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Die UmgehungsstraBe bei Wolkenstein i. Sa.
Von Oberregierungsbaurat Petrich in Dresden und Regierungsbaurat Claufi in Wolkenstein i. Sa.

Im Juli 1931 wurde 

die im Zuge der Staats- 

strafle Freiberg— Anna-

bergliegendeUmgehungs- 

strafie bei Wolkenstein 

dem Verkehr iibergeben. 

Damit hat der 1926 ein- 

geleitete Bau einer Reihe 
von UmgehungsstraGen 

im Freistaate Sachsen in

folge der allgemeinen 

Finanzmisere, die sich 

besonders nachteilig auf 

den Strafienbau auswirken 

wird, einen vorlaufigen 
Abschlufi gefunden. Die 

Staatsstrafie Freiberg—• 

Annaberg, die alte „Sil- 

ber“-Strafie, hat zwar 

nach der Zahlung 1928/29 

nur 848 t Tagesverkehr in 

Wolkenstein, sie hat aber 

grofiere Bedeutung fur 

den Touristenverkehr von 

Dresden nach Annaberg, 

Oberwiesenthal, Karlsbad 

Abb. 1. Alte Zschopaubriicke in Wolkenstein und nach dem Fichtel- 
in km 0,0 der Umgehungsstrafie. berge.

1. Der jetzige Zustand der Verlegungsstrecke.

Die Staatsstrafien von Freiberg und Marienberg in Richtung Annaberg 

vereinigen sich nach enger und haufig unubersichtlicher Ortsdurchfahrt 

am Rofimarkte in Wolkenstein. Die vereinigte StraBe fiihrt in zahlreichen 

Windungen, sogen. Haarnadelkurven, steil in das Tal der Zschopau hinab, 

die sie auf einer 1769 erbauten Wólbbrticke (Abb. 1) iiberschreitet. Friiher 

bestand hier eine Holzbriicke, noch friiher eine Furt; im Laufe der Jahr- 

hunderte sind also bereits wesentliche Verbesserungen, auch hinsichtlich 

der Steigungsverhaltnisse vorgenommen worden. Doch hat die Serpen- 

tinenstrecke immer noch Steigungen bis zu 10 °/0 hinauf und Kriimmungs- 

halbmesser bis zu 8,5 m herab.

Am Gasthofe „Goldene Sonne* und am linken Ufer der Zschopau- 

briicke knickt die StraBe rechtwinklig ab, und im Stadtinnern betragt die 

Fahrbahnbreite stellenweise nur 4 m. Der zunehmende Kraftwagenverkehr 

drangte deshalb zu einer durchgreifenden Verbesserung.

2. Die Planung.

Bei Aufstellung eines Flachenaufteilungsplanes 1925 war zunachst 

nur daran gedacht, die kurvenreiche Steilstrecke durch eine Umgehungs- 

strafie von mafiiger Lange (2,7 km) auf dem Gelande rechts der Zschopau, 

der sogen. Wolkensteiner Schweiz, zu ersetzen. Hiergegen erhob die 

Stadt Wolkenstein wegen des Touristenverkehrs und der spateren Be- 

sledlung des Gelandes begriindeten Einspruch. Man entschlofi sich daher 

trotz Verlangerung und Verteuerung des Baues dazu, mit der Strafien- 

verlegung schon am Westausgange des Ortes Gehringswalde zu beginnen, 

zum Abstieg zur Zschopau das Hiittengrundtal (Hóchstgefaile 1:18) zu 

benutzen und nach Uberschreitung von Zschopau und Eisenbahn auf 

hoher Brucke im Ortsteile Flofiplatz auf langere Strecke dem linken, 

steilen und felsigen Talhange der Zschopau bis zur alten Zschopau- 

briicke zu folgen. Mit dieser Linienfiihrung waren folgende VorteiIe 

verbunden:

1. Herstellung einer besseren fahrbaren Verbindung von der Halte- 

stelle Flofiplatz-Warmbad • nach dem Warmbade Wolkenstein und 

den Ortschaften Gehringswalde und Hilmerśdorf,

2. Herstellung einer weiteren Teilstrecke fiir eine durchlaufende Tal- 

strafie von Zschopau nach Annaberg,

3. Verringerung der verlorenen Steigung und

4. Erschliefiung einer landschaftlich wildromantischen Gegend mit reiz- 

volIen Ausblicken auf Stadt und SchloB Wolkenstein.

Vor allem der Grund unter 2. war fiir die endgiiltige EntschlieBung 

ausschlaggebend. Nach Fertigstellung der Umgehungsstrafie fehlt zu 

einem geschlossenen TalstraBenzuge nur noch die 4 km lange Strecke 

zwischen dem Bahnhof Wolkenstein und der Himmelmiihle bei Wiesenbad. 

Die Talstrafie Zschopau—Annaberg wird spater nach einigen noch nótigen 

Verbesserungen von der Industriestadt Chemnitz der an Steilstrecken und 

Gegengefallen reichen Staatsstrafie Chemnitz—Annaberg jedenfails vor- 

gezogen werden. Auf dem Grundplan, Abb. 2, sind die bestehenden 

Staatsstrafien stark ausgezogen, die urspriinglich geplante Umgehungs

strafie punktiert und die ausgefiilirte Linie gestrichelt dargestellt.

H opf- 

garten

Schónbrunn

Abb. 2. Grundplan der Umgehungsstrafie.

Bei der Planung wurden —  ab^esehen von einem 100-m-Bogen — 

die Hóchst- und Mindestwerte der neuen sachsischen Bau- und Trassierungs- 

vorschriften eingehalten (Steigungen 1 : 18, Halbmesser &  120 m und 

Strafienbreite 7 m). Die Kronenbrelte war anfanglich zu 8 m ange- 

nommen, wurde dann aber in Anpassung an die bestehende Strafie auf 

7 m ermafiigt, weil sich schon beim Bau der ersten Teilstrecke zelgte, dafi 

bei dem schwierigen Felsgelande die Verbreiterung auf 8 m die Kosten 

um 100 000 RM je km steigern wiirde.

Die Umgehungsstrafie ist 4,75 km lang, wegen des Umweges durch 

den Hiittengrund also 2 km langer ais die alte Strafie; bei der 

gunstigeren Linienfiihrung wird aber die Mehrlange vom Kraftfahrer gern 

in Kauf genommen werden. In Abb. 3 ist die alte und neue Strafie im 

Langsschnitt dargestellt. Er laBt die erheblichen Massenbewegungen 

erkennen, die sich trotz der Einschaltung von Bogen und Gegenneigungen 

besonders im ersten und zweiten Bauabschnitt ergaben und bel dem 

schwierigen Gelande unvermeidllch waren. Die' im Langsschnitt auf- 

tretenden Wellen erweisen sich mehr ais Schónheitsfehler der Zeichnung; 

in der Natur nimmt man sie ais etwas Selbstverstandliches hin.

An Kunstbauten sind eine Wólbbriicke iiber das Bedelbachtal, drei 

kleinere Eisen beton briicken im Hiittengrundtale und die schon angefiihrte 

Talbriicke iiber die Zschopau und die Eisenbahn vorhanden. Diese Brucke 

ist dadurch bemerkenswert, dafi sie in scharfer Kriimmung mit 120 m 

Halbmesser und in elnseitiger Steigung 1 : 18 liegt, die Briickenachse also, 

raumlich betrachtet, eine Schraubenlinie darstellt. Im Grundrifi war die 

Briickenlage durch die Eisenbahnhaltestelle links und durch eine Fabrik
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und das Hiittengrundtal rechts der Zschopau fast zwanglaufig gegeben. 

Abgesehen von der starken Grundrifikrtimmung iagen die Schwierigkeiten 

fiir die Briickengestaltung in der Forderung, den HochwasserabfluB der 

Zschopau nicht zu verschlechtern, in dem trompetenartigen AnschluB der 

Brucke an die linksufrige TalstraBe und ln der beschrSnktcn BauhOhe der 

Offnung uber der Eisenbahn; der letztere Umstand war gegeben durch 

die unveranderllche HOhenlage der Eisenbahn und einer benachbarten 

Fabrikbriicke, durch die LichthOhe von 5,51 m iiber S.-O. und durch die

dem Fabriklagerplatze. Der Hauptbogen hat 8 m Pfeilhohe, 0,60 m Scheitel- 

und 1,15 m Kampferstarke und 15 m grOfite HOhe zwischen Fahrbahn und 

FluBsohle.

Der aufiere GrundriB der Brucke wird durch zwei Polygonziige be- 

grenzt. Die starken Pfeiler mit ihren Vorspriingen verhindern an den 

Knickpunkten, daB die Richtungsanderungen unschOn in Erscheinung treten. 

Besonders stark ist der linkę Uferpfeiler ausgebildet; die flufiseitige Flucht 

ist mOglichst in die AbfluBrichtung geschwenkt worden, die bahnseitige

Abb. 4. Talbrucke an der Haltestelle FloBplatz „Warmbad“, 

von oberstrom gesehen.

Briicke fiigt sich gut in die Landschaft ein, doch muB zugestanden 

werden, daB der Plattenbalken iiber der Eisenbahn den Gesamteindruck 

etwas stOrt, wenn er auch von der GewOlbereihe durch einen wuchtigen 

Pfeiler getrennt ist.

Die in der Achslinie 96 m lange Brucke ist aufgelOst in eine recht- 

eckige Offnung von 9,64 m normaler 1. W. (rd. 19 m axialer Lange) uber 

der Eisenbahn, in einen Hauptbogen von 25,20 m Mittelstiitzweite iiber 

der Zschopau und zwei Landbogen von je 15 m Mittelstiitzweite iiber

Abb. 5. Grundplan der Talbrucke.

Falle die grófiten Randspannungen im Scheitel zu 25,6 kg/cm2 Druck und 

6,2 kg/cm2 Zug, im Kampfer zu 24,8 kg/cm2 Druck und 3,0 kg/cm2 Zug. 

Zieht man, wie nach DIN 1075 zulassig, zur Aufnahme der Verkehrslasten 

die Gesamtbreite der Brucke heran, so ermafiigt sich die Zugspannung 

im Scheitel auf das ertragliche Mafi von 4,3 kg/cm2.

Da die Pfeiler samtlich auf festen, geschlossenen Felsen gegriindet 

sind —  nur das linkę Endwiderlager, auf dem der statisch bestimmte 

Eisenbetonplattenbalken aufsitzt, ist nicht bis auf den Felsen herab- 

gefuhrt — , ist auf eine Yerbrelterung der Pfeilerfiifie yerzichtet worden;

Abb. 3. Langsschnitt der alten Staatsstrafie 

und der UmgehungsstraBe.

Hochststeigung 1 : 18 fiir die linksufrige Briickenrampe vom Haltepunkt 

aus. Eine weitere Schwierigkeit brachte die Forderung der Reichsbahn- 

Geselischaft, im Eisenbahnbereich wegen des spateren zweigleisigen Aus- 

baues und wegen der mOglichen Veranderung der Kriimmungshalbmesser 

kelne Stutzen aufzustellen.

Wegen der immerhin grOBeren Bedeutung der Briicke in dem be- 

waldeten, romantischen Zschopautale und wegen der Eigenart der Briicken- 

stellung wurde ein beschrankter Ideenwettbewerb unter einigen namhaften 

sachsischen Briickenbaufirmen veranstaltet. Von den eingegangenen zehn 

Entwiirfen in Eisen, Eisenbeton und Bruchstein wurden wegen der besseren 

asthetischen Wlrkung, der geringen Unterhaltungskosten und der fast 

unbegrenzten Lcbensdauer zwei Wolbbriicken aus Bruchstein in engste 

Wahl gezogen. Der VorschIag der Firma Liebold & Co. in Dresden, der 

drei annahernd gleich grofie WOlbOffnungen vorsah, mufite leider wegen 

der Schwierigkeiten bei Oberbriickung der Eisenbahn aufgegeben werden, 

und es wurde der auch sehr ansprechende Entwurf der Firma Philipp 

Holzmann & Cie. in Dresden (Abb. 4) zur Ausfiihrung gewahlt. Die

Flucht fiir den Pfeiler und das linkę Endwiderlager war durch die 

Forderung der Reichsbahn festgelegt, spater zwei im 180-m-Bogen 

liegende Gleise unter der Brucke durchfiihren zu kOnnen. Die diver- 

gierenden Widerlagerfluchten brachten betrachtliche Arbeitserschwernisse 

fiir die Lehrgeriiste.

