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Aue Rechte »orbehaiten. Allgemeines über die neue Blaubeurertorbrücke in Ulm.
Von B audirektor F e u c h tin g e r  in Ulm a. d. D .1)

Ulm ist sechsfacher K notenpunkt des Fernstraßenverkehrs. In ihm von K onstruktionsfehlern und von ungenügender G ründung der durch
kreuzen sich d ie Fernverkehre : M ünchen—A ugsburg— Ulm (F.-Nr. 10), laufenden H auptträger in dem  aus Tuffsand bestehenden  U ntergründe
Stuttgart—Ulm (F.-Nr. 10), N ürnberg—Ulm (F.-Nr. 19), F riedrichshafen—- traten  Senkungen ein. Die Tragfähigkeit m ußte bald  auf das ungenügende
Ulm (F.-Nr. 30), F reiburg— Ulm  (F.-Nr. 28), K em pten—Ulm (F.-Nr. 19). M aß von 80 Ztr. herabgesetz t, die Zahl der Zwischenjoche von 8 auf 16

Außerdem soll nach dem 
jüngsten veröffentlichten Netz der 
künftigen R eichsautobahnen die 
Reichsautobahn K arlsruhe— S tu tt
gart—Ulm— A ugsburg— M ünchen, 
d. h. die große O stw est-A utobahn
linie in Süddeutschland, als G egen
stück zu der O stw est-A u to b ah n 
linie Aachen— Köln— D üsseldorf—  
Essen — Dortm und — H annover — 
M agdeburg— B erlin— Frankfurt a. 
d. 0 .  in N orddeutsch land , Ulm 
berühren.

Die B laubeurertorbrücke (Ab
bild. 1 a) überbrückt das G elände 
des Personenbahnhofes Ulm , das 
sich in Richtung Nord-Süd w ie ein 
Querriegel vor Alt- und N eustad t 
legt und die w estlichen S tadtte ile  
von diesen abtrennt, im Zuge der 
früheren Landstraße von Ulm nach 
Blaubeuren. Der Fernverkehr so
wohl wie auch der N achbarschafts
verkehr m achten im Jahre  1877 Abb. l a .

verm ehrt w erden. Da die Brücke 
sonach m ehr einem  Steg als einer 
Fahrbrücke g lich , w urde schon 
vor dem  Kriege vom  G em einderat 
der Stadt U lm  der Bau einer 
neuen  leistungsfähigen Brücke b e 
schlossen, und  zw ar nach einem  
Entw urf des S tädtischen T iefbau
am tes (Abb. 2). Lediglich der 
K riegsausbruch verh inderte  da 
m als ihre Ausführung.

Nach dem  Kriege gaben neu 
e ingetre tene  G esichtspunkte des 
V erkehrs und  der Brückentechnik 
der B rückenplanungsbearbeitung 
g rund legend  neue W endungen. 
Das neue V erkehrsm itte l, das 
A uto , und  der se it 1924, nach 
Beendigung der Inflationszeit ein
setzende m ächtige A utoverkehr 
ließen  die L ösung der Ram penfrage 
nach dem  dam aligen Plan (Abb. 3) 
nicht m ehr als zeitgem äß erschei
nen. Es w urde als notw endig  er-

Abb. Ib .

den Ersatz des schienengleichen Ü berganges d ieser Straße durch eine 
Brücke notw endig. Die E rstellung  d ieser ersten  S traßenüberführung  ü ber 
das U lm er Bahnhofgelände kam  in Form einer G itterträgerbrücke auf 
Grund einer eigenartigen V ereinbarung  zw ischen der dam aligen W ürtt. 
E isenbahnverw altung und der S tad tverw altung  Ulm  zustande.

Diese Brücke, die „alte B rücke“ (Abb. lb ) , w urde  auf K osten der 
Eisenbahn un ter Leitung eines B eam ten der dam aligen  E isenbahn verw altung  
gebaut. Ihre U nterhaltung hatte  jedoch die S tad t zu  übernehm en . Die 
Brücke litt schon von Anfang an sozusagen an G eburtsfeh lern . Infolge

9  Der Bau der Pfeiler sow ie die K onstruktion  und A ufste llung  des 
Überbaues der Brücke w erden G egenstand  eines dem nächst erscheinenden  
besonderen A ufsatzes sein. D ie  S c h r i f t l e i t u n g .

kannt, den Rampen eine zügigere Führung zu geben. A nderseits eröffnete 
das Auto neue M öglichkeiten für die P lanung durch A nw endung  w esentlich  
größerer Steigungen in den  R am pen. W ährend m an früher g laub te , nicht 
über 2 ,5 %  hinausgehen  zu  dürfen, sind bei der je tz t ausgeführten  Brücke 
S teigungen bis zu 3 ,9 %  ohne B edenken angew endet w orden. M it der 
zunehm enden  B edeutung  des S traßenverkehrs durch das A uto überhaup t 
s te igerte  sich auch dem entsprechend  die B edeu tung  d ieser Brücke als 
V erkehrsbauw erk und  G elenkpunkt im U lm er V erkehrssystem  (Abb. 4).

Eine im H inblick auf d ie zu erw artenden  b ed eu ten d en  K osten einer 
neuen  Brücke nochm als vorgenom m ene Prüfung der Frage ihrer N otw endig
ke it überhaupt, an Hand von V erkehrszählungen se itens d er S tadt und  
angesichts der T atsache, daß die rd . 1200 m lange S trecke des Bahnhof
ge ländes für die Ü berleitung  der V erkehrsström e zw ischen W esten  und
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Abb. 2.

O sten und um gekehrt offensichtlich ohne eine w eitere voll leistungsfähige 
Ü berbrückung über den Bahnhof viel zu lang war, bestätig te  die Not
w endigkeit einer neuen Brücke vollauf.

D ie L age der Brücke
w ar bed ing t durch die N otw endigkeit ihrer Zuführung auf das B laubeurertor, 
ein Torbauwerk aus dem  früheren Festungsring der 40 er Jahre, als die 
Stadt Ulm F estung  des D eutschen Bundes war, im W esten, und im O sten 
etw a im Raume der vorhandenen Rampe der alten bestehenden  Brücke.

es w eist in seinen V erhältn issen  und seiner 
ganzen B ehandlung eine sehr ansprechende 
A rchitektur auf und  soll im Sinne des 
H eim atschutzes, w enn irgend m öglich, er
ha lten  w erden. Da es jedoch  nur zwei 
Öffnungen von je  6,825 m W eite und mäßiger 
Höhe h a t, so w erden d ie  Ö ffnungen nicht 

ausreichen, um den zukünftigen V erkehr aufzunehm en. D er Durchgangs
v erkehr soll deshalb, w ie aus dem Lageplan ersichtlich, um das Tor
gebäude  herum geführt w erden. Die besteh en d en  Toröffnungen sollen 
künftig  nur noch Radfahr- und  Fußgängerverkehr aufnehm en. Vor dem 
Torbauw erk ist frontal und seitlich ein Vorplatz vo rg eseh en , der dazu 
dient, den V erkehr der e inm ündenden Straßen zu v e rm itte ln , aber auch 
m ittels des A nbaues e ine  geschlossene, auf das Torbauw erk abgestim m te 
U m bauung zu erreichen.

Das Tor lieg t in dem  großen Zuge des früheren Festungsgürte ls, der

Abb. 3.

Nach dem  Stadtbebauungsplan  des Städtischen Tiefbauam tes wird 
die westliche Ram penanlage in R ichtung zum B laubeurertor zw eiteilig 
dergestalt, daß vom w estlichen Brückenkopf aus der eine Ram penzw eig 
südlich, der andere Ram penzw eig nördlich des B laubeurertores, m it gleich
zeitiger E inm ündung nach dem  dort liegenden H auptgüterbahnhof der 
S tad t, um das B laubeurertor herum geführt w erden soll. Von diesen 
zwei Ram penzw eigen ist zunächst der südliche ausgeführt.

Abb. 4.

in diesem  Stück zu einer grünen  Ringstraße ausgebau t ist, w obei angestrebt 
w urde, im Rahm en dieses Ringes m öglichst v iel von dem  früheren Grün 
des Festungsgürte ls zu erhalten.

Für die A nlage der östlichen Ram pe, die die Brücke m it dem Stadt- 
innern verbinden soll, liegen drei R ichtungen des V erkehrsbedürfnisses 
vor, vom  östlichen Brückenkopf aus nach R ichtung U hlandstraße—

Abb. 4a .

Ein besonderes Problem  b ilde te  die Z usam m enführung der Straßen 
um  das B laubeurertor, zu denen auch die B laubeurertorram pe gehört. 
Das B auw erk des B laubeurertores se lbst ist noch ein Bestandteil des 
Festungsringes der Prittw itzschen F estung  des D eutschen B undes aus dem 
Jahre  1840. Das Bauwerk (Abb. 4a) ist noch heu te  sehr eindrucksvoll;

Abb. 5.

B ahnhofplatz, nach Richtung K arlstraße und nach R ichtung N eutorstraße 
(Innenstadt). E ine dreifach verzw eigte R am penanlage (Abb. 5) w urde aber 
als zu kostspielig  angesehen . E ingehende U ntersuchungen  der einzelnen, 
diesen Ram penzw eigen zufallenden V erkehrs-E influßgebiete d er S tad t und 
ihrer U rsprungsgebiete  innerhalb  der S tädte Ulm und  N eu-U lm  (Abb. 6
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u. 6a) ließen erkennen , daß 
von diesen drei R ichtungen 
die z w e i  Richtungen nach 
Uhlandstraße -  Bahnhofplatz 
und die Richtung nach N eu
torstraße die w ichtigeren 
seien und daß die E nt
scheidung in der R am pen
frage, w enn ihre Zahl e in 
mal auf zwei beschränkt 
werden m uß te , auf die 
beiden R am pen: N eutor
straße und U hlandstraße—
Bahnhofplatz zu fallen habe.
Um aber dennoch auch die 
Karlstraßen - R ichtung mit 
einzubeziehen, w urde die 
Karlstraße durch Zusam 
menführung mit der N eutor
straße am Fuße der östlichen 
Brückenrampe und eine 
g e m e in s a m e  R a m p e  

N e u t o r s t r a ß e  — K a r l 
s t r a ß e  von der N eutor- Abb. 6.
straße aus zum östlichen
Brückenkopf hinaufgeführt und auf diese W eise ebenfalls in das V erkehrs
system der Stadt eingefügt. Die U hlandstraße wird für den Durchgangs
verkehr von Friedrichshafen (Bodensee) nach S tu ttgart und N ürnberg und um 
gekehrt in ihrer se itherigen H öhe un ter der Brücke hindurch- und w eite r
geführt, ebenso die Zeitb lom straße. M öglich w urde diese Ram penlösung 
erst, nachdem man sich zur Z ulassung von S te igungsverhältn issen  bis zu 
3,9 °/0 für die U hland- 
straßenrampe und von 3,7 %  
für die N eutorstraßenram pe 
entschlossen hatte .

