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Ein einheitlicher Maßstab zur Erdmassenermittlung von Damm und Einschnitt 
bei vollständigen und Anschnittprofilen.

Von Prof. ®r.=3ng. W. M üller, D resden.
I. E in leitung.

Im „Bauingenieur“ 1928, Heft 30, S. 541, schreib t ®r.=2>ng. R. Kr a u s ,  
„daß die graphischen D arstellungen (z. B. der G öringsche Profilm aßstab) 
zur Ermittlung der F lächeninhalte  von Da mm und E inschnitt theoretisch  
genau nur für reine (vollständige) Profile stim m en, für gem ischte Profile 
(Anschnitte) dagegen je  nach der Breite des P lanum s, der Q uerneigung 
des Geländes und dem  A uflockerungsm aß des E rdreichs m ehr oder 
weniger von den tatsächlichen Flächengrößen abw eichen“. Entgegen 
dieser Behauptung soll nachstehend gezeig t w erden, daß bei annähernd 
ebener G eländebegrenzung der einzelnen Erdkörper eine genaue Inhalts
ermittlung dieser Prism atoide als Da mm oder E inschnitt m it vollständigen 
oder Anschnittprofilen auch un ter B erücksichtigung des Auflockerungs
maßes mit ein und dem selben  M aßstabe, der dem  G öringschen Profilm aß
stab für Q uerneigung 
ähnlich ist, in einfacher 
Weise möglich ist.

II. Dämme und E in
schnitte mit v o lls tä n 

digen Profilen.

a) Q u e r s c h n i t t i n h a l t  
(Abb. 1).

Ergänzt man nach 
Abb. 1 den D a m  m - 
qu e r s c h n i t t  eines 
Bahnkörpers mit der 
Böschungsneigung 1 : m 
und der G eländenei
gung n zum Dreieck, 
so ist:
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Abb. 1.
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Der G esam tquerschnitt ist dann

F, =  F + F , =  *■<*■ +  *■'

1 — m ? n 2 

m h ,2
1 — m 2 n2

und der Querschnitt des B ahnkörpers

(1) F  =
m hy2
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da

1 — m 2 n2 
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ist.

0 2 
B ist die Planum sbreite.
Entsprechend ist für E inschnittprofile (Abb. 1): 
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1. in das Prism a B C I K E F G H  =  Fb -1,

2. in den Keil I L K M G H  =  (Fa —  Fb —  J r  —  J /)•

3. in die zwei Pyram iden A I  L G  und D  K M  H  =  ( J r + J t ) -

Dann ist der

(2) J  =

Inhalt
Ba +  B„ J  r  +  J  l

l.

Es sind die Dreiecke J  r  und J l  rechts und links, die beide die

Höhen hy —  h2 haben, ähnlich den Dreiecken

Abb. 1. Beide zusam m en sind dann dem  zum Dreieck ergänzten End-

1 j  x

i  ■ ‘ A
der

querschnitt ähnlich, 

so ist J  r  +  J  l  =

Setzt man also in der Gl. 1 sta tt K  den W ert hy— h2, 
m (fiy — h2f

1 m 2 n-

H

Diesen W ert und den der Gl. 1 in Gl. 2 eingesetzt, erg ib t:
l m h y 2 + h 2  ( h y - K ) 2

l — m 2n- 

In dieser G leichung ist

2 6 
/ m  ( h y  — K Y  

n2)
' Fb

der Feh ler bei der bisher
6(1 — m 2 

Fa
üblichen E rm ittlungsgleichung J ’ = ------ — — • l, nach dem  die M assen

zu groß erm itte lt w urden. U m geform t e rg ib t die vorletzte  G leichung

J  =  3 ( |  • ( V  + » ,  +  v > -  n  I.
Z ähler und N enner m it 2 m u ltip liz ie rt:

J =  n  n , ! m  • (2 h 2 + 2 hy K

(3) J  

w obei F.

2 - 3 ( 1  — m 2 n2) 
l m

2 • 3 (1 —  m 2 n2) 
m

2 h 2 2 )  — F 0  l ,

[ h y 2 + h 2  +  ( h y  + h 2 Y \  ~ F 0 l = F m l ,

■ [ h y 2  +  K 2  +  ( h y  +  h 2 Y ] - F 0  ist.
2 - 3 ( 1  — m 2 n2)

Für y 2 =  h y 2  + h 2 2  +  ( h y  + h 2 Y  ist dann etw as um geform t:

F  m
m 3 (1 —  m 2 n2) 2

Fm l ist das dem Prism atoid inhaltg leiche Prism a, und Ft 
m ittlere Q uerschnitt.

(4)

ist der

2 g  ist der Inhalt der beiden G räben. Für w agerech tes G elände  ist 
n =  0 und F =  m h y 2 —  F0 +  2 g.

b) E r d k ö r p e r i n h a l t  (Abb. 2).
Der Erdkörper von der Länge / hat die E ndquerschnitte  Fa und Fb, die, 

in der Bahnachse gem essen, die H öhen h a  und h b  haben. Das G elände 
begrenze den Bahnkörper mit e iner q u ergeneig ten  E bene.

Zur E rm ittlung des Inhaltes zerleg t man den E rdkörper nach Abb. 3

c) D e r  M a ß s t a b  (Abb. 3).
Der M aßstab ist auf M illim eterpapier zu zeichnen.
Der W ert Fm kann m it einem  M aßstabe, bei dem  gegenüber dem  

G öringschen nur das die Q uerneigung berücksichtigende Strahlenbüschel 
gegen die x -A ch se  dreim al flacher geneig t ist, lediglich durch Zirkel- 
absetzen  aus den H öhen des Längenprofils gefunden w erden. Die

1 ~  V 2
-  [ h y 2  4- h 2 2  + ( h y  +  Ä2)2] w erden m ittels der Parabel x =  -
2  ̂

geb ildet. Der Flächenm aßstab für x  ist zw eckm äßig fünf- oder zehnm al 
k leiner als der für y  (H öhenm aßstab) zu w ählen. Nun w erden aber aus 
dem  Längenprofil nicht h x und h 2 , sondern h a  und h b  für die beiden 
Endquerschnitte  entnom m en. Da h y  =  h a  +  h 0 und  h 2  =  h b  +  h 0 ist, so

B
setzt man vom Scheitel der Parabel bis A y  die H öhe h 0 ’ =  1

W erte

2 m
für

B
E inschnitte und bis A ,  für D äm m e A0 =  -s— ab und überträgt die Höhen

l  m
h a  und h b  des Längenprofils von A y  bezw. A 2 auf die O rdinatenachse. 
Vom Parabelscheitel z ieht man sodann die Strahlen zur B erücksichtigung 
der Q uerneigung  für Däm m e un terhalb  und für Einschnitte oberhalb der

tTl k
x-A chse, die zu d ieser die N eigungen k ’ =  ^,(1 —  m 2 n2) ~  ~3~ h ab en ’ 

Das S trahlenbüschel s te llt m an zw eckm äßig so her, daß man auf der
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Abb. 4.

x-Achse 100 mm und unter diesem  Endpunkte den lOOfachen W ert der 
Tabellenzahlen k' ebenfalls in mm absetzt. Diese Punkte verbindet man 
m it dem Parabelscheitel. Die b leibende Auflockerung berücksichtigt man 
bei Dämmen dadurch, daß man die Strecke auf der x-Achse der Auf
lockerung entsprechend größer macht, z. B. bei einer bleibenden Auf
lockerung von 5 %  whd  diese Strecke 105 mm groß, und man setzt nun 
an diesem Endpunkt das lOOfache der Tabellenzahlen nach unten ab.

B 2

B r
4 m

für

Dämme die W agerechte q— q unterhalb und F0' =  F 2 g  für Ein

schnitte die W agerechte p —p  oberhalb der x-A chse.

T ab e lle .
N e i g u n g s s t r a h l e n  f ü r  v o l l s t ä n d i g e  u n d  A n s c h n i t t p r o f i l e .

h' — m. n
3 (1 —  m 2 n 2) <7 6(1 — m n)

1: n m — 1,5 1,25 1,0 0,5 1,5 1,25 1,0 0,5

10 0,512 0,423 0,337 0,167 0,020 0,019 0,019 0,018S 0,514 0,425 0,338 0,167 0,022 0,022 0,021 0,0198 0,518 0,427 0,338 0,167 0,026 0,025 0,024 0,0217 0,524 0,430 0,340 0,168 0,030 0,028 0,028 0,0246,5 0,528 0,433 0,341 0,168 0,033 0,032 0,030 0,0286,0 0,533 0,435 0,343 0,168 0,037 0,035 0,033 0,0305,5 0,540 0,439 0,345 0,168 0,042 0,039 0,037 0,0335,0 0,550 0,444 0,347 0,168 0,048 0,044 0,042 0,0374,5 0,562 0,451 0,351 0,169 0,056 0,051 0,048 0,0424,0 0,582 0,462 0,355 0,169 0,067 0,061 0,056 0,0483,75 0,595 0,469 0,359 0,170 0,074 0,067 0,061 0,0513,5 0,612 0,478 0,363 0,170 0,083 0,074 0,067 0,0563,25 0,635 0,489 0,368 0,171 0,095 0,083 0,074 0,0613,0 0,667 0,504 0,375 0,171 0,110 0,095 0,083 0,0672,8 0,701 0,521 0,382 0,172 0,128 0,108 0,093 0,0722,6 0,750 0,542 0,391 0,173 0,152 0,123 0,104 0,0792,4 0,820 0,572 0,403 0,174 0,185 0,145 0,119 0,0882,2 0,935 0,615 0,420 0,176 0,238 0,175 0,143 0,0992,0 1,143 0,683 0,444 0,178 0,333 0,222 0,167 0,111

spitze rückt man nun von 1 nach 
6 , dann stellt d ie  nunmehrige 
Zirkelöffnung die Strecke für

2 Ai2 + ä 22 +  (A i+ A 2)2 dar, die

man auf der W agerechten p —p 
von D d  bis Ly aufträgt. Von Lx 
geh t man herun ter bis N y auf den 
Strahl für die betreffende Quer
neigung und erhält Ly N x =  F 
Die Strecken Fm re ih t man zur 
A ufzeichnung der M assenlinie unter 
dem Längenprofil auf der Senk
rechten durch den Übergangspunkt 
von Damm und Einschnitt an die 
vorhergehenden Strecken als Mas
sen an (Abb. 4). D iese Handgriffe 
w erden ausgeführt, ohne den Zirkel 
aus der rechten Hand zu legen.

Dann kennzeichnet man 
Punkt 2, auf den man das fol
gende  h 3 au fsetz t, durch einen 
kleinen schrägen Bleistiftstrich 
und radiert den  vorher durch 1 
gezogenen Strich w ieder weg. 
Man setzt nun von A2 aus dem 
Längenprofil die  H öhe hc ab bis 7 
(nicht eingetragen) und 07 von 2 

Abb. 3. nach oben, ln der beschriebenen
W eise fährt man m it der Ermittlung 

fort. Die N um erierung, die zur Erklärung des V erfahrens dient, wird 
nicht eingetragen. Die A nstoßpunkte der aneinandergereih ten  Fm-Werte 
projiziert man auf die zugehörigen Senkrechten, die in den Stations
abständen l  den E inschnitt od efD am m  in die einzelnen E rdkörper zerlegen. 
Die V erbindung dieser Projek tionspunkte  liefert die M assenlinie. Die
Fm-W erte w erden bei E inschnitten übereinander-, bei Däm men unter
einandergereih t (Abb. 4).

Ist insbesondere beim  Ü bergang von Damm zu Einschnitt die Länge 
des E ndkörpers gleich a, also k leiner als der S ta tionsabstand /, dann 
m uß für die A ufzeichnung der M assenlinie der für die Länge a gefundene 
m ittlere Q uerschnitt Fm auf einen Q uerschnitt Fm’ für die gleichbleibende 
Länge / zeichnerisch im Längenprofil reduziert w erden (Abb. 4), so daß

Fm a
Bm' =  — 2—  ist- Sodann ist Fm' für die A ufzeichnung der Massenlinie 

w ieder zu übertragen.
III. A n sch n ittp ro file .

a) Q u e r s c h n i t t i n h a l t  (Abb. 5 a  u. 5b).

Der Einschnitt geh t in A nschnitt über, w enn h - n B
wird (Abb. 5a). 

n R
Der Damm geh t in A nschnitt über, w enn h =  — wi r d (Abb. 5b).

W ird h k leiner, so ist die w agerechte  B egrenzung beim  Auftrag
B . h , . .   B, , h

—  • Die H öhe h ist in der Bahn-2 ±  —  und  beim  Einschnitt

achse gem essen (Abb. 6a  u. 6b)

g *'—  Abb. 5a .

"T N>
|Co 1 »L b , 

2

h ___

d) D ie  M a s s e n e r m i t t l u n g .
Die H andhabung des M aßstabes ist folgende: 
ha sei bereits aus dem Damm des Längenprofils (Abb. 4) mit dem 

Zirkel von A., bis Punkt 1 auf der .y-Achse abgesetzt und durch einen 
kleinen schrägen Bleistiftstrich m arkiert. Man überträgt ebenso h b von A, 
bis Punkt 2. Links neben 2 macht man zur K ennzeichnung dieses Punktes 
mit der linken Hand einen kleinen senkrechten Bleistiftstrich. Nun setzt 
man 0—2 von 1 bis 3 ab, so daß 0 - 3  gleich hx +  h2 ist. Hierauf 
nimm t man w agerecht 3— 4 in den Zirkel, setzt diese Zirkelöffnung links 
von 2 w agerecht an, rückt die rechte Spitze nach 5 und setzt diese 
erw eiterte Zirkelöffnung w agerecht links von 1 an. Die rechte Zirkel-

n
Abb. 5b .

