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Entwurf zu einem Schiffshebewerk für 64m Hubhöhe.
(Hierzu die Abbildungen S. 107;)

isher ist in D eutsch land  ein ein ­
z iges Schiffshebew erk, dasjenige  
bei H e n r i c h e n b u r g 1) im 
Z uge des D o r t m u n d - E m s -  
K a n ä l e  s, zur A usführung g e ­
kom m en. E s ist als Schwimm er- 
H ebew erk mit Parallelführung  
durch v ier Schraubenspindeln  
ausgeb ildet, die g le ich zeitig  eine 
Sicherung g eg en  eine zu schnelle  

Auf- und A bw ärtsbew egung des Sch iffstroges abgeben, 
wenn der A uftrieb oder die T rogfüllung infolge eines 
D efektes an den Schw im m ern oder einer U ndichtig­
keit des T roges oder b ei V ersagen  der T orverschlüsse  
teilw eise oder ganz fortfallen . D ie Hubhöhe des H ebe­
w erkes beträgt bei gew öh n lich en  W asserständen  14 m 
und kann bis auf 16 m ste igen . Der Schiffstrog hat 
71 m Länge, 8,8 m lich te W eite , 2,5  m W assertiefe. Die 
Brunnen reichen noch 29.5 m unter die Grube herab, 
in die der Trog bei tiefster S tellung eintaucht, sind  
also bei 12 »  T iefe  der T roggrube bis auf 41,5 m T iefe  
unter Gelände ab gesen kt. Der Baugrund oesteh t an  
der B austelle aus M ergel, d essen  F estig k e it  mit der 
Tiefe zunimmt, is t  a lso  außer­
gewöhnlich günstig .

Trotz der V orzüge d ieses  
Hebewerkes, das sich  auch im 
Betriebe b is auf k leinere U n­
fälle bewährt hat, is t bei zw ei- 
schiffigem A usbau des K a­
nales an d ieser S telle  neben  
das H ebew erk eine S ch leu sen ­
treppe g ese tz t w orden. D ie 
Schw ierigkeit der A usführung  
und die K osten  ein es solchen  
H ebewerkes w ach sen  g ew a ltig  
mit der größeren H ubhöhe, sie 
werden unüberw indlich bei 
schlechtem  B augrund.

E ine zw eite  G elegen heit 
zur A usführung ein es S ch iffs­
hebew erkes b ot sich bei dem  
A bstieg des G r o ß s c h i f f ­
f a h r t s w e g e s  B e r l i n -  
S t e t t i n  nach der Oder bei 
N i e d e r f i n o w 2). Hier ist 
eine S tau stu fe  von  rd. 36 m 
Höhe zu überw inden. Man 
hat dafür zuerst eine S ch leu ­
sentreppe von  v ier S ch leu sen  
zu je 9 m H ubhöhe zur A usfüh­
rung gebracht, g le ich ze itig  
aber d ie H erstellung  eines

m echanischen Schiffshebew erkes vorgesehen. Zur A us­
führung war nach w iederholten W ettbew erben unter 
deutschen Firmen ein E ntw urf der Firm a B e u c h e l t  
& C o., Grünberg i. Schl., bestim m t, dessen  System  
von dem inzw ischen verstorbenen Geh. Brt. Dr.-Ing. 
S c h n a p p  und Reg.-Bm str. Bruno S c h u l z ,  Berlin, 
angegeben ist. Der T rog wird hier von  vier fest m it­
einander verbundenen zw eiarm igen H ebeln oder W age­
balken von 30 m beiderseitiger A uslegerlänge getragen, 
deren G leichgew icht in jeder Stellung durch ein G egen­
gew ich t oder bei zw eischiffiger A usführung durch 
einen zw eiten  Schiffstrog gesichert ist. Durch Auf- 
und A bschw ingen des W agebalkens wird der T rog mit 
der oberen oder unteren H altung verbunden. Durch 
Führungsstäbe wird dabei die lotrechte Stellung des 
T roges in jeder L age gehalten , durch E intauchen von  
Brem splatten in mit W asser gefü llte Kammern wird 
der ruhige Gang des System s auch bei Leerlaufen des 
T roges gesichert. D ie A usführung des Schiffshebe­
w erkes nach diesem  System  war vorgesehen, ist aber 
zunächst noch einm al zurückgestellt worden, und der 
A usgang des K rieges läßt es bei der w irtschaftlichen  
L age D eutschlands w enig w ahrscheinlich erscheinen,

