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ohnehin gesperrt werden. Besondere betriebliche Storumgen durch Aufstellung des
MeBwagens entstehen dadurch also nicht; falls ein Versagen der Bremsen des Be-
lastungszuges und mithin eine Gefihrdung des MeBBwagens auf eingleisigen Strecken
befiirchtet wird, werden Schnellfahrten mit der Anfahrstrecke vom MeBwagen aus-
gehend zur Briicke hin vorgenommen.

Zum SchluB} sei ausdriicklich noch einmal darauf hingewiesen, dal3 es vielleicht
moglich sein wird, durch Vergleich mit einem genauen, elektrisch-optischen und
daher masselosen MefBverfahren, die Fehler der mechanischen Dehnungsmesser
durch ihre stets mat Masse behafteten Teile, zu erkennen, um sie fiir esnfache Messungen
trotzdem verwenden zu koénnen.

Ministerialrat a. D. Ing. J. BEKE, Budapest:

Neuartige Verwendung des versteiften Stabbogens bei der StraBenbriicke
in Gyor in Ungarn?!

Die kon. Freistadt Gydr hat im Jahre 1926 einen offentlichen Wettbewerb
fiir den Bau der StraBenbriicke iiber einen Nebenarm der Donau ausgeschrieben.
System, Form, Material der Briicke konnten die Bewerber nach eigenem Ermessen
wihlen. Die gesamte freie Offnung von 120 m war in eine Mitteléffnung von 88 m

Abb. 1

und zwei Uferiiberbriickungen von je 16 m zu teilen. Die Bauhthe war mit ungefdhr
1,0 m festgesetzt, so daB nur eine Briicke mit untenliegender Fahrbahn in
Frage kommen konnte. Die Briickenbreite war mit 10,9 m vorgeschrieben, hievon
entfallen 6,9 m auf den Fahrweg zwischen den Haupttrigern und je 2,0 m auf die
beiderseitigen dulleren Gehwege.

Eingereicht wurden elf Offerte mit mehr als 30 Varianten. Der Bauauftrag
wurde fiir den Uberbau der WAGGON- U. MASCHINENFABRIK A. G. in Gydr auf Grund
der vom Vortragenden entworfenen Briickenkonstruktion mit Langer-Trdgern
erteilt; die Unterbauten wurden von den Baufirmen ZsiGMonpy (Budapest) und
HLATKY-SCHLICHTER (Gydr) hergestellt. :

Der Stabbogen in der Mittel6ffnung hat go,5 m Spannweite und ist mit einem
parallelgurtigen Strebenfachwerk versteift. Die Pfeilhohe des Bogens ist vom
Untergurte des Versteifungstrigers gemessen rund 15,8 m, d. i. etwas mehr als ein
Sechstel der Spannweite. Die Hohe des Versteifungstriigers ist 2,40 m, der Obergllf‘:
ist ungefihr in Gelinderhéhe. Eine Besonderheit der Konstruktion ist, daB die
Versteifungstriiger konsolartig in die Seitenoffnungen hineinragen und daselbst

1 Der vollstandige Vortrag wird im ,,Bauingenieur erscheinen.
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freischwebend, ohne Stiitzung an den Widerlagern, die Haupttriger der Ufer-
tiberbriickungen bilden.

Das gewihlte Tragersystem, dessen vorteilhafte, dsthetische Wirkung allgemein
anerkannt wird,! und das trotzdem bis jetzt nur sehr selten zur Verwendung gelangte,
konnte hier sehr gut den besonderen Offnungsverhiltnissen angepaBt werden und
kommt im Stadtbilde sehr giinstig zur Erscheinung (s. Abb. 1, 2, 3).
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Die Anordnung ist nicht nur in dsthetischer Beziehung befriedigend, sondern
hat auch gewisse konstruktive und wirtschaftliche Vorteile. Die Konstruktion ist
nur einfach statisch unbestimmt, und infolge der konsolartigen Vorkragung ver-
mindern sich die Bogenkrifte etwas und ist auch im Gewichte des Versteifungs-
trigers eine Ersparnis zu verzeichnen.

Abb. 3

Der Vortragende hat in Lichtbildern auler den Bildern der fertigen Brﬁck_e
auch einige Konstruktionsdetails, so unter anderen die Verbindung deszogens mit
beiden Gurten des Versteifungstrigers, sowie den Vorgang der Montierung kurz
vorgefiihrt, :

Damit bei Durchbiegung oder Erhebung des Konsolendes die Bildung einer

e -

: * Siehe auch den KongreBbericht des Herrn Prof. Dr. F. HARTMANN iiber ,,Asthetik
m Briickenbay«,
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Stufe zwischen Briickenfahrbahn und Widerlager vermieden werde, ist am Briicken-
ende kein Quertriger angeordnet, sondern die letzten, ungefihr 6,0 m langen
Liangstriger sind gelenkig am Quertrager des vorletzten Knotenpunktes und mittels
kleinen Kipplagers an den Widerlagern gestiitzt.