Durch Treppenaufgänge 
werden die U hlandstraße 
bei der Z eitblom straße mit 
dem östlichen Brückenkopf 
und die Schillerstraße m it 
dem westlichen Brücken
kopf zur A bkürzung für den  Fußgängerverkehr ver
bunden.

Auf diese W eise ergab sich die b illigste  Lösung 
der Rampenfrage, die aber auch gleichzeitig  den 
tatsächlichen V erkehrsbedürfnissen  am zutreffendsten  
Rechnung tragen dürfte.

G esta ltu ng  der B rücke se lb st.
Außer für Lage und  Führung  der B rückenlinie 

und ihrer Rampen w urde aber auch für d ie W ahl 
der G estalt und Erscheinung der Brücke se lbst im 
Jahre 1925 eine neue  Lage geschaffen. Die bis 
dahin ausgearbeite ten  B rückenpläne g ingen von 
einem Fachw erkträgersystem  mit ü b e r  der B rücken
fahrbahn ge legener Fachw erkkonstruktion  der H aupt
träger aus. Die D urchschneidung des Luftraum es 
in so großer Länge und H öhe ü ber der G leisanlage 
des Bahnhofs durch ein solches Fachw erksystem  
konnte aber im Sehbereich des das Stadtb ild  b e 
herrschenden U lm er M ünsters nicht als glücklich 
betrachtet w erden. Das U lm er M ünster bringt bei 
jeder H inzufügung eines neuen  städ tebau lichen  
Elementes zum S tad tb ilde  eine seh r ernst zu nehm ende  V erpflichtung. 
Gerade als das w enig B efriedigende an der Lösung eines Fachw erkträgers 
erkannt w urde, ergab sich durch die dam alige E inführung hochw ertigen

Abb. 6 a.

Baustahl m öglich w urde, das in diesem  Fall beste  Trägersystem  und d a 
m it d ie  Lösung für die B laubeurertorbrücke darstelle. Der auf dieser 
G rundlage von ihm aufgeste llte  Entw urfsvorschlag 1925 w urde allen nach
folgenden w eiteren  P lanbearbeitungen  in se inen w esentlichen M erkm alen 
zugrunde ge leg t (Abb. 7 u. 7a). Mit der W ahl dieser Trägerform  w urde die 
bestm ögliche E infügung der Brücke durch ihre einfache, ruhige und klare

Abb. 7.

Abb. 7 a.

G esta lt und flächige W irkung in das G esam tbild  des Bahnhofs und der 
Stadt erreicht (Abb. 8 u. 9).

Nach den Vorschlägen der Stadt w urde der B rückenquerschnitt wie folgt
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Abb. 9.

Baustahls ln dem  B rückenbau e ine  neue W endung , auch für eine 
günstigere G esta ltung  der B rücke se lbst in ihrer E rscheinung. Das 
Städtische T iefbauam t, für das d ie W ahl e ines b efried igenden  T räger
system s eine besondere  Sorge sein m ußte , v e rtra t sofort d ie Auffassung, 
daß der w eitgespannte  B lechbalken, d er durch den neu en  hochw ertigen

g esta lte t: D ie Fahrbahn der Brücke ist, w ie der Q uerschn itt Abb. 10 u. 10a 
zeigt, m it 8,50 m B reite dreispurig. A ußerhalb der H auptträger ist zu be iden  
Seiten ein Fußgängersteg  von 2,20 m B reite m it je einem  R adfahrw eg von 
1 m B reite ausgekrag t. Die R adfahrw ege w urden  den  G ehw egen  und  nicht 
der Fahrbahn  angeg liedert, weil dadurch die Brücke im ganzen  b illiger
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wird. Die G esam tbreite  der Brücke zwischen den G eländern ist 17,70 m. 
Die beiden  H auptträgerw ände trennen in ganzer Länge der Brücke die 
Fahrbahn von Fußgänger- und Radfahrwegen. Ihre O berkante verläuft 
in dem selben V isier und etw a in derselben Höhe wie d ie G eländer. 
Die Brücke ist von der Stadt mit kugelförm igen M ilchglaskandelabern 
beleuchtet. Ihr Stil und ihre Reihung wirken bei dem  architektonischen 
G esam tbild  der Brücke nicht unw esentlich mit. Der Typ dieser Lampen 
ist nicht bloß an d ieser Brücke, sondern auch an anderen einzelnen her-

Abb. 10.

Punkt A  P unkt ß

ßetonbelagplatten

n

Abb. 10a.

vorragenden Punkten der Stadt, z. B. am M ünsterplatz und an den Stadt
eingängen, planm äßig v erw endet w orden. Sie sollen durch diese Art 
ihrer w iederho lten  A nw endung an solchen charakteristischen Punkten  
eine besondere  einprägsam e W irkung im Stadtbild  hervorbringen.

Die G ehw ege sind mit B etonplatten  abgedeckt, die Fahrbahn mit 
einem  7 cm dicken Belag aus W alzasphalt, um m it Rücksicht auf das 
nahegelegene S tellw erk  des Bahnhofs den V erkehr über die Brücke 
m öglichst geräuschlos zu machen.

Auf den Rampen w urden die ebenfalls 8,5 m breiten  dreispurigen 
Fahrbahnen m it einer C haussierung und einem  m it dem  neuen  Kaltasphalt

Colas B g e tränk ten  Schotterkörper ab
gedeckt. D iese K altasphaltsorte  erm ög
lichte die V erw endung  von ganz billi
gem  Steinm aterial, e ine  M aßnahm e, die 
deshalb  getroffen w u rd e , weil die Erd
körper der Ram pen frisch geschüttet 
sin d , sich w ohl noch setzen  werden 
und deshalb eine endgültige  und  w esent
lich kostspieligere Decke noch verfrüht 
gew esen w äre. A nderseits sollte der 
B evölkerung doch e ine in ihrem  Ge
brauch den heu tigen  Bedürfnissen an 
S taubfreiheit und Sauberkeit ent
sprechende Straße sogleich und nicht 
erst später geboten  w erden. M it der 
A nw endung des neuen  Kaltasphaltes 
Colas B denk t man einen, den beson
deren  V erhältn issen  dieses Falles Rech
nung  tragenden  A usw eg gefunden zu 
haben.

Die G ehw ege der Rampen sind 
2,50 m b re it, und  in sie sind ebenfalls 

zwei Fahrradw ege von je 1 m Breite mit R ichtungsverkehr eingefügt.
N eben der schon seit Jah rzeh n ten  b esteh en d en  Baufälligkeit der alten 

Brücke gab den unm ittelbaren  Anlaß zum  B rückenneubau die Elektrisierung 
der Bahnlinie A ugsburg— U lm — Stuttgart. Die dafür notw endige größere 
lichte D urchfahrthöhe un ter der Brücke für den elek trischen  Betrieb von 
5,51 m w ar bei der alten  Brücke nicht vorhanden . Die Deutsche Reichs
bahn-G esellschaft und  die S tad tverw altung  Ulm e in ig ten  sich auf einen 
vollständigen N eubau für eine den neuzeitlichen Erfordernissen des Ver

kehrs G enüge leistende  Brücke. Nach dieser 
E inigung w erden die K osten d er Brücke selbst je 
hälftig  ge te ilt zw ischen der Reichsbahn und der 
Stadt. Die K osten der Z ufahrtram pen  (230 000 RM) 
trug  die Stadt Ulm allein . Die neue  Brücke geht, 
w ie es bei der a lten  Brücke w ar, in das Eigen
tum  der Reichsbahn - G ese llschaft, aber in die 
U nterhaltung  der S tad t Ulm über.

Der A usführungsentw urf se lbst w urde von 
der R eichsbahndirektion S tu ttgart bearbe ite t. Die 
w ichtigen technischen E inzelheiten  w urden  zwischen 
Reichsbahn und  S tad t gem einsam  festgeleg t. Aus
gangspunkt war dabei der E ntw urfsvorschlag des 
Städtischen T iefbauam ts vom  Jah re  1925 (Abb. 7 
u. 7a) in seinen grund legenden  G esichtspunkten. 

Die B auleitung üb er die Brücke se lbst ist der R eichsbahn deshalb 
zugefallen, weil sie in den V ertragsverhandlungen  den S tandpunkt ein
nahm , daß sie in ihrem  B ahngelände n iem and anders bau en  lassen wolle. 
A usführung der Rampen und der Decken d er B rückenfahrbahn und -geh-
w ege sow ie der B eleuchtung w ar Sache d er Stadt.