Der Inhalt eines A nschnittprofils im Dam m  ist nach Abb. 6a u. 6b:
‘ B  . h \  2 .............._ . ! B  . h \  2

F  =
2 =i= — ] sin (180° —  «) sin ß

2 sin (« —  ß)

2 =*= — j sin x  sin ß

2 sin (« —  ß)
'B_ h \*

2 n
2 (ctg ß  —  ctg «)
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(5) F  =

h  \2

2 (1 — m n)
Für Anschnittprofile beim  E inschnitt ist dann

(5a)

Für ~  ±  —  und d 
2 n 2

n V

B \ . h \2 

2 (1 — m n) + g-

sei w eiterhin ste ts der Buchstabe (ftl )

gesetzt, so daß F 2 (1 — m n )
bezw . F  =

n bx2
2 (1 —  /n n) +  £•

« V
* 2 ( 1 — m n )

dann ist
/ n

J== 2(1— mn)

2 (1 — m n )  

und J  l +  J r

2 ( 1 — m n )  
K  K  \2
n - T )  n {ba

V +  V

2(1 —  m n ) 2 (1 — m n)

ln
2 6 

Zähler und Nenner m it 2 m ultip liziert:

' =  12 Hj(2 * • ’ +  2 » » * »  +  2 V )

(6> ' =
Setzt man 2 +  V  +  (*Q +  =  y 2t so ist etw as um geform t

l n  jv2
6 ( 1 — m n )  2

J = Bei E inschnitten kom m t noch für den G raben

inhalt g l  hinzu.
c) D e r  M a ß s t a b  (Abb. 7).

Die Flächen der Anschnitte können am g l e i c h e n  M aßstabe wie die 
vollständigen Profile erm itte lt w erden.

Die Sum m en y  +  bb- +  (ba +  bft)2] sind an' derselben  Parabel
B h

—  ±  —  ist, aus dem  Längenprofil aber h

abgegriffen wird, se tzt m an zunächst auf der v -A chse  für D äm m e 
B ß

“2“ bis Br, und für E in sch n itte -^1 bis ß ,  von 0 aus ab. Von Punkt 0

x — —  zu bilden. Da b =

zieh t man nach rechts unten S trah len , die zur senkrechten Achse die 
vorkom m enden G eländeneigungen n haben. In derselben W eise wie 
bei vollständigen Profilen zeichnet man m it Hilfe der Tabellenw erte

q' =  g ^ n m n) 3̂S Strahlenbüschel ü̂r die Q uerneigung, unterhalb

der x -A ch se  für Däm me vom Scheitel der Parabel aus, und oberhalb für 
Einschnitte von einem Punkte G  aus, der um den Betrag g  (G rabeninhalt 
im Flächenm aßstab  ausgedrückt) über Punkt 0 liegt. Die Auflockerung 
wird genau  so wie bei vollständigen A uftragprofilen 'berücksichtig t.

b) E r d k ö r p e r i n h a l t  (Abb. 6c).
Wie bei den vollständigen Profilen lassen sich auch die Anschnitt

profile in ein Prism a, einen Keil und  zw ei Pyram iden zerlegen , so daß 
der genaue Inhalt des Prism atoids w ieder

l r ± h -n-) n n b *
Da F„

Querneigungtn 
Abstand *

Meaj
Mea

Manstab für die Massenermittlung aus vollständigen 
und Anschn'ittprofilen einer eingleisigen Bahn 
Darrrm• ß--5,5Sm; m-J.S Einschnitt:ß,'9.S5m:m-1 
bleibende Auflockerung S%

"ja Stationsabst:lmdcm,lcm= y- m 
~~i für l-25m, t ' 1cm ist 1cm--25m 
_hähen: y-h  m 1cm ‘ im  
flächen- j - | ' |  icm -IOm ,̂
i | f-K x r r  
Massen:M-fm -

I I 1 l ' l 
1cm'70-25'2S0ttlJ

Abb. 7.

d) D ie  M a s s e n e r m i t t l u n g  (Abb. 7).
Man entn im m t für den  E inschnitt des Anschnittprofils dem  L ängen

profil die H öhe in der B ahnachse h a, setzt h a zw ischen der F - Achse und 
der schrägen Linie für n w agerecht ab und  erhält Punkt 1 °, so daß 

h n h b
0 —  1 °  =  ist. E benso erhält man Punkt 0 — 2 ° = ----- . Je  nachdem—  ist. E benso erhält man Punkt 0 — 2 ° = —-  n n

JL a -J1 0 der r̂ —  — zu b ilden ist, trägt man 0— 1° bezw . 0 —  2 °
2 11 2 n

von B x oder B2 nach oben oder un ten  ab und erhält die P unkte  1' 
bezw . 2 ’, die m an w ie bei der Inhalterm ittlung vollständiger Profile m it 
Bleistiftstrichen m arkiert. Dann setzt man 0 — 1'  über 2 '  und bekom m t
Punkt 3 ',  greift m it dem  Zirkel w agerecht von 3 ' bis 4 ',  leg t die Z irkel
öffnung w agerecht links von 2 ',  steckt die rechte Zirkelspitze bis 5 ' und
erw eitert die  nunm ehrige Z irkelöffnung um d ieS tre ck e  1 ' 6 ' w ie vorher. 
Diese größte Z irkelöffnung setzt man nun von 0 auf der x -A ch se  bis M x 
ab, greift senkrech t bis R x auf dem  betreffenden Strahl für die Q uer
ne igung und findet in M x R =  Fm die m ittlere Einschnittfläche des
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Anschnitts. Ebenso erm ittelt man Fmd a ^ 'e m 'ttle re  Dammfläche des
Anschnitts für dieselbe Erdkörperlänge und reduziert, falls erforderlich,
wie gezeigt, die Q uerschnitte Fm bei kleineren Erdkörperlängen auf die

Fm ol .
Stationsentfernung / nach der Form el Fm' =  — j—  zeichnerisch. Ist bei 

dem  nächsten Anschnitt oder bei Einschnitt und Damm desselben An-
h a . h b

Schnittes die G eländequerneigung verschieden, so ist ——  und ^  
neu zu bilden.

IV. B e rü ck s ic h tig u n g  d e r  Ü b e rg an g sp u n k te  zw isch en  E in sch n itt und  
D am m  bei Q u e rn e ig u n g . S ch e id u n g  von  Q u er- und  L ä n g s fö rd e ru n g .

(Abb. 7).
Befinden sich in der Nähe der Ü bergangspunkte von Auftrag zum

Abtrag Anschnittprofile, so sind zunächst die Massen durch Quertransport
und die übrigbleibenden durch Längstransport auszugleichen.

Im M assenplan stellt man den Q uerausgleich folgenderm aßen dar:
Im Längenprofil kennzeichnet man für Einschnitt und Damm die

n B
Höhen, bei denen die Anschnittprofile beginnen oder enden: h e =  —̂ -- 

ti Bund hri=  — • Von diesen Höhen geht man herun ter ins Massenprofil, 
2

das bereits bis zu Beginn der Anschnittstrecke gezeichnet ist.
Ein Anschnittprofil besteh t in der Regel aus einer Damm- und einer 

Einschnittfläche. Die kleineren Flächen bestim m en auf die L ängeneinheit 
die Größe des Querausgleichs.

Vom Beginn des Anschnitts zeichnet man in der gleichen W eise wie 
die M assenlinie für vollständige Q uerschnitte als deren Fortsetzung die 
M assenlinie aus den größeren der beiden zugehörigen Flächen eines 
Anschnitts. Von dieser M assenlinie zieht man die M assen aus den 
kleineren Flächen des Anschnitts ab und erhält so die M assenlinie für 
den Längstransport. Der senkrechte Unterschied beider Linien stellt die 
Größe der quer ausgeglichenen M assen dar. Diese Konstruktion sei für 
eine Strecke des M assenplanes näher beschrieben (Abb. 7):

Es sei die M assenlinie Q Sx in der bekannten W eise gezeichnet. 
Tx T2 sei die Summe der Dam massen vom A nschnittbeginn Q  an gerechnet. 
Man setzt nun die am M aßstab erm itte lte  Dam masse der nächsten  
Abschnittstrecke von T2 nach / '3 ab, überträgt 7 \ 7'3 von bis S2, 
verbindet T2 mit S2 und erhält so eine w eitere Seite der M assenlinie für 
Längstransport. Bei der folgenden A bschnittstrecke ist M d a 5 >  M e a 5 , 
also die Dammasse größer als die Einschnittm asse. Es sind daher von 
S2 ab nach unten die Dam massen bis zum A nschnittende senkrecht 
aneinanderzureihen, um die M assenlinie S2 Z x wie bei vollständigen 
Dammprofilen zu zeichnen. Von R x d ieser Linie setzt man nach oben 
bis R2 die Einschnittm assen des Anschnittes zwischen S  und R  ab und 
zieht S2 R 2 als Seite der M assenlinie für Längstransport. Die folgende 
Einschnittm asse setzt man von R 2 bis R 3 ab und trägt R x R 3 von der 
nächsten Ecke Vx der unteren M assenlinie bis V2 nach oben ab, um einen 
w eiteren Punkt der M assenlinie für Längstransport zu erhalten. Das 
Verfahren wird so bis zum A nschnittende fortgesetzt. Die Linie 
Q —S2— Z2 ist, wie gesagt, die M assenlinie für Längstransport. Die 
H öhenunterschiede der L inienzüge Q S x und Q S2 sow ie S 2 Z 2 und  S2 Z x 
sind die quer auszugleichenden M assen. Am Ende des A nschnittes zieht 
man w ieder im M assenplan eine Senkrechte, auf der man von Z , aus die 
Aufträge wie bekannt nach unten aneinanderreiht, um die w eitere M assen
linie zu zeichnen.

Der vorliegende M assenplan gibt also ein vollständiges Bild der 
E rdm assenbew egung m ittels Längs- und Querförderung.

V. S c h lu ß b e trac h tu n g .
Nach dem beschriebenen Verfahren lassen sich mit dem selben Maß

stab in einheitlicher W eise die Erdm assen der Einschnitte und Dämme 
für vollständige und Anschnittprofile lediglich durch Z irkelabsetzen

erm itteln . W ie der M aßstab dem  Göringschen ähnlich ist, so ähneln sich 
auch die H andhabungen . W enn auch bei dem vorliegenden Verfahren 
infolge der E rm ittlung (ha +  hby  bezw. [ba +  b by  gegenüber dem 
G öringschen w enig  Handgriffe hinzukom m en, so w ird diese kleine Mehr
arbeit durch den Fortfall des F lächenplanes m ehr als w ettgem acht. Dafür 
aber ist als w eiterer Vorteil die größere G enauigkeit der M assenermittlung 
zu buchen. Die beiden  letzten  V orteile so llen  noch etw as näher be
trachtet w erden.

Im G egensätze zu dem  G öringschen V erfahren , bei dem  aus dem 
Längenprofil der F lächenplan und aus letzterem  der M assenplan gewonnen 
wird, wird hier a u s  d e n  H ö h e n  d e s  L ä n g e n p r o f i l s  u n m i t t e l b a r  der  
M a s s e n p l a n  a u f g e z e i c h n e t .  Es fragt sich nun, ob durch den Fortfall 
des Flächenplanes die D arstellung unvollständ ig  oder unklar wird. Außer 
der Erm ittlung der E rdm assen soll der Entw urf Aufschluß über die 
M assenverteilung, insbesondere über den M assenausgleich bei Längs- und 
Q uertransport geben. B e i d e r  M a s s e n l i n i e  (Abb. 4) ist der Ausgleich 
durch Längstransport in bezug  auf Größe d er E rdm assen und bezüglich 
der Transportw ege zu erkennen , w enn die H öhe des aufsteigenden Astes 
der M assenlinie gleich der des absteigenden ist, b e i m  F l ä c h e n p l a n ,  
wenn das Flächenstück für E inschnitt g leich dem  für Damm ist. Nach 
dem Göringschen V erfahren ist also d er M assenausgleich durch Längs
transport zw eim al dargeste llt (im F lächen- und im M assenplan). Nun ist 
aber der A usgleich leichter an der G leichheit der M assenordinaten der 
M assenlinie als an der G leichheit d er Flächenstücke des Flächenplanes 
zu ersehen. E tw as anderes war es b isher m it der Darstellung des 
M assenausgleichs durch Q uertransport, den G öring nur im Flächenplan 
darstellte , wobei er die A nschnittm asse nur näherungsw eise  bestimmte. 
N a c h d e m  a b e r  a u c h  d i e  D a r s t e l l u n g  d e s  Q u e r a u s g l e i c h s  im 
M a s s e n p l a n  n a c h  d e m  v o r h e r g e h e n d e n  A b s c h n i t t  g e z e i g t  
w o r d e n  i s t ,  b e s t e h t  n a c h  m e i n e r  A n s i c h t  k e i n e  N o t w e n d i g 
k e i t  m e h r  f ü r  d i e  A u f z e i c h n u n g  d e s  F l ä c h e n p l a n e s ,  d a  die 
M a s s e n l i n i e  i n  V e r b i n d u n g  m i t  d e m  L ä n g s p r o f i l  e i n e  k l a r e ,  
k n a p p e  u n d  d o c h  v o l l s t ä n d i g e  D a r s t e l l u n g  a l l e r  e r f o r d e r 
l i c h e n  A n g a b e n  l i e f e r t .  N ebenanlagen w ie G räben und Schneedämme 
sowie Stützm auern  lassen sich im M assenplan ebenso anschaulich dar
stellen  wie im Flächenplan.

