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Nr. 21.

Die Verstarkung der Kirchenfeldbriicke

iiber die Aare in Bern.
Von Professor 4. Rokn, Ziirich.

(Fortsetzung von Seite 228.)
Ausrundungskonstruktion der Fahrbahn gegeniiber dem
Kasino. Abbildung 11 zeigt den Grundriss derselben. Sie
verbessert die Zugangsverhiltnisse zur Briicke, ‘da das

Kasino in der Fluchtlinie der letzteren liegt. Die Ver-
breiterung der Fahr-
bahn um 3 7 und die i P . -

Anordnung eines ohne
scharfe Richtungsinde-
rung durchgehenden

$10,Abst. wem |

Verstirkung der Bogenhaupttriger. Wie schon her-
vorgehoben, ware es unzweckmissig gewesen, Verstarkungs-
vorschlige auf Grund der Ergebnisse der statischen Unter-
suchung der gelenklosen Bogenhaupttriger auszuarbeiten.
Um sich tber die wirkliche Krifteverteilung moglichste
Klarheit zu verschaffen, wurde jeder Bogenhaupttriger
vortibergehend nur in zwei statt vier .Punkten gestiitzt.
Abbildung 6 (S. 225) zeigt die statischen Verhiltnisse des
linken Bogenhaupttragers. Die Auflager D und C sind
durch Losen der Auflagerkeile ausser Titigkeit gesetzt
worden, wodurch der
Zweigelenkbogen A4 B
entstanden ist. Dieser
Zustand wurde fiir die

Bogenhaupttrager

e 1600 = =

Gehweges war beson-
ders in Ricksicht auf
das zweite Strassen-
bahngeleise erwiinscht.
Im letzten Fahrbahn-
feld ist die Briicken-
bahn durch eine Eisen-
betonplatte auf eiser-
nen Konsolen (vergl.
Abb. 12) bis zu 3,2 m
einseitig  ausgekragt.
Auch auf dem Wider-
lager ist im Anschluss
an letzteres eine aus
Eisenbeton gebildete Auskragung von héochstens 1,15 m
ausgefiithrt worden.

Schnitt c-c

Abb. 12.

Ausdehnungsfugen und Entwdisserung der Briickenbahn.
Die Briickenbahn ist, wie zum Teil aus Abbildung 13 er-
sichtlich ist, auf ihrer ganzen Breite tiber den Hauptpfeilern
2, 8 und 14 durchgetrennt worden ; es mussten die Zwischen-
und Hauptlingstrager, sowie die Pfeiler durchgeschnitten
werden. Die Eisenbetonplatte der Fahrbahn besteht so-
mit aus zusammenhéngenden Stiicken von je 86 2 Linge.
Die Trennungsfugen sind durch Riffelblech tiberdeckt und
die Strassenbahnschienen haben dort Auszugsvorrichtungen
erhalten. Der Hauptgrund dieser Durchtrennung der
Briickenbahn lag jedoch in der unabhingigen Durchfithrung
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Abb. 13. Durchtrennung der Fahrbahn iiber den

Hauptpfeilern 2, 8 und 14. — Masstab 1: 40,

des spiter dargestellten Bauvorganges fiir die Verstarkung
der Bogenhaupttriger. Die statische Wirkung der letztern
ware bei Durchfiihrung der Eisenbetonplatte tiber den
Hauptpfeilern zu unklar geblieben. Infolge dieser Durch-
trennung tiben die Belastungen des einen Bogenhaupttrigers
keine Riickwirkung auf den andern aus.
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Eiserne Konsole der Ausrundungskonstruktion.

Schnitt b-b zu Abb, 11. — Masstab 1 : 40.

unter Fahrbahnteil I
hergestellt, wahrend
der Fahrbahnverkehr
nur auf Teil II sich
vollzog. In diesem Zu-
stand wurden auch
die erforderlichen Ver-
starkungen der Quer-
schnitte, sowie jene
der Nietanschliisse
di einzelner Stiabe der
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Abb. 1I.

der Kirchenfeldbriicke beim Kasino. — 1 : 300.