B eteilig t w aren:
1. seitens der R e ic h s b a h n :

der B rückenreferent der RBD S tu ttgart O berbaurat ®r.=3ng.
S c h a e c h t e r l e ,  in dessen  H änden d ie V erfassung des Aus
führungsentw urfs und der B auausführung lag ; die statischen 
B erechnungen und  konstruktiven E inzelheiten  des S tahlbaues 
w urden im Brückenbüro der RBD Stu ttgart von Reichsbahn
am tm ann B ü t tn e r  b earbe ite t. Als örtlicher B auleiter w ar vom 
R eichsbahnneubauam t Ulm  2 (V orstand: R eichsbahnrat K ü n le n )  
Reg.-Bm str. B u r g e r  b es te llt; als H ilfskräfte w aren tätig  Dipl.- 
Ing. M. E. F e u c h t i n g e r  und K i e n z l e ;

2. seitens der S t a d t v e r w a l t u n g  U lm :
der technische Referent des B ürgerm eisteram tes und  Vorstand 
des städtischen T iefbauam tes B audirektor F e u c h t i n g e r ,  ferner 
Baurat S c h c f o ld ,  V erm essungsd irek tor E n ß l in  und  S tadtbau
m eiste r L u p p a r t .

Aue £)je Arbeiten der Reichswasserstraßenverwaltung im Jahre 1933.
Von M inisterialdirektor S r .^ n g .  ehr. Gährs.

(Fortsetzung
Im Bereich des W asserbauam ts M a g d e b u r g  w urden die Arbeiten 

an der V ersuchstrecke oberhalb Schönebeck für eine verschärfte NW- 
R egulierung der E lbe zw ischen der Saalem ündung und dem  A bstieg des 
M ittellandkanals zunächst abgeschlossen. Durch die in diesem  Jahre h er
g este llten  w eiteren  Z w ischenbuhnen und Kopfschw ellen am un teren  Ende 
der Ü bergangsstrecke und die hierdurch erreichte bessere  Strom führung 
ist eine m erkliche B esserung der bisher noch nicht befriedigenden T iefen
verhältn isse  in der Ü bergangsstrecke erzielt worden. Vor Inangriffnahme

aus Heft 6.)
w eiterer M aßnahm en soll zunächst der Erfolg d er b isherigen  A rbeiten 
abgew arte t, besonders auch die W irkung eines größeren  H ochw assers 
festgeste llt w erden.

Auch die R egulierung der E lbestrecke an der A bzw eigung des M itte l
landkanals ist im Jahre  1933 zu einem  vorläufigen A bschluß gebracht. 
Ob später w eite re  M aßnahm en zur F reihaltung  der S trom strecke von 
Sandbänken, deren  B ildung durch die E rw eiterung  des A bflußquerschnitts 
an der K analabzw eigung bed ing t ist, erforderlich sein w erden , soll eben-
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falls abgew artet w erden. E ine w eitere  E inschränkung der M itte lw asser
breite oder eine A usdehnung  der Kopfschw ellenvorlagen dürfte jedenfalls 
wegen des an dieser S telle  zu erw artenden  lebhaften  Schiffsverkehrs kaum 
in Frage kom m en.

Das im V orjahre aus M itteln  des A rbeitbeschaffungsprogram m s b e 
gonnene 1,25 km lange D eckw erk am linken Ufer un terhalb  der A b
zweigung des M itte llandkanals w urde fertiggeste llt und w ird zur g latteren  
Stromführung w esentlich  beitragen .

Im Baukreis T a n g e r m ü n d e  beschränkten  sich die B auarbeiten  im 
letzten Jahre auf die B eseitigung beträchtlicher Eisschäden, die im v er
gangenen W inter an B uhnenköpfen und  ihren V orlagen en tstanden  waren.

Auch im Bezirk W i t t e n b e r g e  m ußten  verschiedene Buhnen, die 
durch HW und E isgang beschädig t w aren, w iederhergeste llt w erden. Die 
im Rahmen des P apen-P rogram m s 1932 in Angriff genom m enen NW- 
Regulierungsarbeiten bei Scharleuk und bei Kietz konnten  im H erbst 1933 
zu Ende geführt w erden. Bei einer durchschnittlichen Belegschaftsstärke 
von 115 A rbeitern auf der Baustelle Scharleuk und von 110 A rbeitern auf 
der Baustelle Kietz w urden insgesam t 32 500 bzw. 23 700 Tagew erke g e 
leistet. Im Spätherbst konnte außerdem  auf zw ei w eiteren  Strom strecken, 
nämlich bei W ittenberge und  be i Lenzen, die N W -R egulierung als N ot
standsarbeit im Rahm en des R einhard t-P rogram m s begonnen  w erden .1) 
Wie bei Scharleuk und bei K ietz soll das R egulierungsziel auch hier 
durch die V erlängerung und den N eubau von Buhnen zur E inschränkung 
übergroßer M W -B reiten und un ter g leichzeitiger V erbesserung der S treich
linienführung erreicht w erden. Die K osten d ieser A rbeiten , bei denen 
mit je 50 000 Tagew erken gerechnet w ird und die m it 675 000 RM (W itten
berge) und 625 000 RM (Lenzen) veranschlagt sind, w erden  aus Ö ffa-D ar
lehn und Zuschüssen der R eichsanstalt für A rbeitsverm ittlung  und Arbeits
losenversicherung bestritten .

Abb. 23. S taustufe Bardowick.
N adelw ehr im Bau, im , H in tergründe Schleuse und W ärterhaus.

Im Bezirk des W asserbauam ts H i t z a c k e r  w urden  die A bgrabungs
arbeiten bei Q uickborn Anfang 1933 zu Ende geführt. Vom freiw illigen 
Arbeitsdienst w urden h ier rd. 5400 T agew erke gele iste t. Aus M itteln des 
Reinhardt-Program m s konnte  d ie  N W -R egulierung  einer E lbestrecke un ter
halb Darchau begonnen  w erden . E benso wie bei W ittenberge und bei 
Lenzen sind hier besonders sch lech te  F ahrw asserverhältn isse  zu beseitigen. 
Von den insgesam t benötig ten  1 280 000 RM w urden zunächst 800 000 RM 
zur Verfügung gestellt. Zu leisten  sind rd. 50 000 Tagew erke.

Im Baukreis L a u e n b u r g  w urden d ie 1931 begonnenen  R egulierungs
bauten an der V ersuchstrecke Barförde zu einem  vorläufigen Abschluß 
gebracht. Die schlechten Fahrw asserste llen  sind bese itig t. Nach dem  
Ausbau der B uhnen, durch den d ie S trom breite  von 290 m auf rd. 215 m 
eingeschränkt w urde, hat sich die F ahrw assertiefe  auf d ieser Strom strecke 
um m ehr als 50 cm g ebessert, so daß je tz t durchgehend  eine W asser
tiefe von 1,50 m unter dem  b ek ann ten  NNW  vorhanden ist. Da auf G rund 
dieser günstigen E rgebnisse auf den Bau der vorgesehenen  K opfschw ellen 
zunächst verzichtet w erden konnte, w urde der A usbau der K opfschw ellen 
auch auf säm tlichen übrigen, b ish e r in Angriff genom m enen  R egulierungs
strecken vorläufig zurückgestellt. A nschließend an d ie V ersuchstrecke Bar
förde w urde die R egulierung d er E lbestrecke  bei L auenburg  m it M itteln 
des Sofort-Program ms durchgeführt. Infolge verm ehrte r V erw endung  von 
Sand bei der H erstellung  der B uhnenkörper konnten Tagew erke und 
Faschinenm aterial gespart und h ierdurch  n en nensw erte  K ostenersparnisse 
gegenüber dem  Anschlag erzielt w erden  (Abb. 22). M it den  zur V er
fügung stehenden  960 000 RM ließ sich eine erheb lich  längere  Strom 
strecke als vorgesehen ausbauen . Im S p ä therbst w urde außerdem  im 
Rahmen des R einhard t-P rogram m s die N W -R egulierung auf d ieser E lb
strecke bis G eesthacht ausgedehn t. H ierfür sind 1 400 000 RM b ereit

gestellt, m it denen rd. 100 000 Tagew erke auf der Baustelle ge le iste t 
w erden . Nach B eendigung  dieser A rbeiten im Jahre  1934 wird die Elbe 
von Boizenburg bis G eesthach t in ih rer ganzen Länge w esentlich ge 
besserte  Fahrw asserverhältnisse aufweisen.

Abb. 22. N W -R egulierungsarbeiten bei Lauenburg. 
Abdecken einer Buhne m it S teinschüttung.

Die V erbesserung der I lm e n a u -W a sse rs tra ß e  w urde im großen und 
ganzen zu Ende geführt. Auf dem  U nterlauf w urden rd. 24 km ab
brüchige U ferböschung m it Schüttsteinen befestigt. O berhalb  Bardowick 
w urde eine Staustufe m it N adelw ehr, Schleuse für 1,10 m G efälle, er
richtet (Abb. 23 u. 24). Durch frühere Begradigungen und B aggerungen 
sowie durch die B eseitigung des starken K rautw uchses infolge der zahl-

Abb. 24. S taustufe Bardowick.
Schleuse m it W ärterhaus. A nsicht vom  U nterw asser.

reich anfgetretenen M otorfahrzeuge w ar de r W asserstand h ier im oberen 
Teil allm ählich erheblich gesunken. Nach Errichtung des S taues und 
nach D urchführung der vo rgesehenen  B aggerungen w ird bis L üneburg  
eine Fahrw assertiefe von 1,3 m vorhanden sein. Im Z usam m enhang  m it 
d iesen A rbeiten ist die Anlage von E ntw ässerungsgräben für das G u ts
gelände  von Vrestorf sowie der Bau einer B eregnungsanlage für 400 M orgen 
G em üseland zu erw ähnen.

Für die Fortsetzung  der A rbeiten auf der östlichen Strecke des 
M i t t e l l a n d k a n a l s  standen  an H aushaltsm itte ln  rd. 9,5 Mill. RM und 
einschließlich der Zuschüsse durch das i*apen- und  das Sofort-Program m  
zusam m en rd. 15,5 Mill. RM zur V erfügung. D am it w urden  die A rbeiten 
zw ischen B raunschweig und der E lbe in acht E rdarbeitslosen fortgesetzt 
und üb er 5 Mill. m 3 gefördert. Von im ganzen 46,6 Mill. m 3 B oden
aushub sind jetz t fast 34 Mill. m 3 oder rd. 7 3 %  gele iste t. Abb. 25 u. 26 
zeigen die E rdarbeiten  in der D am m strecke des Loses M 2 (M agdeburg).