*) V gl. D t s c h .B a u z tg .  1896, S . 6.9 u .f f .
2) D e u ts c h e  B a u z e i tu n g .  1913, S . 199.

Abb. 1. A n s i c h t  d e s  H e b e w e r k e s .
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.laß in absehbarer Zeit überhaupt ein zw eites Schiffs­
hebewerk gebaut wird. Trotzdem haben deutsche 
Firmen und Ingenieure an der Lösung ̂ des Pro ■-
von Schiffshebewerken weiter gearbeitet. 1- ie ^
Stellung für W asserkraftanlagen und W asserstraßen m 
München 1921 zeigte eine ganze Reihe verschiedener
Arbeiten. „ . .  .

Von den Diplom-Ingenieuren Georg O l l e r  t ,  
Ing., Hans R o 11 m a y e r ,  Arch.. beide m ] ; ej'll,n’ £ etlj 
uns nun ein neuer Gedanke zu einem Schiifshebewei r 
für große Hubhöhen zu, der uns als eine ernsthafte 
Lösung dieser Aufgabe einer Veröffentlichung wert 
erscheint, umso mehr, als er auch vom Standpunkt der 
künstlerischen Lösung und in konstruktiver Hinsicht 
auch für den Eisenbeton-Fachmann von Interesse ist. 
Dieser Entwurf bezieht sich auf einen amerikanischen  
Fall, nämlich eine Kanalverbindung zwischen dem E ue- 
und Ontario-See, der für S e e s c h i f f e  befahrbar sein 
soll, w eist daher eine unbegrenzte Durchfahrtshöhe auf 
und paßt sich in seinen außergewöhnlichen Maßen 
diesen besonderen V erhältnissen an. Mit w esentlicher 
Vereinfachung ist das Prinzip aber auch auf den Fall 
des H ebewerks bei Niederfinow übertragbar.

Wir geben den beiden Verfassern nachstehend das 
Wort zu einer kurzen Skizzierung ihres Gedankens:

Fr. E.
„Das Problem des Schiffshebewerks gestattet die 

vielseitigsten  Lösungen. Jedes G leichgew ichtssystem  
der Mechanik und jedes Maschinenelement der Technik  
ist bereits zu einem Entwurf herangezogen worden. 
H ydrostatischer und hydraulischer M assenausgleich, 
Hebel und Rollen, Zapfen und W älzlager, Schrauben 
und Zahnstangen, K etten und Seile werden gegen  ein ­
ander ausgespielt oder in geistreicher W eise vereinigt.

Die w enigen W ettbewerbe für Schiffshebew erke 
brachten bisher keine Klärung des Problems. D ie ein­
zelnen Entwürfe streben auseinander, decken sich fast 
in keinem Punkt. Dabei ist noch zu berücksichtigen, 
daß ein W ettbewerb, für einen Sonderfall aus­
geschrieben und mit vielen Sondervorschriften aus­
gestattet, es dem Bearbeiter schwer macht, allgem ein  
Gültiges zu finden.

