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Die Kanalüberführungen in der 2. Fahrt des Dortmund - Ems - Kanals bei Olfen i. W.
u i  teck» (Fortsetzung aus H eft 9.)

Teil 11. W iderlager und Pfeiler.
Von R egierungsbaurat £r.=3ng. Hans M ügge, N ienburg a. d. W eser.

A. A llg em e in es . L ag ep lä n e  und Z w eckbestim m un g. die W iderlager und Pfeiler dieser K analüberführungen, im einzelnen be-
In Teil L C 1) sind  die v ier K analüberführungen K lanke, Lippe, Olfen- schrieben w erden. In E rgänzung der in Teil I, C bereits genannten Zweck- 

5ejn and Stever (Abb. 4 bis 7) als d ie  w ichtigsten B auw erke der 2. F ah rt bestim m ung der K analüberführungen ist noch besonders darzulegen: 
reannt worden. Im vorliegenden  Teile  II so llen  die G rundbauten , d. h. Bei der K.-Ü. K la n k e  w ird  gem äß Abb. 13 u. 14 ein G em einde-

Abb. 13. Lageplan der K analüberfuhrung  K lauke m it V erlegung des K laukeweges.

Abb. 15. Lageplan der K analüberführung Lippe 
m it V erlegung der Lippe und  des Bauerschaftsweges.

fe ldw eg von 5 m Breite auf etw a 250 m Länge nach N ordosten verleg t 
und  m it id . 7,10 m lich ter B reite , von der 5,30 m auf die Fahrbahn, 
1,30 m auf den  einseitigen Fußw eg und 0,50 m auf einen Schram m bord 
entfallen , un ter der 2. Fahrt h indurchgeführt.

An d er K .-C . L ip p e  -wurde zur E rleichterung der B auarbeiten und  
in Rücksicht aui eine rechtw inklige K reuzung m it dem  Fluß lauf das Bau
w erk etw as südlich des a lten  Flußlaufes in einer durch eine hochw asser
freie, eiserne Spundw and um schlossenen B augrube errichtet, und der F luß 
lauf nach der F ertigste llung  der K analüberführung auf eine Länge von 
rd. 900 m durch das B auw erk um gele itet. In Abb. 15 u. 16 ist der L ippe
durchstich im einzelnen dargeste llt. Durch d iesen  w ird eine ziem lich 
stark  gekrüm m te Flußstrecke in w ünschensw erter W eise begradigt. Der 
Durchstich ist in se iner H auptausdehnung  gerade angeleg t und m it 
schlanken K rüm m ungen an das alte L ippebett angeschlossen. Er ist 
m it einem  D oppelquerschnitt für K leinw asser (9,5 m 3 sek) und  M ittelw asser 
(rd. 30 m 3 sek) sow ie für H ochw asser (750 m s sek) angeleg t w orden. Die 
Böschungen des K leinw asserquerschnittes sind m it 20 cm hoher Hochofen
schlacke auf 10 cm hoher K iesunterlage befestigt. Die V orländer und 
äußeren  Böschungen des Hochwasserprofils sind m it M utterboden bedeck t 
u n d  angesät. An einigen Stellen , an denen  stark w asserführende B oden
schichten angeschnitten  w aren, w urde im Kleinw asserprofil, ebenso  w ie 
in den A nschlußstrecken an die a lte  Lippe, ein Fuß aus großen Steinen 
geschüttet, gegen  den sich die aufgehende B öschungsbefestigung s tü tz t  
Zum  Schutze der B öschungsfüße des Hochwasserprofils w urden an einigen 
S tellen  Entw ässerungsrigolen  aus Kies m it darüberliegender S teinschüttung
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Abb. 14. Lageplan der K analüberfüh
rung  K lauke. G rundriß und  Schnitte.