Wie bereits  in der E in leitung gesagt, w ird der Inhalt der Erdkörper 
für ebene  G eländebegrenzung  genau  erm itte lt, w ährend  für dieselbe
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der Inhalt um den Betrag zu groß berechnet wird. Di e s e

F e h l e r  s i n d  s t e t s  p o s i t i v  u n d  g l e i c h e n  s i c h  d a h e r  n i c h t  aus,  
s o n d e r n  a d d i e r e n  s i c h ,  u n d  z w a r  w ä c h s t  d e r  F e h l e r  q u a d r a 
t i s c h  m i t  d e m  H ö h e n u n t e r s c h i e d  d e r  E n d q u e r s c h n i t t e .  Diese 
einseitig  w irkenden Feh ler können daher w eniger leicht vernachlässigt 
w erden, als die sich ausgleichenden, z. B. die infolge von Ungenauigkeit 
in der G eländeaufnahm e, A ußerachtlassung der U nebenheiten  des Geländes 
im Q uerschnitt und in Richtung der Bahnachse oder d iejenigen infolge 
Abgreifens m it dem  Zirkel aus dem  M aßstabe. Bei N ebenbahnen oder 
Straßen, deren  W irtschaftlichkeit w egen der geringen Verkehrsgrößen 
leicht in Frage geste llt ist und die in beträchtlichen Steigungen sich eng 
an das G elände anschließen, wo also die E rdbew egung verhältnismäßig 
klein ist, ist eine genaue E rdm assenerm ittlung  und  ein wirtschaftlicher 
M assenausgleich insbesondere  bei den heu tigen  hohen Preisen für Erd
arbeiten von W ichtigkeit.

Mit dem selben M aßstabe lassen  sich in einfacher W eise auch die 
Fehler verm eiden, die bei der E rm ittlung des Inhaltes quergeneigter 
Erdkörper in der Krüm m ung dadurch begangen  w erden, daß man statt 
des Schw erpunktw eges die Länge der B ahnachse e insetzt. Diese Frage, 
sowie die B eseitigung von Fehlern  bei w indschiefer Geländebegrenzung 
soll u. a. in m einem  in V orbereitung befindlichen W erkchen (Verlag von 
W ilhelm Ernst & Sohn, Berlin) „M assenerm ittlung, M assenverteilung und 
Kosten der E rdarbe iten“ beh an d e lt w erden.

Die Arbeiten der Reichswasserstraßenverwaltung im Jahre 1928.
Von M inisterialdirektor SDr.=Sng. cfir. G ährs.

(Fortsetzung
Am K a n a l  W e s e l  — D a t t e l n  gehen die Bauarbeiten ihrem Ende en t

gegen. Die Erdarbeiten sind auf dem rd. 60 km langen Kanal bis auf 
einen verhältnism äßig kleinen Rest in der Nähe der Schleuse Friedrichsfeld 
vollendet. Ebenso sind säm tliche Dükerbauten und Brücken bis auf eine 
E isenbahnbrücke bei Dorsten, die aber auch schon zum Vernieten bereit
steht, fertiggestellt. Von den sechs Schleusen können die fünf Schleusen 
Hünxe, Dorsten, Flaesheim , Ahsen und Datteln im allgem einen als fertig 
angesehen w erden. Es fehlen h ier noch in der Hauptsache die elektrischen 
Ausrüstungen zum Betrieb der Tore. Abb. 24 zeigt eine der fertigen

aus Heft 6.)

Schleusen mit gehobenem  H ubtor. Die w eißen Streifen am Tor sind 
Zeichen für die Schiffahrt.

Abb. 25 gibt ein Bild der Schleuse H ünxe, fertig be ton iert und gerammt 
vom U nterhaupt gesehen . Im V ordergrund eine Leitw erkw and aus Larssen- 
spundw and. Bei der Schleuse Friedrichsfeld  ist d er e igen tliche Schleusen
körper ebenfalls fertig  bis auf einen Teil der V erankerungen der eisernen 
K am m erw ände und  die H interfüllung des B auw erks sow ie die Montage 
der H ubtore. Die Füllung des Kanals ist auf de r Strecke von Dorsten 
bis zum  Dortm und-Em s-K anal, d. h. also m ehr als auf d er halben Kanal
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Abb. 25. Schleuse Hünxe, 
fertig beton iert und geram m t vom U nterhaupt aus gesehen.

7. R h e i n g e b i e t .
Am R h e i n s t r o m  w urden die A rbeiten zur A ufrechterhaltung der 

Solltiefen (vergl. „Die B autechnik“ 1928, Heft 4, S. 48) fortgesetzt, wobei 
insbesondere die B uhnenbauten  bei Ü rdingen sowie die V erbesserungs
arbeiten  zwischen M annheim  und  Sondernheim  vo llendet wurden, w ährend 
im Binger Loch (V erbesserung des zw eiten  Fahrwassers) die V ertiefungs
arbeiten  fo rtgesetzt w urden. Für die w eitere  V ertiefung der Strecke 
St. G oar—M annheim  auf 2,50 m w urden V orarbeiten eingeleitet.

An der L a h n  w urde d ie K analisierung bis oberhalb  Lim burg durch 
Einlegen von bisher feh lenden  Zwischenstufen beendigt. Ü ber die von 
den In teressenten  gew ünschte Fortsetzung der K analisierung b is G ießen 
is t eine Entscheidung noch nicht getroffen.

Am U n t e r m a i n  w urden im Stad tgeb iet Frankfurt A rbeiten zur 
V erbesserung des Fahrw assers beiderseits der O berm ainbrücke in Angriff 
genom m en, um die h ier bestehenden  Gefahren und Schwierigkeiten für 
die Schiffahrt zu beseitigen .

Die A rbeiten für die U m kanalisierung des U nterm ains durch Zusam m en
legen von fünf auf drei S taustufen w urden in Angriff genom m en, größere 
eigentliche B auarbeiten w erden aber erst in diesem  Jahre einsetzen 
können. Nach neuerem  Plan sind an den neuen Staustufen Doppel
schleusen vorgesehen.

Abb. 27. S taustufe H eidelberg.
G esam tansicht der fertigen Schleusen und der W ehrbaustelle  (Nov. 1928).

Abb. 26. Schleuse Hünxe.
V erteilungsbalken im O berhaupt.

Zur unbedingten  S icherstellung der W asserspeisung des D ortm und- 
Ems-Kanals und de r anschließenden K analstrecken, b esonders auch des 
Rhein-Herne-Kanals und des Kanals W esel— D atteln , w erden an den 
sechs Schleusen des Kanals W esel— D atteln Pum pw erke errichtet, d ie  im 
stande sind, 10 bis 12 m 3/sek  W asser zu heben. Es han d elt sich um 
Pumpen mit einer L eistungsfähigkeit von etw a je  3 m 3/sek  be i einer 
Förderhöhe von 4 bis 9 m. Die Pum penkam m ern sind bei der Schleuse 
Friedrichsfeld im Bau begriffen, bei den übrigen Schleusen b ereits  fertig. 
Mit der M ontage d er Pum pen soll etw a im April d. J. begonnen  w erden. 
Es ist dam it zu rech n en , daß im Laufe d ieses Jah res der B etrieb auf 
dem Kanal W esel—D atteln  eröffnet w erden kann,

Die V orarbeiten  für den Stichkanal vom  Rhein nach Aachen und für 
e inen Saar-Pfalz-Kanal w urden fortgesetzt, können aber m it Rücksicht auf 
die verfügbaren M ittel e rst in diesem  Jahre  abgeschlossen  w erden.

8. D ie  N e c k a r k a n a l i s i e r u n g .
Dank der m onatelangen N iederw asserführung des Neckar im Jahre  1928, 

des A usbleibens g rößerer Hocfrwasserwellen und  des 1928 erst kurz vor 
Jahressch luß  e ingetre tenen  Frostes konnten  in diesem  Jah r nicht nur die pro
gram m gem äßen B auarbeiten am N eckar wie selten  ungestört und rasch ge
fördert, sondern  auch noch die durch die vielen  H ochw ässer im Jahre 1927 
verursach ten  V erzögerungen im Bauprogram m  eingeholt w erden.

Abb. 24. Kanal W esel— D atteln. Schleuse m it gehobenem ^H ubtor.

länge schon durchgeführt. Die w eitere Fü llung  der von Dorsten westlich 
anschließenden K analstrecke ist im Gange. Die zwischen den einzelnen 
Arbeitslosen befindlichen A bsperrdäm m e w erden  jetz t m it einem  Schwim m 
bagger beseitigt. Bei der D urchschleusung des Schw im m baggers durch 
die Schleuse Ahsen konnte zum ersten  M ale die W irkung der zur V er
nichtung der lebendigen Kraft des W assers beim  E intritt in die Schleusen
kammer eingerichteten V erteilungsbalken beobachtet w erden. Nach den 
Ergebnissen dieses V ersuches, bei dem  allerd ings noch nicht die gesam te 
in Aussicht genom m ene sekundliche W asserm enge in die Schleusenkam m er 
eingeleitet wurde, zeig te sich, daß die E rw artungen, die an d ie E inrichtung 
dieser V erteilungsbalken geste llt w aren, erfüllt sind. Abb. 26 zeigt die 
Schleuse Hünxe mit den V erteilungsbalken  im O berhaupt.

An der M ündung des Kanals W esel— D atteln in den Dortm und-Em s- 
Kanal ist die Füllung der obersten  K analhaltung, die in g leicher Höhe 
mit dem Dortmund-Ems-Kanal steht, bew irkt. Es soll in nächster Zeit 
der hier noch befindliche T rennungsdam m  zwischen Dortm und-Em s-Kanal 
und dem Kanal W esel— D atteln durch Schw im m bagger entfernt w erden.



Abb. 31. S taustufe H orkheim .
Kraftw erk m it Leerschuß vom  U nterw asser aus
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Abb. 29. Staustufe Horkheim Baustelle des W ehrs mit Seitenkanalabzw eigung, H ochw asserabschluß und W ehrwärterhaus.

An der Staustufe H e i d e l b e r g  wurde nach dem Hochwasser vom 
Februar 1928 die geräum ige, im Jahre 1927 bereits fertiggestellte Bau
grube für die Doppelschleuse zum Betonieren vorbereitet und sodann die 
ganze Schleusenanlage m it den Leitm auern und den Toren sowie dem 
sonstigen m aschinellen Zubehör so schnell fertiggestellt, daß bereits im 
Juli 1928 die Schiffahrt durch die beiden Schleusen gele ite t w erden 
konnte. Außerdem wurde im Jahre 1928 auch mit der G ründung für die

linke W ehröffnung begonnen und im übrigen der Tiefbau für das ganze 
W ehr, das drei Walzen m it je  40 m Lichtweite und 4,1 m Höhe erhält, 
so betrieben, daß Ende 1928 der ganze W ehrunterbau und alle vier W ehr
pfeiler in der Hauptsache fertiggestellt und noch die linke W ehrwalze 
sowie die Eisenstege über die Schleusenanlage und die drei W ehröffnungen 
betriebsfertig eingebaut waren. Dabei ist zu beachten, daß der feste 
W ehrkörper und die W ehrpfeiler in offener Baugrube zwischen eisernen 
Spundw änden auf hartem  Granit gegründet und die sichtbaren Flächen der

W ehrpfeiler und U ferm auern aus ästhetischen G ründen m it Buntsandstein 
v erk le idet w erden m ußten. Das ebenfalls in Buntsandstein ausgeführte 
D ienstgebäude für den Schleusen- und W ehrbetrieb m it den Wohnungen 
für das Personal konnte im Som m er 1928 bezogen  w erden. Im Jahr 1929 
sind nur noch die beiden  W ehrw alzen für die m ittlere und die rechtseitige 
Öffnung einzubauen und einige R estarbeiten auszuführen. Die Inbetrieb
nahm e der ganzen Anlage H eidelberg  darf som it bis spätestens Juli d. J. 

e rw arte t w erden (s. Abb. 27).
Für die flußaufw ärts auf die Anlage H eidelberg  folgen

den zwei S taustufen N e c k a r g e m ü n d  und N e c k a r 
s t e i n a c h  sind die T iefbauarbeiten sow ie die Wehr- und 
Schleusenverschlüsse im D ezem ber 1928 zur Vergebung 
ausgeschrieben w orden, dam it in den ersten  M onaten von 
1929 m it der E inrichtung der B austellen und den eigent
lichen B auarbeiten für W ehr, Schleuse und Kraftwerk be
gonnen w erden und die Inbetriebnahm e der beiden Staustufen 
Ende 1930 stattfinden kann,  w om it dann von der 114 km 
langen N eckarstrecke M annheim — H eilbronn w eitere 17 km 
und dam it insgesam t 55,5 km oder annähernd die Hälfte 
dieses ersten B auabschnitts für Großschiffahrt und Kraft
nutzung ausgebau t sein w erden.

