Bewegungen erh&lt man die Form-
&nderung der obersten Schicht, d.h. bei Rollfeldern die Durchbiegung
der Betondecke [7].

Das gleiche Problem ist auch ohne Streifengeber gelést worden [7].
Das Synchronmotorgerdt (Bild 11) beruht darauf, dafB
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zwei elektrisch miteinander
gleicher Drehzahl

Bild 9. Auslegergerdt zum Messen

der Durchbiegung von Bauwerks-
sohlen (entnommenaus Griffithe
Woodman, Instrumentation for

fielt! mcasurements of dcflections

and pressurcs for airport pave-
ments. Proc. Rotterdam 19-18, Bd. V,

S. 71, Fig. 9)*).

zweite Motor (MeBgerat), der an
einer zugénglichen Stelle aufge-
stellt ist, eine gleichartige Schraube
um genau denselben Betrag be-
wegen, derdann bequem abgelesen
werden kann.

Das unter dem Bauwerk ange-
ordnete Aufnahmegerat (Bild 11)
besteht aus dem Synchronmotor,
an dessen Achse eine Schraube mit
einem Stift befestigt ist, der mit
dem Motor in Rotation gesetjt wird
und dadurch einen Gewindebolzen
bewegt. Das Ganze ist durch ein
wasserdichtes Geh&use mit nach-
giebiger Wandung geschitjt, das
oben durch einen runden Flansch
verbreitert ist, der in den Sohlen-
beton des Bauwerks eingelassen
wird. Das Gerat rubt auf einer
Stahlplattc, die auf einem in den
Untergrund gerammten Pegel so
angebracht ist, daR die zwischen
zwei Kontaktplatten befindliche
MeRstrecke vor Beginn der Be-
lastung etwa 2,5 cm lang ist.

Beim eigentlichen MeRgerat be-
rihrt der Gewindebolzen eine Uhr,
die seine Bewegung auf Vioo mm
genau mift.

Die Anfangsstellung zu Beginn
und die Endstellung am Ende jeder
Messung wird bei dem Aufnahme-
gerdt durch einen Sumraerton, der
durch das SchlieBen eines Strom-
kreises ausgeldst wird, angezeigt.

verbundene

Schnitze,

Bild 10. Zwei

Bild 12. Gerat der Erdbauversuchsanstalt

Einige auslédndische Gerédte zur Beobachtung usw.

Synchronmotoren
laufen. Wird also mit dem einen Motor (Auf-
nahmegerdt) durch Bewegen einer MeBschraube die MeRstrecke au
einer unzuganglichen Stelle eines Bauwerks durchfahren, so mufl der

mit
zur

Bouwerkssoh/e

unmittelbar nebeneinander unter der
Bauwerkssohle eingebaute Auslegcrgcrate zum Messen
von Segungsunterschieden (entnommen wie vor,

der Universitat

Porenwasserdrucks

nommen aus
suchungen

de

in Laboratorien.
publ. Belg. 95 (1912), S. 97)*).

S. 72, Fig. 12)*).

Dichtung

fitter aus
ung/aster-
tenTon '

Bild 13.

Messung des
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Einen besonders weiten Bereich umfassen im Ausland die Geréte
Porenwasserdrucks
hauten auf weichem Untergrund oder im Innern von Stauddmmen.
Da solche Messungen

unter Damm-

in Deutschland bisher nicht sehr gepflegt

Bild 11.

Synchronmotorgerdat zum Messen der
Durchbiegung von Bauwcrkssohlcn

(entnommen wie vor, S. 70, Fig. 7)*).

MeRBrohrspifce fur

Porenwasserdruckmessungen

in organischen

Bdéden

(ent-

nommen aus Cuperus —

de Nie,
Gent zum Messen des roadbed of a
im Untergrund (ent-
Beer, Bodenunter-

Ann. Trav.

Strengthening the
railway,
ported by soft soil and situa-
ted amidst the buildings of the
central port of a town. Proc.
Rotterdam 1948, Bd. Il, S. 1)*).

sup-

worden sind und wir Gber keine
gleichwertigen Geréate verflugen,
sei die Entwicklung anhand eini-
ger Haupttypen geschildert. Bei
derartigen Messungen' kommt es
vor allem darauf an, daR die Druck-
anzeige dem tatsachlich vorhande-
nen Zustand augenblicklich folgt,
da dieser sich zeitweise rasch &n-
dert [9 bis 11]. Bei der geringen
Durchlassigkeit derjenigen Boden,
in denen der Porenwasserdruck
eine Rolle spielt, muR eine Uber-
tragung des Druckes auf das MeR-
gerat durch Stromung maoglichst
unterbunden werden, da sie zu
lange Zeit in Anspruch nimmt.
Messungen mit offenem
Standrohr erscheinen daher
zundchst wenig geeignet.

Trotjdem wurde ein offenes
Piezometer vor einer Reihe
von Jahren z.B. in der Versuchs-
anstalt der Universitait Gent ver-
wendet (Bild 12). Ein solches MeR-
instrument besteht aus einem in
den Boden eingelassenen Filter, der
sich nach oben in einem wasserge-
fullten senkrechten Rohr fortsetjt,
das gegen den atmosphéarischen
Druck durch zwei Hahne abge-
schlossen wird. Von diesem zweigt
ein Quecksilbermanometer ah. Die
Schleuse zwischen den beiden Héah-
nen dient zum Herauslassen von
Luft. Gewdhnlich istder obere Hahn
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Schnitze,

geschlossen und der untere offen. Statt des Quecksilbermanometers
wird bei wenig durchldssigen Schichten auch ein Bourdon-Manometer
(Federmanometer) verwendet (gcschlossenesPiezometer)
[12, 13]. Als MeRrohre werden gewdhnliche 1 bis 2 cm Gasrohre
genommen. Als Filter dienen in Tonschichten durchlécherte Rohre
mit Metallgewebe und im Moor unglasierte Tonkdrper, um Stdrun-
gen durch Gasentwicklung zu verhindern (Bild 13). Wahrend friher
die Quecksilbermanometer oft in einer MeRzentrale vereinigt und
durch eine langere Leitung mit dem MeRrohr verbunden waren,
setjtc man spdter zur Vermeidung von Fehlern die Manometer
unmittelbar an oder auf das Standrohr.

Dadurch wird die MeReinrichtung etwas unhandlich und hinder-
lich. Es wurden deshalb elektrische MeBeinrichtungen
entworfen. Ein Gerdt aus den USA (Bild 14), das ebenfalls an ein
Filterrohr angeschlossen wird, bestellt im wesentlichen aus einer

zur Batterie

zur — 38-
PreRtuftf/asche —25",-kabe/
isofier/erDraht
mttupferrohr
stummer
%-tteRstreifen
(Vontrottsfreifen)
. meigentlicher
Bakelite MeRstreifen
mkbntoktgeher "Membran
m\Verbran "Wasser
fittersfein Verbindungs-
kanéle
tote Spitze
dnsafzd fitterrohres Bild 15. Elcktrischc Porcnwasscr-

druckzcllc (cntnomtncn aus Bo i*

ten-P lantcma, An electri-

cally operating pore water pres-

sure cell. Proc. Rotterdam 1948,
Bd. I, S. 307, Fig. 2).

Bild. 14. Gerat des United States Bureau
of Rcclamation zum Messen des Poren-
wasserdrucks mit Hilfe einer Membran
(entnommen aus Spccdic, Experi-
ence gained in the measuretnent of
pore pressurcs in a dam and its founda-
tion. Proc. Rotterdam 1918, Bd. I,
S. 290, Fig. 1)*).