Ausrundungskonstruktion der Fahrbahn

Der Verlauf der durch die zwei festen Punkte 4
und B gehenden Drucklinie ist in diesem einfach statisch
unbestimmten Tragwerk wesentlich sicherer anzugeben, als
im dreifach statisch unbestimmten gelenklosen Bogentriger.
Die einzige Unsicherheit, die hier in der gegenseitigen
Lage der Auflager 4 und B liegt, ist im vorliegenden
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Fall infolge der grossen Elastizitit der Bogenhaupttriger
ohne Bedeutung, wie die Berechnung zeigt. Die Drucklinie
aus standiger Last, die durch Beseitigung der Auflager D
und C eingestellt worden ist, gibt daher eine zuverlissige
Grundlage fiir die Verstirkung der Bogenhaupttriger.
Durch Einfilhrung einer bestimmten Kraft im Punkt C ist
hierauf die Lage der Drucklinie im Bogen in moglichst
giinstiger Weise geindert worden. Dieses Vorgehen zielte
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entfernt’ werden. Der Auflagerpunkt B des Bogens ist
durch das alte Lager und durch die einbetonierte erste
Diagonale vollstindig festgelegt; die Querkrafte des Bogens
missen stets durch dieses Auflager B tibertragen werden.

Die Abb. 6 zeigt die Drucklinie infolge stindiger
Last fiir den Zweigelenkbogen, sowie fiir das zweifach
statisch unbestimmte System. Die statische Berechnung
ergibt, dass nach der vorstehend beschriebenen Regulierung
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Abb. 15. Vorrichtung zum Einstellen der verbesserten Drucklinie und

Einbau des neuen Lagers C. — Masstab 1: 50.

auf eine Entlastung des sehr ungiinstig beanspruchten
Obergurtendes bei C, d. h. auf Verschiebung der Drucklinie
gegen den Untergurt, ab.

Diese dussere Kraft P in C wurde normal zum Wider-
lager als neue Auflagerkraft eingefiihrt. Die Verkehrslasten
wirken somit auf einen in B C einseitig eingespannten,
auf der andern Seite in 4 gelenkig aufgelagerten Bogen-
haupttiger, d. h. ein zweifach statisch unbestimmtes Tragwerk.

Hinsichtlich der Schwingungen der Bogenhaupttriager
wire ein beidseitig eingespannter Bogen vorzuziehen ge-
wesen. Die Einfihrung einer bestimmten 4dusseren Kraft in
D, d.h. der Wiedereinbau eines Auflagers in 2 war jedoch
unmoglich, da keine Verankerungen der Bogenauflager
vorhanden sind, noch eingebaut werden konnten; diese
Auflager koénnen daher nur Druckkrifte tbertragen. Die
Rechnung ergab, dass es nicht méglich ist, in vier Auf-
lagerpunkten negative Auflagerkrifte zu vermeiden.

Die Grosse der Kraft P in C ist also so bestimmt
worden, dass aus stindiger und Verkehrslast in B bezw. in
C keine negativen Auflagerkrifte entstehen konnen, ferner
so, dass die Stabkrifte aus stdndiger und Verkehrslast,
sowie infolge einer Temperaturinderung, fiir die hochst-
beanspruchten Stibe moglichst giinstig werden. Ausletzterem
Grund wurde die neue Auflagerkraft in C statt in D hin-
zugefiigt. Die Kraft 2 in C wurde zu 130 / fiir den linken
Bogenhaupttrager ermittelt, das ist die Auflagerkraft, die
in C infolge stindiger Last normal zum Widerlager wirkt.

Das neue Lager C ist aus Abb. 14 und 15 ersichtlich.
Es ist als Pendelstiitze ausgebildet worden, wodurch die
bestimmte Richtung der Auflagerkraft P in einfacher Weise
cingestellt werden konnte. In Riicksicht auf die nachfol-
gend besprochene Verstirkung der Hauptpfeiler mussten
die neuen Lager C hoher angebracht werden, als die frithern
Lager. Hierzu mussten die ersten Obergurtstibe in C

der Drucklinie mit Ausnahme weniger Stibe keine Ueber-
schreitungen der zuldssigen Inanspruchnahme von mehr als
209/, entstehen. Diese wenigen Stibe, die in einfacher
Weise verstarkt werden konnten, hitten ohne Verstirkung
Ueberschreitungen bis zu 37°/, gehabt, gegeniiber 148 9/,
im gelenklosen Bogen.