Fertiggeste llt ist der Kanal bis zum  Hafen B raunschw eig; dieser ist 
se it E nde Septem ber an das w estdeu tsche W asserstraßennetz angeschlossen 
und  seit E nde 1933 in Betrieb.

Im Spätherbst 1933 w urden auf G rund des R einhardt-Program m s noch 
w eitere 11,4 Mill. RM zur V erfügung gestellt, und es konn ten  vor Schluß 
des Jahres die letz ten  fünf E rdarbeitslose w estlich der E lbe als N otstands
arbeiten  in Angriff genom m en w erden, zugleich auch die le tz ten  13 S traßen
brücken dieser Strecke, eine zw eigleisige R eichsbahnbrücke u nd  eine 
K leinbahnbrücke. Im Bau w aren außerdem  im letz ten  Jah re  15 S traßen
brücken und eine E isenbahnbrücke, bereits  fertig  sind nunm ehr 41 S traßen
brücken von im ganzen 72. Ferner w aren im le tz ten  Jah re  fünf D üker 
im Bau und  fertig  sind je tz t 27 von 47. Bei B raunschw eig  w urde der 
große O ker-D üker2) in Betrieb genom m en.

l) Vgl. a. Bautechn. 1932, H eft 51, S. 659 ff. 2) B autechn. 1933, Heft 28, S. 406 ff.
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Abb. 25. E rdarbeiten im Los M 2 (M agdeburg) des M ittellandkanals.
Sumpfen des ersten Spüldam m es.

Bei der Ausführung der D üker und Durchlässe hat sich die V erw endung 
von eisenbew ehrten  Schleuderbetonm uffenrohren, die in Abm essungen 
bis zu 2000 mm Durchm. und A bschnitten bis zu 5 m Länge geliefert 
werden, bestens bew ährt (Abb. 27). Sie stellen  einen Baustoff von hervor
ragender Dichtigkeit und W iderstandsfähigkeit gegen angreifendes G rund
w asser dar und gestatten  eine erhebliche V erkürzung der Bauzeit, die

Abb. 26. E rdarbeiten  im Los M 2 (M agdeburg) des M ittellandkanals. 
E inschläm m en des B odens m ittels eines W asserrinnenw agens, 

der im Fahren aus einer R ohrleitung gespeist wird.

zwischen Spundw änden tief un ter dem  G rundw asserspiegel w iederholt 
V erw endung gefunden. H ier w urde zunächst eine dünne eisenbewehrte 
Schutzsohle in kurzen A bschnitten un ter W asser gegossen und dann die 
ganze B augrube zum Einbringen der Rohre ausgepum pt. Dazu wurde 
bei dem  R eiselinger und  dem  B uchhorster Düker im Dröm ling von der 
Firma Philipp H olzm ann eine besondere  B elastung der Sohle nach einem

Abb. 27. V erlegen von Schleuderbetonm uffenrohren 
von 2 m Durchm. für die Durchführung des M ittelgrabens 

durch eine Brückenram pe.

nam entlich bei teurer G rundw assersenkung sehr ins G ew icht fällt. Bei 
Beton sehr stark angreifenden W ässern sind auch Rohre mit innerem  oder 
äußerem  oder beiderseitigem  angeschleudertem  2 cm dicken A sphalt
betonschutzm antel verw endet worden. Es w erden fast alle Düker in 
dieser W eise ausgeführt, abgesehen von den ganz großen, die als Eisen
betonrahm en ausgeb ildet sind. Für G ründungen ist U nterw assergußbeton 
nach dem  C ontractorverfahren3) vielfach mit bestem  Erfolge angew endet 
w orden. Er hat auch bei der G ründung von Schleuderbetonrohr-D ükern

3) T r ie r  u. T o d e ,  U nterw assergußbeton nach dem  Contractorverfahren. 
Berlin 1931, W ilh. E rnst & Sohn.

Abb. 28. H ebew erk  R othensee. B austelle mit dem  G efrierkeller 
eines Schw im m erschachtes vor dem  A bteufen und  den Bohrtürm en 

für die G efrierrohre des anderen  Schachtes.
Im H intergrün de d ie u n tere  H altun g  d es  E lb a b stieg k a n a ls .

patentierten  V erfahren aufgebracht und so eine sichere und wirtschaftliche 
B auausführung erzielt. Auch die B etonierung im Trockenen ist bei Eisen
betonrahm en mit feststehendem  und im Beton steckendem  Rohr nach Art 
des C ontractorverfahrens m it gu tem  Erfolg ausgeführt w orden.

Am H ebew erk R othensee sind die beiden  rd. 65 m un ter Gelände 
n iederzubringenden Schw im m erschächte im Bau. Sie w erden  m it Gefrier
gründung ausgeführt. Der Schachtausbruch hat 12 m Durchm. Der 
Ausbau b esteh t aus einer 20 cm dicken Tonerdebetonschicht, auf die eine 
1 cm dicke B itum enisolierung aufgespritzt w ird. Zwischen diese  und 
den Ring aus eisernen  T übbingen von 11 m Durchm. w ird der Tragbeton 
aus Portlandzem ent eingebracht. Die Fugen der Tübbinge w erden mit

Abb. 29. H ebew erk  R othensee. G esam tansicht der Baustelle für die Schw im m erschächte mit D am m abschlußm auer.
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Abb. 30. M ittellandkanal. N ördliche W iderlager der E isenbahn
brücke G ifhorn— B raunschw eig m it ru tschendem  B öschungskegel.

Blei gedichtet. An dem  einen Schacht ist der A usbau im G ange, am 
anderen die F rostm auer in der H erstellung  begriffen (Abb. 28 u. 29).

Die für das H ebew erk bei R othensee m ögliche kürzeste  Bauzeit leg t 
den Zeitpunkt, bis zu dem  der M itte llandkanal bis zur E lbe in Betrieb 
kommen kann, fest. Mit der F e rtig ste llung  kann nicht vor dem  Jahre  1937 
gerechnet w erden.

Nordöstlich von B raunschw eig in dem  25 m tiefen Einschnitt kam en 
stellenweise die oberen  G esch iebem ergelsch ich ten  auf dem  darun ter an
stehenden Tonm ergel nach dem  B odenaushub ins Rutschen und m achten 
Böschungsabflachungen größeren  Um fanges und  außerdem  besondere 
Sicherungsmaßnahm en zum  Schutze der rd. 200 m langen R eichsbahn
brücke der Strecke G ifhorn— Braunschw eig erforderlich. Das letzte  W ider
lager m ußte unterfangen und die Brücke zunächst behelfm äßig in Holz-

A bb. 31. E isenbahnbrücke G ifhorn— B raunschweig.
F reigeleg tes W iderlager, anschließende Behelfbrücke.

konstruktion um 35 m verlängert w erden. Zur V erhinderung der Rut
schungen sind V ersuche m it Z em enteinpressungen  in größerem  M aßstabe 
gem acht w orden, die brauchbare E rgebnisse zu haben  scheinen.

Abb. 30 zeig t das nördliche W iderlager der E isenbahnbrücke G ifhorn— 
B raunschw eig m it rutschendem  B öschungskegel, der durch E isenbeton
pfähle abzustü tzen  versuch t w urde.

Abb. 31 zeigt die V erlängerung der Reichsbahnbrücke G ifhorn— Braun
schw eig m it dem  unterfangenen und freigelegten  ehem aligen W iderlager.

Eine Anzahl von spira lbew ehrten  E isenbetonpfählen  von 35 cm 
D urchm ., mit denen  versucht w u rde , die Rutschung au fzuhalten , sind 
tro tz e inbe ton ierte r E isenbahnschiene durch den Druck der rutschenden 
E rdm assen verbogen und zum Teil m itsam t der Schiene abgebrochen 
w orden. (Fortsetzung folgt.)

Ein neues Verfahren zur Bestimmung von Übergangsbogen in Flußkrümmungen.
Aiie Rechte V orbehalten. Von Sr.=3ng. R. W inkel, o. Professor de r Technischen Hochschule Danzig.

In dem kürzlich im V erlage von W ilhelm  E rnst & Sohn, Berlin, e r
schienenen Buche „Die G rundlagen  der F lu ß reg e lu n g “ habe ich auf S. 25 
u. 26 in allgem einer D arstellung  auf ein neues V erfahren zur B estim m ung 
von Ü bergangsbogen in F lußkrüm m ungen  h ingew iesen , das sich aus den 
neuesten E rkenntnissen der Ü bergangsbedingungen  für G leisbogen he r
leiten läßt. Die A nregung hierzu gaben eine D oktor-D issertation  von 
G. S c h ra m m  „Die G esta ltung  der G leisbogen als Kurven mit fortlaufend 
veränderlicher K rüm m ung“, J. Springer, Berlin 1931, und die be iden  er
gänzenden A bhandlungen von Prof. Sr.=i3ng. eijr. R. P e t e r s e n  „Der Ü ber
gangsbogen im E isenbahng leis“, J. Springer, Berlin 1932, und „Der Ü ber
gangsbogen im S traß en b ah n g le is“, V erkehrstechnik  1933, H eft 15/16.

ü n te r B enutzung dieser A rbeiten  habe  ich das neue  V erfahren auch 
zur Anw endung auf die F lußkrüm m ungen  au sgesta lte t. D abei konnten  
so w eitgehende V ereinfachungen erhalten  w e rd en , daß es je tz t keine 
Mühe m ehr bereite t, den Ü bergangsbogen  m it s te tiger K rüm m ungsände
rung aufzuzeichnen; es lassen sich drei P unkte  des gesuch ten  Bogens, 
am Anfänge, in der M itte und am E nde n eb st den zugehörenden  E nd
tangenten sofort e rm itte ln , durch d ie der Ü bergangsbogen  bereits  in 
seinem ganzen V erlaufe genügend  genau  festgeleg t ist. Die große Be
deutung der Ü bergangsbogen für den störungsfreien  A bfluß aus einer 
Krümmung heraus in den geraden  S trom übergang  ist im Buche „F luß
regelung“ S. 22 e ingehend  erörte rt w orden.