See,we

H B autechn. 1934, Heft 9, S. 99 ff.: S t e c h e r ,  D ie K analüberführungen 
in  der 2. F ah rt des D ortm und-Em s-K anals bei O lfen i. W ., Teil I m it den 
Abb. 1 b is 12. —  H inter d ie  Ü berschrift d ieses A ufsatzes ist e inzuschalten: 
Teil I, A llgem eines.
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Abb. 18. L ageplan d er K analüberführung O lfen-Selm  
m it V erlegung der S traße O lfen— Selm.

Die K.-Ü. O l f e n - S e lm  d ien t zur Ü berführung  der 2. Fahrt über die 
von Olfen nach Selm  führende K reisstraße. W ie aus A bb. 18 hervorgeht, 
kreuzt die 2. Fahrt diese Straße u n te r einem  ziem lich  spitzen  W inkel! 
Für eine A usführung des Bauwerks ohne Störung des S traßenverkehrs 
und  in rechtw inkliger Lage zur Straße war es e rforderlich , die Straße

im V orland angelegt. Im Bereich der eigentlichen Kanalüberführung und 
etw a 60 m lippeauf- und -abwärts ist gem äß Abb. 15 bis 17 der ganze 
F lußquerschnitt durch 20 cm hohes Bruchsteinpflaster auf 10 cm hoher 
K iesunterbettung  befestig t worden.

Abb. 17. K analüberführung Lippe nach der Fertigstellung 
m it dem  östlichen Teile des Lippedurchstiches.

Der ursprünglich in der Nähe des Bauwerks die 2. Fahrt kreuzende 
und etw a 150 m westlich in die alte  Lippe m ündende Schwarzbach mußte 
auf etw a 100 m Länge an de r O stseite  der 2. Fahrt en tlang und über ein 
durch eine eiserne Spundw and geschütztes, aus Ziegelm auerwerk her
g estelltes A bsturzbauw erk in den Lippedurchstich eingeleitet werden 
(vgl. Abb. 15). Die Sohle und  B öschungen des verleg ten  Schwarzbaches 
einschließlich der E inm ündungsstrecke sind durch Steinschüttung auf Kies
unterlage befestigt.

Wie aus Abb. 5, 15 u. 16 w eiter hervorgeh t, wird an dem südlichen 
W iderlager eine 2 m breite , durch ein einfaches G eländer eingefaßte Vieh
trift und  auf dem  nördlichen W iderlager m it Hilfe einer 1,10 m aus
gekragten  E isenbetonplatte  ein im Lichten 4,50 m breiter Fahrweg mit 
4 m lichter D urchfahrthöhe g leichzeitig  un ter dem  Kanal hindurchgeführt. 
Zur V erm inderung der S tü tzw eite  des e isernen Ü berbaues und zur Er
sparnis an Beton ist das W iderlager in W eghöhe als Eisenbetonplatte 
1,10 m ausgekragt. D ieser sogenannte  B auerschaftsweg wird, soweit er 
sich an der durch eine eiserne Spundw and hergeste llten  Einfassung des 
Lippeufers und un ter dem  Bauw erk hinzieht, durch ein 1,60 m hohes ge
schlossenes, eisernes Schutzgeländer eingefaßt. Der W eg mußte zu 
diesem  Zwecke im Bogen m it e iner N eigung 1 :4 5  fallend nach Süden 
verleg t und auf der anderen  K analseite  m it derselben  Neigung wieder 
ansteigend in den alten W eg nach V innum  eingeleite t w erden. Östlich 
und w estlich der K analüberführung sind hinreichend lange und breite 
A usw eichstellen angelegt, von denen  aus der un ter der Kanalüberführung 
und  beiderseits davon nahezu  geradlin ig  angelegte  W egteil gu t übersehen 
w erden kann.
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Abb. 19. Lageplan der K analüberführung Stever 
mit Verlegung der S tever, des Selm er Baches und des B enthofw eges.