Fiir die Uberbriickung der Eisenbahn ergab sich durch den AnschluB 

an beide Richtungen der TalstraBe ein trapezfOrmlger GrundriB. Die Trag- 

konstruktion fiir die Decke wird gebildet durch die das Gleis annahernd 

rechtwinklig kreuzenden, 10,30 m langen Langsbalken, die in dem spitz- 

winkligen Teile ihr Auflager in einem Randtrager von 17,50 m Stiitzweite 

finden. Fur ihn ergab sich eine keilige Form (1,68 m, bzw. 2,44 m Hohe 

bei 0,60 m Breite), da er zugleich die in Stcigung 1:18 liegende Briicken- 

briistung bildet. Zum Schutze gegen Rauchgase wurde die Unterslcht 

mit dem zugleich hartenden und dichtenden Lithurin der Firma Hauen- 

schild, Hamburg, behandelt und mit holzernen Rauchschutztafeln ver- 

kleidet.

Bei Zugrundelegung der Lasten fiir Briickenklasse I ergaben sich fiir 

den starkstbelasteten 1-m-Streifen des HauptgewOlbes im ungiinstigsten
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die vom Felsen aufzu- 

nehmenden grOfiten Pres- 

sungen von 12 kg/cm2 

sind unbedenklich.

Die fliissige Fiihrung 

des StraBenverkehrs wird 

durch die im 120-m-Bogen 

vcrlegten Fufiweg- und 

Schrammbordkanten der

6.25 m breiten, einseitig 

geneigten Fahrbahn cr- 

reicht. Die FuBweg- und

Schrammbordbreiten 

wechseln wegen der 

polygonalen Umgrenzung 

und betragen mindestens
1.25 m bzw. 0,40 m (Ab- 

bild. 5).

3. Der Bau der Strafie.

Eine zeitlich und órt- 

lich starkę Arbeitslosig- 

keit drangte 1926 iiber- 

raschend schneli zur Aus

fuhrung der StraBe, die 

anfangllch nur in der 
Abb. 6. Talbllck auf die Strecke Landesplanung festgelegt

entlang der Eiscnbahn. werden sollte. Es wurde

zunachst der mittiere Bau- 
abschnitt entlang der Eisenbahn (Abb. 6) in Angriff genommen, da die 

genaue Planung bei der zwangiauflgen Strafienfuhrung am schnellstcn 

aufgestellt werden konnte. Der Bau war nicht einfach, weil nur wenlge 

Meter von den stellenweise fast senkrcchten und bis zu 30 m hohen Fels- 

wanden sich ein reger Zugverkehr abwickelte. Wahrend der nur ein- 

stiindlgen Zugpausen muBten die Sprengungen vorgenommen und die 

durch gestapelte Querschwellen geschutzten Gleise von den Spreng- 

massen frelgemacht werden. Nach Fertigstellung dieses Teiles im Friih- 

jahr 1927 wurde dic technlsch elnfache Strecke durch den Hiittengrund 

gebaut.

Nach langerer Unterbrechung, verursacht durch den Riickgang der 

Arbeltsloslgkeit, wurde dann 1929 die Zschopaubriicke (zu vgl. unter 4) 

und 1930/31 die schwierigste Strecke von der alten Zschopaubriicke am 

Bahnhof Wolkenstein abwarts bis zur Heidelbachbriicke in Arbeit genommen. 

Mit Ausnahme einer kurzeń Wiesen- und Feldstrecke besteht das Gelande 

aus steilen Waldhangcn mit vielen Felswanden und -kuppen (Abb. 7 bis 9). 

Felseinschnitte und -anschnitte bis zu 15 m Tiefe wechseln mit Damm- 

strecken bis zu 9 m Hohe. Die Absicht, die Felsarbeiten durch Anlage 

einiger StraBentunnel mit Lichtdurchbriichen nach der Zschopau ab- 

■zumindern, scheiterte an der starken Zerkliiftung des Felsens (Abb. 9). 

Den vollendeten Durchbruch am Elnsiedlerfelsen zeigt Abb. 10.

Die auf dieser Strecke vlelfach erforderlichen Stiitzmauern wurden 

zur Kostenabminderung mclst in Trockenmauerwerk ausgefiihrt, wozu

sich der plattige Gneis 

ganz vorziiglich eignete. 

Bei groBer Mauerhóhe 

wurden Mauerkrone und 
-fufi gegen seitllche Ver- 

schiebungen in Mórtcl 

verlegt. Beim Oberwie- 

gen des Felsaushubes be- 

standen die Damme auch 

im Innern zumeist aus 

Felsbrocken und weniger 

aus losen Massen.

Bel Baustatlon 9 kreuzt 

die StraBe den in die 

Zschopau mundenden Be- 

delbach. Da ein hoher 

Damm mit langem, ab- 

getrepptem Durchlasse 

fast ebensoviel gekostet 

hatte wie eine Talbriicke, 

so entschloB man sich 

aus SchOnheitsgriinden fiir 

letztere (Abb. 11). Sie 

ist ais unsymmetrisches, 
beiderseits eingespanntes 

BruchsteingewOlbe mit 

24,40 m Stiitzweite und 

Abb. 7. Felswand bei km 0,12. 5,75 m PfeilhOhe gebaut

Abb. 8. Strecke am Bedelfelsen (km 1,0).

Abb. 9.

Einsledlerfelsen bei km 1,32 (mit aufgezeichnetem Tunnelprofll),

worden. Der rechte, 4 m hoher liegende Kampfer ist auf Felsen, der 

linkę Kampfer auf fest gelagertem, steinigem Lehmboden gegriindet 

worden, da hier der Felsen sehr tief lag. Trotz dieser ungern gewahlten 

Grundungsart haben sich Nachteile hieraus nicht ergeben. Die Briicke 

liegt zur HalEte in der Kriimmung und hat dcmzufolge zum Teil ge- 

kriimmte Stirnmauern, die gegenseitig iiberdies mit Zugbandern aus Eisen

beton verspannt worden sind, um sie nicht zu stark halten zu miissen.

Die Installationsarbeiten wurden von der Tiefbaufirma Albin Neumann, 

Leipzig, mit grofiem Geschlck ausgefiihrt. Um die Bauzeit abzukiirzen, 

ging das Hauptbcstreben dahin, auf schnellstem Wege eine die ganze 

Strecke durchlaufende Glelsverblndung herzusteilen, damit mCglichst viele

Abb, 10. Durchbruch am Elnsiedlerfelsen.



DIE BAUTECHNIK

298 Pe trich  u. C lau fi, Die Umgehungsstrafie bei Wolkenstein i. Sa. Fnchschrm r. a. gi

Abb. 11. 

Bedelbachbriicke bei km 0,9.

Angriffstellen geschaffen werden konnten. Zur Fórderung dienten drei 

Lokomotiven, gebohrt wurde mit drei fahrbaren Prefiluftkompressoren. 

Zum Lósen der Felsmassen waren gegen 18 000 Sprengschiisse nótig mit 

einem Verbrauche von 7 t Romperit C. Leider forderten die Spreng- 

arbeiten zwei Todesopfer.

4. Der Bau der Zschopautaibriicke.

Die Bausteine fiir die Brucke wurden an den aus Gneis bestehenden 

TalhSngen beiderseits der Briickenstelle gewonnen; gebohrt wurde mit 

Prefiluft einer ortsfesten Kompressoranlage. Die iibrigen Baustoffe 

trafen mit Eisenbahn auf der Haltestelle Flofiplatz ein und gingen von 

da auf einer behelfmafiigen Fórderbriicke iiber die Zschopau nach dem 

rechtsufrigen Fabriklagerplatze. Dort (Abb. 12) befanden sich die Zement- 

und Sandlager und die Mórtelmischniaschine. Der Gleisstrang lief entlang 

dem Forstwege noch weiter ostwarts zur Hauptgewinnungsstelle der 

Steine, die von dem hochgelegenen Bruche mittels Schragaufzuges nach 

der Tieflage gelangten und dort abgespritzt wurden. Hierfiir stand das 

Wasser der Zschopau zur Verfugung, zur Mortelbereitung dagegen wurde 

das Wasser des Hiittengrundbaches benutzt. Das Mischungsverhaitnis 

des Zementmórtels schwankte je nach der Wichtigkeit der Bauteile 

zwischen 1 : 3 und 1 : 6.

Zwischen dcm Zufahrtgleise und dem Briickenbereiche war das Gleis 

des Turmdrehkranes angeordnet, das auf einer besonderen Holzbriicke bis 

iiber die Zschopau fiihrte, so dafi die ganze Briickenstelle bedient werden

konnte.

Die Lehrge- 

riiste fiir die Ge- 

wólbe bestanden 

aus je ftinf Bin- 

dern mit 2 m Ab

stand. Das Ab- 

binden erforderte 

wegen der Ver- 

_schiedenheit der 

Binder grofie 

Sorgfalt. Es wa

ren nicht nur die 

Gewółbehalften 

unsymmetrlsch, 

sondern jeder 

Binder hatte auch 

wegen der Diver- 

genz der Pfeiler- 

fluchten eine an

dere Lange. Aus 

Ersparnisgriinden 

erhielten die bei

den Landóffnun- 

gen gleiche Ab- 

messungen.sodafi 

daskleinere Lehr- 

geriist ohne we- 

sentliche Ande- 

rungen zweimal
Abb. 12. benutzt werden

Baustelleneinrichtung fiir die Talbriicke. konnte; zur Ab-

Abb. 13. Schragsicht auf den Pfeiler zwischen Eisenbahn 

und Zschopau.

minderung der Schalungsfrist auf zehn Tage wurde hierbei mit hoch- 

wertigem Zement gearbeitet. Das Lehrgeriist des Hauptbogens (der Land- 

bogen) erhielt 4,5 (2,5) cm ScheiteluberhOhung, die durch Zusammendriicken 

des Holzwerkes unter dem Gewichte des Mauerwerks auf 0,5 (1,75) cm 

herabging. Die weiteren Senkungen beim Ausriisten mit Eisenspindeln 

betrugen nur 0,75 (0,2) mm. Die Baustelleneinrichtung und den Bau 

zeigt Abb. 12.

Bei der Uberbruckung der Eisenbahn bot der Einbau des Lehrgcriistes 

keine Schwierigkeiten, da die verlangte Lichthóhe von 5,51 m gegeniiber 

der fiir den jctzigen Dampfbetrieb benótigten Lichthóhe um 71 cm hoher 

war. Das Einbringen der 120 m3 Beton fiir diese Offnung erforderte bei 

Dauerbetrleb 26 Stunden.

Besondere Schwierigkeiten bot der Bau des starken, entlang der 

Eisenbahn 15 m langen Hauptpfeilers zwischen Flufi und Eisenbahn. Der 

waagercchte Abstand zwischen Aufienschienen des Gleises und Pfcilerfufi 

gelit bis auf 1,25 m herab; dabei liegt die Griindungssohie iiber 8 m unter 

Sehienenhohe. Eine Gleisverlegung wahrend des Baucs war nicht móglich. 

Der Bau des Pfeilers wurde noch dadurch erschwert, dafi die vorhandene 

Bahnstutzmauer sich nach ihrer Form nicht in den Pfeiler eingliedern 

liefi und abgebrochen werden mufite. Aus Sicherheitsgriinden wurde daher 

der Bau des Pfeilers in vier Bauabschnitte von etwa je 3,5 m Liinge auf- 

gelóst. Abb. 13 zeigt einen Blick auf den Pfeilerbau vom Auslcger des 

Turmdrehkranes aus.

Zunachst umschlofi man die gesamte Baugrube mit einem Fangedamm 

fiir mittleres Hochwasser. Nachdem dann wahrend der nachtlichen Zug- 

pausen unter dem Gleisteil des jeweiligen Bauabschnitts eine Schienen- 

tafel mit Schwellrostauflagerung eingebaut worden war, die den darunter- 

liegenden Erdkórper. von der Auflast befreite, konnte der 3 bis 4 m lange 

alte Mauerteil unter Absteifung des Erdkórpers abgebrochen werden. 

Nach Freilegung der Felssohle wurde das Pfeilerstuck hochgemauert und 

dann der nSchste Bauabschnitt in gleicher Weise in Angriff genommen. 

Der Pfeilerbau verlief ohne Zwischenfaile, erforderte aber iiber zehn 

Wochen Arbeitszeit. Im iibrigen wurden die gesamten Pfeilergriindungen 

durch den iiberaus trockenen Sommer 1929 sehr bcgiinstigt.