Die wenigen Querschnittsverstarkungen der Bogen-
haupttriger wurden aufgebracht, wiahrend die Bogen als
Zweigelenkbogen wirkten, wodurch eine giinstigere Aus-
nutzung des Neumaterials moglich war, weil die in diesem
Zustand vorhandene stindige Belastung wéhrend der Ver-
starkung der Fahrbahntriger vortibergehend vermindert
war. Immerhin betrigt die Spannung im Neumaterial nun
rund 500 kg/cm?. Das gesamte Gewicht des auf die Bogen-
triger aufgebrachten Neumaterials zur Verstirkung der
Stabquerschnitte betrégt nur 8,5 £ :

In konstruktiver Hinsicht wurde die Verbindung der
zwei T-férmigen Gurthalften einer Bogengurtung durch
Diagonalbleche verbessert, wobei der Sicherheitsgrad des
Haupttragers gegen Ausknicken aus seiner Ebene erhoht
wurde. Bisher wurden die zwei Teile der Gurtungen nur
durch die Fillungsstabe zusammengehalten, Die Anschliisse
der Fillungsglieder waren zum Teil recht schwach, und
mussten durch Einziehen grosserer Nieten verstarkt werden.

Die statische Berechnung wurde fiir den provisorischen
und fiir den endgtiltigen Zustand durchgefihrt. Im letztern
setzen sich die Spannungen zusammen aus dem Einfluss
der stindigen Last und der Kraft 2= 130 ¢ in C normal
zum Widerlager wirkend auf den Zweigelenkbogen 4 B,
aus dem Einfluss der Verkehrslast auf den in B C einge-
spannten, in 4 gelenkig aufgelagerten Bogenhaupttriger,
und dem Einfluss einer Temperaturdnderung, die sowohl
fir den Zweigelenkbogen, als auch fiir das zweifach statisch
unbestimmte System bestimmt werden musste.
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Die Stabkrifte sind mit Hilfe von Einflussflachen
ermittelt worden.

Die schon erwidhnte Durchirennung der Briickenbahn
tiber den Hauptpfeilern 2, 8 und 14 bezweckte in der
Hauptsache, jeden Bogenhaupttriger moglichst unabhingig
behandeln zu kénnen, d.h. die gegenseitige Einwirkung
der Bogentriger aufeinander auszuschalten.

5 1om

| / Eisenverton

Abb. 14. Aussteifung des Hauptpfeilers 8 mittels
Eisenbetonverkleidung. — Masstab 1 : 300.

Verstirkung der Lings- und Querverbinde ;
Erhohung der Quersteifigkei.

Es ist gesagt worden, dass vor der Verstirkung die
Seitenschwankungen der Briicke lediglich die Folge der
bedeutenden Nachgiebigkeit der eisernen Pfeiler und der
Lingsverbinde waren. Zur Aufhebung dieser Nachteile
sind die Lings- und Querverbinde derart umgestaltet
worden, dass der Fahrbahnwindverband in der Hauptsache
seine wagrechte Belastung durch die Hauptpfeiler 2, 8 und
14, d. h. ohne Inanspruchnahme der Bogentrager auf die
Bogenfundamente {ibertrigt. Zu diesem Zweck mussten
die Gurtungen des Fahrbahnwindverbandes durchlaufend
ausgebildet und eine mdglichst starre Auflagerung fiir den
Fahrbahnléangsverband geschaffen werden.

Nachdem der, auch durch die Anordnung der Eisen-
betonfahrbahnplatte bedeutend verstirkte Fahrbahnlings-
verband durch die verstirkten Hauptpfeiler 2, 8 und 14
in wagrechter Richtung annihernd unnachgiebig unterstiitzt
wird, treten die Zwischenquerverbande (eiserne Joche P)
kaum noch in Téatigkeit. Der Bogenwindverband ibertrigt
in der Hauptsache nur seine eigene Windbelastung. Hier-
durch werden auch die durch den Winddruck hervorge-
rufenen lotrechten Zusatzbelastungen der Bogenhaupttriger
erméissigt. _

Die Erhdhung der Quersteifigkeit der Briicke wurde
somit erzielt:

1. durch die Verstarkung des Fahrbahnlingsverbandes,
2. durch die Verstiarkung der Hauptpfeiler 2, 8 und 14.