Zunächst sollen die a llgem einen  E ntw icklungen kurz w iedergegeben  
werden. In Abb. 1 b ed eu te  B t den  u rsprünglichen, g eg ebenen  Bogen und 
B2 den gesuchten B ogen, der einem  vorgeschriebenem  K rüm m ungs
verlaufe folgt. Die T angenten  zw eier e inander en tsp rechenden  P unkte  M 1 
und M 2 auf beiden Bogen sch ließen  m ite in an d er den 2 C  < 1  ein, der dem 
Unterschiedwinkel der b e iden  Z entriw inkel x2 und  x l g leich  ist, w ie es 
aus Abb. 1 zu ersehen ist. M ithin ist S= < x2 —  dam it ist dann auch 
der Abstand en zw eier P unkte  und N 2 bekann t, en =  em +  S d x  und, 
da en —  em =  d e  ist, auch d e  =  6 'd x ,  und  a llgem ein

(1) e =  f ö ' d x  —  f ( x 2 —  at ) d x .
W eiterhin ist d x  =  r  d  x 1 =  R  d  < x 2 , und, da d « 1 =  d x  : r  sow ie d a 2 

=  d x  : R  ist,

(2)
Aus Gl. 1 u. 2 folgt dem nach , sofern tg<J =  <l (etw a b is 5 ° )  gesetz t 
werden kann,

(3) <?=a2 — «i =  J  dx  — J ~ - d x .

Die W erte 1 /r und 1,/? ste llen  das K rüm m ungsm aß d a r , das sich 
ste tig  ändern  soll, etwa so, wie es in dem  K rüm m ungsbild  (Abb. 3) d a r
geste llt ist. Für den K reisbogen von der Länge l0 b le ib t \ / R  unverändert, 
daher zeig t das M ittelstück in Abb. 3 eine der A bszissenachse parallele  
B egrenzung. Das K rüm m ungsm aß für eine Stelle  des Ü bergangsbogens, 
die um x  vom B ogenanfang entfernt liegt, ist aus dem  V erhältn is 1 /r :  1 / R  
=  x  : l gegeben

Summenbild

A bb. 5. Abb. 2 b is 4.

Aus G l. 2 geh t hervor, daß die F lächenw erte  des K rüm m ungsbildes 
der Größe des Z entriw inkels «. en tsprechen. Es ist daher

/ I f i x  x 2= J  ~ R j ' d x =  2 R  l ~  °‘"i '

Auf d er Strecke / b ilde t das W inkelb ild  (Abb. 4) dem nach eine q u a 
dratische P arabel; für das M itte lstück l0 n im m t <x linear zu, w ie es einer

/ • d x  und “■ = / R • d x .

Grundriß

~\ Krümmungsbild

Winkelbild
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Kreiskrüm m ung entspricht. Wir denken uns ferner den  Kreisbogen bis 
zur M itte des Ü bergangsgebietes //2 verlängert. Für die e r s t e  Hälfte 
des Ü bergangsbogens von x  =  0 bis x  —  R2 ist der A usgangsbogen 
eine G erade, für die a x =  0 b le ib t; dem nach ist gem äß Gl. 3 auf dieser 
Strecke die jew eilige O rdinate «2 auch zugleich =  S, w ährend auf der 
Strecke x  =  //2 bis x  =  l  jew eils <S durch den O rdinatenunterschied  a 2 
(Parabellinie) und «x (G erade zwischen x  =  //2  und x  =  l) dargeste llt 
wird.

Im Sum m enbilde (Abb. 5) ste llen  die O rdinatenw erte die B ogen
abstände e gem äß Gl. 1 dar. Für x  =  1/2 ist nun e =  /  b ' d x  —  \ f  <x2 d x \  

x 2
• d x ,  m ithin

2 R I

(6)
Für x  =  //2 ist daher

(7) e =

x 6
6 R I

l2
4 8 /?

U nd infolge der Sym m etrie  zu der Lotrechten durch x  =  1/2  wird 
für x  =  l der größte Bogenabstand m  doppelt so groß, also

(8) m  =  24 R  '
Abb. 2 s te llt im G rundriß den Kreisbogen l0 und die be iderseits an

schließenden Ü bergangsbogen, je  von der Länge /, dar. Abb. 6 zeigt 
einen Ü bergangsbogen allein in etw as größerer Darstellung, aus der der 
innere Zusam m enhang m  =  größter Abstand der A usgangsbogen, in der 
M itte e =  m/2,  die Tangenten der beiden E ndpunkte des Ü bergangs
bogens usw. erkennbar ist. _____________

W enn w ir diese Ergebnisse nun auf die F lußkrüm m ung anw enden 
wollen, m üssen w ir zunächst die Länge l des Ü bergangsbogens zu dem 
K rüm m ungshalbm esser R  in eine bestim m te B eziehung bringen, weil bei 
scharfer Krüm m ung mit kleinem  H albm esser die Länge / größer sein 
m uß als bei schwacher Krüm m ung mit großem  H albm esser. —  Die Rege
lungsbreite  B  zwischen den beiderseitigen Streichlinien sei berechnet 
w orden (vgl. G rundlagen der F lußregelung S. 17). Der K rüm m ungshalb
m esser des Kreisbogens in der K rüm m ung sei R  =  n B .  Ferner sei

(9) l  =  s  R  =  (s n ) B  oder / = £ ß .
Durch vergleichende B erechnung aus den jew eiligen Längen der 

Ü bergangsparabel (a. a. O. S. 23) w urde die B eziehung erhalten :
(10) £ =  3,8 —  0,36 n \

D am it ergibt die GL 8 für m  den W ert des größten A bstandes der 
be iden  Bogen:

£2 B 2 /  £2 \
( U )  m =24rn-B={24n)ß  ° d e r  m = P B '

In der nachstehenden Tabelle sind die nach den Gl. 10 u. 11 berech
neten  £- und p -W erte für verschiedene W erte n ( = R : B )  zusam m en
geste llt:

Dem nach w erden für n =  19, 20 und m ehr die W e r te s  und p  so 
k lein, daß sie dann praktisch gleich Null g ese tz t w erden dürfen ; kleinere 
K rüm m ungshalbm esser als R  =  5 B  w erden für F lußkrüm m ungen in jedem 
Falle  bei einer F lußregelung  verm ieden. Som it g renzt die vorstehende 
Tabelle den ganzen in Frage kom m enden Bereich ein.

Beim Entw urf einer F lußregelung  können m it Hilfe d ieser Tabelle 
d ie Ü bergangsbogen, die an die kreisförm ige K rüm m ung anschließen 
m üssen, schnell und leicht bestim m t w e rd e n ; der flußaufwärts anschließende 
Ü bergangsbogen kann hier, w ie es in den „G rundlagen der F lußregelung“
S. 22 begründet w urde, auch fortgelassen w erden. Fü r den aus dem Lage
plan zu en tnehm enden  W ert n =  R  : B  w erden aus der Tabelle, gegebenen
falls durch Z w ischenschalten, die zugehörenden  W erte £ und p  bestim m t; 
es sind dam it nach Gl. 9 u. 11 die h ier zu G runde zu legenden Größen l 
und m = p  B  bekannt. D iese w erden  nun so an den K reisbogen angesetzt, 
wie es in Abb. 6 d a rgeste llt ist. D ie beiden  K reisbogen haben als Halb
m esser R  und R  +  m . Auf diese W eise w erden drei Punkte, nämlich die 
beiden E ndpunkte des Ü bergangsbogens und  d er m ittelste  Punkt mit e 
=  m :  2 erhalten  (Gl. 7). Da die T angenten  an den Endpunkten  ebenfalls 
bekannt sind, ist der Verlauf des Ü bergangsbogens innerhalb  des Abstandes 
zw ischen beiden K reisbogen (vgl. Abb. 6) so w eit eingegrenzt und fest

geleg t, daß die durchgezogene 
\  V c  Kurve
A V » schen

\  w erten
i „ weist.

„g'sbof

von der mathemati- 
Linie keine nennens- 

Abw eichungen auf- 
E ine allzuw eit getrie-

bene  G enauigkeit ist zudem 
h ier nicht erforderlich, weil 
die von den Buhnen be
grenzten  S treichlinien in der 
N atur nicht auf Zentim eter 

Abb. 6. genau  angeleg t w erden kön
nen.

In d ieser einfachen W eise ist es jetz t m öglich, eine Flußkrüm m ung der 
hydrom echanischen Forderung streng en tsprechend  zu g e s ta lten ; es ist daher 
unnötig, irgend eine analytische Kurve, z. B. die zuw eilen  vorgeschlagene 
Lem niskate, als Ü bergangsbogen zu w ählen, die v iel verw ickeltere Berech
nungen verlangt und  v ielleicht die Forderungen der Stetigkeit in der 
Ä nderung des K rüm m ungsm aßes tro tzdem  nicht so streng erfüllt, wie es 
die nach dem  neuen V erfahren gew onnenen Bogen tun.

Da für F lußkrüm m ungen die l i n e a r e  Ä nderung \ / r  in durchaus 
ausreichender W eise der B edingung eines störungsfreien  Abflusses gerecht 
wird, erübrigt sich h ier die A nw endung des g e s c h w u n g e n e n  Krümmungs
verlaufes. Bei diesem  w ürde zw ar der e- und m -W ert je  nur halb so 
groß wie nach Gl. 7 und 8 w erden , dafür m üßte aber die Länge des 
Ü betgangsbogens 1,41 mal so groß w ie L (nach Gl. 9) w erden, was für 
Flußkrüm m ungen unzw eckm äßig sein w ürde. Die Tabelle darf daher 
ohne B edenken in der Praxis angew and t w erden.

n  =  5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

£ = 2 , 5 2,3 2,11 1,93 1,76 1,57 1,39 1,21 1,03 0,85 0,66 0,49 0,30 0,17 0,05 x  0

p  =  0,052 0,037 0,0265 0,0194 0,0144 0,0103 0,0073 0,0051 0,0034 0,002 15 0,001 21 0,000 63 0,000 22 0,000 07 ssO | « 0
n  — R - B ;  l = £ B \  m = p B \  (B =  Regelungsbreite).