Die bis 8 m hohen Stirnmauern der Gewólbe sind ais Schwergewicht- 

mauern ausgefiihrt unter Zulassung von Zugspannungen bis zu 1 kg/cm-. 

Eine hiervon abweichende Ausbildung erfuhren nur die Stirnmauern des 

Briickenostendes, die zur Ersparnis an Mauerwerk mit Eisenbetonzug- 

bandern zusammengehalten werden; zur besseren Aufnahme der Selten- 

kraft wurde je ein Eisenbetonbalken in die Stirnmauern selbst, also senk- 

recht zu den ZugbSndern eingebaut, der an seinem auskragenden Ende 

die Last des Stirnmauer- bzw. Fliigelmauerendes aufnimmt.

Wenn auch die Bogen keine erheblichen Stiitzweiten und dabei 

einen grofien Stich haben, so sind doch die Stirnmauern wegen der Lange 

des Bauwerkes mit Trennungsfugen ausgestattet worden: Durch Asphalt- 

pappe sind sowohl die Pfeilervorspriinge von den Stirnmauern, wie diese 

selbst voneinander iiber den Pfeilern getrennt worden, so dafi die Stirn

mauer eines Bogens fiir sich frei beweglich ist; sie sitzt dabei geniigend 

auf den Pfeilern auf, um sich an der Kraftiibertragung an den Kampfern 

mit beteiligen zu kónnen.

Die Gewólberiicken und die Eisenbetondecke wurden durch zwei 

Lagen abgedichtet, die der Stirnmauern durch eine Lage Bluritekt, 

eine Bitumenpappe mit Jutegewebeeinlage der Vereinigten Dachpappen- 
fabriken AG in Dresden.

Der Briickenbau wurde in der kurzeń Zeit von April bis Dezember 1929 

durchgefiihrt.
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5. Kosten und Sonstiges.

Der Bau war ais Notstandsarbeit yorgesehen. Da die Arbeiten zu 

Zeiten des Riickgangs der Arbeitslosigkeit yerschiedentllch eingestellt 

werden muBten, ergab sich die lange Bauzeit von 1926 bis 1931. Geleistet 

wurden rd. 62 000 Erwerbslosen-Tagewerke, die einen yerlorenen ZuschuB 

von 186 000 RM brachten. Es wurden 25 000 m3 Bodenmasscn gewonnen, 

42 000 m3 Felsen gesprengt und 10 000 m8 Mauerwerk ausgefiihrt. Die 

schon bei dem ersten generellen Entwurf auf 1,2 Mili. RM geschatzten 

reinen Baukosten (ohne Landerwerb) wurden fastgenau eingehalten; davon 

entfallen 363 000 RM auf die Zschopaubrucke. Innerhalb des Staatsforstes 

wurde der Grund und Boden fiir den StraBenbau umsonst zur Verfiigung 

gestellt, im iibrigen kamen fiir den Erwerb die Stadtgemeinde Wolken

stein und der Bezirksverband Marienberg auf.

Es wurde ausgefiihrt die Teilstrecke 1 von der Firma Albin Ncumann 

in Leipzig, die Teilstrecke II von Baumeister Siegert in Streckawalde, die 

Teilstrecke III von der Firma Fritz Metzner in Schwarzenberg und die 

Zschopaubrucke von der Phil. Holzmann AG in Dresden. Die Bauleitung

lag in den Handen des StraBen- und Wasserbauamtes Annaberg und 

wurde im besonderen vom Zweitverfasser des Aufsatzes ausgeiibt; die 

Oberleitung hatte die StraBenbaudirektion des sachsischen Finanz- 

ministeriums. Nachdem die Teilstrecke von Gehringswalde bis zur Hcldel- 

bachbriicke schon seit 1930 dem Verkehr gedient hatte, wurde die gesamte 

Strafie am 10. Juli 1931 freigegeben.

Die VorteiIe der Umgehungsstrafie komtnen zunachst nur dem Ver- 

kehr von Freiberg nach Annaberg zugute, wahrend der Verkehr von 

Marienberg bei Benutzung der neuen Strafie den Umweg iiber die Staats- 

strafienkreuzung an der Heinzebank nehmen mufi. Wenn auch die Staats- 

strafie Marienberg—Wolkenstein vcrkehrsschwach ist (1928/29: 246 t/Tag), 

so wird voraussichtlich zur Vermeidung grofier Umwege doch noch eine 

kurze Querverbindung zwischen den beiden Staatsstrafien am Ostende 

der bebauten Lage von Wolkenstein geschalfen werden miissen. Doch 

soli durch vergleichende Verkehrszahlungen zunachst festgestellt werden, 

welche Wcge der Verkehr nach Inbetricbnahme der Umgehungsstrafie 
elnschiagt.

Houptmotor 37PS

•Stichwelle

Die neue Usedomer Baderbrucke bei Zecherin.
Von Regierungsbaurat von Hanffstengel, Berlin.

(Schlufi aus Heft 22.)

Die Maschinenanlage der Klappbriicke.

Die Klappbriicke ist ais Scherzer-Rollklappbriicke mit tiefliegendem 

Gegengewicht ausgebildet (Abb. 24). Eigengewicht und Gegengewicht sind 

so ausgeglichen, daB bei der Bewegung aufier den Windkraften nur Reibungs- 

krafte zu iiberwlnden sind. An den beiden Haupttragern der Klappbriicke 

ist auBen je ein Rollsektor aus Stahlgufi angeschraubt. Die Sektoren rollen

Zur Begrenzung der Aufwartsbewegung der Klappe dienen zwei Luft- 

puffer, die im Klappenkcller eingebaut sind und gegen die sich in ge- 

óffneter Stellung die Haupttrager des Gegengewichtsarmes legen. Um 

beim Schliefien ein móglichst sanftes Aufsetzen der Klappenspitze zu be- 

wirken, ist auf dem Pfeiler B unter der Mitte des Endąuertragers der 

Klappenspitze ebenfalls ein Luftpuffer angebracht.

In geschlossenem Zustande ruht dic Klappe auf Pfeiler B auf zwei 

Stahlgufllagern (Gleltlager mit balliger Oberflache). Durch einen in der 

Pfeilermltte zwischen den Lagern verankerten, von einem besonderen 

Motor betriebenen „Schubriegel* kann die Klappe in ihrer Endstellung 

festgehalten werden. Zur Entlastung der Rollsektoren bei geschlossencr 

Klappe sind auf Pfeiler C unter den Haupttragern in der Nahe der

Abb. 25. Blick in den Klappenkeller bei geóffneter Klappe.
L inks : Fahrbahntafel und Gegengewicht; dariiber: Trlebwerkbock und Stichwelle 

m it A ntrlebrltze l; rechts oben: Antrlebmaschlne und Verrlegelungselnrlchtung 

ffir die Pendelstutze.

auf Rollbahnen aus Stahlgufi und werden bei der Bewegung der Klapp- 

brucke in eine drehende und in eine fortschreitende Bewegung yersetzt. 

Sektoren und Rollbahnen besitzen angegossene Zahne, um Verschiebungen 

gegeneinander zu vermeiden. Im Mittelpunkt der Rollsektoren greift die 

Zahnstange (Triebstockstange) an, die ihrerseits durch das Raderwerk des 

„Trlebwerkbockes* bewegt wird. Dic zu beiden Seiten des Klappenkellers 

befindlichen Triebwerkbócke sind durch die „Hauptantriebwelle" mlt- 

einander verbunden, die wiederum durch eine aus dem Maschinenraum 

herausgefiihrte „Stichwelle* mit Ritzel gedrcht werden kann (Abb. 24 u. 25). 

Hauptantriebwelle und Stichwelle sind unter einem Quertr3ger I  P 75, der 

gleichzeitig ais Abschlufi der Kiappenkellerdecke dient, gelagert.

a Backenbrentse. b Fufłhebel zum  LOsen der Bremse. c Hubmagnet. 

d Hauptendschalter. e Yorendschalter. /  Doppelkegelkupplung. 

g Klauenkupplung. h Vorgelegewelle zum  Handantrleb. i Rutschktipplung.

Abb. 26. Grundrifi des Maschinenraumes.

Rollsektoren besondere Stiitzlager yorgesehen. Schliefilich ruht bei ge- 

schlossener Klappe das Gegengewicht auf zwei, an den Auflagerstiitzen 

des benachbarten festen Oberbaues 3 eingebauten „Pendelstiitzen*, so daB 

die Eisenkonstruktion der Klappe und ihre Lager entlastet werden.

Die Antriebmaschinen fiir die Klappbriicke sind in dem auf Pfeiler C 

aufgebauten Maschinenhaus untergebracht (Abb. 12). Im „Maschinenraum* 

ist das eigentliche Triebwcrk mit den fiir den Betrieb erforderlichen 

Motoren aufgestellt. Ober dem Maschinenraum, in gleicher Hóhe mit der 

Briickenfahrbahn, liegt der „Steuerraum* (Warterraum); von hier aus kann 

der Briickenwarter sowohl den Verkchr auf der Briicke wie den Verkehr 

auf dem Peenestrom becjuem beobachten. Maschinen- und Steuerraum 

sind durch eine eiserne Treppe miteinander yerbunden. Ober dem Steuer

raum befindet sich, durch eine Steigeleiter errelchbar, ein Abstellraum 

mit Abort und Waschgelegenheit.

Fur den Regelbetrieb der Klappe sind Elektromotoren yorgesehen, 

die ihren Strom durch ein 400 m langes Kabel 3 X  70 mm2, 1 X  35 mm2

Dieselmotor
1

1
ZSPS i

J
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von dem Zecheriner Umformerhaus derOberlandzentrale Pommern erhalten. 

Es sind dies der im Maschinenraum befindliche Hauplantriebmotor der 

Kiappe (37 PS), die in der Briickenachse iiber Pfeiler B und Pfeiler C ein- 

gebauten Antrlebmotoren der Schranken (je 4,6 PS) und die obenerwahnten 

Vcrriegelungsmotoren fiir Schubriegel und Pendelstiitze (je 4,6 PS).

Das im Maschinenraum befindliche Triebwerk (Abb. 26) ist so aus- 

gebildet, daB es die Brucke je nach der herrschenden Windstarke mit 

zwei verschiedenen Geschwindigkeiten bewegen kann. Im allgemeinen 

wird bei Winddriicken bis 25 kg/m2 Briickenflache (etwa Windstarke 6 der 

Beaufort-Skala) der Antrieb uber die Obersetzung 1 : 2 geleitet, wahrend 

dariiber hinaus bis zu Windstarken von 50 kg/m2 (etwa Windstarke 8) die 

Obersetzung 1 :4  eingeschaltet wird. Samtliche Windwerkteile sind fiir 

100 kg/m2 Winddruck berechnet; jedoch wird bei einer Windstarke von 

mehr ais 8 der Schiffsverkehr ruhen, so daB eine Bewegung der Klappe 

dann nicht mehr in Frage kommt. Zwischen Motor und Triebwerk Ist 

eine Backenbremse mit angebauter Rutschkupplung angebracht. Das erste 

Vorgelege, vom Motor aus gerechnet, mit einem Obersetzungsverhaltnis 

von 1 :4,44 ist in einem geschlossenen Getriebekasten untergebracht und 

lauft wegen der grofien Geschwindigkeit, mit der sich beide Rader gegen- 

elnander drehen, in einem Ólbade.

Bei Ausfall des elektrischen Stromes war zunachst nur Handantrieb 

vorgesehen. Da aber in Anbetracht des zu erwartenden starken Kraft- 

wagenverkehrs die Óffnungs-, und SchlieBungszeiten bei Handbetrieb von 

den Aufslchtsbehórden ais zu lang erachtet wurden, erschien bei der 

Wichtigkeit der StraBenbriicke eine zweite Reserve geboten. Zur Auf

stellung gelangte ein stehender kompressorloser Deutzer Drei-Zyllnder- 

Zweitakt-Dieselmotor von 25 PS, der bei Ausfall des elektrischen Stromes 

das Klappenwindwerk unmittelbar bewegt und aufierdem einen Generator 

mit direkt gekuppelter Erregermaschine betreibt, dessen Leistung so be

messen ist, dafi von ihm der Stiom fiir die Nebenmotoren (Schranken- 

antrieb- und Verriegelungmotoren) und fiir die Beleuchtung abgenommen 

werden kann. Der Dieselmotor kann, nachdem der Warter ihn im 

Maschinenraum angelassen hat, vom Steuerraum aus geregelt werden.