Die erste Verstarkung wurde in doppelter Weise
dadurch erreicht, dass neben der Ausfiihrung durchgehen-
der Gurtungen des Fahrbahnwindverbandes auch die Eisen-
betonfahrbahnplatte in den beidseitigen Randern kraftige
Rundeisenarmierungen (4 @ 30 mm) erhielt (vergl. Abb. 4).
Die Verstirkung des Fahrbahnwindverbandes ergibt sich
aus Abbildung 9. Die Kreuzungspunkte der Diagonalen
der Endfelder links und rechts der Joche P sind etwa in
der neutralen Achse des Hauptliangstragers durch ein neues
Gurtstiick miteinander verbunden worden. Diese Gurt-
stiicke mussten in Schlitzen durch die Blechwinde der
Pfeiler P gefiihrt werden. Die Steifigkeit der Eisenbeton-
platte ist 2,6 mal grosser als diejenige des verstirkten
eisernen Fahrbahnwindverbandes.

Die Verstirkung der Hauptpfeiler 2, 8 und 14 er-
folgte nach Massgabe der Abb. 14 durch Einbetonieren
der eisernen Pfosten O (Gurtungen) dieser Pfeiler und
Verbindung dieser Betonsiulen durch 12 cm starke Eisen-
betonwandchen. Ausserdem sind siamtliche eisernen Quer-
riegel und Diagonalen in diinne Eisenbetonplatten einge-
hiillt worden, derart, dass in den Hohlrdumen der Pfeiler
nirgends mehr Eisen unverhullt zu Tage tritt, wodurch
eine Rostgefahr ausgeschlossen ist. Die Quersteifigkeit
der eisernen Hauptpfeiler wurde durch diese Umkleidung
aus armiertem Beton etwa' auf das 4o-fache erhoht, wobei
die Belastung der Fundamente, infolge der grossen Hohl-
raume, nur wenig erhtht wurde (rund 169/, fiir den héchsten
Hauptpfeiler 8). Eine #hnliche Erhshung der Quersteifig-
keit durch Vergrosserung der Eisenquerschnitte der alten
Joche hitte etwa zehnmal mehr gekostet. Der Innenraum
der Pfeiler ist durch Steigeisen zuginglich gemacht, sodass
der Zustand der Konstruktion und der erwghnten Steig-
leitung fir die Entwésserung der Fahrbahn revidiert werden
konnen. Die Armierung der 12 ¢m starken senkrechten
Seitenwandchen besteht aus einem #usseren und inneren
quadratischen Netz von 25 ¢m Maschenweite. Die Eisen-
einlagen sind 8 mm stark. :

Zur Durchtrennung der Fahrbahn tiber diesen Haupt-
pfeilern ‘mussten die Zwischenléngstriger der Fahrbahn
durch Konsolen ersetzt werden (vergl. Abb. 13) und die
eisernen Joche P in Hohe des neuen Pfeilerkopfes durch-
getrennt werden, worauf die beidseitig anschliessenden
Fahrbahnfelder durch Lagerplatten auf den Betonkern O
der Betonpfeiler (Abb. 14) abgestiitzt wurden. Neben diesen
als Gleitlager, zur Aufnahme der lotrecht wirkenden Lasten,
ausgebildeten Stiitzpunkten, sind in der Briickenlangsaxe
auf jedem Hauptpfeiler zwei weitere Lager K zur Ueber-
tragung der Windkrifte und zur Sicherung der Quer-
steifigkeit angeordnet (vergl. Abb. 16).

Mitte HQ _

TR

Abb. 16.

Masstab 1 : 50.