Das nachstehend in der Abb. 1 in der Gesam t­
erscheinung, in den Abbildungen 2— 4 in Längs- und  
Querschnitt, sow ie Grundriß dargestellte Schiffshebe­
werk ist in seinen Hauptabm essungen einem ameri­

kanischen Fall angep aßt, ohne auf dessen besondere  
Bedingungen näher einzugehen. D ie sehr großen  
Maße ■—  der T rog hat lich t 203 • 21 ■ 10 m, die H ub­
höhe ist 64 m —  fordern vom  T echniker und vom  
K ünstler ganz besonders einfache, aber w irkungsvolle  
Mittel.

Als Grundlage w urde das Schw im m erhebewerk g e ­
wählt. D ieses verm eid et im w esen tlichen  M aschinen­
teile. G egen b ekannte A nordnungen w eist der V or­
schlag Schwim m er in hoch liegenden , eisernen Behältern  
auf, die in 4 Türm en untergebracht sind. An die 
Schwimm er setzen  sich unten Röhren an, die m ittels 
Stopfbüchsen den B ehälter durchdringen und im In­
neren H ängestäbe enthalten , die paarw eise zw ei Quer­
häupter tragen, auf denen ein b iegungsfester Trog 
ruht. Um den A uftrieb k onstant zu erhalten, sind noch 
in zw ei kleineren kom m unizierenden M itteltürmen je 
2 Zylinder mit K olben vorgeseh en . D ie K olbenstangen  
sind mit der T rogm itte verbunden. D ie Zylinder sind 
oben gesch lossen  und stehen  mit K om pressoren in Ver­
bindung, deren D ruckluft zum A ntrieb des H ebewerks 
benutzt wird.

Die W irkung ist schem atisch  in Skizze 5 ange­
deutet. D iese V orrichtung d ient zugleich  als Parallel­
führung und wird für die feinere E instellung durch 
eine der bekannten m echanischen Parallelführungen  
(z. B. durch Zahntrieb) ergänzt, bei deren etwaigem  
V ersagen sie in T ätigk eit tritt.

Sollte der T rog sich durch U nglücksfall plötzlich 
entleeren, so w ird die H ängestan ge im Rohr kürzer als 
dieses, w elches lastfrei ist. D ie D ifferenz der Stab- 
und Rohrlänge wird benutzt, um m ittels einer Hebel- 
übersetzung selb sttätig  die am Schwim m erring vorge­
sehenen U m laufschützen zu schließen. Der Trog 
kann dann auch nach Leerlauf nur langsam  zum Ober­
w asser steigen . Ein V ollaufen  des Schwimmers ist 
nicht m öglich, da das Führungsrohr a ls ständiger Ab­
lauf dient. D ie H ängestan gen  tragen den Trog pen­
delnd, sodaß es le ich t ist, ihn an die Haltungsdich­
tung anzudrücken.

Auf Schleusung, T orbetätigung. V erriegelung usw. 
soll hier nicht w eiter ein gegan gen  w erden, da es hier 
nur auf den neuen G rundgedanken ankom m t.

Die G estaltung des Äußeren strebt im Ganzen wie 
im E inzelnen nach dem reinen A usdruck des W esens 
durch klare und einfache Form ung d es N otw endigen .“

Der Beton- und Eisenbetonbau 1898— 1923.
(Schluß aus No. 14.)

m 3. A b s c h n i t t  w erden w ei­
tere t h e o r e t i s c h e  und v e r ­
s u c h s t e c h n i s c h e  Arbeiten  
besprochen, die der Verein allein  
durchgeführt hat. Dahin gehören  
die Belastungsprobe der D üssel­
dorfer A usstellungsbrücke, die 
w ichtige E rgebnisse gezeitig t 
hat, Versuche mit R undeisen und 
anderen Eisensorten, Bimsbeton- 