Nachdem man sich fur den Dieselmotor entschieden hatte, lag es 

nahe, auf den Handantrieb ganzlich zu verzichten; dieser erschien jedoch 

fiir die Montage und fiir etwaige spatere Reparaturen sehr erwiinscht und 

wurde beibehalten. Fur die Bedienung des Handantriebs sind bei einem 

Winddruck von 25 kg/m2 rechnungsmafiig sechs Mann erforderlich —  es sind 

daher drei Handkurbeln fiir je zwei Mann im Maschinenraum vorhanden — , 

tatsachlich liefi sich die Klappe bei Windstille bereits von einem Mann 

bewegen.

Auch fiir die Schrankenbewegung und fur die Bewegung des „Schub- 

rlegels" und der „Pendelstiitze" ist ais Ersatz bei Ausfall der Motoren 

Handantrieb vorgesehen worden. Diese Handantriebvorrichtungen befinden 

sich in unmittelbarer Nahe der zu bewegenden Einrichtungen.

Uberbau 3
antriebs- 
mk -StMager

łlX
'Triebmisbod

ytOjn •MW. Abb. 24a. 

Langsschnitt 

durch die geOffnete 

Klappe.

Moscbinen 
raum ,

Jriebmrksbock

haiii>tlriiaer

t/es 
Maschinen• 
foum .

^ _ ^StromauF 
Generator $

iin Stromab Generator

% & \ °  [ f e
^P/Vetz iFurt/en 
' I Diese!

1/ebenscliluBregler fiir 
Frregermaschine

Samtliche Elektromotoren werden von einem Schaltpult aus gesteuert, 

das Im Steuerraum des Maschinenhauses aufgestellt ist (Abb. 24c u. 27). Ais 

Steuerorgane sind Steuerwalzen gewahlt, und zwar hat jeder Motor seine 

besondere Steuerwalze. Zu der Hauptsteuerwalze fiir den Klappenmotor 

gehórt ein kleiner Umschalter in Kontrollerform mit zwei Stellungen: 

„volle Fahrt" und „langsame Fahrt“, durch weichen, unabhanglg von der 

Aufmerksamkeit des Fiihrers, der Klappenmotor kurz vor den Endstellungen 

abgeschaltet und die Brucke stillgesetzt wird (Vorendschaltung). Nach 

der Vorendschaltung muB der Fiihrer den Motor von neuem einschalten, 

wobei es ihm jedoch nur móglich ist, mit erheblich verminderter Ge

schwindigkeit In die Endstellung einzufahren, um StOBe im Triebwerk 

und in der Bruckenkonstruktion zu vermeiden.

Die beiden Schrankenantriebe, der Schubriegelantrleb und der Pendel- 

stutzantrleb haben AEG.-Doppelnutmotoren, und zwar mit Riicksicht auf 

die kleine Leistung und der Einfachheit halber Motoren gleicher Type, 

erhalten. Das Einschalten dieser Motoren geschieht genau wie bel den 

normalen Kurzschlufimotoren unmittelbar mittels eines Umschalters mit 

zwei Elnschaltstellungen und einer Nullstellung.

Die Endstellungen samtlicher Antriebe werden auf dem Schaltpult 

durch grune bzw. rote Meldelampen angezeigt, und zwar bedeuten: 

Meldelampen griin: Brucke ist fiir den Strafienverkehr frei, 

Meldelampen rot: Brucke Ist fiir den Strafienverkehr gesperrt.

x .Meldelampen-. ^efz 
<3 0  O  O  u  O  O  O  rot grun rat grun rot gri/n rot grunBrMemchse

Aurty uhr -O./ V  Hieaet ftnt/e/- -i3=S^, , Schifiahrts■Hauotscna/ter Schranhe - sti/tze Klappenmo/or C/mscha/ter s/gno/e
1-volleFahrt 

Abb. 27. Schaltpult. 2 -langsameFahrt^Purfer

Abb. 24 b. Grundrlfi des Klappenpfeilers 

und Schnitt durch den Maschinenraum.

a  Ofen.

b Hebel fur Diesel. 

C W nndschrank. 

d  K leldersplnd. 

e Stelgelelter.

/  Brennstoffbehfllter 

fQr den Diesel. 

g Fernsprecher. 

h Schrelbtlsch.

S tp
Steuerraum

Schattpuft

Abb. 24c. Steuerraum
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Óffnungs- und Schliefiungszeiten der Klappbriicke.
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i 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

1. Ó ffn e n  der Briicke.

Schrankensignale einschalten . . . . 2 i 2 i 2 2 2 2 2 2
SchlieBen der Schranken......................... 15 8 + 8*) 15 8 + 8 15 8 + 8 15 8 + 8 102 102
Entriegeln am vorderen Briickenende . 6 6 6 6 6 6 6 6 84 84
Entriegeln der Pendclstiitze.................... 10 7 10 7 10 7 10 7 180 180
Offnen der K lap pe ................................... 60 55 105 102 210 180 390 280 1680 2880
Schiffahrtsignale „Freie Fahrf . . . 2 1 2 1 2 2 2 2 2 2

95 86 140 133 245 213 425 313 2050 3250
2. S ch lieB en  der Briicke.

Schiffahrtsignale „ H a l t " ......................... 2 1 2 1 2 2 2 2 2 2
SchlieBen der K lap p e .............................. 6^ 55 105 103 210 180 390 280 1680 2880
Verriegeln der Pendelstutze.................... 10 7 10 8 10 8 10 8 250 250
Verriegeln am vorderen Briickenende . 6 6 6 5 6 6 6 6 102 102
Offnen der Schranken.............................. 15 7 + 7 15 7 + 7 15 8 + 8 15 8 + 8 102 102
Schrankenbeleuchtung ausschalten . . 2 1 2 1 2 2 2 2 2 2

95 84 140 132 245 214 425 314 2138 3338

') Die Zeit fiir das Óffnen und Schliefien der Schranken laflt sich dadurch verkiirzen, dafi beide Schranken g le ic h z e it ig  betatigt werden.

Ober den Schranken sind an dem dartiber befindlichen Brucken- 

ąuerriegel Straflensignallampen (100-Watt - Lampen) vorgesehen. Dle 

Lampen werden durch Umlegen des Hauptschalters (links auf dem Schalt- 

pult) kurz vor dem SchlieBen der Schranken eingeschaltet, beleuchten 

dann mit weiflem Licht den Fahrbahnstreifen im Bereich der Schranken 

und zeigen rotes Licht dcm ankommenden Verkehr. Damit die Schiffahrt 

durch die Lampen nicht Irregefiihrt wird, sind sie seitlich so abgeblendet, 

dafi kein Licht auf das Wasser fallt. Beim Offnen der Schranken werden 

die Lampen wieder abgeschaltet, so dafi nachts bei freiem Strafienverkehr 

die Briicke unbeleuchtet ist.

Die Durchfahrt der Schiffe durch die Klappenóffnung wird tags sowohl 

wie nachts durch „Tageslichtsignallaternen" geregelt (Fresnel-Llnsen mit 

250-Watt-Lampen). Diese geben auch bei hellstem Tageslicht ein ein- 

wandfrei erkennbares Slgnal, so dafi sich die Aufstellung von Signal- 

armen fiir die Schiffahrt, wie sie sonst iiblich sind, eriibrigt. Es 

werden am Mauerwerk des Klappenpfeilers, etwa 6 m iiber MW, je 

zwei rote und zwei griine Lichter in 1,50 m Entfernung gezeigt, und 

zwar bedeuten:

zwei rote Lichter: „Durchfahrt verbotcn“, 

zwei griine Lichter: „Durchfahrt frci“.

Bel geschlossener Briicke werden nach beiden Seiten je zwei rote 

Lichter gezeigt (Nullstellung des Schiffahrtsignalhebels). Kann wegen 

irgendeiner Stórung die Briicke nicht geóffnet werden, so werden auf 

dem Dach des Maschinenhauses bei Tage zwei schwarze Balie iiber- 

einander, bei Nacht drei rote Lichter nebeneinander gehifit.

Die Schiffahrtsignale werden mit einem kleinen Umschalter geschaltet, 

der mit der Steuerwalze fiir den Klappenmotor derartig blockiert ist, dafi 

ein Zeigen der grunen Lichter (Fahrterlaubnis fiir die Schiffahrt) nur bel 

vollstandig geóffneter Briickenklappe und nur nach e iner Schiffahrtrichtung 

hin moglich ist. Bei geschlossener oder in Bewegung befindlicher Klappe 

mufi nach beiden Richtungen rotes Licht brennen; andernfalls Ist es nicht 

mógllch, den Klappenmotor einzuschalten. Das jeweilig eingeschaltete 

Licht wird den BriickenwSrtern durch gleichfarbige Meldelampen, die 

rechts auf dem Schaltpult angebracht sind, angezeigt. Die Schiffahrt

signale bleiben auch bei ausgeschaltetem Hauptschalter brennen, sie 

konnen jedoch im Bedarfsfalle mittels eines besonderen Drehschalters 

ausgeschaltet werden.

Samtliche Briickenantrlebe, einschliefilich der Schranken und Signal- 

laternen fiir die Schiffahrt, sind untereinander derart elektrisch (durch 

Schiitze) und grófitenteils auch mechanisch (durch Gestange und Scheiben) 

blockiert, dafi eine bestimmte Reihenfolge der Bewegungsvorgange inne- 

gehalten werden mufi, und zwar beim Offnen:

a) Einschalten der Schrankenlaternen; ferner mufi der Umschalter fur 

die Schiffahrtsignale in der Nullstellung stehen,

b) Schliefien der Schranken,

c) Entriegeln des vorderen Briickenendes,

d) Entriegeln der Pendelstutze,

e) Óffnen der Klappe,

f) Einschalten des Schiffahrtsignals: griines Licht nach der einen, 

rotes Licht nach der anderen Richtung;

beim Schliefien:

g) Einschalten des Schiffahrtsignals: rotes Licht nach beiden Richtungen,

h) Schliefien der Klappe,

i) Verriegeln der Pendelstutze,

k) Verriegeln des vorderen Bruckenendes,

1) Offnen der Schranken, 

m) Ausschalten der Schrankenlaternen.

Schliefilich ist noch der fiir alle Bewegungen ais Ersatz vorgesehene 

Handantrieb derart mit dem elektrischen Hauptbetrieb in Anhangigkeit 

gebracht, dafi bei Betatigung der Briicke durch Handantrieb nicht glelch

zeitig die elektrische Steuerung benutzt werden kann. Eine Stórung des 

Dieselmotorbetriebes durch Oberlandstrom oder umgekehrt ist Infolge 

Anordnung des rechts auf dem Schaltpult befindlichen Hebelumschalters 

nicht móglich.

Die Zeiten fiir das Óifnen und Schliefien der Klappe sind in der 

obenstehenden Tabelle zusammengestellt. Diese enthalt die reinen 

Bewegungszeiten sowohl fur elektrischen wie fiir Antrieb durch Roh- 

Olmotor und Handantrieb, dle entwurfmafiig vorgesehen waren. AuBer

dem sind dle Zelten angegeben, die beim Probebetrieb mit Elektromotor 

und Dleselmotor tatsMchllch gemessen wurden; diese Werte liegen meist 

unter den geforderten Bewegungszeiten. Bei Handantrieb ist noch die 

Zeit hinzuzuschlagen, die der Warter zum Zuriicklegen der Wege zu 

den Schranken und Entrlegelungsvorrichtungen benótigt, dsgl. erfordert 

das Anlassen des Dieselmotors, besonders bel kiihler Witterung, einen 
gewissen Zuschlag.

Ober dle Gesamt-óffnungs- und Schliefiungszeiten, d. h. iiber die 

Zeit, die ein dle Briicke befahrendes Auto durch den Schiffsverkehr 

jeweils aufgehalten wird, wird mit Hilfe der auf dem Schaltpult vor- 

handenęn Stoppuhr Buch gefiihrt, um genaue Unterlagen bei etwalgen 

Beschwerden seitens des Strafienverkehrs oder des Scbiffsverkehrs zu 
haben.

Bel Ausbesserungen wird es gelegentlich notwendig werden, die 

Briicke langere Zeit In geóffneter Stellung festzuhalten, damit nicht durch 

unerwunschte Bewegungen der Klappe durchfahrende Schiffe gefahrdet 

werden; es sind deshalb im Beton des Klappenkellers starkę Riegel 

Haken) angebracht, die von Hand um besondere Bolzen am Gegen- 

gewichtsende der Klappe gelegt werden kónnen.