Membran, auf deren Unteriliche der

Porcnwasserdruck wirkt und auf Stanttrobr
deren Oberflache aus einer PreR-
luftflasche ein regulierbarer Druck auf-
gebracht wird. Ein in der Druckluft-
leitung isoliert liegender Draht, die Verrohrung-
Membran, die Wandung des Gerates
und die Rohrleitung selbst bilden
einen elektrischen Stromkreis, der
eine Lampe zum Glihen bringt. Uber- i
windet der Luftdruck den Poren- Bentonit
wasserdruck, so wird der Stromkreis
unterbrochen. Der dabei gemessene
Luftdruck ist gleich dem Poren-
wasserdruck.

Die Erfahrungen mit diesem Gerat fndtageder'
gehen auseinander. Wahrend ihm auf Verrohrung
der einen Seite [10], wo es in Form Sandfifter —
einer  Goldbcck-Dose  angewendet poroses ttofig,
wurde, eine allzu groRe Empfindlich-
keit und daher viele Ausfélle vor- -
geworfen wurden, hat es an anderer Gummidichung =
Stelle [12] jahrelang gut gearbeitet. dnfangstage der

Mit einer Membran arbeitet auch Verrohrung™
ein Gerat [9, 17], das in den Nieder- gjqg 16. Filter fir Porenwasser-
landen entwickelt wurde (Bild 15). Die druckmcssuugen nach A. Casa-

grande (entnommen aus A.

Durchbiegung der Membran infolge des
von unten auf sie wirkenden Poren-
wasserdruckes wird hierbei durch Phi-
lips-Streifengeber gemessen und aus
ihr auf den Wasserdruck geschlossen.

Casagrande, Soil mechanics
in the design and construction of
the Logan Airport. Schriftenreihe
Bodenmechanik der Graduate
School of Engineering, Harvard
University Cambridge, Mass.,
Heft 33)*).

Einige auslédndische Gerdte zur Beobachtung usw.
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Die Brauchbarkeit der elektrischen Widerstandsmessung ist wegen
der Alterungserscheinungen der Streifengeher bei langen MeRzeiten,
wie sie hei Porenwasserdruckanzeigen die Regel bilden, noch fraglich.

Da demnach die elektrischen Gerate nicht Gberall befriedigten,
ist man in neuerer Zeit wieder auf die primitiveren Anordnungen
zuriickgekommen. So wurden in Colorado, USA., hei Erdddmmen
geschlossene MeRrohre entwickelt, die an der Spille eine
durchlassige Karborundscheibe hesitjeu. Der Porenwasserdruck wird
hier wiederum durch wasscrgefillte Verbindungsleitungen auf ein
zentrales Bourdon-Manometer lbertragen. Die Einrichtung erlaubt
das Umschalten auf ein beliebiges Piezometer, ohne daB ein FlieRBen
des Wassers eintritt [10].

Die gleichen Griinde veranlaten A. Casagrande, zu den urspriing-
lichen offenen MeRrohren zurickzukehren [14]. Um die
stérende Gasentwicklung auszusdialtcn, die auf galvanische Ursachen
zurickzufuhren ist, enthalten das Standrohr und seine Spige keiner-
lei Metall (Bild 16). Der FuR mit dem Filter besteht aus einem kera-
mischen Stoff und hesitjt eine so groBe Berihrungsflaiche mit dem
Untergrund, daB side der freie Spiegel rasdi dem wediselnden Poren-
wasserdruck anpalt. AuBerdem ist das daruber befindlidie Standrohr
mit etwa 1 cm Innendurdimcsser so dinn gehalten, wie es die
Messung des WaSscrstandcs gerade nodi erlaubt. Wenn der letztere
nicht direkt festgestellt werden kann, wird ein elektrisches Lot be-
nutjt, bei dem im Augenblick der Berlihrung des Wasserspiegels ein
Stromkreis geschlossen wird, in dem sidi ein Ohmmeter als Anzeige-
gerdt befindet. Der Gebraudi des Ohmmeters hat den Vorteil, daB
die Messung mit gleicher Genauigkeit mehrere Male wiederholt wer-
den kann, da durch den geringen MefRstrom kein Gas erzeugt wird,
was hei Klingeln und Lampen mdglich ist.

Der vorstehende Uberblick [15], der keineswegs erschopfend sein
soll, zeigt, wie wichtig die Messungen am fertigen Bauwerk im Aus-
land genommen werden. Es sei daher zum Schluf die Hoffnung aus-
gesprochen, daB Bauherrn, Versuchsanstalten und mechanische W erk-
statten auch in Deutschland einen Beitrag liefern mdgen, der es er-
méglicht, etwas mehr Licht in die Beanspruchungen zu bringen,
unter denen die Erd- und Grundhauwerke wirklich stehen.

*) Die Bilder 4, 9 bi6 14 u. 16 wurden entnommen aus Scbultzc u. Muhs,
Bodcnuntcrsudiungen fir Ingenieurbauten. Berlin 1950, Springer-Verlag.
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Oberbnudirektor n. D. Dr.-Ing. Erich Lohmeyer 65 Jahre.

Am 10. Mai 1951 feiert Oherbaudirektor a. D. Dr.-Ing. Erich Loh-
meyer seinen 65. Geburtstag. Der Lebensweg dieses bekannten
Fachmannes ist ebenso auferordentlich wie seine ungewdhnliche Be-
gabung. Nach dem Studium des Bauingenicurwcsens an der Tech-
nischen Hochschule Hannover, einer abwechslungsreichen Ausbhil-
dungszeit als Regierungsbaufiihrer vornehmlich im Kistengebiet der
Ostsee, hatte Lohmeyer nach Ablegung der groRen Staatsprifung auf
dein Gebiete des Wasser- und StraBenbaufadies 1912 bei schwierigen
GroRbauten im Kaiscr-Wilhelm-Kanal und bei Hafenbauten in Emden
vielfdltige Gelegenheit, sich umfassende Kenntnisse auf dem Gebiete
des Wasser- und Grundbaucs anzueignen. Einen
gewissen AbschluR dieser Vorbereitungszeit bildete
seine Doktor-Dissertation mitVerleihung der Wiirde
eines Dr.-Ing. an der Technischen Hochschule in
Danzig im Jahre 1919. 1921 wurde er in die Hafen-
abteilung des PreuRischen Ministeriums fiir Handel
und Gewerbe in Berlin berufen. Er Gbernahm als
,Referent PreuRen rechts der Elbe einschlieBlich
des Gebietes um Hamburg“, bereits mit 40 Jahren
zum Ministerialrat beférdert, die Verantwortung
fur die vielseitigen Aufgaben hafenbaulicher und
finanztechnischer Art vorwiegend in den Kisten-
gebieten, zugleich als Aufsichtsratsmitglied verschie-
dener Hafengemeinschaften. 1928 fiihrte ihn eine
Studienreise zu den Héfen der Ostkiste Nord-
amerikas und Kanadas und der GroRen Seen.

1930 wurde Dr.-Ing. Lohmeyer auf Grund seiner
hervorragenden Leistungen bei den Verhandlungen
mit Hamburg, die zu der PreuBisch-Hamburgischen
Hafengemeinschaft fihrten, zum Oherbaudirektor
des Hamburger Hafens berufen, dessen Reorgani-
sation sein besonderes Verdienst war.

1934 wurde er, weil er den Nationalsozialismus ablehutc, in den
Ruhestand versetzt. Weit entfernt jedoch, sich zur Ruhe zu setzen,
entwickelte Lobmeyer nunmehr als Beratender Ingenieur in Berlin
eine ebenso umfassende wie erfolgreiche Tatigkeit. Vornehmlich auf
dem Gebiete der Grindungen und Planungen von Hafenanlagen
arbeitend, wurde er zu Gutachten und Bauentwiirfen im In- und
Ausland herangezogen. 1940 dbernahm er die Schriftleitung der
»Bautechnik®“ und 1943 die der Zeitschrift ,,Beton- und Stahlbeton-
bau“, die er bis zum April 1945 neben seiner Ingenieurarbeit in
meisterhafter Weise durchfihrte.