Bei der S taustufe H o r k h e i m  (Lageplan s. Abb. 28), 
der nächsten am Neckar oberhalb  H eilb ronn , konnte im 
Jahr 1928 der Tiefbau für das W ehr, der Hochwasser
abschluß am Anfang des Seitenkanals mit W ehrwärter
h aus, der 3,159 km lange Seitenkanal m it den Ufer
befestigungen und Sohlendichtungen sow ie das Kraft
werk für zw ei K aplanturbinen nebst dem  Leerschuß, 

der zur A ufrechterhaltung der b estehenden  Schiffahrt bis Lauffen 
als K ahnschleuse ausgebildet wird, im w esentlichen fertiggestellt werden 
(s. Abb. 29). Das W ehr w urde als Schützenw ehr mit drei Öffnungen 
von je  25 m Lichtw eite und 5,4 m H öhe ausgeführt; die drei Schützen 
erhalten je einen für sich bew eglichen A ufsatz von 1,50 m Höhe an 
torsionssteifer W elle und  sind so bem essen , daß sie bei der Fortsetzung 
der Großschiffahrt ü ber Heilbronn hinauf um 1,90 m erhöht werden 
können. Die W ehrsohle und die v ier W ehrpfeiler w urden auf Muschel-

Khngenberg

Miffahrls- u. Krafmerkskäna,

Abb. 28. 

Staustufe Horkheim. 
Lageplan.

Abb. 30. Staustufe Horkheim. 
K aplanturbine vor dem  Einsetzen.
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kalkfels gegründet; die A ntriebsvorrichtungen der Schützen w erden in 
besonderen W indw erkhäuschen auf den W ehrpfeilern untergebracht, über 
denen ein B edienungssteg aus e isernen V ollw andträgern, an denen die 
Antriebswellen der Schützen g e lagert sind, angeordnet ist. O berhalb  und 
unterhalb des W ehres ist das F lußbett auf beiden Seiten und auf größere 
Strecken verbreitert w orden. Ü ber das V orland zw ischen W ehr und 
Hochwasserabschluß führt ein e iserner V erbindungssteg. Am oberen Ende 
des Seitenkanals —  rd. 200 m un terhalb  der A bzw eigung des letzteren 
vom freien Fluß —  ist in diesem  Kanal zum Schutz vor H ochw asser und 
Eis ein zwischen den W iderlagern 30,50 m breites und der H öhe nach 
zweiteiliges G leitschütz von 8 m G esam thöhe e ingebau t w orden; auf den 
Widerlagern dieses G leitschützes ist neben den be iden  W indw erkhäuschen 
eine eiserne Fahrw egbrücke ge lagert w orden, an der die A ntriebsw elle 
des Gleitschützes befestig t ist. Der O berkanal ist 2,63 km lang und in 
der Sohle 24 m breit; d ie M indestw assertiefe b e träg t beim  vorläufigen 
Wehrstau 3,30 m, die W asserspiegelbreite  33,90 m. Die l,5 fachen  K anal
böschungen sind mit 0,20 m dicken B etonplatten  befestig t w orden; wo 
in der Kanalsohle nicht fester Fels ansteh t, ist die Sohle durch einen 0,40 m

starken Lehm schlag auf darüber liegender 0,60 m dicker K iesschicht ge
dichtet und gegen Beschädigungen gesichert. Der U nterkanal ist 0,52 km 
lang ; e r hat eine Sohlenbreite  von m indestens 40 m und eine M indest
w assertiefe von 2,50 m. Das Kraftw erk hat zunächst ein G efälle von
5,60 (später 7,50) m. Die Schluckfähigkeit der beiden K aplanturbinen 
(s. Abb. 30) be träg t je  35 m 3, ihre durchschnittliche Jahreserzeugung  
17 (später 26) Mill. kW h. Turbinenhaus und Schalthaus sind ganz in 
Stam pfbeton ausgeführt. Ü ber Leerschuß und U nterkanal unm ittelbar am 
Kraftw erk führt eine Fahrw egbrücke aus Beton, un ter der auf die Länge 
des Turbinenhauses d ie für den K raftw erkbetrieb erforderlichen N eben
räum e angeordnet sind (s. Abb. 31). Von den  drei W ehrschützen ist das 
rechtseitige betriebsfertig  aufgestellt. Die beiden anderen Schützen des 
W ehrs sow ie die m aschinelle und elektrotechnische A usrüstung des 
Kraftw erks w erden zurzeit e in g eb au t, so daß die Inbetriebnahm e 
der S taustufe Horkheim  bis spätestens April d. J. erw artet w erden darf. 
Für die S taustufe Horkheim  waren insgesam t 908 000 m 3 Boden und 
Felsen auszuheben und u. a. 31 500 m 3 Beton und Eisenbeton her
zustellen . &'■ - (Schluß folgt.) 1

Alle Rechte V o rb e h a lte n . Der Hochwasserschutz an der Donau in Bayern.
Von SDr.=3ng. E rw in  M a rq u a rd t,  S tadtbaurat, M ünchen.

(Schluß aus Heft 5.) •

Von den kleinen G ebirgsseen kann w egen ihres kleinen Flächen
inhalts eine größere H ochw asserzurückhaltung als b isher nicht erreicht 
werden. Die größeren Seen im Isargebiet (Ammer-, W ürm- und C hiem 
see) können aber eine erhöhte A usnutzung  des Speicherverm ögens durch 
künstliche bewegliche A bflußregulierung nicht m ehr vertragen wegen 
der starken U ferbesiedlung und des D am pfschiffahrtbetriebes. Da die 
übrigen Arten natürlicher W asserzurückhaltung, wie Teiche, Anlage von 
Versickerungsgräben an den H ängen , Schaffung unterird ischer G rund
wasserbecken, V erbauung der W ildbäche, nur als k leine  H ilfsm ittel der 
Hochwassermilderung angesehen w erden k ö n nen , so v e rb le ib t als das 
wichtigste künstliche M ittel der W asserzurückhaltung nur noch die T a l 
sperre.

Künstliche Staubecken für den H ochw asserschutz allein sind für größere 
Flußgebiete sehr kostsp ie lig .6) Sie lassen sich w irtschaftlich in der Regel 
nur dann vertreten, w enn durch A usnutzung der W asserkraft ein laufender 
Ertrag sichergestellt ist. Der in der T agespresse w iederho lt erörterte  
Gedanke, durch A ufspeicherungsw erke an e inzelnen N ebenflüssen  der 
Donau die H ochwassergefahr für die D onau selbst zu verm indern  oder 
Einsparungen an H ochw asserdam m bauten  zu  m achen, ist nur dann erfolg
versprechend, w enn solche Speicheranlagen an a l l e n  größeren N eben
flüssen in g e n ü g e n d e r  Z a h l  u n d  G r ö ß e  errichtet würden. Da dies 
jedoch sowohl betriebstechnische (der H ochw asserschutz verlang t große, 
leere Speicherräume, die W asserkraftnutzung dagegen große D ruckhöhen 
an den Sperrstellen, d. h. m öglichst vo lle  Becken), w ie nam entlich auch 
finanzielle Schwierigkeiten m it sich bringt, so m üßte der Einfluß von 
Talsperren n u r  an  e i n z e l n e n  N ebenflüssen  (z. B. Jller- und Lechgebiet) 
für die Donau selbst unm erklich b leiben, w enn auch im eigenen Flußlauf 
die Hochwasserführung durch solche Sperrbauten  beträchtlich abgem indert 
würde. Zudem verträg t es das In teresse  der K raftnutzung schwer, w enn 
ein durch Hochwasser gefülltes Becken nach dem  Ablauf des H ochwassers 
zum Teil wieder rasch en tleert w erden m uß, um neuen Raum für eine 
etwa nachfolgende H ochw asserw elle zu schaffen, wie d ies gerade bei den 
südlichen D onaunebenflüssen no tw endig  w ürde. H ier könnten nur sehr 
große Speicherbecken Abhilfe schaffen, zu deren  Fü llung  m ehrere Jahre  b e 
nötigt werden und für die daher in unseren  d ich tbesiede lten  und  engen Tälern 
im allgemeinen die V orbedingungen fehlen. (Eine der w enigen A usnahm en 
bildet z. B. die gep lan te  Lechtalsperre bei R oßhaupten m it 189 Mill. m :i 
Fassungsraum, wovon 48 Mill. m 3 H ochw asserschutzraum  sind .)7) „Für 
den Hochwasserschutz an der Donau sind aber A ufspeicherungsw erke in 
den Alpenflüssen insofern von B edeutung , als sie e inerse its  für die Zu- 
länglichkeit der gew ählten D am m höhen einen S icherheitsrückhalt geben, 
der wegen der unverm eidlichen Aufschlickung der zw ischen Fluß und 
Hochwasserdamm liegenden  V orländer (Abb. 6) und der dadurch bed ing ten  
Verminderung des A bflußquerschnitts sehr erw ünscht is t ,8) anderseits

®) Bezüglich kleiner F lußgeb ie te  vergl. die zutreffende B eurteilung 
von W i n k e l  in der „B autechnik“ 1927, H eft 34, S. 476 u. 477.

T) Vergl. „Deutsche W asserw irtschaft“ 1927, Nr. 5, S. 119. Eine 
schwierige und h eu te  noch nicht befried igend  ge löste  F rage ist h ierbei 
die Zuschüttung der durch eine Talsperre in gesch iebeführenden  F lüssen 
geschaffenen Speicherräum e. Dabei liegen die V erhältn isse  nicht überall 
so günstig wie beim  Tauernm oosspeicher des S tubachw erkes, bei dem 
man mit einer A usfüllung m it G eschiebe erst nach 600 Jah ren  rechnet.

8) So hat z. B. die A blagerung auf den V orländern  des Fußacher 
Durchstiches im st. gallischen-österreichischen Rhein von 1900 bis 1909 
rd. 76 000 m 3 betragen  und  bis 1920 bereits  die H öhe von 1,10 m 
überschritten,

einer Erhöhung der bisher bekannten größten H ochwässer entgegen w irken.“ 
Da h ierm it d ie M ittel zur w irksam en V erhütung von H ochwässern im 
D onautal erschöpft sind, so verb le ib t als einzige Hilfe nur noch der 
S c h u t z  g e g e n  d i e  H o c h w ä s s e r .

II. E ines der w ichtigsten Schutzm ittel gegen das H ochw asser b ildet 
der seit Jah ren  bestehende, von der B ayerischen L andesstelle für G ew ässer
kunde b earbe ite te  und ge le ite te  H o c h w a s s e r n a c h r i c h t e n d i e n s t ,  
„durch den die von oben kom m enden W ellen nach unten  rechtzeitig

Abb. 6. Auflandungen im Vorlande des D iepoldsauer Durchstiches 
(schweizer. Rhein).

angekündigt w erden und un ter gleichzeitiger V o r h e r s a g e  des am Auf
gabeort nach Zeit und  Pegelm aß zu erw artenden H öchststandes die 
M öglichkeit geschaffen wird, noch eine Reihe von V orkehrungen gegen 
Ü berschw em m ungen zu treffen“. D er H ochw assernachrichtendienst stü tzt 
sich nicht nur auf Pegelbeobach tungen , sondern  m uß sich im Hinblick 
auf den raschen Abfluß der H ochw ässer in den südbayerischen G ebirgs- 
flüssen auch auf N iederschlagm essungen (R egendauer und -m enge) gründen. 
U nter diesem  G esichtspunkte gew innt natürlich  die w issenschaftlich b e 
g ründete  W ettervorhersage im m er m ehr an B edeutung. Tatsächlich hat auch 
d ie Z usam m enarbeit von G ew ässerkunde und W etter- und  N iederschlagkunde 
bei den le tz ten  H ochw ässern in Bayern hervorragende D ienste gele istet.

Ein örtlich beschränktes M ittel zur M ilderung der H ochw assergefahren 
b ilde t d ie A b s e n k u n g  d e s  H o c h w a s s e r s p i e g e l s  durch V ertiefung 
der F lußsohle. So ha t sich die D onau von Ulm bis un terha lb  G ünzburg 
infolge der d auernden  B aggerungen bei Ulm um 60 bis 70 cm vertieft, 
w odurch die Ü berschw em m ungsgefahr erheb lich  abgem indert w orden ist. 
B aggerungen allein  können aber d ie H ochw asserverhältn isse nur vorüber
gehend  verbessern . Man sollte  sie daher in der Regel nur in V erbindung 
mit F lußbauw erken  anw enden.