Die Maschinenanlage wurde vom Fried.-Krupp-Gruson-Werk, Magde- 

burg-Buckau, die elektrischen Anlagen wurden von der AEG . gellefert 
und eingebaut.

Die Rampen.

Die Linienfuhrung der Rampen ergab sich aus der Lage der neuen 

Briicke und der anschlieBenden Zufahrtstrafien (Abb. 3 u. 4). Um an Bau- 

kosten (Bodenbewegung und Pflaster) zu sparen, wurde die Rampenneigung 

verhaitnismafiig steil gewahlt 1 :40 auf der Schwemmorter, 1 :60 auf der 

Zecheriner Seite. Die Dammkrone wurde 10 m breit, dle Fahrbahn 6 m, Fufi- 

und Radfahrweg 2,50 m. Den Zuschlag auf die Ausfiihrung der Rampen- 

arbeiten erhielt dle Firma J. Rogoziński, Swinemiinde. Unbeąuem war es, 

dafi beim Bau der Rampen auf den Fahrbetrieb Schwemmort— Zecherin, 

sowie wegen der Kurze der Bauzeit auf die eigentlichen Briickenbau-
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Abb. 28. Die Zecheriner Rampę wird aufgespiilt; 

links im Yordergrunde die Zecheriner Fahre.

Abb. 30. 
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arbeiten weitgehend Riick- 

sicht genommen werden 

muBte. Da die Schwemm- 

orter Rampę an dieselbc 

Stelle zu liegen kam wie 

die altc ZufahrtstraBe zur 

Fahre, wurde der Bau 

eines Notweges erforder

lich. Dieser bestand aus 

einer 60 cm hohen Sand- 

schiittung mit GroBstein- 

pflaster. Auf dem Zeche- 

riner Ufer muBte die Rampę, 

soweit sie im Wasser lag, 

wegen der Nahe des Fahrbetriebes und wegen der Nahe der Arbeits- 

brticke der Griindungsfirma mit eisernen Spundwanden eingefaBt werden. 

Die Fertigstellung des Rampenkórpers hinter den Widerlagern muBte sich 

jeweils dem Bauzustande der Widerlager anpassen.

Der fiir die Rampen erforderliche Boden wurde im Peenestrom ober- 

und unterhalb der Briicke gebaggert und dann mit Spiilgeraten in die 

Damme elngebracht (Abb. 28). Bis zum Eintreffen der Spiiler waren zwei 

Schwimmgreifer aushilfsweise in Tatigkeit,

Der Untergrund der Schwemmorter Rampę besteht aus Moor, das 

im allgemeinen etwa 4 m stark, neben dem Umformerhaus sogar 7 m 

stark ist. Auf dieses Moor war vor Jahrzehnten schon der alte Zufahrt-

t )  Z e c h e r in e r  R a m p ę

-3.00-^1.00
tum

Abb. 29a u. 29b. 

Querschnitte der Rampen.

Abb. 31. Fliegerblld der fertigen Briicke.

damm zur Fahre geschiittet; der bildete 

also fiir den Kern der Rampę eine 

leidllch tragfahige Sohle. Immerhin 

bestand aber die Gefahr, dafi der bis 

zu 6 m hohe Erddamm seitwarts im 

Moor versacken bzw. das Moor hoch- 

driicken und das linkę Widerlager in 

den Strom hineinschieben wiirde. Um 

das Widerlager zu schiitzen, wurde vor 

Ausfuhrung der Griindungsarbeiten der 

ganze Moorboden an der Baustelle des 

Wideriagers durch Schwimmgreifer aus- 

gehoben, an Land gefahren und durch 

Sandschuttung ersetzt; auBerdem wurde 

das Widerlager verhaltnismafiig tief gegriindet. Das seitliche Hochąuellen 

des Moores neben der Rampę wurde dadurch vcrhindert, daB, sobald 

Rutschungen eintraten, zunachst seitwarts neben der Rampę Seitendamme 

aufgespiilt wurden (Abb. 29a). Dadurch wurde erreicht, dafi die Rampę 

selbst hlnreichend standfest wurde und daB sich ihre Herstellung den 

ubrigen Bauarbeiten reibungslos anpaBte. Das neben der Rampę stehende 

Umformerhaus wurde gegen seitliches Verdriicktwerden noch durch eine

besondere Pfahlwand von 17 Stiick 11 m langen Pfahlen mit besonderer

Verankerung erfolgreich geschiitzt.

Das Mafi der Sackungen der Rampę und der Seitendamme wurde 

durch besondere Mefistangen, die mit einem angenagelteri Fuflkreuz vor

dem Aufspiilen eingegraben waren, fest

gestellt. Je nach der Hóhe der Auf- 

schiittung betrug die Sackung im Laufe 

des Jahres 1931 0,50 bis 1,20 m. Wo die 

oberste Narbe des Moores durch Vor- 

handenseln eines Grabens oder wahrend 

der Bauarbeiten kiinstlich aufgeschnitten 

war, betrug die Sackung bis Ende 1931 

etwa 2,00 m. Die Messungen werden fort- 

gesetzt, bis die Aufspiilungcn vollkommen 

zur Ruhe gekommen sind.

Es lag nahe zu untersuchen, ob nicht 

eine Uberbriickung des Moores hinter dem 

linken Widerlager durch einen eisernen 

Oberbau oder durch eine Eisenbeton- 

briicke an Stelle des oben erwahnten 

Mooraushubes und der Seitendamme eine 

Verbllligung und Vereinfachung des Ram- 

penbaues herbeifiihren wiirde. Oberschiag- 

liche Berechnungen ergaben jedoch, daB 

die Baukosten hierdurch nicht uncrheblich 

hóher geworden waren.
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Der Rampenbau auf dem Zecheriner Ufer war, da hier der Untergrund 

aus Sand bestand, erheblich einfacher. Eine Sicherung der Bóschungen 

unter Wasser, wie im Vorentwurf vorgesehen, war, wie oben erwShnt, 

wegen Platzmangels nicht mOglich. Die Rampę mufite durch eiserne 

Spundwande (Hoesch II) eingefafit werden, die auf der Siidseite bis MW, 

auf der Nordseite bis HHW reichten (Abb. 29b).

Die RampenkOpfe wurden durch Sinkstiicke und Steinschiittungen 

bzw. Stelnpflaster bis HHW geschiitzt.

Die Kronen der Rampen sind, soweit die Dammkorper hoher ais 1,5 m 

sind, durch Gelander eingefaBt; weiter unten durch elnzelne Schutzsteine. 

Die Herstellung der benOtigten 150 Geianderpfosten in Stampfbeton geschah 

mitteis e iner Holzform in sechs Arbeitstagen.

Die Baukosten der Brucke betrugen insgesamt rd. 1850000 RM; davon 

entflelen 700 000 RM auf die Pfeiler und Widerlager, 700 000 RM auf die

eisernen Oberbauten einschlieBlich Fahrbahn und Anstrich, 100 000 RM 

auf die Maschinenanlage einschlieBlich Signaleinrichtung, 200 000 RM auf 

die Rampen, 150 000 RM auf Bauleitung und Insgemein. Die Brucke 

wurde nach einer Bauzeit von genau einem Jahre am 22. Mai 1931 dcm 

Verkehr tibergeben. Abb. 30 zeigt die Probebelastung. Das Titelbild 

und Abb. 31 zeigen das fertige Bauwerk kurz vor bzw. wenige Tage nach 

der Eroffnung.

AuBer den im vorstehenden bereits erwahnten Baufirmen waren noch 

eine grofie Reihe Unternehmer aus Pommern, in erster Linie aus dem 

Kreise Usedom-Wollin, beim Bau der Brucke beschaftigt.

Die Aufstellung des endgultigen Entwurfes und die Bauleitung lag 

in den Handen des Verfassers, dem nacheinander die Regierungsbaufiihrer 

H acke , Bayer und Koch zur Seite standen. Die Nachpriifung der 

statischen Berechnungen geschah durch den Reichsbahn-Dipl.-Ing. K ober, 

Stettin.

Wasserabf£ihrungsvermógen von scharfkantigen und abgerundeten Planschiitzen.
Alle Rechte rorbehalten. Von ®r.=3«g. Chr. Keutner, Danzig-Langfuhr.

(Mltteilungen der Versuchsanstalt fiir Wasserbau der Technischen Hochschule Danzig-Langfuhr.)

(Schlufi aus Heft 21.)

Betrachtet man nun den Unterwassersplegelverlauf unmittelbar von 

der Schiitzóffnung an stromab bis zur UnterwasserspiegelhOhe hw so kann 

man beobachten, dafi die UnterwasserhOhe am Schtitz manchmal bedeutend 

kleiner ist ais hu (Abb. 6). Das aus der Schiitzóffnung austretende Strom- 

band, ahnlich dem des freien Ausflusses, wird von einer Wasserwalze 

des Unterwassers uberlagert. Infolge der Austrittgeschwindigkeit des 

Wassers aus der Schiitzóffnung, die im Verhaitnis zu der mittleren Abflufi- 

geschwindlgkeit des gestauten Unterwassers (7;„) sehr grofi Ist, tritt gemafi 

der Energlebilanz (Bernoulli-Satz) hier eine Wasserspiegelabsenkung ein. 

Von dieser Erscheinung geht Krey fiir die Berechnung der Wirkung von 

Ejektorschiitzen aus10).

Bei den vorliegenden Untersuchungen wurden die zwei verschiedenen 

Druckhóhen bezeichnet: h — hu = h r — relative Druckhohe, ha =  absolute 

Druckhohe, d. i. der Unterschied zwischen der Druckhohe h und dem 

Unterwasserspiegel an der Schutztafel (Abb. 6). Dieses Gefalie ha ware 

demnach der grófite auftretende Druckunterschied. G e Ib e rt konnte aber

feststelleri, dafi der tatsachlich auftretende grOfite Druckunterschied oder

umgekehrt die grófite Absenkung nicht unmittelbar an der Schutztafel, 

sondern in einer gewissen Entfernung davon stromab auftritt11). Auch 

diese Beobachtung konnte bei diesen Untersuchungen gemacht werden. 

Der ausflleBende Strahl lOst sich demnach auch bei dieser Abflufiart von 

der Schiitzunterkante ab und erreicht selnen klelnsten DurchfluBąuerschnitt 

und damit seine grofite mittlere Geschwindigkeit stromab der Schiitzóffnung. 

Von dieser Absenkungstelle erweltert sich der Strahl allmahlich stromab1'-). 

Die ungefahren aufieren Umrisse des ausfliefienden Strahles kann man 

durch die Richtung der Wollfaden des Unterwassers fcstlegen (Abb. 6).

F rO h lich  wles darauf hin, dafi weniger der Druckunterschied

zwischen h und hu, sondern die Eintauchtlefe der Schutztafel fiir die GrOfie 

des Abflufibeiwertes von Bedeutung sei13). Die Eintauchtiefe errechnet

Slch zu: h —  a —  ha — S (Abb. 6).

Im folgenden wird nicht mit der grófiten vorkonimenden Druckhohe 

gerechnet, sondern mit der Druckhohe ha, die unmittelbar an der Schutz

tafel auftritt. Der Unterschied der beiden HOhen // und ha ist ver- 

haitnismaBig gering und andert slch mit der UnterwasserhOheu).

Legt man diese Feststellung der Abflufigleichung 9 zugrunde, dann 

mufi sie lauten:

(10) Q =  /iu \ ab 'j'lg lia\

Die theoretische Q-FI3che vergrOfiert sich um den Geschwlndigkeits- 

zuwachs von hr auf ha. Die tatsachliche Geschwindigkeit, die bei der 

friiheren Annahme in manchen Hohenlagen sogar grofier war ais die 

theoretische, ist nunmehr durchweg bedeutend kleiner (Abb. 8 u. 9). Diese 

Geschwindigkeitsverminderungen diirften auch zum Teil auf Storungen 

durch Quergeschwindigkeiten zuriickzufiihren sein, die wesentlich grofier 

sind ais bei einem Oberfallwehr. Bei diesem wurden die Quergeschwlndig- 

keiten durch das Absenken und Aufsteigen der Wasserteilchen hervor- 

gerufen15). Bei einer Schiitzóffnung wirkt die gesamte oberhalb der

10) H. K rey , Die Wirkung von Ejektorschiitzen. Ztrlbl. d. Bauv. 1920,
S. 472.

u) R. G e lb e r t , GefailvermehrungbelNiederdruck-Wasserkraftanlagen,
S. 15. Berlin 1930. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn.