A lle Rechte V o rb eh a lten . ZuläSSlge BOtl d l  p TCSS Ullg Und BettllllgSZiff CT.
Von ®r.=3>ng. E ugen  

1. N euere V ersuche und E rkenntn isse.
Die richtige B em essung der Flachgründungen erfordert Angaben über 

die zulässige B elastung des B augrundes und seine B ewegung. Die zu
lässige B elastung für eine bestim m te B odenart läß t sich nach unseren 
heu tigen  E rkenntnissen nicht durch e in e n  Z ahlenw ert ausdrücken, wie 
etw a die zulässige Spannung der festen Baustoffe. Selbst w enn man vor
au sse tz t, daß das anstehende Erdreich auf genügende Tiefe gleichartig  
gelagert ist, so hängt die zulässige B odenpressung noch von folgenden 
U m ständen ab:

1. Größe und Form der G ru n d p la tte1),
2. G renzbelastung des Bodens,
3. L agerungsdichte des Bodens,
4. Zulässige Bew egung des Bauwerks bzw. B auw erkteiles.

Die Z ustände 1 bis 3 sind durch die A bhängigkeit 2 (G renzbelastung) von 1 
(Größe und  Form) und 3 (Lagerungsdichte) m iteinander verbunden. G rund
sätzlich steh t fest, daß die G renzkraft mit der Lagerungsdichte und 
der G röße der G rundplatte  wachsen muß. Sowohl G renzkraft w ie 
B ew egung w achsen m it dem Längenm aßstab. Zusam m enfassend kann 
m an sagen :

2) P r e s s ,  B augrundprobebelastung usw., Bautechn. 1932, Heft 30.

J a e g e r ,  H annover.

Die zulässige Pressung kann bei R eibungsböden w achsend mit 
w achsender Fundam entgröße angesetz t w erden , falls man nicht aus b e 
sonderen G ründen , w as häufig der Fall ist, nur beschränkte W ege zu
lassen  darf. Will man g l e i c h e  Setzung verschieden großer Fundam ente 
erreichen, so m uß bei gleichartigen  R eibungsböden das größere Fundam ent 
für eine k leinere  B odenpressung bem essen  w erden  als das kleinere Funda
m ent. Die „zu lässige“ Pressung ist also ebenfalls abhängig von der 
B odenbew egung. Eine genauere  B etrachtung der B ew egungserscheinungen 
ist dem nach unerläßlich.

Die B eziehung zwischen Kraft und W eg w ird durch die Kraftweg
kurve dargestellt, die auf G rund  von M odellversuchen abgeleitet werden 
kann (Abb. 1). Die m odellgesetzm äßige Ü bertragung  ist physikalisch noch 
nicht einm al grundsätzlich geklärt. Sie w ird dadurch w esentlich erschw ert, 
daß es bei den senkrechten B odenbelastungsversuchen nur schw er möglich 
is t, den B elastungsgrenzw ert e indeu tig  zu beobachten  und festzulegen. 
Im m erhin läßt sich heu te  bereits  auf G rund theo re tischer Ü berlegungen2) 
im Verein mit sorgfältig durchgeführten  M odellversuchen die Größen-

2) A i c h h o r n ,  Z usam m endrückung des Bodens, G eologie und  Bau
w esen 1932, Heft 1. —  S t r e c k ,  P robebelastung  und  B auw erksenkung, 
Bauing. 1933, Heft 5/6. —  T e r z a g h i ,  B odenpressung  und Bettungsziffer, 
Ö sterreichische B auzeitung 1932, H eft 25.
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Ordnung d er zu erw artenden B odenbew egung des B auw erks und  dam it 
seiner zulässigen B elastung schätzen.

Die Kennziffer der B odenelastizität ist die elastische B ettungsziffer. 
U nter B e t t u n g s z i f f e r  versteh t man allgem ein  die P ressung, d ie erforder
lich ist, um den E inheitsw eg hervorzurufen:

  p    P ressung
~ s ~  Weg7

Sie w ächst bei g leichartigem  Boden m it de r Lagerungsdichte.

Abb. 2. Schem atische D arstellung  der T iefenw irkung 
bei g roßer und kleiner Lastplatte.

Für die B erechnung der häufig vorkom m enden statisch unbestim m t 
gelagerten  Bauw erke besitz t die elastische B ettungsziffer besondere  B e
deu tung . Die B erechnung des E isenbahnoberbaues und  der K ranbahnen 
b e ru h t auf ih rer A nw endung3). U nsere heu tigen  E rkenntnisse  zeigen, daß 
die Setzung von einzelnen  Fundam enten  größerer G eb äu d e  m it durch
laufenden D ecken oder R ahm enkonstruktionen bei versch iedener F u n d a
m entgröße oder versch iedenartigem  B augrund unbeding t berücksichtig t 
w erden  m uß. H ierzu ist die K enntnis der Bettungsziffer erforderlich. In 
Ü bereinstim m ung m it der theore tischen  E rkenntnis bew ies P r e s s  durch 
um fassende V erg le ichsversuche1), daß die B odenbew egung m it der F u n d a
m entgröße w achsen m uß (vgl. Abb. 2), d ie B ettungsziffer also sinkt. Auch 
der um kehrbare  (elastische) Teil der B ew egung w ächst, so  daß die 
elastische B ettungsziffer B e bei w achsendem  Längenm aßstab  k le iner w ird.

2. E rgeb n is der h an n o v ersch en  V ersuche  
zur E rm ittlung der e la s tisch en  B ettu n gsziffer .

In der H annoverschen V ersuchsanstalt für G rundbau  und  W asserbau 
(Prof. F r a n z iu s )  sind  M odellversuche durchgeführt, um einen A nhalt für 
zu erw artende  B auw erkbew egung  zu erh a lten .4) Da bei B auw erken auf

3) Z im m e r m a n n ,  Die B erechnung des E isenbahnoberbaues, 2. Aufl._ 
Berlin 1930. —  M ü l l e r - B r e s l a u ,  G raphische S tatik , Band 2, 2. A b te ilung’

4) D ie V ersuche w urden  erm öglicht durch starken E insatz des F rei
w illigen  A rbeitsd ienstes und  geld liche U n terstü tzung  von seiten  der G e 
sellschaft der F ö rderer der V ersuchsanstalt.Abb.

0,50 i,oo 1,5 0  kg/cm z 2,oo'

b. Entlastungsschleifen zum V ersuch m it senkrech ter B odenbelastung.

Pressunt

10-00' 55' 56' SO' 9"52' 
00' 02' 00' 06' 08' 
26' 2V 22' 20' 18' 
26' 28' 30' 32' 30'
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DIE BAUTECHNIK

F ach sch rift f .  d. g e s . B a u in g en ieu rw esen

Die Koeffizienten a und  b w urden nach der Me
thode  der kleinsten  Q uadrate  errechnet, und die 
M ittelw erte einer g rößeren  Zahl von Versuchen

Bettungsziffer
B rfN  

x . ih - ih .ALy
 Pi /*»_
Platte 900mm*

Bettunqszlffer 
ße'fM  ~  

„ P r  Pr. _ dp* 
Pi Pi 

Platte WO mm *

Bettungsziffer
_ ff Pi)

f ü r x - ^ - *  const. Pi
Platte 500mm <t>

 1____
Versuch v. 25.-29.11.1932. f r /

Versuchsdatum 
30.3-9 9.1933 
17.-202.1933

Versuchsdatum 
17.-20.2.1933 
30.1-9.9.1933 ~

\ K:irven gleicher Hdchstspannung  /z., Karren gleicher Hdchstspannung ju,

0  10 20 30 90 50 60 70 80 SO vH 100
X - M -P'l

2,00 hg/cm1

Abb. 3a . Elastische B ettungsziffer B e Abb. 3b . Abb. 4.
(M ittellinie der Entlastungsschleifen) Bettungsziffer der E ntlastung B x B ettungsziffer bei konstan ter Entlastungs-

Kurven gleicher P ressung  p t . Kurven gleicher Pressung p v  Ziffer x.

großen Fundam enten die elastische Bew egung die größte Rolle sp ie lt5), 
wurde auf ihre Beobachtung besonderer W ert gelegt. Bei einer E ntlastung 
von der größeren Pressung p l auf die k leinere p 2 um J p  =  p x —  p 2 ist
die elastische B ettungsziffer: ,

(1) B , -  J -

Die Größe B e w urde dargeste llt in A bhängigkeit von der Entlastungsziffer 
x =  J p  : p v  Die hannoverschen Versuche bestätig ten  die vorerw ähnten 
Erkenntnisse und ergaben außerdem  eine A bhängigkeit der elastischen 
Bettungsziffer B e von dem Grade der E ntlastung J p :  „D ie  B e t t u n g s 
z i f f e r  e i n e r  P l a t t e  u n d  f ü r  e in  u n d  d i e s e l b e  P r e s s u n g  s i n k t  m it  
d e m  G r a d e  d e r  E n t l a s t u n g “ (Abb. 3).6)

Schneidet man die K urvenscharen B e = f  (x) der Abb. 3 durch senk
rechte G eraden x =  konst., dann ergib t sich in einer anderen Kurvenschar 
die Bettungsziffer abhängig von der Pressung (Abb. 4). Danach wächst B  
m it p v  D iese E rscheinung kann in erster Linie geklärt w erden aus dem 
Anw achsen des E lastizitätsm oduls mit der P ressung7). Als A nnäherung
können die Kurven (Abb. 4) durch G eraden dargeste llt w erden

(2) B e = a  +  b p v

Abb. 5. a = /  (x).