Als bedeu tsam stes H ilfsm ittel zur B ekäm pfung der H ochw ässer s teh t 
vor allem  der D a m m s c h u t z  zur V erfügung. Je  nachdem  man die Hoch-
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Wässer ganz vom Binnengelände abhalten oder dieses nur gegen die 
weniger hohen, aber häufig w iederkehrenden Som m eranschw ellungen 
schützen will, unterscheidet man Volldäm m e (W interdeiche) und Überlauf
dämme (Sommerdeiche). Mit letz ter Dam m art ist bei verhältnism äßig 
niederem  Ufergelände und hohen Som m erhochw asserständen, wie an der 
Donau (vergl. Abb. 1), ein befriedigender Hochwasserschutz nicht zu 
erreichen. Die bei ihnen bestehende Gefahr von Dam m brüchen, ihr unter 
den heutigen wirtschaftlichen V erhältnissen ungenügender Schutz gegen 
Som m erhochwässer, die für die Binnenentw ässerung aufzuw endenden 
Kosten u. a. m. lassen die Überlaufdäm m e an der Donau als unzureichendes 
M ittel im Kampfe gegen die Hochwässer erscheinen. Dagegen bieten  die 
noch vor 25 Jahren in den norddeutschen Strom tälern wenig beliebten  
V o l l d ä m m e  (W interdeiche), die auch die bekannten  größten Hochwässer 
abzuführen haben, den vollkom m ensten Schutz. Auf den früher allgem ein 
geschätzten Vorteil, daß die von den A nschw ellungen m itgeführten Dung
stoffe bei rechtzeitiger Ü berflutung den Graswuchs fördern, verzichtet 
man bei dem heute üblichen Gebrauch von Kunstdünger m anchenorts 
nicht ungern. Der bei Volldäm m en besonders folgenschweren Gefahr von 
Dam mbrüchen begegnet man durch eine Ü berbordung der Dammkrone 
über H H W  um 0,80 bis 1,20 m, sowie durch eine sachgem äße Form gebung 
und Ausführung der Dämme. Natürlich scheiden Volldäm m e dort aus, 
wo kleine Ü berschw em m ungsgebiete oder geringw ertige G rundstücke in 
Betracht kom men oder wo der Fluß in zahlreichen und scharfen Krüm m ungen 
verläuft. H ier wird man durch örtliche Schutzm aßnahm en, gegebenenfalls 
unter A nw endung von Überlaufdäm m en, den Aufwand in ein gesundes 
Verhältnis zu dem abzuw endenden Schaden bringen m üssen.

Als w eiteres Mittel des Hochwasserschutzes hat man sodann auch die 
H o c h w a s s e r v e r s i c h e r u n g  genannt, die sich jedoch infolge m angeln
den Zuspruchs w eder bei uns noch in Ö sterreich und in der Schweiz 
halten konnte. W enn man bedenkt, daß die im Jahre 1926 in den ver
schiedenen Strom gebieten Deutschlands entstandenen Hochwasserschäden 
auf über 220 Mill. R.-M. geschätzt wurden, so ist an eine D eckung solcher 
Schäden auf dem gewöhnlichen W ege der Versicherung nicht m ehr zu 
denken. Die H ochw asserschadenversicherung erscheint uns nur dort als 
ein gangbarer Schutz, wo V orbeugungsm aßnahm en aus technischen oder 
wirtschaftlichen Gründen unm öglich sind. ln solchen Fällen m üßte 
natürlich auch eine Beteiligung von Staats- und anderen Körperschaften 
an der V ersicherung Platz greifen.

C. Die g e p la n te n  H o c h w a sse rsc h u tzm a ß n ah m en  an  d e r  D onau .
Das in der Denkschrift entw ickelte Bauprogramm besteh t in der 

H auptsache in der Anlage neuer ein- oder beiderseitiger Volldäm m e, in 
dem V ollausbau, d. h. der Erhöhung, V erstärkung und Ergänzung be 
stehender Dämme, im Abbau von M ulden und Rinnen, in der H erstellung 
von neuen B innenentw ässerungen m it Schöpfwerken und in der Hoch
w asserum leitung um Ortschaften durch Flutm ulden dort, wo eine zusam m en
gefaßte Abführung des Hochwassers w egen zu enger B ebauung oder 
anderer nicht zu beseitigender H indernisse nicht möglich ist. Auf diese 
W eise entsteht z. B. von Lauingen bis zur S tepperger Enge ein ge
schlossenes Volldam m system  (Abb. 1). Die neuen Dam m anlagen sind im 
allgem einen auf jene G ebiete beschränkt, wo der für sie erforderliche K osten
aufwand wirtschaftlich vertretbar ist, d. h. wo es sich um den Schutz von 
Ortschaften und wertvollem  Kulturland handelt, also un ter Ausschluß von 
Au- oder Ödland. Das für die Dämme notw endige g e m i s c h t e  Kies
m aterial wird in der H auptsache aus Baggerungen gew onnen, wie solche 
ohnedies vielfach erforderlich sind. G egenüber dem  Schu tze-von  O rt
schaften und der V erbesserung der VerkeHrsvethältnisSe tr itt  de t Schütz 
der Kulturflächen in der Strecke Kelheim — R egensburg in den H intergrund. 
Infolge finanzieller und technischer Schwierigkeiten bleiben großzügige 
Lösungen der Hochwasserfrage den G em einden Donauwörth, Kelheim , 
Regensburg und Passau vorläufig versagt. Insbesondere b ildet die alte 
Steinerne Brücke in R egensburg (erbaut 1135 bis 1146) mit ihren 14 mäch
tigen Pfeilereinbauten neben den ungünstigen Bebauungsverhältnissen auf 
den Donauinseln und -ufern noch die größten H indernisse für den Hoch
wasserabfluß. Die Ausführung von Durchstichen leh n t die Denkschrift teils 
w egen der hohen Kosten, teils wegen ihrer geringen W irkungen auf den 
Hochwasserabfluß und w egen der dam it verbundenen V erschlechterungen 
des Fahrwassers mit Recht ab.

1. W enden wir uns nun einigen Einzelfragen zu, so ist bezüglich 
der L i n i e n f ü h r u n g  der Däm me zu beachten, daß bei H ochw asser die 
Richtung der W asserbew egung nicht m ehr von den Niedrig- und M ittel
wasserw erken, sondern von den hohen Schutzdäm m en bestim m t wird. 
Zudem  rufen die Hochwässer die größten W andlungen in der Form  des 
F lußbettes hervor. Um Nachteile für die Hochwasserführung, Schiffahrt 
und B ettausbildung zu verm eiden, muß die L inienführung der H ochwasser
däm m e mit jener der M ittel- und N iederw asserbauten derart in E inklang 
gebracht w erden, daß Ü bereinstim m ung des Strom strichs bei Hochwasser 
mit dem  Strom strich bei MW und NW erzielt wird. Von alters her 
bestehende  Däm me sind dem entsprechend in ihrer L inienführung zu 
berichtigen. In diesem  Zusam m enhang m üssen w ir einer vielfach —

nam entlich auch in Lehrbüchern —  verbreite ten  Auffassung entgegen
tre ten , die lau te t: „Die E indeichung dient lediglich der Landeskultur und 
ist kein M ittel zur R egulierung der Flüsse, w elche durch sie mehr ge- 
schädigt als gefördert w ird .“ D ieser S tandpunkt übersieht, daß Dämme 
in vielen Fällen nicht n u r zum Schutze des G eländes gegen das Hoch
w asser d er F lüsse, sondern  auch als w ichtiges Regulierungsm ittel der 
Flüsse dienen, indem  sie bei richtiger L inienführung die Hochwässer 
Zusam m enhalten und som it eine schädliche Ü berquerung  des ausbuchten
den Ufers und  eine der Schiffahrt ungünstige A blagerung der Geschiebe 
verhindern.

2. N eben der L inienführung der D äm m e ist ihr gegenseitiger Abstand, 
ihre Q u e r s c h n i t t s a n o r d n u n g  sowie die Zusam m ensetzung des zu 
verw endenden M aterials von besonderer W ichtigkeit. Die Zeit, in der 
man H ochw asserdäm m e nach den gleichen G rundsätzen entworfen und 
gebaut hat, w ie E isenbahn- und  Straßendäm m e, ist vorüber. Wenn auch 
theoretische U ntersuchungen ü ber die Form gebung und Materialwahl von 
H ochw asserdäm m en bei dem  heutigen  S tande unserer Bodenmechanik 
vorerst noch versagen, so besitzen  wir doch w ertvolle  Erfahrungen pus 
der Praxis, sow ie aufschlußreiche V ersuche im Laboratorium , die uns eine 
einigerm aßen zuverlässige B eurteilung der S tandsicherheit von Hochwasser
schutzdäm m en erm öglichen. B esondere B edeutung  haben in dieser 
Hinsicht z. B. die U ntersuchungen der n iederösterreichischen Donau
regulierungskom m ission, sow ie die durch die geplante  Ausgestaltung der 
H ochw asserschutzdäm m e an d er Donau bei Wien veranlaßten Modell
versuche von Schaffernak an durchlässigen geschü tteten  Däm men erlangt, 
d ie  auch in der bayerischen Denkschrift verw erte t w orden sind (Abb. 1, 
D am m querschn itt)9).

3. Fragen w ir uns nun noch, w elchen E i n f l u ß  die geplanten Hoch
w asserdam m bauten , d. h. die  B eseitigung großer Überschwemmungs
flächen, a u f  d ie  D o n a u  und ihre Regim e haben, so ist zu erwähnen, 
daß ein H ochw asserschutz nach Art und U m fang der an der Donau ge
planten  D am m anlagen u. U. die a llgem einen Flußverhältn isse ungünstig 
beeinflussen k a n n .10) D ieser G efahr war sich auch die bayerische Staats
bauverw altung b ew uß t und  hat daher auch verm ieden, die umfangreichen 
Dam m bauten vor allem nach dem  rein örtlichen Bedürfnis zu bemessen. — 
Zunächst wird sich durch die E indäm m ung der W asserspiegel heben, 
so daß' sich bei gleichen G efällen größere Abfluß- und dam it auch größere 
Fortpflanzungsgeschw indigkeiten b ilden , d. h. die H ochw asserstände werden 
künftig in den unteren  D onaustrecken früher eintreffen als bisher. Je 
größer nämlich die Seitenquerschnitte  im V ergleich zum eigentlichen 
Flußquerschnitt sind (vergl. T alquerschnitt in Abb. 1), d. h. je größer das 
Ü berschw em m ungsgebiet ist, um so länger dauert d ie Überschwemmung. 
Die V erringerung der Ü berschw em m ungsflächen bew irkt nun eine Ver
größerung der A bflußgeschw indigkeiten und  dam it einen beschleunigten 
Abfluß der H ochw asserw elle. Die vergrößerten  W assergeschwindigkeiten 
im Flußschlauch können ihrerseits in Strecken m it starkem  Gefälle 
(z. B. von Ulm bis Offingen) eine S törung der E intiefung der Sohle 
hervorrufen, w ährend sie in Strecken m it träger Geschiebeführung die 
D urchführung von B aggerungen (z. B. oberhalb  W eltenburg , bei Kelheim, 
unterhalb R egensburg und an der Isarm ündung) ersparen  können. Auch 
bezüglich der Schiffahrt können stark verm ehrte  Geschwindigkeiten 
hinderlich w erden. —  Daß sich un ter d iesen U m ständen —  namentlich 
früher —  m ehrfach eine starke G egnerschaft gegen  V olldäm m e bemerkbar

~ m achte, ist nicht zu verw undern , zum al bei außergew öhnlichen Eisgängen 
und Hochfluten d ie eingedeichten  N iederungen  m ehr denn je  bedroht 
waren. Für solche Fälle kann es sich daher em pfehlen , die eingedeichten 
N iederungen in kleinere Po lder zu zerlegen  durch deren  Begrenzung mit 
hochwasserfreien Q uerdeichen. H ierdurch w ürde bei einem  Deichbruch die 
K atastrophe örtlich beg renzt w erden können.

Es kom m t dem  an der Donau je tz t zu schaffenden Hochwasserschutz 
zugute, daß die aus früheren  Z eiten herrüh renden  Dam m anlagen hin
sichtlich A nordnung und Ausm aß nicht jene  F eh ler aufw eisen, die vielfach 
einer großzügigen R egelung des H ochw asserschutzes an den norddeutschen 
Ström en hinderlich  sind. Was aus früheren  Z eiten  an Hochwasserdämmen 
an der Donau vorhanden ist, ist n icht allein  un ter dem  Gesichtspunkte 
des L andesschutzes, sondern auch im Hinblick auf die Hochwasserabfluß
verhältn isse  der Donau angeleg t worden.

Nach den U ntersuchungen der B ayerischen L andesste lle  für Gewässer
kunde wird der Einfluß der A usschaltung von Überschwemm ungsflächen 
bis zur Lechm ündung nur etw a 5 cm am Pegel N euburg  für das August
hochw asser 1924 b e tragen  und flußabw ärts m ehr und  m ehr abnehmen. 
H insichtlich der G eschiebeführung ist festzuste llen , daß in der Strecke 
U lm — Offingen, wo die Donau an sich das B estreben nach Sohlenvertiefung

9) Vergl. auch P i c k l :  „Die Q uerschn ittsbem essung  von Hochwasser
dämmen aus durchlässigem  M aterial.- „Die B au techn ik“ 1927, Heft 44, 
S. 642 ff. —  „Die W asserbew egung im D am m körper.“ Von J. Sc hmi d .  
W ien 1928. V erlag von J. Springer.

10) L eider ist der trefflich au sg esta tte ten  D enkschrift kein Längen
profil dfer Donau beigegeben .
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hat, ausgedehnte doppelseitige  H ochw asserdäm m e w eder vorhanden noch 
geplant sind. In ihrem  übrigen V erlauf aber ist die D onau w egen ihres 
schwachen Gefälles als träger F luß zu bezeichnen, der eine Erhöhung 
seiner Betträum ungskraft durch Z usam m enfassung aller W asserm engen in 
einem einheitlichen Flußschlauch wohl vertragen kann. In diesem  Falle 
ist die durch die H ochw asserdäm m e bew irkte regelm äßigere Bew egung 
der Geschiebe vorteilhafter als die nur vo rübergehenden  Besserungen 
durch Baggerungen.