12) Vgl. Fufinote "), S. 15, Abb. 10.

13) Vgl. Fufinote2) oderW eyrauch-Strobe l, Hydraulisches Rechnen,
S. 197. Stuttgart 1930. Verlag von Konrad Wittwer; oder Die Wasser- 
kraft 1922, S. 170.

u) Vgl. Fufinote u), S. 10, Abb. 7.

Offnung strOmende Wassermasse auf die abfliefiendcn Wasserteilchen ein. 

Das Verhaltnis der ę^-Fiache zu der zweiten ę,,-Flache ergibt Abflufi- 

beiwerte, die aber noch um bzw. verringcrt werden miissen, um 

die Geschwindigkeitsabnahme nach den Wanden hin zu beriicksichtigen, 

von =  0,638 und uvQ) =  0,639. D ie  A b flu f ib e iw e r te  s ind  

g le ic h  grofi tro tz  des grofien U n te rsch iedes  der d a zu g e h o r ig e n  

D ruckhóhen  ha und angenahert so grofi w ie der A b f lu f ib e iw e r t 

an e inem  scha rfk an tig en  W ehr, n am lich  rd. 0,64.

Auf Grund dieses Ergebnlsses wurde die allgemeine Beziehung 

Q = A h xa ermittelt.

Fiir eine konstantę Offnungsweite a (0,041 m) wurde

(11) Q== 0,12 b h0/

von ha > 0,021 m bis zum Beginn des freien Abflusses,

(12) Q =  0,084 b h°* 

von fia <  0,021.

D ie ab flie f ie nd e  W asserm enge ist dem nach  von der E in 

ta u ch tie fe  des Sch iitzes in das U n terw asser oder von der u n 

m itte lb a r  an der S ch u tz ta fe l w irke nd en  D ruckhohe  (abso lu te  

D ruckhohe) a b h an g ig . Von einer klelnen Druckhohe ab erfahrt der 

AbfluBvorgang eine Beschleunigung. Diese Druckhohe konnte mit „Aus- 

splegelungshOhe" bezeichnet werden. Die Druckhohe hr (relative Druck

hohe) ist von der Sturzbettausbildung abhangig, je brelter das Sturzbett 

ist, desto kleiner wird der Unterschied von hr und ha. Die Unterwasser

h O h e  hr kann aus der GrOBe der errechneten abflieBenden Wassermenge 

und dem Sturzbettquerschnltt riickwarts bestimmt werden. Hat das Sturz

bett dieselbe Breite wie die lichte DurchflufiOffnung, dann kOnnen fiir 

beliebige Offnungsweiten ahnliche Beziehungen ermittelt werden wie 

fiir a —  0,041 m:

(13a) ha =  1,24 /ij:03 von/(/. =  0,01 m bis/;r =  0,l m,

(13b) ha =  1,83 //',19 /ir >  0,1 m.

D ie  U n terw asserhO he hu is t dem nach  a b h an g ig  von der ab- 

f lie fie nden  W asserm enge , der O ffn u n g sw e ite  u nd  der S tu r z 

b e t ta u s b ild u n g  und kann  de sha lb  n ic h t a llg e m e in  fe s tg e le g t 

werden.

Gl. I I  lautet allgemein fiir eine beliebige Offnungsweite a\

(14) Q =  A b h ° f.

Fiir den Wert A erhait man folgende Beziehung:

A =  2,75 b a 0’97.

Dann lautet die Gleichung fiir den AbfluB unter Unterwasser:

(15) Q  (m3/sek) =  2,75 b a0,97

giiltig vom Beginn des freien Strahles bis zur AusspiegelungshOhe. Der 

Aufbau der Gl. 15 stimmt mit dem der Gl. 8 iiberein.

Bei dieser AbfluBart zeigt der Oberwassersplegel ahnliche Er- 

scheinungen wie der der ersteren (Abb. 6).

V. Die Stromungslinien beider Abflufiarten.

Die Rlchtungen der einzelnen Stromfaden wurden photographisch 

festgelegt und in Abb. 2 u. 6 iibertragen. Die StrOmungsbilder der beiden 

Abflufiarten zeigen wenig Abwelchendes voneinander. Beim freien Abflufi

I5) Chr. K eu tne r , Herleitung eines neuen Berechnungsverfahrens 
fiir den Abflufi an Wehren aus der Geschwlndigkeitsverteilung des Wassers 
uber der Wehrkrone. Bautechn. 1929, S.581.
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kommt die Wassermasse ziemlich gleichmafiig und rasch zum AbfluB. 

Die Wasserwalze, die sich zwischen Reihe 1 und der Schutztafel unterhalb 

des Aufstaues bildet, ist anscheinend sehr langgestreckt, da der oberste 

Faden dieser Reihe kurvenfórmig nach abwSrts zeigt. Bei dem ersten 

Versuch der anderen AbfluBart (Abb. 6) bildet sich in demselben Raume 

eine grOfiere Wasserwalze, die durch den obersten Faden deutlich an- 

gezeigt wird.

Allgemein kann beobachtet werden, daB der AbfluB unter einer 

Schutztafel schwankend stattfindet, denn samtliche Faden zeigen (wenn 

auch eine meist geringe) Bewegung. Die Absenkung nach der DurchfluB- 

óffnung hin beginnt schon in der IV. Fadenreihe und verst3rkt sich der 

Schutztafel zu immer mehr.

VI. Die AbfluBzeiten fiir das Fflllen und Entleeren eines Beckens 

mittels Planschiitzen.

1. F re ie r AbfluB .

Nach der Ermittlung von allgemein giiltlgen AbfluBgleichungen fiir 

Planschiitze ist es nun moglich, auch die AbfluBzeiten fur das Fiillen und 

Entleeren eines Beckens zu bestimmen. Fiir die Art des freien Abfiusses, 

der jeweils dann entsteht, wenn der hOchste Wasserspiegel des zu fiillenden 

Beckens tiefer liegt ais die Unterkante des Schiitzes in der Nullstellung, 

ergibt sich:

a) D ie  D ruckhohe  h b le ib e  kon s tan t, d. h. die durch die Schiitz- 

Offnung abfliefiende Wassermenge wird durch ZufluB in das Oberwasser- 

becken wieder erganzt.

Es wird nach Gl. 8 fiir /i0,55 (m) =  konst. =  AL (m) gesetzt. J  (m3) 

sei der Inhalt des zu fiillenden Beckens.

Q d t =  2,0 A ^ c P ^ d a ,

J

1 2,0 At b f  a0’88d a

Die auBersten Grenzen sind a =  0 und a

(16) f = -p A (a' L t f
— A0,55

h.

A l2),

Qdt--

t--

h.

(18)
O J h  

0,083 b /l. (a0,-03- ^ 03).

worin A., =  /f°’5 =  konst.

b) Die O ffn u ng sw e ite  a sei k on s tan t und die absolute Druck

hohe ha ver3nderlich.

B.z =  a0,97 =  konst.,

Q d t =  2,75 B2 b h°̂ 5dh a ,

O J h

(19)

Die auBersten Grenzen sind ha 

O J h

1,375 b B2

= 0  und ha - • h —  a.

worin B2 =  a0,97 =  konst.

Gl. 19 ergibt genaue Werte aber nur bis zur Ausspiegelungshóhe. 

Von dieser kleinen-Druckhohe an tritt eine Beschleunigung des Wasser- 

abflusses ein. Die genaue Fiillungszeit einer Schleuse ist aber wegen 

der sich standig vermindernden Druckhohe ha nach einer ahnlichen Be- 

rechnungswelse zu ermitteln, die R. W in k e l mittciltlG).

VII. Der freie AbfluB unter abgerundeten Unterkanten 

von Schutztafeln.

Ais Fortsetzung und Erganzung der Versuche an scharfkantigen 

Schutztafeln wurden Untersuchungen an einem Planschiitz mit vcr- 

schiedenen, abgerundeten Unterkanten vorgenommen. Die jeweilige Ab- 

rundung hatte die Form eines Halbzylinders, der aus Holz angefertigt 

und in die untere Kante der Schutztafel so eingepaBt war, dafl die senk

rechte Schutztafel unten unmittelbar in den Zylinder uberging. Die 

Halbmesser der einzelnen Modelle waren: 1, 2, 3, 4, 5 und 6 cm. An 

diesen sechs verschiedenen Abrundungen wurde das jeweilige Wasser- 

abfiihrungsvermOgen nur in der Form des fre ien  A b fiu sses  naher 

untersucht. Die Versuchseinrichtungen waren dieselben geblieben wie 

bei den vorherigen Versuchsrelhen. Durch die Abrundung wurde genau 

in der Mitte (Mitte der Kriimmung und der DurchflufiOffnung) eine senk

rechte, kreisrunde Óffnung (5 mm) gebohrt. Ais Wandung wurde ein 

diinnwandiges Messingrohr in das Holz eingebracht. Das oben heraus- 

ragende Ende wurde durch einen Gummischlauch mit einem Paar kommuni- 

zlerender Giasrohren ais Druckmanometer verbunden. Dadurch war es 

mOglich, die in der Mitte der Abrundung auftretenden Sogkrafte fest- 

zustellen.

Die charakteristischen StrOmungsvorgange, wie sie an der scharf

kantigen Schutztafel im Oberwasser und im Unterwasser beobachtet werden 

konnten, wurden bel diesen Versuchsreihen gleichfalls festgestellt. Der 

Stau und der Aufstau an der Schutztafel (bei groflen óffnungsweiten und 

Wassermengen oft nahezu 13%  der Druckhohe li) muflten bel der Be

stimmung der wirksamen Druckhohe ii beriicksichtigt werden. Der ab- 

flieBendeStrahl lOste und senkte sich infolge der Schwerkraftbeschleunigung 

an den einzelnen Abrundungen in jeweils anders gestalteten Kurven ab, 

so daB auch die GróBe der Absenkung za bei angenahert gleicher Offnungs- 

weite a verschieden grofl war (Abb. 10). Die kleinsten Unebenheiten an 

der Abrundung verursachten, daB sich der Strahl nicht gleichmaBig in der 

ganzen Breite ablOste. Es traten „Wasserfalten* auf, die sich weit bis in 

das Unterwasser hinzogen und dadurch eine genaue Bestimmung von za 

erschwerten bzw. unmOglich machten. Bildete sich nun in der Mitte der 

DurchfluBOffnung eine „Wasserfalte" und lOste sich der Strahl dann dort 

stromab der Miindung der Leitung zum Druckmanometer ab, so konnte 

man an der Abrundung der Unterkante Sogkrafte feststelien. Im allge
meinen lOste sich

,1.1

worin At =  h - =  konst.

Gl. 16 ist aber nach dem III. Abschnitt nur gflltig bis wmax = / ( / ; ) : > c  

— fgt'. Bei kleiner werdender Druckhohe tritt eine AbfluBverzoge- 

rung ein.

b) D ie Ó ffn u n g sw e ite  a b le ib e  k on s tan t, die Druckhoheh sinke 

z. B. von einer bestimmten HOhe an ab, d. h. das abfliefiende Wasser 

wird von stromauf nicht wieder erganzt.

Es wird wiederum nach Gl. 8: B, =  <i0,88 =  konst.

:2,0 B .b h ^ d h ,

J

2,0 Bt b f /P ^ d h  

Die auBersten Grenzen sind h >  a und h -

(171 t = ____-___ _ (/z0'45 —  Z/0,45)
' ' 0,9 bB t V 1 -

worin Bx =  a0,88 =  konst.

Fiir Gl. 17 gilt dasselbe wie fiir Gl. 16.

2. Der A b fluB  un te r U n terw asser.

Diese AbfluBart kommt in der Praxis am haufigsten vor, z. B. bei 

Schiffschleusen. Der Unterwasserspiegel liegt hOher ais die Unterkante 

des geOffneten Schiitzes.

Nach Gl. 15 erhait man:

a) Fur die kons tan tę  D ruckhohe  ha und die angehobene Schiitz- 

,afel: A2 =  iP f =  konst.;

O  sei die Wasseroberfiache z. B. der Schleusenkammer und J h  eine 

beliebige Wasserspiegelerhebung in dieser.