Professor Dr. Georg Garbog 60 Jahre.

Am 25. Mai 1951 begeht der bekannte Fachmann auf dem Gebiete
der Baumaschinen und des Baubetriebes, Professor Dr. Georg Gar -
botz, seinen 60. Geburtstag. Garbog hat sich bereits in jungen
Jahren als Diplom-Ingenieur des Maschinenbaufaches dem Bauwesen
verschrieben. Er begann seine Laufbahn im ersten Weltkrieg, nach-
dem er an der Front eine schwere Armvcrlegung erlitten hatte, als
Ingenieur der Geréteabteilung im Hause Philipp Holzmann. Als
solcher hat er zunédchst noch wahrend des Weltkrieges beim Taurus-
Tunnelbau der Bagdadbahn mitgearheitet und spéter im Stammhaus
Frankfurt/Main als Vertreter des Leiters der Gerdteabteilung ge-
wirkt. Von Holzmann trat er 1923 als Leiter der Gerédteabteilung zur
Siemens-Bauunion tber. Umfangreiche und schwierige Aufgaben er-
warteten ihn in dieser Stellung. Der Aufbau der Geréateabteilung
einer GroBRfirma mit umfassenden Arbeiten auf allen Gebieten des
Ingenieurbaues gelang ihm in kirzester Frist. Nach jahrelanger
intensiver Arbeit auf diesem verantwortungsreichen Posten krdénte
die Schaffung der groRBziigigen Baustelleneinrichtung und die persén-
liche Leitung des Geratecinsages heim Bau der Shannon-Wasser-
kraftanlage in Irland seine Tatigkeit hei der Siemens-Bauunion.
Neben seiner hauptamtlichen Tatigkeit hatte sich Garbog bereits in
Frankfurt/Main dem Studium der Volkswirtschaftslehre zugewandt
und an der dortigen Universitdt mit einer interessanten Arbeit Uber
die Normung in der Industrie zum Dr. rer. pol. promoviert. An-
schlieRend daran hatte er sich an der T.H. Darmstadt als Privat-
dozent fur das Gebiet der Baumaschincnlehre habilitiert. Diese
Tatigkeit hat er nach seinem Ubertritt zur Siemens-Bauunion an der
T. H. Berlin fortgesegt, bis er im Jahre 1927 von dieser Hochschule
zur Begriindung des ersten Lehrstuhles in Deutschland fiir das Ge-
biet des Maschinenwesens beim Baubetrieb als ordentlicher Pro-
fessor berufen wurde. 19 Jahre hat Garbog an dieser Stelle als
Hochschullehrer und W issenschaftler gewirkt und sich internatio-
nalen Ruf erworben. Neben der Lehrtatigkeit hat er in dem von ihm
begrindeten Forschungsinstitut in Siemensstadt grundlegende Unter-

1945 stellte er sich bei Neubildung der Gcenceraldirektion Schiffahrt
in Berlin sofort zur Verfligung und baute trotz schier uniberwind-
licher Schwierigkeiten als Leiter der WasserstraBenverwaltung der
Ostzone in aufopfernder Arbeit eine neue Verwaltung auf mit dem
Erfolg, daBR die WasserstraBen in verhaltnismaRig kurzer Zeit
wieder im ganzen Bereich betriebsfahig wurden. 1948 schied Dr. Loh-
meyer aus der Generaldirektion Schiffahrt aus. Nach voriibergehender
Tatigkeit als Beratender Ingenieur in Berlin verlegte er 1950 sein
Arbeitsfeld wieder nadi Hamburg, wo sein groRes Ansehen ihm wich-
tige Aufgaben im In- und Ausland zutrug.

Als Wissenschaftler ist Lohmeyer mit zahlreichen
Veroffentlichungen hervorgetreten. Wohl sein be-
kanntestes Werk ist ,Der Grundbau“, eine vdllig
neue Bearbeitung des bekannten Werkes von Bren-
necke'). Sein Name wurde durch dieses Buch in
aller Welt bekannt. AuRerdem verdffentlichte er
eine groRe Anzahl von Aufsdgen meist in der ,Bau-
technik“. Sein Ansehen als Grundbaufachmann fihrte
zu seiner Wald zum Vorsigendcn der Deutschen
Gesellschaft fur Erd- und Grundbau im Jahre 1950.

Die vorstehende W irdigung kann nur stichwort-
artig den Lebens- und Berufsweg Lohmeyers auf-
zeigen und daher nur ein unvollkommenes Bild von
einer erfolgreichen, aber wechselvollen Berufs-
tatigkeit vermitteln. Aus seinem persdnlichen Leben
sei erwahnt, daB er durch dreimaligen Flieger-
schaden sein ganzes Hab und Gut verlor.

Als einer seiner engsten Mitarbeiter aus der Zeit

1945 bis 1947 batte ich immer wieder den Vorzug,

sein Uberragendes Kdnnen auf bau- und verwal-

tungstechnischem Gebiet ebenso wie seine unermid-

liche Schaffenskraft zu bewundern, die gepaart ist mit

hohem Verstandnis fur die Note anderer und der seltenen Falligkeit,

die Leistung seiner Mitarbeiter anzuerkennen und diesen durch sein

gewinnendes Wesen die Freude am gemeinsamen Schaffen zu vermit-

teln. Ich darf daher beute fir viele sprechen, wenn ich dem Jubilar die

herzlichsten Glickwiinsche tbermittle, die in dem Wunsche gipfeln,

daB cs ihm vergénnt sei, in zukinftigen Jahren weiterhin in Gesund-

heit und Schaffenskraft eine reiche Ernte technischer und wissen-
schaftlicher Erfolge einzubringen. Peters.

0 Brenneckc-Lohracyer, Der Grundbau, 6. Aufl. Berlin 1918, Wilh.

Ernst & Sohn.

suchungen auf seinem Arbeitsgebiet durchgefihrt und ihre Ergeb-
nisse laufend der Bauwirtschaft zur Verfigung gestellt. AuBer in
Hunderten von Zeitschriftenaufsdgen hat er seine Erfahrungen in
dem von ihm herausgegebenen Handbuch des Maschinenwesens beim
Baubetrieb niedcrgelegt, von dem bisher 3 Bande erschienen sind.
10 Hefte der Mitteilungen des Forschungsinstitutes haben die Ergeb-
nisse seiner Forschungsarbeit zusammengefaBt. Von weiteren Buch-
veroffentlichungen aus seiner Feder sei nur das lcgthin erschienene
Taschenbuch ,Baumaschinen und Baubetrieb* erwahnt. Trog dieser
umfassenden wissenschaftlichen Téatigkeit bat Garbog nie versagt,
wenn die Allgemeinheit seine Mitarbeit in Anspruch nahm. So hat
er jahrelang im Nebenamt als geschéftsfihrender Direktor des Ver-
eins Deutscher Ingenieure gewirkt und beim Bau des Westwalls als
Leiter des Organisationsamtes der Bauindustrie mitgearbeitet. Vor
einigen Monaten ist Professor Garbog einer Berufung als Ordinarius
fur Baumaschinen und Baubetrieb an die Technische Hochschule
Aachen gefolgt, wo er neben seiner Lehrtatigkeit dank der Untcr-
stigung der Bauindustrie und der zustandigen Ministerien auch seine
wissenschaftliche Forschungsarbeit zum Nugen der Bauwirtschaft
fortsegen kann.

W ir wiinschen Professor Garbog, dal ihm noch viele Jahre reicher
Arbeit und Erfolge an der neuen Wirkungsstatte vergdnnt sein
maogen. v. Rothe.

Neuartige Landungsmole in New York.