Versuche, die für Leichtkonstruktionen von großem  
W ert gew esen sind, Norm ierungsbestrebungen aller Art, 
die von großer w irtschaftlicher Bedeutung sind. Ein 
ausgedehntes K apitel ist den Arbeiten praktischer Art 
gewidm et, H ier sind nam entlich die w ichtigsten  Fra­
gen  zusam mengefaßt, die in V orträgen auf den H aupt­
versam mlungen des Vereins von Praktikern des B eton­
end Eisenbetonbaus behandelt worden sind. E s sind 
Fragen des Brückenbaus, A nwendungen-aus dem Eisen- 
balmbau, dem Straßenbau, Fortschritte im Gebiet der 
Gründungen, die nam entlich dem Eisenbetonbau zu 
verdanken sind, Fragen der Sicherung von Bauwerken 
im B ergbausenkungsgebiet, die ebenfalls durch den 
Eisenbetonbau in neuer und sicherer W eise gelöst 
werden können, Fortschritte die im W asserbau bei 
Schleusen, U ferschutz, W asserkraftanlagen durch An­
w endung des Betons und E isenbetons erzielt worden  
sind, neue Methoden des Ausbaus von Schächten und 
Stollen im Bergbau, die A nw endung des E isenbetons
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zum Bau von Behältern versch iedenster Art, für In­
dustriebauten. zu w eit gespannten  H allen  und Kuppeln 
und schließlich zum Schiffsbau. Es is t ein außerordent­
lich m annigfaltiges Gebiet, das hier vorgeführt wird, 
durchw eg in B eisp ielen , d ie in K onstruktion  und 
Durchführung im E inzelnen den Fortschritt der Bau­
w eise kennzeichnen. E inen großen  T eil der Ausfüh­
rungen haben wir in E inzeldarstellungen  in  den „Mit­
teilungen über Zem ent, Beton- und E isenbetonbau“ be­
reits m itgeteilt, te ils sind sie in anderen F achzeit­
schriften erschienen. Hier w erden  sie aber zu einem  
einheitlichen Bild zusam m engefaßt.

Kurz berührt w erden auch W i e d e r h e r s t e l ­
l u n g  s - u n d  V e r s t ä r k u n g s a r b e i t e n  i m  
L i s e n b e t o n b a u , bezüglich  deren man zunächst 
die E isenbeton-B auw eise a ls im N ach teil gegenüber  
anderen B auw eisen  befindlich betrach tete . Sach­
gem äße A usführungen zeigen  aber, daß derartige 
A rbeiten zwar Schw ierigkeiten  m it sich bringen, aber 
doch einw andfrei lösbar sind.

Ein w ich tiges K apitel in d iesem  A b sch n itt bildet 
die Frage ä u ß e r e r  E i n w i r k u n g e n  a u f  B e ­
t o n  u n d  E i s e n b e t o n, e i n e r s e i t s  m e  c h a - 
n i s  c h e r ,  a n d e r e r s e i t s  c h e m i s c h e r  A r t ,  
w elch letztere das B indem ittel des B etons, den Zem ent, 
angreifen. Unter ersteren sind nam entlich  die bei E x ­
plosionen auftretenden außergew öh n lichen  K räfte her­
vorgehoben, über die die große K atastrophe von  Oppau 
w eitvo lle  A ufsch lüsse gebracht hat. D ie ersten , auf



örtlicher U ntersuchung beruhenden fach w issen sch a ft­
lichen M itteilungen darüber w urden in der H auptver­
sam m lung des A creins 1922 bekanntgegeben . B ei den  
chem ischen E in flüssen  handelt es sich um  d iejen igen  
von Ölen, G äru ngsflü ssigkeiten , C hlorm agnesium , von  
Kohle, G as- und A m m oniakw asser, von  Gasen, Säuren  
und Salzen . D arüber is t ein reiches Erfahrungs­
material. sow oh l über die Schäden selb st w ie ihre er­
folgreiche B ekäm pfung, im K reise der V ereinsm itglieder  
gesam m elt w orden . Der A ngriff su lfathaltiger W ässer  
ist ein besonders w ich tiges K ap itel dieser E inw ir­
kungen. Ehe m an hier die U rsachen richtig erkannt 
und die M ittel zur B ekäm pfung gew onnen  hatte, sind 
m anche schw ere Schäden  an B etonbauten  aufgetreten . 
Jetzt sind jedoch auch hier M ittel und W ege gefunden, 
um d iesen  G efahren, nachdem  m an sie gründlich er­
forscht hat, auch m it ziem licher S icherheit zu be­
gegnen.