Q d t  =  2,75 A, b a 0’97 d a ,

O J h  

2,75 \  b f  a0,97 d a '

Die auBersten Grenzen sind a =  0 und a < .h .

Absenkungskurven bel Ab

rundung II, III, IV, V u. VI. 

óffnungsw eite  a  ^ 0 ,1 1  ni.

Abb. 10.

aber der abflie

fiende Strahl bei 
Radien r<c0,06m 

schon vor der 

Mitte der Abrun

dung ab. Die auf

tretenden „Was- 

serfalten" beein- 

flussen das Was- 

serabfiihrungs- 

vermógen be- 

trachtlich.

Zur Ermittlung von Abflufiglelchungen wurde fiir die einzelnen 

Abrundungen die Beziehung zuerst fiir eine bestimmte Óffnungsweite a: 

Q =  A h x bestimmt. Es zeigte sich, dafi fiir die Abrundung I, II, III 

und IV der Exponent der Druckhohe h ebenso grofi ist wie der der 

scharfkantigen Schutztafel. Bei der Abrundung V und VI (/- =  0,05 und 

0,06 m) ist er zahlenmafiig kleiner. Der /4-Wert der allgemeinen Gleichung 

ist bel der gleichen Óffnungsweite a von dem Halbmesser der Abrundung 

abhangig. Man erhait fiir eine beliebige Óffnungsweite a gemafi dem 

Rechnungsgang der ersten Untersuchung folgende Gleichungen, die aber 

wegen der starken Abflufischwankungen nur ais N a h e ru n g sg le ic h u n g e n  

zu betrachten sind. Fiir den freien AbfluB wird:

h
0,55

1. fiir Abrundung I (r =  0,01 m)

(20) Q  sa 1,44 b a0,71

2. fflr Abrundung II ( r= 0 ,0 2  m)

(21) Q ss 1,56 b a0’71 /z0’55

2,75 B2b jh ° /d h a
le) R. W in k e l, Die Schleusungsdauer bei langsam zunehmendem 

ZufluB. Ztrlbl. d. Bauv. 1925, S. 467.
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Yermischtes.
Ministerial-Runderlafi (W. T. 3. 58.2. Ang. R. V. M.; Va. 4128 M. f. H. 

u.G.; V II555 M.f. L., D. u.F.) vom 2. Mai 1932, betr. Zem entnorm en . Ich, 
der Reichsverkehrsminister, habe gemafi den Bestimmungen des Deutschen 
Ausschusses fur Eisenbeton 1925, Teil A, § 5, Ziff. 1 und Teil C, § 6, Ziff. I, 
die vom Aussćhufi fiir die Neubearbeitung der Zementnormen aufgestellten 
deutschen Normen fiir Portlandzement, Eisenportiandzement und Hochofen- 
zement nach Benehmen mit den obersten BaupolizeibehOrden der Lander 
in der neuen Fassung anerkannt und den zustandigen Landerregierungen 
zur amtlichen Einfiihrung iibermittelt.

Wir ersuchen, diese Zementnormen nunmehr an Stelle der bisherigen 
Normen fur die einheitliche Lieferung und Prufung von Portlandzement,

von Eisenportiandzement und von Hochofenzement bel den Bauten Ihres 
Geschaftsbereichs zugrunde zu legen; vgl. Erlafi des R. V. M. vom 22. Sep- 
tember 1930 (W. I. E. II. T. 3. 165).

Wir ersuchen ferner, vom 1. Oktober 1932 ab nur noch Zement 
von Werken zu verwenden, die sich der dauernden Uberwachung ihrer 
Erzeugung gemafi § 1 und 19 der neuen Zementnormen unterworfen 
haben.

Wegen der etwaigen Verwendung von nicht normenmafiigen Ze- 
menten verbleibt es fflr die Relchswasserstrafienverwaltung bei den Anord- 
nungen des Erlasses des Reichsverkehrsmlnisters vom 18. Dezember 1928 
(W. I. T.3. 173).

III (/- =  0,03 m)

<? 1,74 b n0,71 /zo,55

IV (r =  0,04 m)

<? X . 1,74 b a°’n /z0'55

V (r == 0,05 m)

Q ss 1,62 b a0Jl /i0,46

VI ('• =  0,06 m)

0 1,7 b n0,71 A0,46

Diese Gleichungen gelten wie Gl. 8 nur fiir Druckhohen, die die 

Bedingung des freien Abflusses erfiillcn, d. h. max c =  l ^ ć ' .

Das AbflufivermOgen yergrOBert sich je nach der Form der Schiitz- 

unterkante von der Abrundung I an bis zu einem GrOfitwerte; von Form V 

ab steht die Druckhohe in einer anderen Beziehung, die auch wiederum 

mit der des scharfkantigen Schiitzes nicht iibereinstimmt (vgl. Gl. 8). Ein 

anschauliches Bild iiber die einzelnen Abflufibelwerte, die das Wasser

abfuhrungsyermogen an- 

zeigen, gibt die gemein- 

same graphische Auftra- 

gung der einzelnen Ab- 

flufigleichungen fiir eine 

bestimmte Óffnungs

weite a (gewahlt 0,1 m)

(Abb. 11). Das geringste 

Abfiihrungsvermogen 

fiir diese Óffnungsweite 

besitzt die scharfkantlge 

Schiitztafel. GemafiGI.8 

mufite man nach dem 

Wert A =  2,0 zu urteilen 

(vgl. dieselben Werte der 
iibrigen Gleichungen, 

die kleiner sind) das 

Gegentell schliefien.

Diese Erscheinung liegt 

im Exponenten des 

Wertes a begriindet, der 

grofier ist ais bei den 

anderen Gleichungen, d. h. der Einflufi der Óffnungsweite a ist bei 

scharfer Unterkante bedeutender ais bei abgerundeter. Bis zur Druckhohe 

h Si0,42 m liegen dle Wassermengenwerte in der Reihenfolge der Grofie 

der Halbmesser iibereinander. Bei der zuletzt genannten Hohe h ist das 

Wasserabfuhrungsyermogen von Abrundung III, IV und V gleich, III und IV 

nimmt zu, um bei h = 0 ,73  m das der Abrundung VI zu erreichen und 

es bel h =  1,0 m sogar zu iibertreffen. Betrachtet man nun das Wasser

abfuhrungsyermogen bei der Druckhohe h =  1,0 m, dann erhalt man, wenn 

nach Gl. 1 die theoretisch abfliefiende Wassermenge Qt zu 0,432 m3/sek 

fiir 6 =  1,0 m und <7 =  0,1 m errechnet ist, aus der Beziehung Q JQ t =  

folgende Abflufibeiwerte:

1. fiir die scharfe Unterkante u =  0,611

2. „ eine Unterkante mit / •=  0,1 m u =  0,648

3. „ „ r =  0,2 „ u =  0,706

4. ■ „ r =  0,3 r U =  0,787

5. » n „ r —  0,4 . U =  0,787

6. n n n . / = 0 ,5  , ,, =  0,729

7. „ „ „ „ r =  0,6 , u =  0,764.

Fiir andere Druckhohen und Offnungsweiten erhalt man wiederum 

yerschiedene Reihen von Abflufibeiwerten. Diese Mannigfaltigkeit der 

Abhangigkeit lafit die UnmOglichkeit erkennen, die GrOfle des Abfiihrungs- 

yermOgens ohne weiteres genau zu bestimmen. A llg e m e in  kann aus 

den E rgebn issen  g e fo lg e r t w erden , dafi be i k le in en  D ruck

hohen die A b ru nd u ng e n  V und VI m ehr Wasser ab fiih ren  ais III 

und IV.
Zum Verg!eich mit der Geschwindigkeitsverteilung unmittelbar in 

der DurchflufiOffnung unter einer scharfkantigen Schutztafel wurde sie 

auch an der gleichen Stelle unter einer Abrundung von 0,06 m ermittelt

o,sr --------------- --
-------- Scharfkantig
 Abrundung /

0,1\-----r -------  „ m
-----  , y

-g 0,i0m,

Druckhohe h in m. 

Abb. 11.

(Abb. 12, s. a. Abb. 4, t» ). Es wurde wiederum die Annahme gemacht, 

dafi die Geschwindigkeit unmittelbar an der Sohle Nuli sei. Die theo- 

retische Geschwindigkeitsyerteilung nach Gl. 1 ist gestrichelt eingezeichet. 

Die auftretende Geschwindigkeltsvermlnderung nimmt von den unteren 

Wasserschichten nach oben zu ab; in den oberen Schichten ist die tat- 

sachliche Geschwindigkeit sogar grOfier ais die mathematisch errechnete. 

Es w irken  dem nach  an der A b ru n d u n g  S og k ra fte , d ie  d iese 

G e schw lnd ig k e itsv e rg rO B e ru ng  yerursachen . Diese Vergrófierung 

beeinflufit aber auch dle Druckhohe sie yermindert sle um eine den 

Sogkraften entsprechenden Betrag. T reten S ogkra fte  an der U n te r

kante e ine r S c h u tz ta fe l oder an e ine r W ehrk rone  au f, so sind  

d ie  G e sc h w in d ig k e ite n  in den oberen  bzw . un te ren  Hohen- 

lagen  des S tra h lq u e rs c h n itte s  grO fie ra ls  d ie  th eo re tisch  zu er- 

w artenden  (nach der T o rr lce llis ch en  G le ichung ), und d ie  D ruck

hohe is t k le in e r  ais be im  A b flu f i oder U b e r fa ll ohne jene  

Krafte. Dle a^-Linie zeigt wiederum jene charakterlstische konkave 

Gestalt, die durch die Quergeschwindigkeiten der vor der Schutztafel ab- 

steigenden Wasserfaden verursacht sein durfte. Der Abflufibeiwert Qv- 

Flache: (^-Flachę wurde zu 0,85 errechnet, wahrend er aus Gl. 1 bestimmt 

nur 0,82 ergibt. Es wurde demnach in der Mitte wie bei den zuerst

untersuchten Abflufiarlen dle 

GrOBtgeschwindigkeit gemessen, 

allerdings betragt der Unter- 

schied in diesem Falle nur 

wenige Prozente.

Die VergrOBerung des 

Wasserabfiihrungsvermogens der 

Unterkantenform I bis IV diirftc 

auf eine yerschieden grofie Ge- 

schwlndigkeitsyermlnderung der 

einzelnen Wasserfaden durch 

die Quergeschwindigkeiten in

folge der Abrundung zuriickzu- 

fuhren sein. Bei der Form V 

und VI treten zwar Sogkrafte 
auf, die das AbflufiyermOgen an 

sich yergrOfiern, aber es schelnen 

noch andere Umstande den Ab

flufi bei grofien Druckhohen und 

Offnungsweiten zu beeinfiussen, 

die noch weiterer Untersuchun

gen bediirfen.

Hl~flache- 127,Bem2 
Su-f/ache- I08,ecm2 

/u.= 0,BS 
/Ur =0,SZ

1,335-2,005 
1,380- 1.930

1,919-1.930
1,331-1,915 , i

-v2- 2,571 m/sek - 

Abb. 12.

VII. Schlufifolgerung.

1. Die eindeutige Bestimmung des Abfluflbeiwertes fiir den freien 

Abflufi ist wegen seiner zweifachen Abhangigkeit aufierst schwierig und 

fiir den Abflufi unter Unterwasser kaum mOglich.

2. Die Moglichkeit der Ermittlung von Abflufigleichungen fiir Plan- 

schiitze mit verschiedener Unterkantenausbildung ohne Beiwert, allein 

durch Bestimmung der Exponenten, wurde im yorhergegangenen gezeigt.

3. Fiir Zackenschutze, die besonders bei Schleusen Verwendung finden, 

kOnnen sicherlich auch Abflufigleichungen ohne Beiwert bestimmt werden, 

ahnlich der Gleichung fiir den Thomsoniiberfall.

4. Dle Druckhohe h ist bel allen Abflufiarten in einer grOfieren Ent

fernung stromauf der Schutztafel zu bestimmen. Die UnterwasserhOhe 

und damit dle absolute Druckhohe (Gefaile) ha ist beim Abflufi unter 

Unterwasser unmittelbar stromab der Schutztafel zu bestimmen.

5. Dle grofien Abflufibeiwerte beim Abflufi unter Unterwasser treten 

nur auf, wenn man mit dem Unterwasser ha rechnet. Diese Rechnung 

fiihrt aber zu Trugschliissen, tatsSchlich ist der Abflufibeiwert bei dieser 

Abflufiart an scharfkantigen Schiitzen nur rd. 0,64.