sind in Abb. 5 u. 6 in A bhängigkeit von der E ntlastungsziffer x dargestellt. 
Im Bereich x =  0,20 bis 0,90 lassen sie sich durch G eraden  ersetzen. Die 
B ettungsziffer B e ergibt sich dann m it

b =  ßi -
A Oi.-f
x  ß 2und

in der allgem einen Form :
(3) B e =  — «2 x +  ß x p x ' ßz P i x ■

Ein V ergleich der V ersuchspunkte a  (Abb. 5) für die Lastp latten  von 400 
und 500 mm Durchm. zeigt k leinere  W erte a für die größere Platte. Die 
W erte b (Abb. 6) un terscheiden  sich bei verän d erte r Plattengröße nur 
wenig. Das A bsinken der B ettungsziffer B e m uß also im w esentlichen auf 
die V eränderung der B eiw erte «j und  «2 zurückgeführt w erden. Die Er
gebnisse der vorliegenden  b e iden  V ersuchsgruppen lassen sich mit p2 
=  ( 1 — x)Pi  angenähert auf eine der fo lgenden be iden  Form en bringen: 

(4a) B e = c l r ~ l — ca x r ~ h5
oder aber

^2 P '2

(4b) B e = ( c l —  cb x ) r  1 +  c2p 2.

hem'1 
16 r 1 ! 1 

Mittel der Werte b von ßp-a,*b ß ,1 e . / i
NX 1. mit Pta 

2  •  *
de 50 0mn 

900mn
i*(®  6 Versuche) 
* ( ©6  • " )

v? füHhöhi' 1500aim

1  NS \ \VV \

-159.1-15

' ßsoo -19,97-13,2 X  
1

\ s
0,20 0,30 0,90 0,50 0,60

A bb. 6. b =  f  (x).

0,80 0,90 X

5) H u g i ,  U ntersuchungen über die D ruckverteilung im örtlich be 
laste ten  Sand, D issertation. Zürich 1927.

®) D ieselben E rgebnisse w urden bei hannoverschen V ersuchen mit 
w aagerechter B odenbelastung gefunden; vgl. P e t e r m a n n :  Bew egung und 
Kraft bei A nkerplatten , Bauing. 1933, Heft 43/44.

Für Kies aus dem  L einetal (Siebanalyse Abb. 7) m it abgerundeten , meist 
flachen Körnern ergab sich bei den  V ersuchen in trocken e ingeschüttetem  
Zustande

7) T e r z a g h i ,  T ragfähigkeit und B augrund, 1. B ericht der Internationalen  
K onferenz für B rückenbau und H ochbau, Paris, M ai 1932.

M M  der Werte a, von ßg-aebp,—

t. Platte 1500mm\®6 Versuche)
2. " *900mm (© 6 " " ,o 5Vt

rüllhöhe 1500mm

— CL=958r'1-1225xr~'s
— <L=(958-260x)r 

\ 0 ^22 ,7 -13 ,3 x
— \ a , ‘18,5-10,2x-------
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cx =  458 kg 
ca =  1225 kg

cm
cm

, =  15 cm -  l
— 1,5 cb =  260 kg - cm -  2

Die Schütthöhe des Versuchsmaterials war rd. 1,50 m; darunter befand 
sich ein Fußboden aus 0,50 X  0,50 m2 großen Betonplatten von 5 cm 
Dicke, die auf einer dünnen Sandschicht auf dem gewachsenen Erdreich 
(lehmiger Sand) verlegt waren. Praktisch konnte diese Versuchsanordnung, 
wie einige Kontrollversuche mit kleinerer Füllhöhe zeigten, der Forderung 
unendlich großer Füllhöhe genügen.

uterSmm 5 bis 3 3 bis2 2b is l Ibis 0,5 0,5 bis 0,e 0,2bis0.1 0,1 bis 0,05 unter
Hoam.

-

— _
X

S N
\ \\ \

Versuchs 

u33 Sand w

•and

\ \
V

-

£ 
<5? 

! 
1 

! 
1

oO 1 

7d M
\

\
-

/• / /■ y
:

__
5,0 3,0 2,0 0,1 0,05mm

Logarithmen der Korngrößen 
Abb. 7. Zusammensetzung des Versuchssandes 

Dichteste Lagerung: Porenziffer «min =  0,42 
Lockerste Lagerung: Porenziffer i max = 0 ,5 0  

Spezifisches Korngewicht 2,65.

Die Darstellung der Bettungsziffer in der vorliegenden Form soll in 
erster Linie bautechnischen Nutzen haben. Keinesfalls handelt es sich 
um ein unumstößliches mathematisches G esetz. Wenn eine physikalische 
Deutung der Formel für B e auch zur Zeit nicht möglich ist, so läßt sich 
doch zeigen, daß die Versuchsergebnisse nicht im Widerspruch zur neueren 
Grundbauforschung stehen.

3. W ertung der V ersu ch serg eb n isse .
Die Bedeutung der Bettungsziffer ist nach (1)

ß    - l p  _  P\ P i _
e — d s  sx —  s2

Die Wege s  können dargestellt werden als Summe der kleinen Form
änderungen ds, um die sich die waagerechten Lagen von der Dicke d z  
unter dem Fundament zusammendrücken.

7+ . . .  <tdz
5 =  f  ds, wobei ds  =  = -  ■ 

o £
Macht man die vereinfachende Annahm e8) einer Lastausbreitung unter 
dem mittleren Verteilungswinkel « (Abb. 2), so ergibt sich 9) für Kreisplatten 
überschläglich: p r

B„

W egs

4. A nw endu ng der verän derlich en  B ettungsziffer.
Die vorliegenden Untersuchungen erlauben die Berechnung der 

Bettungsziffer für ein auf Sand gebettetes Fundament, wenn es mit einiger 
Annäherung durch eine Kreisplatte ersetzt werden kann. Will man stets 
mit Mindestgrößen von Bettungsziffern rechnen, so wende man bei Platten
größen unter 500 mm Durchm. Gl. (4a) und über 500 mm Durchm. Gl. (4b) 
an. Die Beiwerte c unter den Gl. (4a) u. (4b) ergeben einen Mittelwert

zwischen Bettungsziffer der Ent
lastung und W iederbelastung (vgl. 
Abb. 8). Bei mehrfacher Wieder
holung der Ent- und Belastung 
nähern sich beide Werte, w ie aus
führliche Versuche gezeigt haben, 
dem Mittelwerte B e.

Auf eine vorsichtige, mög
lichst gleichm äßige erste Be
lastung eines neuen Bauwerks 
auf mehreren Einzelfundamenten 
ist stets Wert zu legen. So
genannte „ungünstige Probe
belastungen“ als e r s te  Belastung 
können infolge ungleichmäßiger 
plastischer Senkungen des Bau
grundes nie wieder gutzumachende 
Schäden mit sich bringen. Dem
gegenüber spielt eine selbst um 
100 °/0 falsche Ermittlung der 

elastischen Bettungsziffer eine geringe Rolle.
Zumeist wird sich die elastische Bettungsziffer bei fest gelagertem  

Kies oder Sand etwas größer ergeben als nach den vorliegenden Versuchen. 
Zweifellos bringt auch die üblicherweise vorzunehmende Gründung 
mindestens 1 m unter Erdoberfläche eine Vergrößerung der Bettungsziffer 
mit sich. D iese Überlegungen berechtigen zur unbedenklichen Anwendung 
der hannoverschen Versuchsergebnisse. Es sind noch ausführliche Ver
suche auf diesem  Gebiete erforderlich, um einwandfrei die elastische 
Bettungsziffer auch für größte Fundamente zu bestimmen. Es ist aber 
auf jeden Fall besser, heute schon mit den vorliegenden veränderlichen 
Werten für B e zu rechnen, als an irgendwelchen, jeder theoretischen und 
praktischen Überlegung widersprechenden festen Größen festzuhalten.

Für die Fundamentgrößen und Verhältnisse der Baupraxis ergibt das 
zweite Glied in Gl. (4a) oder (4b) einen verhältnismäßig sehr kleinen Wert. 
Für rohe Überschlagsrechnungen kann die einfache Form der Gleichung 
für die Bettungsziffer als genügende Annäherung empfohlen w erden10):

(4c) B e Ä :3 0 0 r -  1 +  \b p 2.

1. B e is p ie l .
Fundament f  =  0 ,5 m 2
Gesamtbelastung p 1 =  2,8 kg/cm2 
davon tote Last p 2 =  2,1 kg/cm2.

Pressung / z ,

Abb. 8. Geometrische Darstellung 
der verschiedenen Bettungsziffern 

an einem Punkte einer Kraftwegkurve.

E -  t g «
Hierin bezeichnet E  den mittleren Elastizitätsmodul des Versuchsmaterials 
unter den gegebenen Umständen.

Entlastet man das Erdreich von der Pressung p l auf die kleinere 
Pressung p 2, so ist die elastische Bewegung der Platte

(5) J s  =  s l  —  s 2 =  ( p 1 — p 2) - £  ri  M ,
wobei dann E  ein für beide Pressungen p x und p 2 gem ittelter Elastizitäts
modul ist.

Mit diesem Wert (5) wird aus (1)
d p  _  E  • t g a  
J s  r

Die Größe E  • tg * =  B e r  ergibt sich dann z. B. nach (4b) bei den vor
liegenden Versuchen zu

E  ■ tg « =  458 —  260 y. +  15 r p l (1 —  x).
Das besagt: Das Produkt aus Elastizitätsmodul und Tangente des Aus
breitungswinkels wächst mit der Bodenpressung und der Plattengröße und 
sinkt mit wachsender Entlastungsziffer x. Bereits bekanntgewordene 
Beobachtungen für den Elastizitätsmodul zeigten ebenfalls, daß E  mit der 
Bodenpressung wachsen m uß7)- Das besagt inhaltlich gleichzeitig, £  sinkt 
mit x. Die Feststellung: E  wächst mit der Plattengröße, hat zum m inde
sten Wahrscheinlichkeit für sich.

^ T ^ K ö g l e r  und S c h e id ig ,  Druckverteilung im Baugrund, Bautechn.