Da der Bogenwindverband durch die ausgefiihrten
Verstirkungen wesentlich entlastet wird, wurde von einer
Verstarkung, bezw. von einer Verbesserung desselben
abgesehen.
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Abb. 17. Ristungen fir die Aussteifung des Pfeilers §,

fir die Verstirkung der Fahrbahntriger sowie der Bogenhaupttriiger,

Bauvorgang und Erfahrungen bei der Verstirkung,

Die Verstarkungsarbeiten begannen am 10. April 1913
mit der Erstellung eines provisorischen Laufsteges unter
der Fahrbahn auf der ganzen Briickenlinge. Von dem-
selben aus konnten die vorhandenen Stabquerschnitte
nachgeprift und hierauf das fiir die Verstirkung erforder-
liche FEisenmaterial bestellt werden. Ende April wurde
mit der Verkleidung des héchsten Hauptpfeilers 8 begonnen,
um zunichst die Quersteifigkeit der Briicke zu erhdhen,
bevor dieselbe andererseits durch die zur Verstirkung der
Fahrbahntriger bedingte Beseitigung der alten Fahrbahn-
decke noch weiter vermindert worden wire.

Am 7. Mai wurde die Briickenfahrbahn fiir den Fuhr-
werkverkehr ginzlich abgesperrt, wihrend der Strassen-
bahnverkehr, bei langsamer Fahrt, aufrecht erhalten und
fir den Fussgingerverkehr der Gehweg 1I offen blieb.
Messungen an den eisernen Hauptpfeilern hatten gezeigt,
dass die Schwingungen ihres oberen Teiles infolge dieser
Belastungen allein unbedenklich fiir die Giite der Beton-
verkleidung seien.

Ende Mai wurde auf dem Helvetiaplatz eine kleine
Werkstatt aufgestellt, die alle zur Bearbeitung der vom
Walzwerk im Rohzustand angelieferten Eisenteile notigen
Maschinen aufwies.

Nachdem die Verkleidungen aller drei Hauptpfeiler
etwa bis in halbe Hoéhe vorgeriickt waren, wurde Anfang
Juli mit dem Abbruch der alten Fahrbahndecke iiber Pfeiler 8
auf Teil I der Fahrbahn, aareaufwirts, begonnen; vorher
waren unter diesem Teil die Arbeitsbiihnen auf einer Ge-
samtlinge von rund 9o s an den Fahrbahntrigern auf-
gehangt worden (vergl. Abb. 18). Die Reihenfolge der
Arbeiten bei der Verstirkung der Fahrbahn war folgende:

1. Abbruch der Schotterdecke und der Randsteine.

2. Durchbrennen der Belageisen in etwa 1 m Abstand
von der Briickenlingsachse mit Hilfe des Sauerstoff-
Wasserstoff-Brennapparates, nachdem ein proviso- -
risches Gelander langs dieser Schnittlinie im Schotter-
bett erstellt worden war. Wegnahme der Belageisen
auf Teil I.

3. Aufbringung der provisorischen Holzverstirkungen
der Fahrbahntriager und Verstiarkung der Nietanschliisse
der Zwischenldngstriger.

4. Herausnehmen der zu verstirkenden Diagonalen der
Fahrbahntréger, Transport in die Werkstatt, Anzeichnen
der neuen Verstirkungsteile.

5. Wiedereinbau der verstirkten Diagonalen und des
neuen Windgurtes, Entlastung der provisorischen
Streben durch Losen der unteren Anschliisse.

6. Ausfithrung der Eisenbetonplatte, die Schalung wurde
auf die Zwischenldngstrager abgestiitzt, Anschluss der
Diagonalen des provisorischen Zuges.

7. Aufbringung der Isolierschicht aus Gussasphalt, Ver-
legen der Strassenbahngeleise, Aufbringung der Kies-
betondecke und des Holzpflasters.

Diese Arbeiten wurden, vom Pfeiler 8 ausgehend,
gleichzeitig gegen den Helvetiaplatz und den Kasinoplatz
fortlaufend durchgefiihrt. Am 8. September war die Fahr-
bahnplatte des flussaufwirts gelegenen Teiles I fertig-
gestellt, Mitte September wurde die Ausrundungskonstruktion
ausgefihrt.