6. Bei grofien Abrundungen der Schiitzunterkante treten Sogkrafte auf. 

Die Wirkung dieser Krafte ist je nach der Form der Unterkante, der GrOfie 

der Druckhohe und der Óffnungsweite yerschieden grofi.

7. Fiir den Abflufi unter Unterwasser diirften sich ahnliche Gleichungen 

auch fiir Planschiitze mit abgerundeten Unterkanten ermitteln lassen.

8. Das scharfkantige Planschiitz kann unter bestimmten Voraus- 

setzungen sehr gut zur Wassermengenmessung benutzt werden.
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Fachschrift f. d. ges. Bauingenieurwcscn

Die im § 6 der Zementnormen enthaltene Bestimmung, daB im Streit- 
falle die Festigkeiten nach 3 und 7 Tagen und nach 28 Tagen gemischter 
Lagerung maBgebend sind, tragt der iiberwiegenden Verwendung des 
Zemcntes im Hochbau Rechnung. Bei vielen Wasserbauten ist auch die 
Festigkeit bei Wasserlagerung nach 28 Tagen von groBer Bedeutung; in 
solchen Fallen empfiehlt es sich, besonders bei grOfieren Lieferungen fiir 
dauernd mit Wasser in Beriihrung stehende Bauten, auch die GewShr- 
leistung der Normenfestlgkeit nach 28 Tagen Wasserlagerung zur Bedingung 
zu machen.

Die im § 1 der Normen vorgesehene dauernde Oberwachung der 
Portlandzement-, Eisenportlandzement- und Hochofenzementwerke soli, 
soweit dies praktisch moglich ist, eine Gewahr dafiir schaffen, daB die 
Erzeugung der betreffenden Werke den Normen entspricht, und so zur 
ErhOhung der Sicherheit der Betonbauten beitragen. Fiir die Eisenport- 
land- und Hochofenzementwerke war die dauernde Oberwachung schon 
in den bisher bestehenden, seinerzeit vom PreuB. Minister der offentlichen 
Arbeiten eingeftihrten Normen yorgeschrieben. Bei der Mehrzahl der 
Portlandzementwerke wurde sic frelwillig durchgefiihrt.

Fiir die dauernde Oberwachung von Portlandzem entw crken  kommen 
aufier dem Laboratorium des Vereins Deutscher Portland-Cement-Fabrikanten 
die in FuBnote 4 der Zementnormen aufgefuhrten staatlichen Material- 
priifungsamter in Betracht.

Die samtlichen E isenportlandzem entw erke  und H ocho fen 
zementwerke unterstehen bisher der Oberwachung durch die Vereins- 
laboratorien. Fiir Eisenportland- und Hochofenzementwerke werden die 
staatlichen Materialpriifungsamter daher die dauernde Oberwachung nur 
ausnahmsweise und nur mit Zustimmung des Relchsverkehrsmlnisters 
ubernehmen, der, wie bisher, auch kiinftig ein Verzeichnis dieser Werke 
yerófentlichen wird.

Die Vereine Deutscher Portland-Cement-Fabrikanten, deutscher Eisen- 
portland-Zement-Werke und deutscher Hochofenzementwerke haben fol
gende gleichlautende Verpflichtungserk!3rung rechtsverbindlich abgegeben:

„Der Verein Deutscher................................. ... yerpflichtet sich
bei allen Zementwerken, die sich der dauernden Oberwachung ihrer 
Erzeugung durch sein Laboratorium gemaB § 1 Abs. 4 der Zement
normen unterwerfen, die „Richtlinien fiir die dauernde Oberwachung 
von Zementwerken" (§ 19 der Zementnormen) genau zu beachten, 
bei ungeniigendem Befund das Werk zu verwarnen und im Wieder- 
holungsfalle der obersten Baupolizeibehórde des Landes, in dem 
das Zementwerk llegt, Anzeige zu erstatten und die Oberwachung 
einzustellen. Bel Beschwerden eines iiberwachten Werkes gegen 
die Entscheidung des Laboratoriums verpflichtet sich der Verein, 
sich der Entscheidung der obersten BaupolizeibchOrde des Landes 
zu unterwerfen, in dem das beschwerdefuhrende Zementwerk liegt."

Die staatlichen Materialpriifungsamter sollen ebenfalls entsprechend 
angewiesen werden.

Stellt eine Priifstelle wegen wiederholt ungeniigenden Befundes die 
dauernde Oberwachung ein, so darf das betreffende Werk das in § 1 der 
Zementnormen angefiihrte Warenzeichen „Normenuberwachung" nicht 
mehr fiihren und seinen Zement nicht mehr ais Normenzement bezeichnen.

Gegen die Entscheidung der Priifstellen ist Beschwerde an die oberste 
Baupolizeibehórde des Landes zulassig, in dem das beschwerdefuhrende 
Werk liegt.

Abdrucke der Zementnormen sind zu beziehen vom Zementverlag 
G. m. b. H., Berlin-Charlottenburg 2, zum BehOrdenpreis von 0,25 RM je 
Stiick und demnachst auch vom Beuth-Verlag, Berlin S 14l).

Der PreuB. Minister fiir Landwirtschaft, Domanen und Forsten.
I. A .: gez. Thomas.

Der PreuB. Minister fiir Handel und Gewerbe.
1. A.: gez. Verlohr.

Der Reichsverkehrsminister.
I. A.: gez. Gahrs.

Ministerial-RunderlaB (W. 2. T. 3. 74. 2. Ang. R. V. M.; Va 4606, Pr. 
M. f. H. u. G.; VII. 560, Pr. M. f. L., D. u. F.) vom 14. Mai 1932, betr. 
B e s tim m ungen  des D eu tschen  Ausschusses fiir E isenbe ton .

Die .Bestimmungen des Deutschen Ausschusses fur Eisenbeton 1932“ 
sind fortan an Stelle derjenigen vom Jahre 1925 bel den Bauausfiihrungen 
unseres Zustandigkeitsbereichs In Anwendung zu bringen. Entsprechend 
unserem RunderlaB vom 2. Mai 1932 (W. T. 3. 58, 2. Ang. R. V. M.; Va 4128, 
Pr. M. f. H. u. G.; VII. 555, Pr. M. f. L., D. u. F.) gilt die Vorschrift des 
Tciles A, § 7 , Ziff. 1, Abs. 2, iiber die Verwendung von Zement aus 
Werken, die sich der dauernden Oberwachung ihrer Erzeugung gemaB § 1 
der neuen Zementnormen unterworfen haben (vgl. auch Teil B, § 4, Ziff. 2 
u. 3, und Teil C, § 7), erst vom 1. Oktober 1932 ab.

Wegen Einfiihrung der neuen Bestimmungen ais baupolizeiliche Vor- 
schriften der Lander des Deutschen Reichs und bei der DRG sind die 
erforderlichen Schritte getan. Weitere Abdrucke der neuen Bestimmungen 
(DIN Form A 4) sind vom Verlage Wilh. Ernst & Sohn in Berlin W 8, 
Wilhelmstrafie 90, zum Einzelpreise von 2 RM und zu bestimmten Mengen- 
preisen zu beziehen. Ferner erscheinen die Bestimmungen demnachst 
ais Normbiatter im Beuth-Verlag Berlin.

Der PreuB. Minister fur Landwirtschaft, Domanen und Forsten.
I. A.: gez. Thomas.

Der PreuB. Minister fiir Handel und Gew'erbe.
I. A.: gez. Verlohr.

Der Reichsverkehrsminister.
____________  I. A.: gez. Gahrs.

J) Bereits erschiencn im Verlage von Wilh. Ernst & Sohn, Berlin W8.

Kleiner, doppelschariger Einebnungspflug.

Ein kleiner Einebnungspflug. Die Pfliige zum Einebnen lose 
angeschiitteten Bodens sind im allgemeinen grofie und schwere Maschinen, 
die ein entsprechend schweres Gleis und hohe Antriebsenergie erfordem. 
Bei kleineren und mittleren Bauarbeiten lohnt sich das Einsetzen eines 
solchen Pfluges wegen der hohen Kosten nicht, so dafi man auf Hand- 
arbeit oder auf andere, mehr oder weniger geeignete mechanische Ein- 
richtungen zukom- 
men mufite.

Um die Vorteile 
der Einebnungs- 
pf liige auch auf klei- 
nere und mittlere 
Bauausfiihrungen 

auszudehnen, ist 
ein kleiner Ein
ebnungspflug (der 

Mitteldeutschen 
Stahlwerke AG.) 
entstanden.derdop- 
pelscharig fiir zwei 
Fahrtrichtungen auf 
einer oder zwei Sel- 
ten (s. Abb.) oder 

mit einseitlgen 
Scharen fiir eine 
Fahrtrichtung auf 
einer oder zwei Seiten gebaut sein kann. Zum Verstellen der Haupt- 
scharen dient eine Handwinde. Der Rahmen des Pfluges ruht auf zwei 
mit federnden Achscn versehenen Drehgestellen, an denen besondere
Vorscharen einstellbar befestigt sind. Aus der tiefen Schwerpunktlage 
und der langen Bauart ergeben sich ein geringer Seitendruck und ruhige 
Fahrt. R.—

Patentschau.
Walzenwehr m it Aufsatzklappe. (KI. 84a, Nr. 489 351 vom 3. 8. 27 

von Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg AG in Niirnberg.) Um bei
Wehren grofier Lichtweite die Drehachse der Klappe ais verdrehungsfeste 
Hohlwelle auszubilden, ohne auf ein angemessenes Verhaltnis zwischen

Walzendurchmesser und lichter Weite 
verzichten zu miissen, wird die Hohl
welle in das Profil des Walzenzylinders 
hineinverlegt. Die verdrehungsfeste 
Hohlwelle a der Klappe liegt innerhalb 
des Zylinders b\ die gekriimmte Stau- 
wand c ist an den Rippen d befestigt, 
die durch entsprechend breite Schlltze 
des Walzenmantels hindurchtreten. Die 
Dichtung geschieht durch ein gelenkig 
gelagertes Blech e, das durch den Wasser- 
druck angeprefit wird. Nach Abb. 2 ist 
vom Walzenzylinder bx oben ein Seg

ment abgeschnitten, so dafi der Verschlufik5rper nach oben in einer ebenen 
Flachę i abgeschlossen ist. Die Hohlwelle a, ist im Segmentraum ge- 
lagert; die Abdichtung geschieht durch eine Gummi- oder Lederzwischen- 
lagc/, die am Dichtungsblech g  befestigt Ist.

Personalnachrichten.
Baden. Der Regierungsbaurat Robert P fis te re r beim Wasscrrechts- 

biiro der Wasser- und Strafienbaudirektlon ist zum Kulturbauamt Karlsruhe 
versetzt worden.

Der Oberregierungsbaurat K a r lA lth aus  in Offenburg ist gestorben.

Bayern. Vom 1. Juni 1932 an werden In gleicher Diensteigenschaft 
an das Flurbereinigungsamt Neuburg a. d. Donau berufen: der Regierungs- 
oberbaurat beim Flurbereinigungsamt Wiirzburg Theodor H ó lld o b le r  ais 
Vorstand, der Regierungsbaurat I. KI. beim Flurbereinigungsamt Ansbach 
Josef Zenger, der Regierungsbaurat beim Flurbereinigungsamt Bamberg 
Fcrdinand K astner; ferner vom Flurbereinigungsamt Miinchen: die 
Regierungsbaurate I. KI. Wilhelm W in te r , Heinrich M u lle r  und Georg 
Troeger, die Regierungsbaurate Georg H e rke rt, Ludwig R auchegger, 
Anton L am bacher, Simon H u tte re r  und Paul O tt.

Vom gleichen Tag an werden an das Flurbereinigungsamt Neu
burg a. d. Donau In gleicher Diensteigenschaft berufen und vom 1. Juli 1932 
an zu Regierungsbauraten I. KI. befordert: der mit dem Titel und Rang 
eines Regierungsbaurats I. KI. ausgestattete Regierungsbaurat Friedrich 
M iih lh o fe r  und der Regierungsbaurat Max P r ie h le r  des Flurbereinigungs- 
amts Miinchen.

Preuflen. Die Staatspriifung haben bestanden: die Reglerungsbau- 
fiihrer Peter Bayer (Wasser- und Strafienbaufach); —  Fritz S tr itz e l 
(Eisenbahn- und Strafienbaufach).
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