B etonbaugew erbes ist seiner A nregung m it zu ver­
danken. Die w i r t s c h a f t l i c h e n  u n d  A r b e i t ­
g e b e r f r a g e n ,  die früher einen H auptgegenstand  
der A rbeiten des V ereins bildeten, sind dagegen  seit 
ein igen  Jahren an den „Beton- und Tiefbau-Arbeit- 
geber-V erband D eutschlands“ bzw. den „Beton- und 
T iefbau-W irtschaftsverband“ abgegeben, deren Vorsitz 
jedoch von zw ei V orstandsm itgliedern des „D eutschen  
B eton-V ereins“ geführt wird. Umso mehr kann sich  
der Verein nunmehr der w issenschaftlichen und prak­
tischen Seite seiner A ufgaben widmen.

Der 4. u n d  l e t z t e  A b s c h n i t t  betrifft die 
F ö r d e r u n g  d e r  Z e r n  e n t  w a r e n  u n d  B e t o n -  
W  e r k s t e i n - I n d u s t r i e  D e u t s c h l a n d s .  Ein 
besonderer A usschuß behandelt diese Fragen. Von Be­
deutung ist nam entlich die Schaffung von zuverlässigen  
P r ü f  u n g s v e  r f a h r e  n für das große Gebiet der 
Z e m e n t r o h r  -F abrikation . W ährend es gelang,

Abb. 2 -4 .  Ko n s t r u k t i o n s ü b e r s i c h t .  Abb. 5. P r i n z i p s k i z z e  für die Re g e l u n g  des Auf tr i ebes .
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Praktisch gefördert hat der V erein  auch die B eton ­
end E isen betonw eise durch W anderversam m lungen, 
durch B eteiligung an A u sste llu n gen  (D üsseldorf, 
Leipzig. M ünchen), w obei dem  V erein m anche verdiente  
Auszeichnung zuteil w urde. A ls V ereinsorgan diente  
tnfangs die „T onindustrie-Z eitung“, dann die „D eut­
sche B auzeitun g“, zu letzt der „B auingen ieur“. Durch  
zahlreiche k leine E inzelschriften , durch B eschaffung  
hier den M itgliedern zur V erfügung stehenden Fach- 

aibliothok bei der G esch äftsste lle  des V ereins in Ober­
cassel. durch E inführung einer Schiedsgerichtsordnung  
ür S treitigk eiten , die sich bei der A usführung von  
3etonarbeiten ergeben, durch A u fste llu n g  einer L iste  
erfahrener S ach verständ iger, durch H erausgabe von  
Bedingungen, für d ie B au w eise , durch Führung einer 
Unfallstatistik hat sich der V erein w eiter verd ient g e ­
nacht. A uch um  d ie A u s b i l d u n g  d e s  I n g e -  
l i e u r - N a c h w u c h s e s  hat er sich bem üht und die 
Regelung der praktischen  A rb eitsze it der Studierenden  
les B au ingen ieurfaches in B etrieben d es T ief- und