Die Wiederherstellung der im September 1947 abgebrannten Lan-
dungsmole, Pier 57 in New York, sieht eine neuartige Bauweise vor,
bei der vom Auftrieb weitgehend Gebrauch gemacht wird*).

Von dem alten Bauwerk sind nur etwa 3000 Holzpféhle geblieben,
die Ende 1950 auf — 10.37 unter Wasser abgeschnitten worden sind.
Der schwarze, weiche, organische Schlamm wurde bis — 11.30 aus-

*) Auszug aus Engug. News-Rec. 11. Jan. 1950.



gebaggert und eine 1,20 m starke Sand-und Kiesuntcrlage eingebracht
und auf der Hafensohle gleichmaRig verteilt.

Auf diese Unterlage werden drei groBe Stalilbetonsenkkéstcn, der
erste gleichlaufend mit derUferlinic, die beiden anderen rechtwinklig
dazu, cingcschwommecen und abgesenkt. Die Senkkéasten sind 106,75 m
lang, 25,01 m breit und 9,94 bzw. 10,37 m hoch. Der Boden der Senk-
késten ist an den Léangsseiten der Senkkdsten Nr. 2 und 3 auskragend
und mit Rippen versteift und hat eine Gesamtbreitc von 45,35 m. Die
oben geschlossenen Senkké&sten werden in der endgiltigen Lage dau-
ernd unter Wasser sein, so dal ihr Auftrieb nahezu unveranderlich
bleiben wird. Etwa 90% des Eigengewichtes werden durch den Auf-
trieb aufgewogen (Bild 1 u. 2).

Hihi 2. Schnitt durch den hohlen Grindungskérper.

Als kleinste Belastung wurde die unbelastete Mole bei héchster
Hodiflut von N.N.+ 2,90 berechnet, wobei noch eine Belastung von
0,1 kg/cm2 verblieb. Die Vollbelastung bei niedrigster Ebbe von
N.N. — 0,30 ergibt einen Bodendrude von 0,83 kg/cm?2, kleiner als er
bei der alten Mole war. Fiir die Ubernahme dieser Belastung wurde
auch die Tragfahigkeit der alten Holzpfahle in die Rcdmung gezogen.
Gegen Horizontalkréfte werden in den Seitenwédnden der Senkkésten
lotredite, réhrenférmige Aussparungen gelassen, in welchen lange
Rammtriiger bei dem ersten und mit Beton gefullte Rohrpfahle von
76 cm Durchmesser bei dein zweiten und dritten Senkkasten her-
untergetrieben werden.

Diese neuartige Losung wurde durch die besonderen &rtlidien Ver-
haltnisse bedingt. Prof. Donald M. Burmister, der Fachberater fur
Bodenmechanik der entwurfsbearbeitenden Fa. Madigan & Hvland,
hatte eingehende Untersuchungen ausgefiithrt. Die bis zum Felsen
abgeteuften Probebohrungen zeigten, daB die Sdilammsdiicht am
Ufer etwa 18 m, an der Molenspitze ungefahr 60 m tief ist. Fels
wurde in 30 m bzw. in 120 m Tiefe angetroffen. Die alten Holz-
pfahle bedeuteten bereits eine Verdichtung des Schlicks. Zur weiteren
Verfestigung des Untergrundes wurden rd. 215 Sandbrunnen von
50 cm 0 17 m tief in den Schlich abgesenkt. Man rechnet mit einer
Setzung der belasteten Senkkéasten von etwa 4,3 bis 9,6 cm. und cs
wird erwartet, dak 90% der berechneten Setzung innerhalb 53 Tagen
vor sich gehen wird.

Der Oberbau ruht auf 45.75 m langen, vorgespannten Stahlbcton-
tragern, die beiderseitig 10,67 m auskragen und im Abstand von
6,10 m verlegt werden. Audi die Decken werden in Spannbeton aus-
gefihrt. Der Oberbau besteht aus einem oberen Flur und einer be-
fahrbaren Dadifladie. Da der Innenraum der Senkkésten als Speicher-
keller benuht werden kann — in den ersten Senkkasten am Ufer
werden die Wagen herunterfahren kénnen —, so wird die Landungs-
mole insgesamt vier Nutzflaichen haben. Die Lange des Pier 57 be-
trdgt 221 m ohne LTferansdiluBstiick.

Der Entwurf stammt von Capt. der Navy Mr. Emil H. Praeger bei
der Fa. Madigan & Hyland.

Die Angebote fiur den Unterbau sind am 10. Januar 1951 ge-
offnet worden. Uberrasdienderweise sind nur zwei Angebote cin-
gelaufen. Das billigere Angebot, dessen Endsumme sich auf 6 273 503
Dollar belief, hat die weltbekannte Fa. Merritt, Chapman and Scott
eingereicht, das zweite Angebot sdilo® mit 8 992 000 ab. Vorgesehen
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waren durch das Stddtische Deiiartment of
Marine and Aviation 4542 000 Dollar fir
dieses Baulos und 7,5 Millionen Dollar fur
den gesamten Bau einschlieRlich der bereits
verausgabten R&aumungsarbeiten der alten
Mole. R. Papp, New York.

W asserkraftanlagc Sarobi in Afghanistan.

Die Siemens-Bauunion G.m.b. H. erhielt
den Auftrag, in Arbeitsgemeinschaft mit der

C Barescl A. G. in Stuttgal

W asserkraftanlagc in Sarobi in Afghanistan

clurchzufiihrcn. Bauherr ist die Kabul Elek-

trizitatserzeugungsgesellsdiaft, ein gemisdit-

wirtsdiaftlidies Unternehmen. Es handelt sidi

bei den Arbeiten um den Bau eines 18 m

hohen Wehres, eines Stollens von rd. 4 km
Lange und 26 m2 Quersdinitt, eines vollstdndig im Fels eingelassenen
600 m2grofen und ca. 35 m tiefen Wassersddosscs, zweier Druckrohr-
schéchte und des Krafthauscs. Das Gefédlle betrdgt ca. 50 m. Der bau-
lidie Teil wird zum gréBten Teil fir den Vollausbau fiir die Erzeugung
von 44000 kW ausgebaut. Die vorlaufige Masdiincnleistung betragt
22 000 kW. Der erzeugte Strom soll in erster Linie der Versorgung
der Hauptstadt Kabul und den dort neu zu errichtenden Industrien
dienen. Der Wert des baulichen Teils ist fur den ersten Ausbau mit
5 Millionen Dollar veranschlagt.

Preistrager des Schinkelwettbewerbes 1950.
Hochbau.

Entwurf eines Kunst- und Kulturzentrums im Fremdenverkehrs-
viertel einer norddeutschen Grofstadt.

Preistrager: Architekt Wilhelm Wcygandt GeldpreisDM 1200.—

und Schinkelplakette.

Pramie: Student der vereinigten Bauschulen Erhard Fritzsclic.

Geldpramie DM 300.—.

Eisenbahnbau.

Entwurf eines Gilterbahnhofes fir Lebensmittel und Kohlen, die
auf dem Wasserwege und mit der Eisenbahn ankommen, die Még-
lichkeit weiterer Anfuhr mit Kraftwagen war unter Berlicksichtigung
der Stadtplanung zu untersuchen. Die Anlage sollte fur die Versor-
gung eines Stadtteiles von einer Million Einwohner ausreichend sein.

Preistrager: Reichshahnbaureferendar Dipl.-Ing. Wolfram Kamm -

rad. Geldpreis DM 1500.— und Schinkelplakette.

Schinkelwettbewerb 1951.
Am 11. Mérz 1951 beging der Architekten- und Ingenieur-Verein
zu Berlin sein 96. Schinkelfest, auf welchem die neuen Sdiinkclauf-

gaben fir den Schinkclwettbewcrb 1951 verkiindet wurden. Sie
lauten:

1. Hochbau. In einer norddeutschen GroRstadt soll ein Hotel
errichtet werden, das hohen gesellschaftlichen Anforderungen
gerecht wird.