Um die Arbeiten an der Fahrbahn auf Teil II sofort
weiterférdern zu kénnen, was in Riicksicht auf die Fertig-
stellung der Eisenbetonplatte vor Einbruch des Winters
erforderlich war, musste der Strassenbahnverkehr auf
der Briicke am 22. September unterbrochen werden, und
zwar zundchst vom Helvetiaplatz bis zum Mittelpfeiler 8.
Hierauf begannen sofort die Verstarkungsarbeiten am Fahr-
bahnteil Il und zwar beim Helvetiaplatz, und wurden in
der Richtung nach dem Kasinoplatz fortlaufend durchge-
fiahrt. Das letzte Fahrbahnfeld der Eisenbetonplatte wurde
bereits nach finf Wochen, am 1. November, betoniert,
was eine sehr kurze Frist darstellt, wenn beachtet wird,
dass die Ausfithrung der Eisenbetonplatte nur schrittweise,
im Anschluss an die Verstirkung der Eisenkonstruktion
erfolgen konnte. Der durchgehende Strassenbahnverkehr
wurde am 21. November auf dem neuen, flussaufwirts ver-
legten Strassenbahngeleise wieder aufgenommen. Der Zeit-
punkt der Wiederaufnahme des Strassenbahnverkehrs war
in der Hauptsache gegeben durch die Einhaltung der vor-
geschriebenen Abbindezeit des Betons der Fahrbahnplatte,
durch die Fertigstellung des Holzpflasters und durch die
Arbeiten an den flussaufwirts gelegenen Bogenhaupttrigern,
die unter dem neuen Geleise liegen. Am 16. Dezember
konnte der zweispurige Strassenbahn-, der Fuhrwerk- und
der Fussgingerverkehr in vollem Umfang wieder aufge-
nommen werden, nachdem auch der Asphaltbelag der
beiden Gehwege erneuert worden war.

Die Beseitigung der Auflager C und D der Bogen-
haupttrager, d. h. die Ueberfihrung des gelenklosen in
einen Zweigelenkbogen erfolgte fiir die flussaufwirts liegen-
den Bogenhaupttriger am 30. Juli fiir den rechten, am
3r1. Juli fir den linken Bogen, und fir die flussabwirts ge-
legenen Bogenhaupttriger am 12. bezw. 14. November. Die
endgiiltige Drucklinie fiir stindige Last wurde fiir die ent-
sprechenden Bogenhaupttrager mit Hiilfe der neuen Lager

* C am 18. Oktober und 8. November, bezw. 15. und 13.

Dezember eingestellt. Der linke, flussaufwirts gelegene
Bogenhaupttriger wirkte somit iiber drei Monate als
Zweigelenkbogen.

Die Verbindungsplattchen zur Erhéhung der Knick-
sicherheit der Bogenhaupttrdger, und die Verstirkung der
Nietanschliisse der Fillungsglieder wurden mit Hilfe be-
sonderer an den Bogenuntergurten angehédngter Riistbiihnen
(vergl. Abb. 17 u. 18) wiahrend der ganzen Dauer der Ver-
stirkungsarbeiten aufgebracht. Diese Arbeiten, die am
15. Januar 1914 beendigt waren, nahmen infolge des
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wiederholten Umsetzens der Arbeitsbithnen, die je zur Ein- Diese am 11. Juni angefertigte Probeeisenbetonplatte
riistung eines halben Bogenhaupttrigers ausreichten, ziemlich wurde am 9. Juli bis zum Bruch belastet. Die Bean-

viel Zeit in Anspruch.

Der zweimalige Neuanstrich der ganzen Briicke wurde

im Mirz 1914 begonnen und in drei Monaten fertiggestellt.

spruchungen beim Entstehen der ersten Haarrisse an der
Unterflache der Platte betrugen flir # — 20:

0,. = 56 kg/cm?, o,. = 750 kglem?, o,, = 65 kg/cm?.

Die Verstarkung der Kirchenfeldbriicke in Bern.

Abb. 18.

Ferner wurde Ende Juni die Oberfliche des Holz-
pflasters, nachdem das Holz vollstindig ausgetrocknet war,
geteert und hierauf tbersandet.