hier zum Ziel zu kom m en, ist die Schaffung eines ein­
heitlichen Prüfungsverfahrens für Kabelform stücke 
noch in der Schw ebe. A usschlaggebend m itgearbeitet 
hat der Verein ferner an der N o r m  u n g  v  o n 
Z e m e n t w a r e n .  Ein besonders w ichtiges Gebiet 
ist auch die k ü n s t l e r i s c h e  B e h a n d l u n g  d e s  
B e t o n s .  V erstand man es auch frühzeitig, Zem ent­
w aren und W erkstücke in technischer Beziehung ein­
w andfrei herzustellen, so war ihre unbefriedigende 
äußere Erscheinung doch einer breiteren Einführung  
sehr im W ege, es haftete ihnen lange der Charakter 
des Surrogates an. A ls ein Material auch für bau­
künstlerische A ufgaben verm ochten sie sich erst 
E ingang zu verschaffen , als man gelernt hatte, nicht 
nur druckfeste und w etterbeständige, sondern auch 
allen  ästhetischen  A nsprüchen genügende B e t o n ­
w e r k s t e i n e  herzustellen, die dem N aturstein  
sich getrost an die Seite stellen  können, in tech­
nischer und w irtschaftlicher Beziehung ihm oft über­
legen  sind. Auch auf diesem  Gebiet hat der Beton-
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verein durch Versuche, Vorträge, Sammlung V0IJ Er­
fahrungen usw. sich Verdienste erworben. _a>  ̂ ?
von Dr.-Ing. P e t r y  bearbeitete Werk Betonwerk­
stein und künstlerische Bearbeitung des Betons, das 
1913 erschien und von uns besprochen ist, ) faßt ai 
diese Bestrebungen geschickt zusammen.

Zur Aufklärung der Bewegungserscheinungen
u dieser in Nr. 14 behandelten Frage erhalten 
wir folgende Zuschriften: ,

Die Bewegungserscheinungen scheinen 
mir auf verschiedene Ursachen zurückgefuhrt 
werden zu können. In erster Lime will mir, 
soweit das aus der recht kleinen figürlichen 

Darstellung zu erkennen ist, die Stirnmauer recht schwach 
und von ungünstigem Querschnitt erscheinen. Die zui 
Hinterfüllung der Gewölbezwickel benötigten Erdmassen, 
die aus vollkomen lehmfreien Kies bestehen, betragen 
bei den kleinen Brücken-Öffnungen rd. 200 cbm, bei der 
großen Öffnung rd. 600 cbm. Die Entwässerungsemrich- 
tungen sind für alle Zwickel scheinbar gleich. Die Aus- 
trocknungsverhältnisse müssen also verschieden sein unu 
sich verschieden auswirken. Jedenfalls stehen die Stirn­
mauern über dem großen Bogen unter Druck feuchterer Erde 
als die über den kleinen. Bei statischer Berechnung des 
höchsten Stirnmauerquerschnitts mit rd. 1,5 m Sohlenbreite 
und rd. 1,0 m Kopfbreite, bei rd. 4,0 m Höhe, senkrechter 
Vorderfläche und geneigter Rückfläche_ würde man vor­
sichtshalber 4 =  0 und ye =  1,86, sowie p =  25° setzen 
müssen und erhält eine für nassen Kies nicht ausreichende 
Standsicherheit. Immerhin wirkt ja die nach dem Scheitel 
zu niedrigere Stirnmauer als Ganzes, ebenso auch der Erd­
druck dahinter als Ganzes. 'Das Eine Täßt sich aber er­
kennen, dfiß die Zwickel der großen Öffnungen weit un­
günstiger daran sind als die der kleinen, und daß erstere 
wirklich zu schwach sind bei nassem Kiese, wodurch sich 
die Kipperscheinungen hinreichend erklären lassen.

Nach der veröffentlichten Darstellung sind die im Juli 
1915 erstmalig aufgetretenen Schäden an den Stirnmauern 
der Hauptbögen allein aufgetreten, während erst Oktober 
1921 bis Dezember 1922 Kippbewegungen der Brüstungen 
allein oder in stärkerem Maße in Erscheinung traten als 
die der Stirnmauern. Diese können durch vorgenannte 
statische Ursachen nicht erklärt werden, sondern müssen 
auf Dehnungen und Lagenveränderungen der Betonunter­
lagen für die Bürgersteigbefestigung infolge der Senkungen 
und Verschiebungen der ganzen Hinterfüllung zurück­
zuführen sein, die höchst wahrscheinlich nicht gleichmäßig 
stattgefunden haben. Jedenfalls ist diese Erscheinung
unabhängig von der ersten noch zu untersuchen.