2. Eisenbahn- und Strafenbau. Im AnschluB an die

geplante Verlangerung der Berliner U-Bahnlinie A vom U-Bahnhof
Olympia-Stadion Gber Bahnhof Pichelsdorf nach Spandau-Sid soll
eine Weiterfihrung tUber Fdlderich-Plats hinaus untersucht werden.
Eine Bricke uber die Havel ist zu entwerfen.

3. Wasserbau. Ein kleinerer FIuR soll zur Erzeugung von
elektrischer Energie an einer festgclegten Stelle in einem Talsperrcn-
kraftwerk ausgenutzt werden.

Teilnalunebercchtigt sind sadmtlidie Mitglieder des Architckten-
und Ingenieur-Vereins zu Berlin bis zum vollendeten 40. Lebensjahr
mit Ausnahme derjenigen Mitglieder, die als Mitarbeiter bei einem
der Aufgabestellcr tatig sind.

Die Wetthewerbsunterlagen sind im Biro des Ardiitekten- und
Ingenieur-Vereins zu Berlin, Berlin-Zehlendorf-West, Ruluneweg 14,
Telefon: 84 6392. gegen Einzahlung der Unkosten in Hohe von
DM 3.— fiir die Hochbau-Aufgabe. DM 15.— fir die Eisenbahn- und
Stralenbauaufgabe und DM 3.— fir die Wasserbau-Aufgabe erhalt-
lich. Diese missen im voraus auf das Postsdieckkonto 82 64 Berlin-
West eingezahlt werden. Einreichungsfrist: 31. Dezember 1951,
12 Uhr.

Staatlidic Bau- und Ingenieurschule Wirzburg 100 Jahre.

Die Staatliche Bau- und Ingenieurschule Wiirzburg mit angcsdilossc-
ner Technikerschule und Berufsfadischulc begeht in der Zeit vom
20. bis 22. Juli 1951 ihr hundertjahriges Grindungsfest. Alle ehe-
maligen Absolventen und Freunde der Lehranstalten werden ge-
beten, ihre Anschrift dem Sekretariat der Staatlichen Bau- und
Ingenieurschule, (13a) Wiirzburg. Sanderring 8, mitzuteilen.

g
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75 Jahre Hoditief.

Aus Anlal des 75jédhrigen Bestehens des Unternehmens gibt die
Hoditief Akticngesellsdiaft fur Hoch- und Tiefbauteu, vorm. Gebr.
Helfmaun, Essen, eine mit zahlreichen hervorragenden Bildern aus-
gcstattetc Denksdirift heraus, die ein eindrucksvolles Bild des Auf-
stieges und der Leistungen dieser deutschen Baufirma von internatio-
naler Bedeutung vermittelt.

der GroRkokerei BruAstr. in Langendreer (Fassungsvermogen 4000 t).
Ausgcfiihrt durch Hoditief A.G., Es9en.

Als die Gebriuder Helfmaun 1872 in Frankfurt am Main eine
Baufirma grindeten, erlebte das Geschéaft dank der Tuchtigkeit und
Weitsichtigkeit der Grinder einen schnellen, durch die damalige
gewaltige Baukonjunktur beginstigten Aufstieg, so dal es sich als
notwendig erwies, nach dem Tode von Balthasar Helfmann 1896 die
offene Handelsgesellschaft in eine Aktiengesellschaft umzuwandeln.

Die neue A.G. wendete sich neben dem Hochbau in besonderem
MaBe dem Tiefbau zu. Mehr und mehr verlagerte sich der Schwer-
punkt des Unternehmens in das Gebiet des aufstrebenden Ruhr-
gebietes. Es war daher nur folgerichtig, daB die Gesellschaft 1922
ihren Sitj nach Essen verlegte und mit der Schwerindustrie enge, audi
kapitalmaRig verankerte Bindungen einging. Bald wudis das Unter-
nehmen, das nadi dem ersten Weltkrieg zu den groRten deutsdicu
Baufirmen aufrickte, weit Gber die Grenzen Deutsdilands hinaus.
Zweigniederlassungen wurden in Holland, Bulgarien, Finnland, der
Tilrkei und im Iran eingeriditet. Mit der Entwicklung der Bautedinik
hielt das Unternehmen Sdiritt. Auf dem Gebiete des Stahlbetons, der
Stahlbeton-Fertigteile und des Spannbetons wurden eigene widitige
Bauformen entwickelt. Insbesondere aber wurde die Firma im
Industriebau fithrend, wovon zahlreidie eindrucksvolle Bauten Zeug-
nis ablegcen.

Die Rucksdilagc nadi dem verlorenen zweiten Weltkriege, die dem
Unternehmen schwere Verluste liraditen, wurden Uberwunden. Die
Hoditief A.G. entwickelte sidi nach 1945 wieder zu einem aditung-
geliietenden Unternehmen, das mit einem Aktienkapital von uber
7 Mio DM zur Gruppe der deutschen GroRbaufirmen z&hlt.

Wir beglickwiinsdien die Hoditief A.G. zu ihrem Jubildum und
wiinschen ihr weitere crfoigreidie Arbeit.

Personalnachrichien

Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn.

Bestellt:
zu Vizeprasidenten: die Abteilungsprésidenten Dr.-Ing. Bdrner,
ED Regensburg, und Stroebe, ED Stuttgart.

Vermischtes — 1 ersonaluadiriditen — Budiersckau 1

Ernannt:
zuRcichsbahndirektionsprasidentcn : Ministerialrat
lieR, ED Frankfurt (Main); Abteilungsprdsident Ammer, ED Stutt-
gart, und Abteilungsprasident Dr.-Ing. Vogel, EZA Miindien; zu
Abteilungsprédsidenten: die Reidishahndirektoren und
Abteilungsleiter Niehage, ED Augsburg; Weig, ED Mindien, und
Stroh, ED Nirnberg; die Oberrcichsbahnréle und Abteilungsleiter
Meid, ED Augsburg; Miillcr (Johannes), ED Essen; Weyher, ED Frank-
furt (Main); Kleine (Wilhelm), ED Kdln; Zabel und Kaunc, ED Miin-
ster; zu Reich shahndirektoren: die Oberreidisbahnratc
und Dezernenten Mindemann, GBL West Bielefeld; Reinhard, ED
Augsburg; Dr.-Ing. Nitsdikc, ED Hamburg; Sockel, ED Kassel;
Kapcller und Kleinbauer, ED Nirnberg; Stepper, ED Regensburg;
Dr.-Ing. Landwehr und Sdiwingcl, ED Wuppertal, und Dr.-Ing. Sasse,
EZA Miinchen; zu Oberreichshahnréaten: die Reichsbahn-
rdte und Dezernenten Waglcr und Mevissen, ED Essen; Dr.-Ing.
Nebelung, ED Frankfurt (Main); Riiters, ED Hamburg; Wendorff,
ED Hannover; Hartling, ED Kassel; Sdililke, ED KdIn, undSdimciBcr,
ED Stuttgart; die Reidisbahnratc und Betriebsamtsvorstdnde jMeine,
BA Lauterbach (lless.); Minter, BA Ulm; Snharlh, BA Kiel; Meitzer,
BA Frankenberg (E); Stadelhofer, BA Wuppertal 2; Tenschert, BA
Syke; Sdiau (Edgar), BA Paderborn, und Otto (Fritz), BADortmund!;
zuReichsbahnraten: die Reidishahnbauassessoren und Hilfs-
arbeiter Michclfelder, BA Ulm; Hérter, BA Frankfurt (Main) 1;
Frauscher, BA Mindien 5; Dr.-Ing. Scotland, BA Gdttingen; Janssen,
BA Diiren, und Hansen (Eridi), NcubA KolIn; Reidisbahnamtmann
Strothottc, Hilfsarbeiter der ED Kassel; die Angestellten und Hilfs-
arbeiter Veit, ED Stuttgart, und Mohr, ED Frankfurt (Main); zum
Reichsbahn bauassessor: Bauassessor Hudemann, ED
Frankfurt (Main).
Versetzt:

Abteilungsprasident Grimm (Fritz) als Oberbetriebsleiter zur GBL
West Bielefeld; die Oberreichsbahnréate: Sehelklc als Ab-
teilungsleiter zur ED W uppertal; Kayscr als Dezernent zur ED Essen;
W altenberg als Dezernent zur ED Frankfurt (Main); Craney als
Dezernent zur ED KolIn; Birkcl als Vorstand zum BA Ingolstadt und
Gehlhnr als Vorstand zum BA Olpe; die Reichsbahn réat e:
Schieb und Krause (Edgar) als Dezernenten zur ED Minster; Sdiubert
als Vorstand zum BA Mi-Gladbadi; Adelmann als Vorstand zum BA
Rosenheini; llenn als Vorstand zum BA Mindien 2; Fastenrath als
Vorstand zum BA Duisburg 2; Horn als Vorstand zum BA Emden;
Lamers als Vorstand zum BA Diren; Wittmann als Vorstand zum
BA Wetzlar; Thomscn als Vorstand zum BA Flensburg; Nceli als
Vorstand zum BA Oldenburg 2; Mau als Hilfsarbeiter zum EZA
M indien; Dolp als Hilfsarbeiter zum BA Osnabriick 2 und Kunze
(Hermann) als Hilfsarbeiter zum BA Darmstadt 1.

Anmerkung: ED = Eiscnbuhiniircktion; GBL = Gencralbctriebalcitung;
EZA = Eisenbahn-Zcntralamt; BA Eiscnbahn-Betriebsnmt; NcubA “ Eiaenbabu-
Neubauamt.

Blcherschau

Maier-Lei bnitz, Hermann: Vorlesungen Uber Statik der
Baukonstruktionen II, Teil 1. — Untersuchungen dber durdi-
laufcnde Trdger und Rahmen, insbesondere lber soldie mit ge-
rader Adise und mit im Feld verdnderlidiem Tragheitsmoment.
X, 200 S. mit 152 Textabb. u. zwei herausnehmbaren Tafel-
blattern. Stuttgart 1950, Franckh’sdie Verlagshandlung. Geh.
19,50 DM.

Im ersten Einfihrungshand dieses groR angelegten Statik-Lchr-
budies, den der Unterzeichnete bereits frither besprochen hattel),
waren die Grundlagen fur die spatere Anwendung ausfiuhrlidi dar-
gelegt. Der vorliegende erste Teil des zweiten Bandes baut
darauf auf und behandelt — etwa zu gleidien Teilen — den durdi-
laufenden Trager auf starren Stitjen sowie die Rahmenkette.

Der Leser hat hier die seltene Gelegenheit, die sonst im Schrift-
tum im allgemeinen nur getrennt behandelten Beredinuiigsvcrfahren
nebeneinander dargestellt zu finden und den Umfang der erforder-
lichen Rechenarbeit an Hand ausfihrlidi vorgeredineter Zahlen-
beispiele vergleidien zu kdnnen. Dabei haben sowohl die klassisdten
Verfahren wie audi die neueren lIterationsverfahren (z. B. Cross,
Grinter) Beriicksichtigung gefunden. Besondere Beaditung verdient
audi in diesem Band die (iberaus anschaulidie Darstellung von Biege-
linien und EinfluRlinien, die durch das groBe Budiformat ermdoglidit
wurde.

Die beiden vorliegenden Béande bauen hauptsadilidi auf vorhan-
denen, bekannten Untersuchungen auf. Wegen ihrer geschickten
Zusammenstellung und der meisterhaften Darstellung wird sie
niemand, sei er nun Studierender oder reifer Ingenieur, ohne reichen
Gewinn aus der Hand legen. W orch.

m) Bauteilm. 25 (1948), Heft 8, S. 191.
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Zillich/Stiegler, Friedrich: Statik, leicht verstdndlich
dargestellt. 1V. Teil: Erster Fortbildungsband, 6. Aufl. 1V, 70 S.
mit 102 Textabb. Berlin 1950, Wilh. Emst & Sohn. Geh. 3,60 DM.
W dhrend die ersten 3 Bande der Statik, leicht verstandlich darge-
stellt, die bereits in 16. Auflage erschienen sind, den Balschiler
in die Grundlagen der Statik einfiihren, behandelt der erste Fort-
bildungsband einige wichtige Sondergebiete, deren Kenntnis auch
dem Bauschulabsoiventcn ein Bedirfnis ist. Neben Erganzungen
von Ausfiilhrungen aus den ersten drei Bénden bringt der Fortbil-
dungsband die Theorie der EinfluBlinien, den Gerbertrdger, den
Dreigcleukbogen, den durchlaufenden Tréger, den Zweigelenkrah-
men, Biegung mit Druck- oder Zugkraft in Stahlbetonquerschnitteu
und horizontale Schubspannungen in verdibelten Holzbalken und
Stehblechtradgern. Vollstdndig durchgefihrte Zahlenbeispiele, beson-
ders beim Dreigelenkbogen, beim durchlaufenden Trdger und beim
Zweigelenkrahmen, tragen ganz wesentlich zum Verstandnis des Dar-
gebotenen bei.
Das Béandchen wird, wie seine Vorgénger, auch bei é&lteren In-
genieuren seine Freunde finden. E. Weiss.

University of Illinois Bulletin Nr. 384, Vol. 47, No. 50, Méarz 1950:
Wilson,WilburM.,Munse,WilliamH,u.Snyder,
J. Sterling: Fatigue strength of various types of butt welds
connecling stecl plates. — 60 S mit 18 Textabb. u. 33 Tab.
Herausgeber: University of Illinois, Urbana. Geh. 50 Gents.

In einer groBen Anzahl von Versuchen wird die Beeinflussung
der Dauerfestigkeit (Sdiwcllfestigkeit) von lichtbogengeschweil3ten
StumpfstoRen aus 22 mm dickem Blech aus drei Sorten St 37 durch
verschiedene Faktoren verfolgt. Untersucht wurde der Einflu einer
nicht voélligen DurchschwciBung, des Abarbeitens der Schweilnaht
und einer llerabsegung der Eigenspannungen durch Erhitjen bzw.
schwaches Recken. Teilweise wurde auch bei tiefen Temperaturen
(etwa “ 30°) geprift.

DaB in nicht véllig durchgeschweilten StéRen quer zur Bean-
spruchungs-Richtung die Dauerfestigkeit nur gering ist, ist durchaus
nicht Uberraschend. Einige andere der erzielten Ergebnisse sind
dagegen beachtlich, so z. B. der danach anscheinend nur geringe Ein-
fluB der Schweil-Eigenspannungen auf die Dauerfestigkeit.

E. H. Schulz.

Foppl Ludwig, u Ménch, Ernst: Praktische Spannungs-
optik. VII, 162 S. mit 135 Textabb. Berliit/Gottingeu/Heidelberg
1950, Springer-Verlag. Ganzleinen 21,— DM.