Ueber diese Arbeiten ist noch folgendes hinzuzufiigen :

Fahrbahndecke. Es zeigte sich, dass die ziemlich
starke Betonschicht in und tber den Belageisen, die erst
beim Aufbrechen der Fahrbahntafel festgestellt wurde, ohne
eine isolierende Abdeckung unter dem Strassenbahngeleise
nicht geniigte, um ein Durchsickern des Fahrbahnschlammes
und eine weitgehende Beschmutzung des darunter liegen-
den Tragwerkes zu verhindern. Infolge der Elastizitit der
Belageisen wird offenbar die Betondecke rissig. Ob eine
Isolierschicht dieses Durchsickern verhindern kann, hangt
von der Ziahigkeit derselben, von der Grosse der Stoss-
wirkungen und von der Stirke der Betonschicht ab. Die
Spitzeisen zum Aufbrechen dieser Betonschicht wurden mit
Druckluft betitigt. Das Schotterbett war durch die Imprag-
nierung mit Kiton sehr kompakt geworden.

Da von verschiedenen Seiten Bedenken erhoben
wurden gegen die Ausfithrung der Eisenbetonplatte auf
Teil I, wiahrend der Strassenbahnverkehr auf Teil II der
alten Fahrbahn aufrecht erhalten wurde, ist auf der Fahr-
bahn tber dem Scheitel des linken Bogenhaupttrigers, dort,
wo die Schwingungen am fithlbarsten waren, eine Probeeisen-
betonplatte von 2 » Spannweite und 8/, 9/, Armierung er-
stellt worden. Der Projektverfasser hatte keine Bedenken
beziiglich des Einflusses der Schwingungen der Briicke infolge
des Strassenbahnverkehres auf die Festigkeit der Platte,
weil die Schalung an der Eisenkonstruktion der Briicke be-
festigt wurde, und somit zwischen den Eiseneinlagen und
dem Beton keine relative Bewegung stattfinden konnte.
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Riistungen fiir die Aussteifung des Pfeilers 8, fiir die Verstirkung des Fahrbahntridgers sowie der Bogenhaupttriger.

Unter Ausschluss der Zugfestigkeit des Betons be-
tragen die entsprechenden Spannungen:

Gy = 91 kg/cm?, o,, = 2560 kg/cm?.

Die Ergebnisse der Bruchbelastung dieser Probeplatte
waren daher befriedigend.

Das Betonieren der Fahrbahnplatte bereitete wegen
der sehr starken Armierung und der dadurch bedingten
kleinen Maschenweite des Armierungsnetzes, sowie wegen
des Anschlusses der Eisenbetonplatte an den Quertragern,
besonders infclge der Durchfiihrung von Siumungseisen
durch die Stehbleche ihrer oberen Gurtungen, erhebliche
Schwierigkeiten. Alle Trageisen wurden warm abgebogen.
Die simtlichen Arbeiten sind vom Unternehmer mit der
grossten Sorgfalt zur Ausfilhrung gebracht worden.

Ueber die Haltbarkeit des Holzpflasters, welches jetzt
etwa ein Jahr liegt, kénnen noch keine Schliisse gezogen
werden; der mittlere Fahrbahnteil zwischen den inneren
Schienen beider Geleise sieht sehr gut aus, dagegen macht
sich langs der Schienen an wenigen Stellen ein Heben der
Klstze bemerkbar, was voraussichtlich auf die Bewegungen
der nur auf Holzbohlen gelagerten, sehr niedrigen, somit
sehr elastischen Strassenbahnschienen zuriickzufithren ist.

Fahrbahntrdger. Um die Anschlisse der entlasteten
Diagonalen des provisorischen Zuges rechtzeitig wieder
herstellen zu konnen, mussten diese kurz nach Fertig-
stellung der Eisenbetonplatte, d. h. bevor die ganze stindige
Last zur Wirkung kam, vernietet werden. Um jedoch die
beabsichtigten statischen Verhaltnisse zu erzielen, wurde
die noch fehlende Belastung durch eine bewegliche Be-

lastung aus Schienen ersetzt.
(Schluss folgt.)
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