Was endlich die gleichfalls erst später aufgetretenen 
Risseerscheinungen an den Nebenbögen betrifft, so müssen 
diese wohl auf ungünstige Temperaturwirkungen in dem 
Gewölbebeton zurückgeführt werden. Eine gemeinschaft­
liche Ursache für alle drei Erscheinungen scheint also nicht 
vorzuliegen.

Das Wesentlichste erscheinen mir die Kippbewegungen, 
und diese sind zweifellos auf die Kieshinterfüllung zurück­
zuführen. Meines Wissens bilden sie nichts Neues. Schon 
seit Jahrzehnten sind mir Fälle aus der Praxis bekannt, 
wo die Stirnmauern infolge nicht genügend trocken ge­
haltener Hinterfüllung Risse und Kipperscheinungen auf­
zuweisen haben. Deshalb habe ich bei meinen vielen 
Brückenbauten eine Kieshinterfüllung stets vermieden und 
es vorgezogen, die Zwickel ganz mit Magerbeton auszufüllen 
oder als zugängliche Hohlräume auszubilden und nur die 
Fahrbahn zu entwässern.

Die zwischen den gemauerten Teilen eines großen 
Brückenbauwerks allseitig eingeschlossene Erd-Hinter- 
füllung ist ein loser Fremdkörper, der mit seinen Be-

D as ist ein kurzer Ü berblick über die glänzende 
Entw icklung des B etons und E isenbetons in den lezten  
25 Jahren in D eutsch land  und den hervorragenden An­
teil. den sich der D eutsch e Beton-V erein daran zu­
schreiben darf. —

F r i t z  E i s e l e n .

an der B eton-Straßenbrücke in Saarbrücken.
w e g u n g e n  und Druckverhältnissen schwer kontrollierbar 
ist. Ihre statischen Auswirkungen erzeugen Unsicher­
heiten.“   Karl B e r n h a r d  -Berlin.

..Die von der Stadtverwaltung Saarbrücken gegebene 
Darstellung reicht zwar nicht aus, um die Maßnahme bis 
zur Gewißheit durchzuprüfen. Ich möchte aber die hierzu 
berufenen Stellen darauf hinweisen, daß Vorkippungen von 
Stirnmauern bei Brücken nicht neu sind. Auch Müller- 
Breslau hat in seinen Kollegs auf die Notwendigkeit kräf­
tiger Stirnmauern stets aufmerksam gemacht. Vermutlich 
war es nach seinen Schilderungen eine Betonbrücke der 
Niederlausitzer Eisenbahn, wo ähnlich starke Kipp­
erscheinungen wie in Saarbrücken in Erscheinung traten. 
Müller-Breslau begründete diese nach mehrfachen Unter­
suchungen in seinem Sachverständigen-Gutachten mit der 
zu außerordentlichen Größen anwachsenden Schubwirkung 
des Erddrucks infolge ständiger Einwirkung der Verkehrs­
lasten und ihrer Stoßkräfte auf den dreiseitig ein- 
geschlossenen Hinterfüllungsboden. Die Zerstörungen an 
der genannten Brücke waren so gründlich, daß weit größere 
Erddruckkräfte gewirkt haben müssen, als sich aus den 
hierfür üblichen Berechnungsweisen (siehe auch Zuschrift 
des Verfassers in „Beton und Eisen“ 1919. S. 90) einschl. 
Stoßzuschlägen ergibt. Diese Kräfte werden umso kleiner 
sein, je kleiner die Hinterfüllungshöhe ist, und ihren Höchst­
wert in einer Höhe haben, die abhängig ist von der Brücken­
breite, in geringerem Maße w ohl auch von der Boden­
beschaffenheit. Die Kräftewirkung muß durch keilförmige 
Abgleichung der Oberfläche ebenfalls vergrößert werden.