In welcher W eise w erden nun durch die gep lan ten  H ochw asserschutz
maßnahmen die künftigen S c h i f f a h r t b e d i n g u n g e n  auf der Donau 
beeinflußt? In der Strecke zw ischen Ulm und K elheim w inzer kommt  
der flachen Ufer ha lber für die künftige Großschiffahrt ein Staffelausbau 
nicht in Frage, sondern nur ein Seitenkanal. Bezüglich der unterhalb  
Kelheim liegenden Schiffahrtstrecke b ildet die durch die V olldäm m e 
bewirkte Herstellung und  E rhaltung  eines einheitlichen F lußschlauches 
mit vermehrter R äum ungskraft eine der w ichtigsten V orbedingungen 
zur Schaffung eines anch bei k leinen W asserständen genügend  tiefen 
Flußschlauches. Die Gefahr, daß infolge H ebung  des W asserspiegels die 
Durchfahrtmöglichkeit un ter den b estehenden  Brücken zeitw eise beein 
trächtigt wird, ist an der D onau praktisch nicht zu befürchten, so daß die 
Höherlegung von Brücken nicht no tw endig  wird.

Wenn auch H ochw asserdam m bauten  vor allem  der L a n d w i r t s c h a f t  
zugute kommen, so ist u. U. doch eine B enachteiligung durch sie zu 
befürchten. Wir m einen den früher oft gehörten  Vorwurf des Entzuges 
der düngenden W irkung der H ochw ässer. Tatsächlich hat m an auch an 
einzelnen Stellen, z. B. am N iederrhein  und an der un teren  Ems, gute 
Erfahrungen mit dem E inlassen von fruchtbaren W interhochw ässern in 
eingedeichte N iederungen gem acht. A nderw ärts, z. B. an der unteren 
Oder, ist allerdings der gew ünschte Erfolg au sg eb lieben .11) H iergegen 
ist zunächst zu sagen, daß seit der H erstellung  von K unstdüngern die 
düngende Wirkung von rechtzeitigen H ochw ässern nicht m ehr die B edeutung 
hat wie früher. Sodann aber ist für die Donau zu beachten, daß die 
durch das Abschm elzen des Schnees verursachten  Frühjahrshochw asser 
verhältnismäßig arm an D ungstoffen sind, w ährend die durch starke 
Regenfälle erzeugten Som m erhochw ässer zw ar größere M engen von 
Dungstoffen bringen, sie aber unzeitig  auf den Feldern  ablagern und 
die Ernte zerstören.

Will man schließlich noch fragen, in w elcher W eise die S i e d l u n g s 
v e r hä l t n i s s e  an der D onau vom  gep lan ten  H ochw asserschutz beeinflußt

u) Vergl. „Über das E inlassen von fruchtbarem  H ochw asser in ein
gedeichte N iederungen“. Zentralbl. d. Bauverw. 1914, Nr. 62, S. 453.

w erden , so zeigen die der D enkschrift be igegebenen L ichtbilder deutlich 
genug, was die U ferbew ohner in gesundheitlicher und w irtschaftlicher 
H insicht zu gew innen haben. Nicht w enige G em einden sind durch die 
b isherigen Ü berschw em m ungsgebiete von dem  V ollbesitz ihrer Donau 
unm ittelbar ausgeschlossen gew esen. W enn nun durch die geplanten 
H ochw asserdam m bauten  für die m eisten bete ilig ten  G em einden eine 
w esentliche B esserung der Siedlungsverhältn isse eintritt, der V erkehr, die 
gesundheitlichen  Bedingungen für M enschen und Tiere und dam it auch 
die E rw erbstä tigkeit sich günstiger gestalten , so lieg t hierin auch schon 
eine w ichtige V orarbeit und V orbedingung für die künftigen Siedlungen 
an de r bayerischen Großschiffahrtstraße.

4. Die G e s a m t k o s t e n  der in A ussicht genom m enen H ochw asser
schutzanlagen zw ischen Ulm und Vilshofen belaufen  sich auf 40,5 Mill.R.-M. 
Durch d ie D am m anlagen w erden rd. 28000 ha Äcker und W iesen geschützt. 
Auf 1 ha geschützter W irtschaftsfläche trifft daher ein einm aliger Aufwand 
von rd. 1450 R.-M., wobei die gleichfalls geschützten  Au- und W aldflächen 
m it zusam m en rd. 4100 ha unberücksichtigt geb lieben  sind. W enn man 
nun berücksichtigt, daß der durchschnittliche jährliche Hochwasserschaden 
an Äckern und W iesen im Donautal für die letz ten  zwanzig Jahre  mit 
m indestens 100 R.-M./ha angenom m en w erden m uß, entsprechend einer 
jährlichen G esam tschadensum m e von 2,8 Mill. R.-M., so m uß das V erhältnis 
zw ischen N utzen und U nkosten als ein sehr vorteilhaftes bezeichnet 
w erden, ungeach tet der nach D urchführung des U nternehm ens erzielbaren 
M ehrerträge auf den geschützten  Flächen. Auch hier bew ährt sich w ieder 
die R ichtigkeit des G edankens, daß es besser ist, für V orbeugungsm aß
nahm en zu sorgen, anstatt bei e in tretenden  Schäden hohe E ntschädigungen 
zu zahlen. Für ein so großzügiges Bauprogram m , w ie es d ie vor
geschlagenen H ochw asserschutzarbeiten an der Donau auf eine Länge von 
340 km darstellen  und für dessen  Abw icklung ein Zeitraum  von zehn 
Jahren vorgesehen ist, helfen die besten  technischen Lösungen nichts, 
wenn sie nicht im Sinne der G em einw irtschaft „w irtschaftlich“ sind und 
sich aus ihr verantw orten  lassen. H eute b ed eu tet Ingenieurtätigkeit: 
technisches G estalten auf w irtschaftlicher Basis. A ufgaben w ie die vor
liegende brauchen den O ptim ism us des Ingenieurs u n d  den Kritizism us 
des Kaufm anns. A nderseits aber dürfen w ir bei w asserw irtschaftlichen 
W erken, die auf Jah rhunderte  hinaus bestehen  sollen und  auch bestehen , 
nicht kleinliche Rechner sein und die rechnerische Entscheidung allein  
ausschlaggebend sein lassen. V iele w asserw irtschaftliche Problem e, 
insbesondere  aber solche, d ie  —  wie im vorliegenden Fall —  die Landes
ku ltu r eines Volkes aufs engste berühren  und beeinflussen, lassen sich 
eben  nicht m it politischer Arithm etik, d. h. durch die A nw endung der 
M athem atik auf staats-, volks- und privatw irtschaftliche Fragen lösen.

Der Rautenträger mit Anschluß der Querträger an Hilfspfosten in den Kreuzungspunkten
Alle Rechte V o rb e h a lte n . der Streben.

Von R eichsbahnoberrat K ra b b e , Essen.

1. Der R autenträger (Abb. 1) löst in e in facherW eise  die Aufgabe, bei 
hohen Fachwerkträgern große Knicklängen der D ruckstreben zu verm eiden, 
und zwar sowohl in der T rägerebene als auch senkrecht dazu. Beim 
Strebenfachwerk (Abb. 2) ist, w enn die großen Knicklängen der Druck
streben vermieden w erden sollen, dazu die oft angew andte, punktiert ge 
zeichnete U nterteilung erforderlich, die sich natürlich nur dann recht- 
fertigen läßt, wenn es zw eckm äßig erscheint, die Feldw eite  auf die Hälfte 
zu verringern. Zu vergleichen w ären also die T räger Abb. 1 und Abb. 2.

Abb. 1. Abb. 3.

Abb. 2. Abb. 4.

Dabei fällt sofort auf, daß bei dem  R autenträger (Abb. 1) säm tliche Stäbe 
wirkliche System stäbe sind, d. h. sich an der K räfteüberle itung im System  
beteiligen, w ährend bei dem S trebenfachw erk (Abb. 2) die Hilfspfosten b 
nur dazu dienen, die Q uerträgerbelastung  zum oberen  Fachw erkknoten  zu 
führen, die Hilfspfosten a sogar nur dazu da sind, d ie sonst viel zu große 
Knicklänge des O bergurtstabes zu verringern und ihn gegen  D urchbiegung 
unter seinem Eigengew icht zu schützen. Die v ie lgerühm te  Sachlichkeit 
des Strebenfachwerks scheint mir daher beim  R autenträger in noch höherem  
Maße vorhanden zu sein. Das Ständerfachw erk ve rm eid e t zw ar die v ielen  
Hilfsstäbe, behält aber gegenüber dem  R autenträger d ie  größere  Knick
länge der D ruckstreben. Der E inbau e iner U n terte ilung  nach Abb. 3 
halbiert zwar d ie K nicklänge in der T rägerebene, senkrech t dazu nu tz t sie 
gar nichts (vergl. h ierzu  „Die B autechnik“ 1927, Heft 51: „Das V erhalten

der D ruckstreben im Fachw erkträger m it U n terte ilung“). Beim R auten
träger dagegen stü tzen  sich auch gegen A usknicken senkrecht zur T räger
ebene  D ruckstäbe und Zugstäbe gegenseitig .

2. D iesen V orzügen des R autenträgers nach Abb. 1 gegenüber dem 
Strebenfachw erk und dem  Ständerfachw erk stehen  aber als N achteile 
gegenüber:

a) D er schw ierige A nschluß der Q uerträger an die H auptträger infolge 
Feh lens von Pfosten, w obei noch zu bem erken  ist, daß e ine  einw andfreie 
rechnerische V erfolgung der durch den b iegungsfesten  Anschluß der 
Q uerträger an die beiden  S treben en tstehenden  E inspannungsm om ente 
und  deren Aufnahm e durch das S trebensystem  praktisch fast unm ög
lich ist.

b) Die unste tig  verlaufenden E influßlinien, besonders der Streben, 
könnte d ie B efürchtung erheblicher W echselbeanspruchungen aufkom m en 
lassen. Praktisch ist das zw ar w ohl nicht der Fall, w eil en tsprechend 
kurze B elastungslängen nicht Vorkommen.

c) Die zickzackförm ige G esta lt der B iegelinie für eine E inzellast in 
einem  K notenpunkte bei V oraussetzung re ibungsloser G elenke hat den 
an sich berech tig ten  V erdacht aufkom m en lassen, daß die B iegelinien in 
W irklichkeit stark w ellenförm ig sein können und  infolgedessen  hohe 
N ebenspannungen  un ter U m ständen bed ingen  können. (Vergl. Aus
einandersetzungen  darüber in der „B autechnik“ 1928, H eft 5, S. 67 und 
Heft 28, S. 414.) Ich persönlich teile  zw ar d iese  Befürchtung, wie ich 
ausdrücklich hervorheben  m öchte, besonders auf G rund von Biegungs- und 
N ebenspannungsm essungen, auch un ter E inzellasten , an der W eseler Rhein
brücke nicht; ebensow enig  w ie der Beweis, daß solche N ebenspannungen 
in höherem  M aße als bei anderen  Fachw erken auftre ten , läß t sich indessen 
der a llgem eine  G egenbew eis theoretisch  erbringen.

3. Säm tliche B edenken un ter 2. können durch A nbringung von Hilfs
pfosten in den K reuzungspunkten  der S treben und Q u e r t r ä g e r a n s c h l u ß
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n u r  an  d i e s e 1) vollständig verm ieden w erden. Im einzelnen ist dazu 
zu bem erken:

Zu 2a. Der Anschluß der Q uerträger an die Hilfspfosten bietet 
konstruktiv keinerlei Schw ierigkeiten; in statischer Hinsicht stützt sich der 
durch Hilfspfosten und Q uerträger gebildete  H albrahm en mit seinem 
oberen Ende auf den K reuzpunkt der beiden S treben ; die rechnerische 
Verfolgung der hierdurch erzeugten Beanspruchungen in Rahmen und 
S treben macht keine Schwierigkeiten. (Vergl. hierzu den vorhin genannten 
Aufsatz in der „Bautechnik“ 1927, Heft 51, sowie den Aufsatz in der 
„B autechnik“ 1928, Heft 19, S. 232 von Dipl.-Ing. Ku l ka . )

Zu 2 b. Der günstige Verlauf der Einflußlinien beim Trägernetz nach 
Abb. 6 gegenüber dem nach Abb. 5 soll an verschiedenen Beispielen ge
zeigt werden (vergl. Abb. 7 bis 14). Es sind da die Einflußlinien für 
einen O bergurtstab, einen U ntergurtstab, eine Strebe und für das B iegungs
m om ent des biegungsfesten Endpfostens in dessen M itte dargestellt. Die 
Einflußlinien des T rägernetzes Abb. 6 sind durch die beigefügten G e
schwindigkeitspläne (Abb. 8a für den O bergurtstab, Abb. 12c für den 
Stab D °  und Abb. 12d für den Stab D u erklärt.

In derselben W eise erhält man die Einflußlinie für den Untergurtstab, die 
der für den O bergurtstab  mit en tgegengesetztem  Vorzeichen gleich' ist.