9) A ic h h o r n , Zusammendrückung des Bodens, G eologie und Bau
wesen 1932, Heft 1, S. 18 u. 19. —  K ö g le r ,  Verhandlungen des 2. inter
nationalen Kongresses für Techn. Mechanik. Zürich 1926.

ergibt
Nutzlast d p  =  p x —  p 2 =  0,7 kg/cm 2

* = ? = W  =  0’25P i  ¿ , o

r = ] / E : n = ] /0 ,5  : 3,14 =  rd. 0,40 m =  40 cm
und nach (4a)

B e = 4 5 8 r“  1— 1225xr“ ll5 +  15p2 =  11,5 — 1,2 +  31,5 =  41,8 k g /cm 3 
nach (4 b)

B e = ( 4 5 8  — 2 6 0 x)/-" 1 +  15/72 = 1 1 , 5 —  1,6 +  31,5 =  41,4 k g /cm 3

2. B e is p ie l .
Fundament £ = 2 , 0 m 2
Gesamtbelastung p x =  3,0 kg/cm 2 
davon tote Last p 2 —  1,2 kg/cm2

ergibt
Nutzlast d p  =  p x — p 2 =  1,8 kg/cm 2

x =  =  0,60
A  3,0

r = ] / F : ix = 1 /2 ,0  : 3,14 =  rd. 0,8 m =  80 cm

1225xr_ 1 '5 +  15p 2 =  5 ,7 — 1 ,0 +  18,0 =  22,7 k g /c m 3
nach (4a)

B e = 4 5 8  +  

nach (4 b)
B e =  (458 —  260x)r~  1 +  1 5 a  =  5>7 — 2-° +  18-° =  21<7 k g /cm 3.

Das zweite Beispiel zeigt das Absinken der Bettungsziffer bei größerer 
Entlastungsziffer und Grundfläche.

10) Gl. (4c) stimmt für x =  0,60 mit Gl. (4b) genau überein.



Vermischtes —  Personalnachrichten
DIE BAUTECHNIK

F ach sch rift f. d. g e s . B a u in g en ieu rw esen

Vermischtes.

o'sti Widerlager

festes Lager

beweg! Lager131 ,z(Parabel) - "beweg! Lager 
— ----

INHALT: A l lg e m e in e s  ü b e r  d i e  n e u e  B l a u h e u r e r t o r b r ü c k e  in  U lm .  — D ie A r b e i te n  d e r  
R e i c h s w a s s e r s t r a ß e n v e r w a l t u n g  Im J a h r e  1933.  (F o r t s e t z u n g . )  — E in  n e u e s  V e r f a h r e n  z u r  B e
s t i m m u n g  v o n  Ü b e r g a n g s b o g e n  ln  F l u ß k r ü m m u n g e n .  — Z u l ä s s i g e  B o d e n p r e s s u n g  u n d  B e t t u n g s 
ziffer . — V e r m i s c h t e s :  O b e r r e g i e r u n g s b a u r a t  P e t r i c h  f .  — H ä n g e b r ü c k e  in  C a m d e n .  — P e r 
s o n a l n a c h r i c h t e n .

Abb. 3.
S c h r i f t l e i t u n g :  A. L a s k u s ,  Oe h.  R e g ie r u n g s r a t ,  B e r l i n - F r i e d e n a u .  

V e rl a g  v o n  W i lh el m  E r n s t  & S o h n ,  Berl in .
D r u c k  d e r  B u c h d r u c k e r e i  G e b r ü d e r  E r n s t ,  Berl in .

O berregierungsbaurat Petrich f .  Am 3. Februar 1934 Starb, wie die 
Dresd. Nachr. 1934 v. 7. Februar berichten, in Dresden Oberregierungsbaurat 
Paul P e tr ic h . Er war am 8. August 1878 in Schöna geboren. 1907 wurde 
er zum Staatsdienst einberufen. Er war dann beim Straßen- und Wasser
bauamt Meißen tätig. 1920 wurde er zum Regierungsbaudirektor und 
Vorstand des Straßen- und Wasserbauamtes Bautzen ernannt und 1925 als 
Oberregierungsbaurat zur Straßenbaudirektion im Finanzministerium ver
setzt. Unermüdlich hat er seine Kraft für die Anpassung des sächsischen 
Straßennetzes an den neuzeitlichen Verkehr eingesetzt und zahlreiche 
Neubauten von Straßen und Brücken in allen Teilen des Landes durch
geführt. Er war auch ein geschätzter Mitarbeiter der „Bautechnik“ (vgl. 
Jahrgang 1929, Heft 30 u. 32, Die Umgehungsstraße bei Penig).

H ängebrücke in Cam den. Eins der bemerkenswertesten Bauwerke, 
das in der letzten Zeit im Staate Missouri errichtet wurde, ist die Hänge
brücke in Camden, ungefähr 70 km südlich von Jefferson, über die in 
Eng. New s-R ec. 1933, Bd. 111, Nr. 13 vom 28. September, S. 367, b e
richtet wird. Sie überspannt das Bett des kleinen Niangua-Flusses am

r / z " B.

QuerträgerSchnittB-ß

Abb. 2.

Ozart-See mit vier Öffnungen von 
34,3, 68,6, 34,3 und 21,30, zusammen
158,5 m Stützweite.

Abb. 1 zeigt die Seitenansicht 
der Brücke sowie die wesentlichsten 
Einzelheiten, von denen besonders 
die Befestigung der Kabel an den 
Enden des Versteifungsträgers und 
dessen bewegliche Lagerung an den 
Stahltürmen beachtlich sind.

Kabellager

Lager der Versteifungsträger 
am Turm

Abb. 1.

Für den Entwurf der Stahltürme waren auch die Beanspruchungen 
infolge gleichmäßiger Temperaturänderung zu berücksichtigen. Als Wind
belastung wurden rd. 150 kg/m 2 auf die lV 2fache Seitenprojektion der 
Brücke angerechnet.

Das östliche Widerlager, das als festes Lager des Versteifungsträgers 
ausgebildet ist, hat U-förmigen Grundriß. Die Eisenbetonpfeiler unter 
den Türmen sow ie unter dem beweglichen Endlager des Hängewerkes 
stehen mit der Sohle unterhalb des W asserspiegels auf Fels. Die beiden 
Hauptpfeiler bestehen aus je zw ei nach oben hin in einen Rechteckquer
schnitt übergehenden Pfosten, die im oberen Teile durch eine spitzbogen
förmig ausgebildete Platte verbunden sind. Der Zwischenpfeiler am 
westlichen Ende des Hängewerkes hat rechteckigen Querschnitt und über
ragt das HHW um rd. 30 cm. Das westliche Endlager der Brücke wird 
von einer winkelförmigen Stützwand getragen.

Der Versteifungsträger, der außer den Biegungsbeanspruchungen noch 
den gesamten waagerechten Schub als Druckkraft aufzunehmen hat, ist 
an den Türmen durch G elenke unterbrochen, die hier auf Stelzlagern 
ruhen. Er besteht aus einem Walzträger von rd. 100,2 cm Höhe, die mithin

etwa 1/68 der 
Hauptöffnung be
trägt.

Die 6,1 m breite 
Fahrbahn wird aus 
hochkant gestell
ten durchtränkten 
Kanthölzern von 
5/10 cm Quer
schnitt gebildet, 
die auf den 1,31 m 
voneinander ent
fernt liegenden 
Längsträgern be
festigt sind. Der 
Achsenabstand der 
Querträger ist 
3,80 m.

Jeder Hänge
gurt setzt sich aus 
vier vorgedehnten, 
galvanisierten Ka
beln zusammen, 
die durch die Schel
len der Hängeseile 

in gegenseitigem  Abstande gehalten und somit leicht 
zugänglich sind (Abb. 2). Zum Schutze gegen Witterungs
einflüsse haben sie einen Anstrich erhalten. An den 
Enden der Hängekonstruktion sind sie mittels Augen
stäbe an den Versteifungsträgern angeschlossen, wie 
aus Abb. 3 ersichtlich.

Die Aufstellung der Versteifungsträger und Türme 
geschah von einem Holzgerüst aus, auf dem , vom 
W estende beginnend, ein fahrbarer Auslegerkran be
trieben wurde, der zum Einbauen der mittels eines 
Förderkabels angelieferten Konstruktionsteile diente. 
Die Aufstellung der Stahlkonstruktion dauerte vom
1. Februar bis 25. März 1933. Die Gesamtkosten der 

Brücke belaufen sich auf rd .36  9 l4 $  bei einer Baulänge von 158,5 m, 
d. h. also 232 $ für 1 lfd. m , bzw. 30,5 $ für 1 m2 der Brückenbahn.

Die Brücke wurde von dem Missouri State Highway Department 
erbaut. —  Zs. —

Personalnachrichten.
Preußen . Der Regierungsbaurat (W.) J e n t s c h  ist vom Wasserbau

amte in Steinau a. O. an das Hafenbauamt in Kolberg versetzt worden.
Der Regierungsbaurat (W.) 2)r.=!3ng. H e lm r ic h ,  Kulturbaubeamter 

in Liegnitz, ist auf seinen Antrag in den dauernden Ruhestand versetzt 
worden.

Der Regierungs- und Baurat (W.) H e lb ig  bei der Regierung in 
Düsseldorf ist auf seinen Antrag zwecks Übertritts in den Dienst der 
Provinzialverwaltung der Provinz Brandenburg als Landesbaurat aus dem 
Preußischen Staatsdienst entlassen worden, der Regierungsbaumeister (M.) 
P is t o r iu s  beim Maschinenbauamte in Stettin-Bredow dsgl. zwecks Über
tritts in den Dienst der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft.

Der Regierungs- und Baurat (W.) S c h a s le r  bei der Verwaltung der 
Berliner Wasserstraßen (Polizeipräsidium) in Berlin ist gestorben.

Sachsen . S tr a ß e n -  u n d  W a s s e r b a u v e r w a ltu n g .  Versetzt: Re
gierungsbaurat H a se  von der Sächsischen Wasserbaudirektion Dresden 
zum Straßen- und Wasserbauamt Dresden.

Kabelanschluß am Versteifungsträger

Schnitt/!-/!