Durch die Fortschritte der praktischen Spannungsoptik im letzten
Jahrzehnt ist diese ein wichtiges Hilfsmittel fir den Bauingenieur
und Maschinenbauer geworden. Der Zweck des vorliegenden Buches
ist es, die Zusammenarbeit zwischen Spannungsoptik und dem Kon-
strukteur zu fordern, um konstruktive Gedanken unmittelbar an
einfachen spaunuugsoptischen Modellversuchen tUberprifen zukdnnen.
In den ersten drei Abschnitten des Buches wird eine Einfiihrung in
die Spanuungsoptik gegeben, und zwar die ebene und die rdumliche
Spannungsoptik sowie die Ubertragungsmaoglichkeit der Ergebnisse.
Dieses geschieht in kurzer Fassung, die zum Verstdndnis der in den
spateren Abschnitten behandelten praktischen Beispiele erforderlich
ist. Von diesen Beispielen sollen fiir den Bauingenieur genannt wer-
den: Spannungen in Fundamenten, Untersuchungen einer Gurtlasche
und Zeitlupen-Aufnahmen bei spannungsoptischen Untersuchungen
von Schlagversuchen bei Ausfiilhrungen von elastischem Schlag auf
einen Balken und Schlag auf einen Balken mit anschlieBendem Bruch.

Moge das Buch dazu beitragen, daB die spannungsoptischen Ver-
fahren und ihre Anwendung in weiten Ingenieurkreisen bekannt und
diesen Verfahren damit neue Mdglichkeiten erschlossen werden.

Hast Biuhler.

Valentin, Wilhelm: Diagramme, Einfluflinien und Momente
fur Durchlauftrager und Rahmen. 67 S. mit 55 Textabb. u.
64 Taf. Wien 1950, Springer-Verlag. Geh. 24,— DM.

In einer Schweizer Kritik des |I. Bandes der neuen 7. Auflage des
Buches ,,Durchlauftrdger“l) wurde beméngelt, daR es eigentlich nicht
notwendig sei, derartigen Formelwerken richtunggebende Erlaute-
rungen und Anweudungsbeispiele voranzustellen oder beizugeben,
denn der erfahrene Ingenieur bendtige solche Hinweise nicht, und
der unerfahrene solle die Finger davon lassen. DaR aber eine solche
Einstellung nur bedingt richtig ist, zeigt der Inhalt des vorliegenden
Werkes, bei dem in 3 groBen Abschnitten mit zusammen 51 Seiten
(bei im ganzen 65 Seiten Text) die fir den Anfanger gedachten
theoretischen Grundlagen fir die Benltjung der Diagramme gege-
ben werden, wie dies an sich nur zu begriRfen ist. Denn
diese Tafeln bedirfen tatsachlich einer gewissen theoretischen Ein-

Y Kleinlogel-Haselbach, Durchlauftrager, 1. Bd. Berlin 1949,
Wilh. Ernst & Sohn.

Bitiierscbuu — Eingegaugene Bicher
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fuhrung und Erklarung, weil ihr Gebrauch immerhin nicht so ein-
fach erscheint, wie dies sonst bei fertigen Formeln der Fall zu sein
pflegt. Deshalb kann das Bestreben des Verfassers nur anerkannt
werden, wenn er dem Benliger des Buches vor allem die Beziehun-
gen zwischen den inneren Kréften und den Formdanderungen an-
schaulich darzustellcn versucht.

Im Gbrigen stellt die Neuerscheinung einen weiteren Beitrag dar,
wie bei der Behandlung von Durchlauftragcru und -rahmen die zu
bewaltigenden elasto-statischen Vorarbeiten abgekirzt und schema-
tisiert werden konnen, wobei allerdings zundchst dahingestellt
bleiben mag, wie sich die graphischen Tafeln im praktischen Ge-
brauch bewahren. Kleinloge 1

Federhofer, Karl, u Girkmann, Karl: Festschrift. Bei-
trdge zur angewandten Mechanik. Herausgegeben aus AnlaB des
65. Geburtstages von Prof. Dr. Karl Federhofer und des 60. Ge-
burtstages von Prof. Dr. Karl Girkmann in Wien. XIV, 413 S.
mit Textabb. Wien 1950. Franz Deuticke, Geb 30,— DM.

Das Buch ist eine Sammlung von Beitrdgen zur angewandten
Mechanik von Freunden und Schiilern der Jubilare. Der gréBere Teil
der Arbeiten behandelt Einzelprobleme der Platten- und Schalen-
theorie. Erwéahnt seien nur W. Fligge: Das Relaxationsverfahren
in der Schalenstatik, K. Marguerre: Uber die Stabilitdt der Zylinder-
schale veranderlicher Krimmung, A. SchleuBner: Halbkugelschale
in Verbindung mit kreisférmiger Ringplatte, 0. Dcdic: Spannungs-
zustand einer quadratischen Platte mit kreisrunder Offnung, A. Pu-
cher: Die EinfluRfelder des Plattenstreifens mit 2 eingespannten
Randern, F. Reinitjhuber: Zur Elastostatik des rdumlichen Falt-
werkes. Von den dbrigen Arbeiten verdienen die besondere Beach-
tung des Bauingenieurs: E. Friedrich: ,,Vorgespannte Stahlbeton-
trager bei Verbundkonstruktionen* mit wertvollen Anregungen und
Gedanken zur Verwendung von Spannbetontrdgern anstelle von
Stahltragern. 0. K. Frohlich behandelt die Sicherheit gegen Rut-
schung einer Erdmasse auf kreiszylindrischer Gleitflaiche mit Berlick-
sichtigung der Spannungsverteilung. E. Reiner bringt einen Beitrag
zur Theorie des Balkens auf elastischer Unterlage.

Die von hoher wissenschaftlicher Warte aus geschriebenen Arbei-
ten werden dem mit einschldgigen Aufgaben betrauten Ingenieur
wertvolle Anregungen und Hilfe bieten kdnnen. Schroder.

Eingegangene Bilcher

Die Schriftleitung behdlt eich vor, die nachstehend aufgefihrten
Neuerscheinungen gelegentlich zu besprechen.

Bezugsquellenverzeichnis ,Schweiltcehnischc Erzeugnisse“. Ausgabe 1950. Heraus*
geber: WirtschaftsYcreinigung der SchweciBtcchnischen Industrie (WS1), Frank-
furt (Main). 58, XII S. Verleger: Das Spczial-Archiv der deutschen Wirtschaft,
Verlag Hoppenstedt & Co., Heppenheim (Bergstrae). Geh. 2,45 DM.

Rohre fir den Stahlbau — Statische Werte und Gewichte. 64 S. Zu beziehen durch
Rheinischo Rohrenwerke A.G., Milheim (Ruhr), EngclbcrtusstraBe 108.>

Schaechterlc, Karl, u Rein, Wilhelm: Wetthewerb zum Wieder-
aufbau der Khcinbriickc Koln-Milheim 1948/49. Im Auftrdge des Futhvcrbandes
Stahlbau, Deutscher Stahlbau-Verband, bearbeitet. IV, 108 S. mit 180 Textabb.
Berlin/Gottingecn/Heidelbcrg 1950, Springer-Verlag. Geh. 18,— DM. Ausfihr-
liche Besprechung erfolgt demnéachst im STAHLBAU.

Wiarda, Georg: Hohere Mathematik und Technische Mechanik fir Bau-
ingenieure. Il. Teil: Integralrechnung. VIII, 120 S. mit 31 Textabb. Stutt-
gart 1951, Konrad Wittwer. Geh. 7,50 DM.

Hermann Fisdimann *\

Am 12. April 1951 verschied Dr.-Ing. Hermann Fischmau u.
Eine ausfiuhrliche Wirdigung seiner Persdnlichkeit und seiner Be-
deutung fir die Entwicklung des Stahlbaues werden wir im nachsten
Heft unserer Zeitschrift ,DER STAHLBAU“ verdéffentlichen.

Die Schriftleitung.