Zu Abb. 12c. Nach Entfernung des Stabes D °  ist der rechte Teil des 
Trägers als ru hende  Scheibe angenom m en; es ruhen also die Punkte 7, 
12, 17. Dem Punkte  16 w ird eine senkrechte nach unten gerichtete 
G eschw indigkeit =  1 erteilt, daraus erg ib t sich der Geschwindigkeitsplan 
Abb. 12c. Solange nun eine von rechts nach links rollende Last auf der 
starren Scheibe bleib t, also bis zum Punkte 18, gilt d ie  Gleichung

D °  sin <p —  A • - ~  —  0

D °  =  A  — ------2 sin tp
Für eine Last 1 in allen L astpunkten links der starren Scheibe ergibt sich: 

D °  sin ^  — A ■ - +  l - y  =  0

D °
I

2 sin <p 2 sin 90

Ebenso ist die E influßlinie für D a aus dem Geschwindigkeitsplan 
Abb. 12 d erklärt. Aus dem selben  Geschw indigkeitsplan erklärt sich 
auch ohne w eiteres die E influßlinie für M , die stets = 0  bleibt; 
daher ist der Träger, im G egensätze zum  Träger Abb. 5, fü r  s e nk
r e c h t e  L a s t e n  auch ohne den biegungsfesten  Endpfosten stabil.

D ieselben E influßlinien erhält man auch aus den Einflußlinien 
des Trägers Abb. 5 durch geradlin ige V erbindung der unter den 
Kreuzungspunkten der S treben liegenden Punkte der Einflußlinien.

Zu 2c. In Abb. 16 und 17 sind die für einen Hauptträger der 
W eseler R heinbrücke, der die p unk tie rt gezeichneten Hilfspfosten 
nicht en thält, errechneten  B iegelinien für eine Last 1 im Punkte 5 und 
für eine Last 1 im Punkte  6 dargeste llt. Die Berechnung ist unter 
A nnahm e re ibungsloser G elenke in den K notenpunkten durchgeführt. 
Der zickzackförm ige Verlauf, der se lbstredend  auch un ter einer Einzel
last nicht in dieser W eise auftritt, ist jedenfalls m indestens ein 
Schönheitsfehler.

Abb. 18 zeigt die aus d iesen  beiden B iegelinien gemittelte 
B iegelinie, für eine Last 1 im Punkte  5, die sich ergeben würde, 
wenn der Träger die punktiert gezeichneten  Hilfspfosten hätte und 
nur an diese seine Q uerträger angeschlossen  wären. Die Biegelinie 
zeigt einen stetigen Verlauf (mit einem  kleinen Knick im Angriff
punkte der Einzellast).

Sowohl die Einflußlinien als auch die B iegelinien nehmen also 
ganz einfache und einw andfreie Form en an, die den Einflußlinien des 
einfachen Strebenfachw erks gen au  entsprechen. Die Stabkräfte 0  
und U  e rgeben sich in einfachster W eise aus den Momenten der 
zugehörigen S trebenkreuzungspunkte , die Stabkräfte D  aus den

Zu Abb. 8a. Nach Entfernung von 0  ist der rechte Teil des Trägers 
als ruhende Scheibe angenom m en; es ruhen also die Punkte 17, 12, 7. 
Punkt 16 erhält die um 9 0 °  gedrehte  Geschw indigkeit 16— 19; dann 
ergibt sich der G eschwindigkeitsplan Abb. 8 a. Für eine Last 1 beispiels
weise im Punkte 4 ergibt sich die G leichung:

// O — 2 a - l  + 4 a A  =  0 
Aa 2 a 
h h

Ebenso ergibt sich für Last 1 in Punkt 2:
3 a

0

und für Last 1 in Punkt 6:

0  =
4 a 
h

Solange die Last auf der starren Scheibe bleibt, also rechts von Punkt 7, 
ergibt sich:

h O  +  4 a ■ A =  0

0 =  — \ a A- h

9  Ich habe diese Konstruktion Anfang Septem ber 1928 für eine 
Parallelträgerbrücke von 86 m Stützw eite im R eichsbahndirektionsbezirk 
Essen vorgeschlagen und sie ferner in m einem  W ettbew erbentw urf für die 
Rheinbrücke M annheim — Ludwigshafen verw endet. U n a b h ä n g i g  v o n  m i r  
ist dieselbe Konstruktion in ähnlicher W eise auch in einigen anderen W ett
bew erbentw ürfen für die Rheinbrücke M annheim —Ludwigshafen verw endet 
worden. (Vergl. „Die B autechnik“ 1929, Heft 6, S. 79, u. Fortsetzungen.)

Q uerkräften der zugehörigen Felder. D er T räger nach Abb. 6 , der als 
H ilfsstäbe nur die kurzen Pfosten aufw eist, dürfte som it die denkbar sach
lichste und einfachste Form des Parallelträgers darstellen , die daher auch 
zweifellos w irtschaftliche V orteile geg en ü b er allen anderen  Form en des 
Parallelträgers ergeben  muß. Dies sp iegelt sich auch in dem  einfachen 
und klar geg liederten  A ussehen des Trägers äußerlich w ider.

Abb. 15.

Abb. 16. B iegelinie für den Träger 
ohne H ilfspfosten für Last 1 in Punkt5.

die Ordinaien geben die Durchbiegungen fürPylt, 
m ultiplizirt m it D--Z100 -¿-2 in cm an.

Abb. 17. B iegelinie für den Träger 
ohne H ilfspfosten für Last 1 in Punkt 6.

Abb. 18. B iegelinie für den Träger 
mit H ilfspfosten für Last 1 in Punkt 5'.
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Diese Trägerform dürfte für Parallelträger von e tw a 50 m S tützw eite  
an aufwärts, wo ein oberer W indverband eingebaut w erden kann, allen 
anderen Parallelträgerform en vorzuziehen sein. Nur für k leinere S tützw eiten, 
also oben offene Brücken, b le ib t das Strebenfachw erk nach Abb. 2 b e 
r e c h t ig t , weil h ier die H ilfspfosten die w ichtige Aufgabe der Q u eraus
steifung der Brücke übernehm en.

4. Die eben erkannten  Eigenschaften des R autenträgers m it H ilfs
pfosten machen ihn besonders auch zur V erw endung als durchlaufenden 
Träger ohne G elenke auf drei oder m ehr S tützen geeignet. Der stetige 
Verlauf der rechnerisch erm itte lten  B iegelinien m acht diese zur Be
nutzung als Einflußlinien für die überzähligen, statisch nicht bestim m baren 
Kräfte unter A nw endung des M axw ellschen Satzes geeignet, wozu die 
zickzackförmigen Biegelinien des R autenträgers ohne Hilfspfosten unge
eignet sind. Da die S pannungen  der zu dem selben S trebenkreuzungs
punkte gehörigen Ober- und U ntergurtstäbe en tgegengese tz t gleich und 
daher auch ihre Q uerschnitte gleich sind, können die B iegelinien ebenso 
wie beim einfachen Strebenfachw erk oder Pfostenfachw erk un ter V er
nachlässigung der Form änderung der S treben m it Hilfe des einfachen 
Verfahrens der w -G ew ichte (gleich der W inkeländerung der S treben
kreuzungswinkel) erm itte lt w erden , wobei 
(vergl. Abb. 19)

2 M m a 2 M m a h
HD — --------- = ----------

m h2 E  F u h2 E F°  
ist, unter der in den m eisten Fällen wohl zu
treffenden V oraussetzung, daß F°  x  F “ ist.

Als Beispiel hierzu betrachten  wir den Träger auf vier S tützen, Abb. 20. 
Zunächst ist dazu zu bem erken, daß  die Pfosten 6 und 12 (oder 
wenigstens einer davon) b iegungsfest sein m üssen, denn sonst ist der 
Träger labil. Entfernt man näm lich die S tützen B  und C, so ist der 
dann entstehende Träger auf zwei S tützen bekanntlich labil. N ehm en 
wir den Punkt b als ruhend  an und erteilen  dem  Punkte a die senkrecht

aufwärts gerichtete augenblickliche G eschw indigkeit 6 —a,  so fallen in 
dem  G eschw indigkeitsplan Abb. 21 alle Knickpunkte des zu a gehörigen 
S trebenzuges mit dem  Punkte a zusam m en, desgleichen alle Knickpunkte 
des zu b gehörigen S trebenzuges mit b\  die K reuzungspunkte der Streben 
liegen abw echselnd in den Punkten c und d,  w ährend die Lastpunkte 0, 
1, 2 usw . bis 18 säm tlich in den Punkt e fallen, also auch die Stütz
punkte 0, 6, 12 und 18. Daraus folgt, daß die eben vorgenom m ene 
V erschiebung des Punktes b auch bei V orhandensein der Stützen B  und C  
m öglich ist, denn die vier Punkte 0 —  6 — 1 2 — 18 des T rägers würden 
sich dabei alle um das gleiche Maß b — e heben, was die v ier Lager 
nicht hindern können, denn der ganze Träger kann sich einfach um dieses 
Maß ungehindert senken.

Der betrachte te  T räger Abb. 20 ist nun mit den zw ei biegungsfesten 
Pfosten innerlich einfach, im ganzen also dreifach statisch unbestim m t; 
für senkrechte Lasten sind indessen  (vergl. die E influßlinien Abb. 14) die 
M om ente der biegungsfesten  Pfosten stets =  0 ; seine Einflußlinien können 
also ohne w eiteres un ter A nnahm e eines zweifach statisch unbestim m ten 
Trägers auf v ier Stützen erm itte lt w erden.

Nur für schräg oder w agerecht w irkende Kräfte (Bremskräfte) ist der 
Träger dreifach statisch unbestim m t und m uß dem entsprechend behandelt 
werden.

Vermischtes.
Technische H ochschule K arlsruhe. Die W ürde eines E hrenbürgers 

wurde verliehen dem  Prof. Sr.=3ng. cljr. Dr. phil. h. c. Hugo J u n k e r s  
in Dessau, dem Schöpfer des G anzm etallflugzeuges, in besonderer An
erkennung der G roßtaten, die er für die Entw icklung der Luftfahrt als 
einer ihrer größten Pioniere ge le is te t hat.

Technische H ochschule Stuttgart. Die akadem ische W ürde eines 
Doktor-Ingenieurs ehrenhalber w urde verliehen  Herrn O skar M u y ,  Direktor 
der Zweigniederlassung Halle a. d. S. der W ayss & Freytag  A .-G., in An
erkennung seiner großen V erdienste um die m ustergültige  konstruktive 
Durchbildung und die gu te  G esta ltung  von Ingen ieu rbauw erken .1)

Die 32. H auptversam m lung d es D eutsch en  B eto n -V ere in s (E .V .)
findet am 7., 8. und 9. März 1929 in Berlin statt.

Donnerstag, den 7. März, von 9,30 U hr vorm . ab im G elben Saale 
des Hotels „Der K aiserhof“, W ilhelm platz 14: Innere A ngelegenheiten  des 
Vereins, nur für M itglieder. Ferner von 14,00 bis 16,50 Uhr Vorträge 
für Mitglieder und G äste im Beethovensaal der „P h ilharm onie“, E ingang 
Köthener Straße 32:

1. Arbeiten am Kraftwerk N iederw artha, Prof. $r.=3>ng- B e y e r ,  Dresden.
2. Der Bau der neuen E lektrizitätsw erke der Com pania H ispano Americana 
des Electricidad und der Com pania Italo A rgentina de Electricidad und 
der zugehörigen H afenanlagen im N euen Hafen von Buenos-Aires, SDr.Qirtg. 
Ar ndt ,  Buenos-Aires.

Freitag, den 8. März, 9 bis 12,45 Uhr und 13,30 bis 16,10 Uhr, O rt wie 
vor: 3. Großm arkthalle Leipzig, O beringenieur D i s c h i n g e r  de r Firm a 
Dyckerhoff & W idm ann A.-G., W iesbaden-Biebrich. 4. D er Beton als Form 
bildner, Architekt Hanns H o p p ,  K önigsberg. 5. Die Senkkastengründungen 
der neuen Rheinbrücken bei Düsseldorf, Köln und Duisburg, R eichsbahn
oberrat Sr.=3ng. T i l s ,  Köln. 6. Instandsetzung und V erlängerung des 
Trockendocks VI der Deutschen W erke Kiel A .-G ., D ipl.-Ing. Siegfried 
Ki e h n e ,  Kiel. 7. Ü ber den H afenbau in H elgoland, H afenbaudirektor 
E c k h a r d t ,  W ilhelm shaven. 8. E rgebnisse der M ischm aschinenversuche, 
Prof. 2)r.=3ng. G a r b o t z ,  Berlin, und Prof. G r a f ,  S tuttgart.

Sonnabend, den 9. März, 9,30 bis 12,15 und 14,30 bis 16,00 Uhr, Ort 
wie vor: 9. H ochw ertiger Beton un ter B erücksichtigung der D arstellung 
im Vierstoffparallelogramm, O berbaurat Dr. S p i n d e l ,  Innsbruck. 10. U nter
suchungen über die Zugfestigkeit von Z em entm örte l und Beton, S)r.=3ng. 
Ol s e n ,  M ünchen. 11. Leichtbeton als Baustoff und hochw ertiger Isolier
stoff, Dipl.-Ing. L u f t ,  M ünchen. 12. Leichtbeton als Baustoff, R egierungs
baumeister Ernst F r a e n k e l ,  Berlin. 13. E in leitung und E rläu terung  zur 
Vorführung des Film s vom Bau der Brücke von Plougastel, O berbaurat 
Dr. v o n  E m p e r g e r ,  W ien. Außerdem  M itte ilungen und B esprechung 
etwa gestellter Fragen.

l) Herrn iö r .^ n g . eljr. M u y  verdanken wir m ehrfach w ertvolle  Bei
träge für die „B autechnik“. D ie  S c h r i f t l e i t u n g .