Olfen—Selm in schlankem  Bogen auf rd. 800 m Länge nach Süden zu 
verlegen und vo rhandene N ebenw ege an die neue S traße w ieder an
zuschließen. Der die 2. F ah rt ebenfalls k reuzende sogenannte  R echeder 
Mühlenweg erhält unm ittelbar w estlich der 2. Fahrt eine neue V erbindung 
mit der neuen K reisstraße.

Der etwa 400 m südlich der K analüberführung die 2. F ah rt k reuzende  so
genannte Sandforter Bach wird in seinem  O berlauf an der O stseite  der 2. Fahrt 
entlang und m ittels eines E isenbetondükers von rechteckigem  Q uerschnitt 
mitten unter der Straße O lfen— Selm  un ter der 2. Fahrt hindurchgeführt 
und in den gleichzeitig  m it den B auarbeiten  für d ie 2. Fahrt im V er
koppelungswege neu angeleg ten  U nterlauf des Baches ge le ite t. Auf diese 
Weise ist ein besonderes D urchlaßbauw erk, das im Zuge des alten Bach
laufes unter dem  hohen K analdam m e erforderlich gew orden  w äre, w eg
gefallen. Durch die V erein igung  des D ükers m it der V erlegung  der 
Straße O lfen— Selm hat der D üker eine Lage erhalten , in der er von dem 
Kanaldamm völlig ge tren n t und durch E insteigeschächte jederze it leicht 
zugänglich ist, w ährend er im anderen  Falle  beim  A uftreten  von B erg
bewegungen eine ste te  G efahr für den B estand des auf hohem  Dam me 
liegenden Kanals b ed eu te t hätte .

Das vierte w ichtige Bauw erk ist d ie  K.-Ü. S t e v e r ,  m ittels deren  der 
Kanal über die S tever h inw eggeführt w ird. Ähnlich w ie bei der Lippe 
wurde das B auwerk im Schutze e iner hochw asserfreien  U m schließungs
spundwand errichtet (vgl. Abb. 19 u. 20) und die S tev er nach B eendigung 
der Bauarbeiten in einem  besonderen  Durchstich gem äß Abb. 19 h indurch
geleitet. In Rücksicht auf die erforderliche rechtw inklige Lage des Bau
werks innerhalb der 2. Fahrt ließ sich eine ziem lich scharfe K rüm m ung 
des S teverdurchstiches nicht verm eiden . Zur sicheren A bführung des 
Steverhochwassers einerseits und zur hochw asserfreien  F üh ru n g  des am 
Nordufer der S tever auf dem nördlichen W iderlager m it un terführten  so
genannten B enthofw eges anderseits m ußte an gestreb t w erden , den Stau 
der Recheder M ühle von rd. 1,20 m H öhe, der auch für die spätere 
Regulierung der w eiter aufwärts gelegenen  S teverstrecke von b eso nderer

B edeutung  ist, zu beseitigen  und etw a 200 m flußaufw ärts der K analüber
führung als sogenannten K ulturstau zu verlegen. D ieser wird als einfaches 
Schützenw ehr mit e isernen G rießständern  und zugehöriger W indw erks
anlage ausgeführt. G leichzeitig dam it wird der bisher ins U nterw asser 
der Recheder M ühle m ündende sogenannte Selm er Bach verkürzt, der 
nunm ehr in das erheblich flußaufw ärts verleg te  U nterw asser dicht un ter
halb des neuen  K ulturstaues m ündet (vgl. Abb. 19).