Das Material der Briicke ist im allgemeinen St. 48, die Nieten wurden aus
St Sithergestellt:

Das Gewicht der Stahlkonstruktion betrigt — ohne Hinzurechnung der Ein-
lagen der Eisenbeton-Fahrbahnplatten -— 359 Tonnen. Demgegeniiber ergab sich
in einer Vergleichsrechnung des Vortragenden das Gewicht einer Fachwerk-Bogen-
briicke mit Zugband zu 365 Tonnen und dasjenige einer Konstruktion mit Aus-
leger-Balkentriger zu 356 Tonnen. Wenn man noch die vom Vortragenden besonders
betonten Vorteile der erleichterten Werkstattarbeit beriicksichtigt, erweist sich
dieses System nicht nur in dsthetischer, sondern auch in wirtschaftlicher Beziehung
konkurrenzfihig.

Bei der Probebelastung war die grifte Durchbiegung in der Mitteloffnung, bei
Belastung einer Briickenhilfte, 64 mm, d. 1. 1/;49, der Spannweite. Bei Vollbelastung
der Mitteloffnung war die Durchbiegung nur 45 mm. Die freischwebenden Konsolen
verursachten in der Briickenfahrbahn keine ungiinstigen Bewegungen.

Der Vortragende schloB mit dem Ausdruck seiner Uberzeugung, daB dieses
durch viele Jahrzehnte vernachlissigte System einer Weiterentwicklung fihig ist,
und gab der Hoffnung Ausdruck, daB der Vortrag zur Heranziehung des ge-
nannten Systems bei verschiedenartigen Aufgaben des Briickenbaues eine gewisse
Anregung bieten werde.

Dr. Ing. PAuL EBERSPACHER, Esslingen:
Glasddcher und Korrosion

Die bekannten Mingel der verkitteten Glasdécher fithrten schon vor mehreren
Jahrzehnten zur kittlosen Verglasung; urspriinglich vielerlei Systeme, aus denen
die unerbittlichste Priifung, die Bewihrung in der Praxis, eine kleine Anzahl aus-
gesiebt hat.

Wenn kittlose Glasdicher noch heute manchen Gegner finden, so ist diese Ab-
neigung letzten Endes immer auf dieselbe alte Wahrheit zuriickzufithren, ndmlich
darauf, daf Etsen rostet. Schiitzt man ein Glasdach nicht vor Rost, so mulbl es, Qb
verkittet oder kittlos, frither oder spiter zugrunde gehen. Fiir die Glasdachindustri¢
steht somit als wichtigste Frage im Vordergrund: Wie ist es zu erreichen, dall die
Glasdicher der Korrosion linger widerstehen als bisher, oder mit anderen Worten:
Wie kann die Lebensdauer der Glasdicher in Einklang gebracht werden mit der
Lebensdauer der iibrigen Konstruktionsteile eines Gebdudes?

Diese Frage interessiert den Hochbauer ebensosehr wie den Erzeuger des
Glasdaches, und ich glaube daher, in diesem Kreise gerne Gehor zu finden, wenn
ich zeige, wie und mit welchem Erfolg daran gearbeitet wird. :

An jedem Glasdach kann man drei Bauelemente unterscheiden: I. c_ins (JI/(_IS
(meistens mit Drahteinlage), dessen Aufgabe es ist, die schiitzende und gleichzeitig
lichtdurchlissige Dachhaut zu bilden; 2. die Dichtungsbleche, die zwischen den
einzelnen Glastafeln, zwischen dem Glas und der undurchsichtigen Dachhaut an
der Traufe, am First und an den Seiten den dichtenden Ubergang bilden; 3. f[“’
sogenannten Sprossen, das sind die Teile der Dachkonstruktion, auf denen das Glas
sein tragendes Auflager findet. Die einzelnen, etwa 70 cm breiten Glastafeln werden
iiber den Sprossen stumpf gestoBen, somit fillt den Sprossen auller der tmgcndtjﬂ
Funktion noch die Aufgabe zu, das Wasser von der StoBstelle der Glastafeln nach
auBen abzuleiten. Der Baustoff der Sprossen ist heute meist gewalzter Baustahl.