A u sw ech slu n g  der L ohebrücke bei K lettendorf im G leis B reslau — 
Schw eidn itz  m itte ls zw eier  60-t-K rane, ausgeführt durch Beuchelt & Co., 
G rünberg  i. Schlesien. In der Nacht vom 29. zum  30. Septem ber 1928 
w urde in der B etriebspause von 0 bis 6 Uhr der alte  eiserne Ü berbau 
(Schw edlerträger) mit einer S tützw eite  von 21,6 m und einem  G ewicht 
einschließlich Schwellen von etw a 35 t gegen einen B lechträgerüberbau 
im G ew icht von etwa 60 t einschließlich Schw ellen m ittels zw eier 
60-t-K rane, die von der R eichsbahn-Direktion Breslau zur V erfügung g e 
ste llt w orden w aren, ausgew echselt.

Der neue  Ü berbau w urde auf dem  Bahnhof K lettendorf neben  der 
L adestraße zusam m engebaut, m it B rückenbalken versehen, und am Tage 
vor der A usw echslung m ittels der be iden  60-t-Krane auf zwei SS-W agen 
gesetzt. Da der neue  Ü berbau in der für die A usw echslung vorgesehenen 
B etriebspause auf die Brücke im Betriebsgleis Schw eidnitz— Breslau ge 
fahren w erden m ußte, um von hier aus m ittels der auf dem  Nachbargleis 
vor und  h in ter der auszuw echselnden Brücke steh en d en  Krane eingesetz t 
zu w erd en , w ar es erforderlich, den Ü berbau so hoch zu v e rlad en , daß 
seine K onstruktionsunterkante höher als O berkante O bergurt der zu be 
fahrenden Brücke lag. Aus diesem  G runde w urden auf den b e iden  ge 
kuppelten  SS-W agen Schw ellenstapel in der erforderlichen Höhe auf
g eb au t und darüber auf geschm ierten E isenplatten  je  ein eichener 
B rückenbalken als Schem el g e leg t, auf die der neue Ü berbau abgesetzt 
w urde.

Die A nordnung eines D rehschem els war erforderlich, weil die W agen 
auf dem  W ege von der Z usam m enbauste lle  nach der etw a 1 km entfernt 
liegenden V erw endungsste lle  versch iedene W eichen und eine Kurve mit 
einem  H albm esser von 300 m durchfahren m ußten.

In derselben  W eise w urden  auch die W agen, auf die der alte  ü b e r 
bau geladen  und abgefahren w urde, ausgerüstet.

Das H eranfahren der beiden  6 0 -t-K ran e  vom  Bahnhof K lettendorf 
nach der B rückenste lle , das A bstü tzen  der Krane m ittels S tützspindeln 
und S tahlgußdruckplatten  auf den bereits bei Tage verleg ten  Schw ellen
lagern sow ie das A usrichten der Krane und das Befestigen der D rahtseile 
am alten  Ü berbau  sow ie deren  A ufhängung an den K ranhaken (Abb. 1 u. 2)
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Abb. 2. H erausheben des alten Überbaues.

nahm ungefähr zwei Stunden in Anspruch. Das H erausheben des alten 
Ü berbaues und dessen Absetzen auf die im Nachbargleis auf der Brücke 
stehenden W agen dauerte etwa 20 M inuten. Die zwecks E rneuerung der 
Auflagerbänke unter dem alten Ü berbau befindlichen U nterfangungsträger 
wurden ebenfalls mit den Kranen herausgehoben und mit dem  alten 
Ü berbau verladen. Nun wurden die neuen Lager nebst Bleiplatten ver
leg t, die W agen mit dem alten Überbau von der Brücke h erun ter
geschoben und die W agen mit dem neuen Ü berbau auf die Brücke g e 
fahren. Von hier aus wurde der neue Ü berbau m ittels der Krane auf 
die neuen Lager eingesetzt (Abb. 3). Die beiden Krane m ußten dabei 
gem äß der G leism ittenentfernung von 5,60 m ihre A usladung um etwa 
2,0 m verändern und dem entsprechend zur Verm eidung des Schrägzuges 
ihre Ausleger heben bezw. senken. V erhältnism äßig lange Z eit, etwa 
s/4 Stunden, nahm das Einfädeln des Ü berbaues in die Lager in Anspruch.

Da der alte  Schw edler-Ü berbau beim  Transport zum V erladegleis 
unter einer Signalbrücke durchgefahren w erden m ußte , war es erforder
lich, die ganze O bergurtung eines H auptträgers abzutrennen, was durch 
das Schneidbrennverfahren innerhalb einer S tunde geschah.

Das Gleis Schweidnitz—Breslau war rechtzeitig frei gew orden, so 
daß der nächste fahrplanmäßige Zug keinen Aufenthalt erlitt.

Besuch der deutschen T echnischen H ochschulen im W inter, 
halbjahr 1928/29. Die G e s a m t b e s u c h e r z a h l  war:

a)

S tu d ie 
rende

b)

F a ch 

h ö re r

c)

G a s t

h ö re r .

In s 
g e s a m t1) D e u tsche

D a v o n :

A u s 
lä n d e r

A u s 
lä n d e r

d e u tsch .
A b k u n f t

Aachen . . . 1018 42 810 1870 (1489) 1763 107
Berlin . . . 5813 258 396 6467 (5198) — — —
Braunschweig . 1004 — 127 1131 (1062) 1060 71 —
Breslau . . . — — — — ( 892) — — —
Danzig . . . 1614 56 233 1903 (1654) — —  ■ —
Darm stadt . . 2513 27 218 2758 (2551) —. — —
D resd en . . . 2875 138 305 3318 (3037) 2813 357 148
Hannover . . 1926 72 181 2179 (1897) 2107 72 __
Karlsruhe . . 1246 40 237 1523 (1332) 1392 96 35
M ünchen . . 4115 47 171 4333 (4148) 4025 174 134
Stuttgart . . 1855 61 597 2513 (1668) 2415 54 44

x) Die eingeklam m erten Zahlen bedeuten  die Besucherzahl im Som m er
halbjahr 1928.

Von den S t u d i e r e n d e n  (a) gehörten an der A bteilung für:

In g e -
n le u r-
bau -

wesen

A r c h i

te k tu r

M a-
sc h i-
nen -
bau

E le k -
t ro -

te c h -
n lk

C h e m ie
u n d

P h a r
m az ie

H ü t te n 

k u n d e

T e ch n . P h y s ik , 
M a th e m a tik ,  

N a tu rw is s e n s c h a ft,  
A llg e m e in e s

Aachen . . . 153 80 207 117 47 254 64
Berlin . . . 938 480 1653 1360 321 127 308
Braunschweig . 130 99 282 135 197 __ 151
Breslau . . . — — — --- __
Danzig . . . 274 132 446 288 136 __ 138
D arm stadt . . 303 263 865 540 142 __ 400
D re sd e n . . . 287 220 907 266 __ 1195
H annover . . 367 197 756 410 108 __ 88
Karlsruhe . . 190 171 438 271 104 __ 72
M ünchen . . 628 367 1933 306 __ 881
Stuttgart . . 303 337 571 243 207 4 190

A ußerdem : B e r g b a u :  Aachen 96, Berlin 265. — S c h i f f - u n d  S c h i f f s 
m a s c h i n e n b a u ,  F l u g t e c h n i k :  Berlin 361, Danzig 200.

Abb. 3. E insetzen  des neuen  Ü berbaues.

P reisausschreiben  der D eutsch en  R eich sb ah n -G esellsch aft für 
d ie neu en  R heinbrücken bei L u d w igsh afen -M an n h eim , Speyer und
M axau.1) ln dem  W ettbew erb  für die Brücke bei S p e y e r  hat das Preis
gericht am 6./7. Februar 1929 folgende Preise zuerkannt:

einen e r s t e n  P r e i s  von 9000 R.-M. dem  Entw urf mit der Kenn
zahl 343 343, Verf. Baurat ®r.=2>ng. Friedrich Vo ß ,  Kiel, un ter Mitwirkung 
von Landesbaurat K l a t t ,  K iel;

einen z w e i t e n  P r e i s  von 7000 R.-M. dem Entw urf mit der Kenn
zahl 222 221, Verf. Architekt Karl R o t e r m u n d ,  BDA, Bremen, Ingenieure: 
Richard M u h r ,  Paul K ö p k e ,  Reinhold B a l c k e  und W alter H a n n e m a n n ;

einen d r i t t e n  P r e i s  von 5000 R.-M. dem  Entw urf mit der Kenn
zahl 220 146, Verf. B e u c h e l t  & C o., G rünberg  (Schlesien);

einen v i e r t e n  P r e i s  von 3000 R.-M. dem  Entw urf mit der Kenn
zahl 145 000, Verf. S r .^ n g .  G eorg M ü l l e r ,  R egierungsbaum eister, Privat
dozent an der Technischen H ochschule Berlin, B erlin-L ankw itz.

Zum A n k a u f  mit 1000 R.-M. w urden em pfohlen: 
der Entwurf m it der K ennzahl 300 128, Verf. M A N ,  W e r k  G u s t a v s 

b u r g ,  G ustavsburg  bei M ainz, G r ü n  & B i l f i n g e r  A .-G ., Mannheim, 
künstlerischer B erater B audirektor A b e l ,  Köln, und der Entwurf mit der 
K ennzahl 0 002 800, Verf. Bruno S c h u l z ,  B erlin -G runew ald , in Verbindung 
m it W alter S t r a ß m a n n ,  M agistratsoberbaurat, Berlin-W ilmersdorf, als 
Architekt.

Zum A n k a u f  mit 500 R.-M. w urden  em pfohlen: 
der Entwurf mit der K ennzahl 242 168, Verf. G e s e l l s c h a f t  Ha r kor t ,  

Duisburg, mit A rchitekt Franz B r a n t z k y ,  K öln; der Entwurf mit der 
Kennzahl 568 234, Verf. Sr.=3ng. K i r c h h o f f ,  Berlin W 9, und Hermann 
H o n n e f ,  H eidelberg ; der Entw urf m it der K ennzahl 909 090, Verf. K. E. 
L e i b b r a n d ,  D ipl.-Ing ., S tu ttg a rt, und der Entw urf m it der Kennzahl 
270 000, Verf. O berbaurat A lexander B r a u e r ,  Berlin-Wilmersdorf, 
Regierungsbaurat 3)r.=3ng. Friedrich H e r b s t ,  Berlin N W 40, und Dipl.-Ing. 
Edgar S c h m i d t ,  B erlin-L ichterfelde.

Das Preisgericht für die Brücke bei M a x a u  tritt voraussichtlich am 
14. März 1929 zusam m en. Nach A bschluß de r A rbeiten  dieses Preis
gerichts w erden zunächst die Entw ürfe für die Brücke bei Maxau und 
im Anschluß daran die Entw ürfe für d ie Brücke bei Speyer in Berlin 
öffentlich ausgestellt w erden. N äheres w ird bei B ekanntgabe des Er
gebnisses des W ettbew erbs für die Brücke bei M axau noch mitgeteilt 
werden.

B eton u. E isen , In tern ation a les O rgan für B etonbau  (Verlag von 
W ilhelm Ernst & Sohn, Berlin W 8). Das am 20. Februar erschienene 
Heft 4 (1,50 R.-M.) en thält u. a. folgende Beiträge: Reg.-Baumeister 
A u b e r l e n :  G egensätze und B erührungspunkte im deutschen und ameri
kanischen Ingenieurbauw esen. — Kuppel ü ber der Zerem onienhalle im 
neuen israelitischen Friedhof in W ien. —  S r .^ n g .  Bela E n y e d i :  Um
gekehrte  K uppelkonstruktion. — Dipl.-Ing. A. B o n w e t s c h :  Wasserabmeß- 
apparat „System V oglsam er“.

x) Vergl. „Die B autechnik“ 1928, H eft 55, S. 844.

INHALT: Ein e inheitlicher M aßstab zur E rd m assen erm ittlu n g  von Damm und  Einschnitt bei 
vo llständigen  und A nschnittprofilen . — Die A rbeiten d e r R eichsw asserstraßenverw altung Im 
Jahre  1928 (Fortsetzung). — Der H ochw asserschu tz  an d e r Donau in Bayern (Schluß). — Der 
R autenträger m it Anschluß der Q u erträger an H ilfspfosten  in den K reuzungspunk ten  der Streben. -  
V e r m i s c h t e s :  Technische H ochschule K arlsruhe. — T echnische H ochschule Stuitgart. -
32. H auptversam m lung des D eutschen B eton-V ereins (E .V .). — A usw echslung  der Lohebn cke bei 
K lettendorf im Oleis Breslau —Schw eidnitz  m itte ls  zw eier 6 0 - 1 - Krane. — Besuch der deutschen 
Technischen H ochschulen im W in terha lb jah r 1928/29. — P re isau ssch re ib en  der Deutschen Reichs
b ah n -G esellsch a ft fü r die neuen Rheinbrücken bei L udw igshafen— M annheim , Speyer und Maxau. -  
Beton u. Eisen, In te rnationales Organ für Betonbau.

Schriftleitung: A. L a s k u s ,  Geh. R egierungsrat, Berlin - Friedenau. 
Verlag von W ilhelm Ernst & Sohn, Berlin 
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