Der S teverdurchstich wird m it trapezförm igem  Q uerschnitt und unter 
1 : 2  geneig ten  Böschungen, die m it S teinschüttung auf Kies befestig t 
w erden, angelegt. Im Bereiche der K analüberführung w erden Böschungen 
und Sohle, w ie an der K analüberführung Lippe, m it B ruchsteinpflaster 
auf K iesunterlage befestigt. Die beiden S teverufer w erden im Anschluß 
an das Bauwerk beiderseits m it L eitw erken aus L arssen-Spundbohlen mit 
V erankerung versehen. Am südlichen Ufer wird außerdem  noch eine 
2 m breite , durch ein G eländer gesicherte  V iehtrift m it unterführt. Nach 
Fertigste llung  wird der alte  S teverlauf vom Beginn des Durchstiches bis 
zur Recheder M ühle zugefüllt und in K ulturland verw andelt. Bei Be
seitigung des S taues der Recheder M ühle und Senkung des W asserspiegels 
in dem  neuen, unm ittelbar südlich des alten gelegenen S teverlaufes um 
1,20 m m ußte besonders darauf Bedacht genom m en w erden, daß das 
nördlich an die S tever angrenzende, w estlich der 2. Fahrt ge legene  G e
lände durch W asserentziehung keinen Schaden erle ide t. In diesem  
G elände sind daher B ew ässerungsleitungen vo rg eseh en , die von einer 
vom O berw asser des K ulturstaues abzw eigenden und durch das nördliche 
W iderlager der K analübeiführung hindurchführenden, 30 cm w eiten W asser
le itu n g  gespeist w erden können (vgl. Abb. 19).

B. Die G ru n d b a u te n .
H a u p t a b m e s s u n g e n  u n d  B e to n .  Die G rundbauten  der vier 

K analüberführungen sind säm tlich nach den gleichen G rundsätzen  a n 
ge leg t w orden. Nach den L ängenschnitten (Teil I, Abb. 4 bis 7 )2) und

2) Vgl. Bautechn. 1934, Heft 9, S. 99 ff.
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Abb. 20. Lageplan der K analüberführung Stever. 
G rundriß und Schnitte.

Schnitt a-b

Abb. 22. Kanalüberführung Lippe. Kurz vor der Vollendung.
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Abb. 23. K analüberführung Stever.
B etonierung des südw estlichen Flügels im Pum p-T orkretverfahren .

den G rundrissen in den Abb. 13 bis 16 und 18 bis 20 erhält jedes Bau
werk zwei W iderlager und jedes W iderlager w iederum  zwei durch eine 
15 cm breite  Fuge von diesem  völlig ge trenn te  Flügel, die den Ü bergang 
zur anschließenden Kanaldam m strecke bilden. Die H auptabm essungen 
gehen aus den obengenannten A bbildungen hervor.

Bei der K.-Ü. Lippe als größtem  Bauwerk waren für die Hoch
w asserabführung, im G egensätze zu den übrigen Bauwerken mit nur einer 
Öffnung, drei Öffnungen und daher auch zwei Strom pfeiler erforderlich 
(vgl. Abb. 15 bis 17 u. 22).

In Abb. 14, 16 u. 20 sind zur besonderen  E tläu terung  die K.-Ü. 
K lauke bzw. das nahezu gleiche und daher nicht besonders abgebildete 
Bauwerk O lfen -S elm , die K.-Ü. Lippe und die K.-Ü. S tever in ihren 
E inzelheiten in verschiedenen Schnitten im großen M aßstabe dargestellt. 
Die H auptabm essungen der G rundbauten  der K analüberführungen in m 
sind folgende:

Klauke Lippe Olfen-Selm Stever

Länge der W iderlager in
W iderlagersohlenhöhe
g e m e s s e n ....................... 46,50 45,80 47,10 44,80

Breite der W iderlager
sohlen ............................ 6,60 12,60 (südi.)

11,00 (nördl.)
5,65 8,50 (südi.) 

8 ,75 (nördl.)
Höhe der W iderlager bis

zur Auflagerplattform  . 5,20 16,25 (südi.) 
13,75 (nördl.)

5,35 9,00

H öhe der W iderlager bis
zum Leinpfad . . . 11,50 23,50 (südi.) 11,75 16,00

21,00 (nördl.)
Länge der F lügel . . . 21,20 rd. 25,50 21,00 25,60
Breite der F lügelsohlen  . 5,30 8,80 (südwestl.) 5,90 7,10

7,40
Breite der Flügel in Lein

pfadhöhe ....................... 3,50 4,00 3,50 3,50
Höhe der Flügel bis zum 1

L e i n p f a d ....................... 10,50 17,5 (südwestl.) 11,50 13,50
14,5

Abb. 24. Lageplan der K analüberführung Klauke.
B etonieren der G rundbauten.