Im vorliegenden Falle ist also wohl die durch Rammen 
der Pflastersteine entstandene Spannung nicht allein in die 
Pflasterdecke, sondern vor allem in den kiesigen Füllboden 
gegangen und später durch den Fuhrwerkverkehr ver­
größert bzw. erhalten worden. Die Auswirkung dieser 
Spannungen kann nicht an allen Stellen der Stirnmauern 
die gleiche sein. Bei schnell abnehmender Höhe wird eine 
größere Widerstandsfähigkeit infolge des Schubwider­
standes der benachbarten weniger beanspruchten Quer­
schnitte anzunehmen sein. Hieraus erklärt sich das Aus­
bleiben der Vorkippungen und Rissebildungen über den 
kleinen Gewölben, obwohl bei den Kämpfern die gleichen 
Mauerhöhen vorhanden sind. Auch die lotrechten Fugen­
risse bei den Kämpfern des großen Bogens finden hiermit 
ihre Erklärung; die Stirnmauer wird an den Scheitelpunkten 
des großen und benachbarten kleinen Gewölbes festgehalten 
und erhält am Kämpfer die größten Biegungsbeanspruclnin- 
gen. Hier ist ja auch nach dem Bericht der Stadtverwaltung 
die größte Kippneigung gemessen worden.

Als bauliche Maßnahme hiergegen ergibt sich also nur. 
die Stirnmauem in geeigneter W eise zu verstärken. Bei 
Neuentwürfen wäre zu erwägen, ob es nicht zweckmäßiger 
ist, die Hinterfüllung als Damm mit abgepflasterten 
Böschungen 1 :1 herzustellen, um den nachteiligen Wir­
kungen der sich im Laufe der Zeit vergrößernden Schub­
kräfte zu entgehen und die starken Stirnmauern zu ver­
meiden. Die Bordschwellen müßten dann auf Einzelpfeilern 
ruhen und hätten die Eisenbeton-Bürgersteigplatten auf­
zunehmen. Es wäre dann gleichzeitig der bei Stadtstraßen­
brücken immer erwünschte Raum für Straßenleitungen 
(Kabel, Gas- und Wasserrohr usw.) gegeben.“ —-

Ober-Ingenieur Alfons S c h r o e t e r  -Berlin.
(Schluß fo lgt)

V erm isch te s .
Frost- und Tauwettervorhersagen für Bauunternehmun­

gen. Mit Einsetzen der kalten Jahreszeit sind schon in den 
vergangenen Jahren mehrfach Anfragen aus Bauunter­
nehmerkreisen an die Wetterdienststelle Frankfurt a. M. 
(Universität) gerichtet worden, wegen vorzeitiger Ankündi­
gung von Frost- und Tauwetter. Im vergangenen Winter 
hat die genannte Wetterdienststelle schon zahlreiche Bau­
filmen, namentlich auch Betonbau-Gesellschaften, vor ein­
setzendem Frost rechtzeitig aufmerksam gemacht und so 
den Bauunternehmern die Möglichkeit gegeben, rechtzeitige 
und zweckmäßige Dispositionen zu treffen. Auch in diesem 
Winter wird die Frankfurter Wetterdienststelle einen der­
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artigen Irost- und Tauwettervorhersagedienst einrichtar 
der von Oktober bis Ende April läuft und auf dessen Mit 
teilungen alle Interessenten abonnieren können. Die Frost 
bzw. I auwettervorhersagen gehen gewöhnlich zwei Tag 
vor dem Einsetzen der Kälte, bzw. Erwärmung an di 
Abonnenten heraus, so daß entsprechende Maßnahmen voi 
her noch getroffen werden können. —
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