INHALT: Wohnhochhauser in Stahlskelettbau. Beschreibung des bauingenieurtech-
nischen Entwurfes der Hochhé&user am Grindclberg in Hamburg. — Der Briickenbau
der Deutschen Bundesbahn im Jahre 1950 (2. Teil). — Berechnung durchgehender
Rahmen mit dreigliedrigen Elastizitatsgleichuugcn. — Der neue Verkehrsweg oster-
ledcn in Stockholm (SchluB). — Einige ausldndische Gerdate zur Beobachtung von
Erd- und Grundbauten. — Vermischtes: Obcrbaudircktor a.D. Dr.-Ing. Erich
Lolimeycr 65 Jahre. — Professor Dr. Georg Garbotz 60 Jahre. — Neuartige Lan-~~
dungsmole in New York. — Wasserkraftanlage Sarobi in Afghanistan. — Preistrager
des Schinkel Wettbewerbes 1950. — Staatliche Bau- und Ingenieurschule Wirzburg
100 Jahre. — 75 Jahre llochticf. — Personalnachrichten. — Biicher-
schau. — Eingcgangcnc Biucher. — Hermann Fischniann f. —
Zeitschriftenschau. — Beilage ,Der Stahlbau®.

,Die Bautechnik“ mit Beilage ,,Der Stahlbau“ Lizenz Nr. 143. Verlag von Wilhelm
Ernst & Sohn, Berlin-Wilmersdorf, Hohenzollerndamm 169, Fernsprecher: 87 15 56.
Schriftleitung: Regierungsbaumeister a. D. Dipl.-Ing. Johannes Peters, ebendort.
Monatlich ein Heft, Bezugspreis vierteljahrlich 9,— DM (Ausland nur ganzjahrlich
36,— DM) und Zustellgeld im voraus zahlbar. Bestellungen nimmt jede wissen-
schaftliche Buchhandlung und jede Postanstalt oder der Verlag entgegen. Post-
scheckkonto: Berlin-West 1688. Abbestellung einen Monat vor Schlu des Kalender-
vierteljahres. Nachdruck nur mit Genehmigung des Verlages.

Bestellungen fir das Ausland sind zu richten an:

EPP A G, 41—45 Neal-Street, London W. C. 2.

Anzeigenverwaltung: Berlin-Wilmersdorf, Hohenzollerndamm 169

Druck: Oskar Zach o0.H.G., Berlin-Wilmersdorf. W
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Stahlkonstruktionen
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Hochbau

Behéalterbau

Mahlskelett tir nochhaus von 14 beschossen,
42 m hoch, Gewicht 1600 t, in 10 Wochen montiert
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MECHANISCHE

BODEN
VERDICHTUNG

NACH DEM ROTTEIDRUCKVERFAHREN D.R.F
BIS ZU CROSSTEN TIEFEN
DAMMVERDICHTUNG BIS 35METER JE STUFE

JOHANN KELLER
GEGR. 1860
RENCHEN-BD FRANKFURT A.M HAMBURG

Schleusen* und HafenausrUsfungen

Haltekreuz Bauart ,Oblonga“

FABRIK FUR
EISENHOCH-UND BRUCKENBAU G.L.REXROTH G.M B .H.

HANNOVER-HERRENHAUSEN Lohrer Eisenwerk . Lohr a. Main

Beachten Sie Bild 16,18,19 u. 20 auf Seite 102 u. 103
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KLOCKNER-HUM

UNBOTIIII

AUFBEREITUNG fir Erz, Steinkohle, Braunkohle

Zementfabriken -Eigene Versuchsanstalt

STAHLBAU HUMBOLDT

Eisenbahn- und StraBenbricken
Stahlskelette fir Wohn- und Geschéftshduser
Stahlskelette fur Industriebauten
Behalter, Bunker, Silos, W alzwerkshallen,

ESchachthallen, Fordergeriste

SIEGENER AKT.-GES

fur Eisenkonstruktion, f* C 1CHKC I

gegr. 1885 Brickenbau u. Verzinkerei C | 1 Cc |

Stahlbricken
Stahlhochbau
Behalter
Grol3rohrleitungen
Apparatebau
Verzinkte Bleche
Wellblechbau

Lohnverzinkung
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PEAHL-GRUNDUNG SCHWEISSDRQHTE

S/dlemsstrcdilel

(AGIL ]

Iweiss-gelbJ

JOHANNES BRECHTEL LUDWIGSHAFEN a. RHEIN

Telefon Nr. 2828/29 « Telegr.-Adr.: Bohrbrechtel-Ludwigshafenrhein ﬂlgm_waml—"-mpAS((*"

R HANNOVER-KIRCHRODE ° DORTMUND®

HERMANN RUTER

STAHLHOCH- UND BRUCKENBAWU
Gegr. 1879 Hannover-Linden, Gottinger Chaussee 10

VERLAG VON WILHELM'ERNST & SOHN / BERLIN-WILMERSDORF (West-Berlin)

SCHAPER
Stahlerne Brucken

Siebente, neubearbeitete und erweiterte Auflage in drei Banden
Bearbeitet von Reg.- Baumeister a. D. Siurl SBrickner und Ministerialrat Bugen Ernsl

BAND I, TEIL 1
Einfuhrung / Der Baustoff Stahl / Verbindungsmittel

Mit 248 Textabbildungen Geheftet 18,— DM
Gr. 8. XIl, 207 Seiten 1949 Ganzleinen 20,50 DM

Prospekte stehen zur Verfiigung

Zu beziehen durch jede Buchhandlung sowie durch die Gropius’sche Buchhandlun
(1) Berlin-Wilmersdorf (West-Berlin), Hohenzollerndamm 168
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Aus unserem
Lieferprogramm:

Umlegbare Wehre,
Gleit-, Roll- und Tief-
schiitze, Rechen,
stationdre und fahr-
bare Rechenreiniger,
Getriebebau.
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TRODEN.TRANSFORMATOREN
USTUNGEN+*«SCHWEISSERSCHULE

HANS HAUENSCHILO

VERLAG VON WILHELM ERNST & SOHN
BERLIN-VILM ERSDORF (We-t-Berlin)

Soeben erschienen:

BERECHNUNG
MEHRFACH GESTUTZTER
SPUNDWANDE
Mitteilungen aus dem Gebiete des Wasserbaues
und der Baugrundforschung
e Heft 15
Von
Dr.-Ing. ERICH LACKNER

Dritte, unverdnderte Auflage
DINA5. Xl, 64 S. mit 58 Texfabb. 1951. Geh. DM 6,—
Zu beziehen durdt jede Buchhandlung sowie durch die

Gropius’schc Buchhandlung
(1) Berlin-Wilmersdorf (West-Berlin), Hohenzollcrndamm 168.

STAHLHOCH- u. BRUCKENBAU

STAHL-

HOPHRAIITFN
nu”™~nortu

BRUCKEN-

RAIITFN
DAUICIN

HALLEN- UND INDUSTRIEBAUTEN, BAHNHOFSHALLEN,
STAHLSKELETTE FOR WOHN- UND GESCHAFTSHAUSER,
KRAFTW ERKSBAUTE N, BEHALTER, BUNKER, SILO S,

MASTE UND FUNKTORME

EISENBAHN- UND STRASSENBRDCKEN ALLER SYSTEME
UND STUTZWEITEN, GENIETET ODER ELEKTRISCH

GESCHWEISST

EISENWERKE KAISERSLAUTERN
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fur das Geschéaftshaus SPEISER in Stuttgart.
Stahlbau bei ME seit Uber 100 Jahren. Kennzeichen der
von der ME erbauten Stahlhoch- und Skelettbauten: Stil-
klare Schoénheit, nach modernen Gesichtspunkten geleitete
Konstruktionen. - Beratung und Angebote im Stahlhoch-
bau und Brickenbau jederzeit unverbindlich.

Maschinenfabrik Esslingen, Esslingen a. N.