Die O berkante  der W iderlager und Flügel liegt auf NN +  58,00, 
d. h. so hoch, daß sie nach einer späteren A bsenkung infolge von Berg
bew egungen um 1 m noch 0,50 m über dem späteren angespannten Wasser
spiegel (NN +  56,50) liegen.

Die Auflagerplattform  ist bei dem das einseitig  bewegliche Auflager 
tragenden W iderlager infolge der L ängsverschiebung bei Schrägstellung 
um 5 bzw. 11 cm b re iter vorgesehen  als auf der Seite des festen Auflagers. 
Im übrigen sind beide W iderlager völlig  gleich ausgebildet. Gemäß 
DIN E 1075, Entw urf 1 —• B erechnungsgrundlagen für m assive Brücken — 
ist unter den Auflagern zw ischen A uflagerquader ein m ehrlagiger Rund
eisenrost angeordnet.

Abb. 25. Lageplan de r K analüberführung Klauke.
Nach Fertig ste llung  der G rundbauten .

Die B etonarbeiten  an den verschiedenen Bauw erken sind dargestellt 
in den

Abb. 24 u. 25 (K.-Ü. Klauke),
Abb. 26 u. 27 (K.-Ü. Olfen-Selm),
Abb. 22 u. 28 bis 30 (K.-Ü. Lippe),
Abb. 23 u. 31 (K.-Ü. Stever).

Säm tliche G rundbau ten  sind aus dem  Beton im M ischungsverhältnis 
von 1 RT Z e m e n t: 0,3 bis 0,4 RT Traß, 3 RT Sand und 4,5 RT Kies her

Abb. 26. K analüberführung Olfen - Selm. B etonieren der G rundbauten .
Links Ist  die Elsenfachwerk - Bewehrung eines Flügels Im Anschlufi  an das nördliche Widerlager

zu erkennen.

Abb. 27. K analüberführung O lfen -S elm .
O berer Teil der E isen fachw erk -B ew ehrung  m it K antenschutz 

des südöstlichen F lügels.



Abb. 28. K analüberführung  Lippe. Abb. 30. K analüberführung Lippe.
E isenfachw erk-B ew ehrung  der W iderlager. Betonieren der G rundbauten.
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gestellt. Es w urden nur Zuschlagstoffe vom  Rhein verw endet, und zwar 
in einer Korngröße von 0 bis 5 mm als Sand und von ü ber 5 bis 30 mm 
als Kies. Einige E isenbeton te ile  w urden im M ischungsverhältnis 1 RT 
Zement: 0,3 RT T ra ß :2 R T  Sand : 3 RT Kies he rg este llt. Dem Fortgang

des B etonierens en t
sprechend w urden 
außer den für die Bau
ste llen  vorgeschriebe
nen Zem entproben 
(Koch- und  A bbinde
probe) die N orm en
proben durchgeführt 
und  die vorgeschriebe
nen Probew ürfel un ter
sucht.

D i c h t i g k e i t :  Aus einem  größeren Block w urden m ehrere P la tten  von 
20 cm Seitenlänge und 10 cm Dicke herausgeschnitten  und diese einem 
W asserdruck von 0,1 at 24 Stunden ausgesetzt. Danach wurde der W asser
druck stufenw eise in A bständen von je 24 Stunden auf 0,2, 0,3, 0,5, 1, 2,

Um die E igen
schaften des fertigen 
B etons genau  ken n en 
zulernen, w urden nach 
B eendigung der Be- 
tonarbeiten  aus den 
B auw erken an v er
schiedenen Stellen 
W ürfel in einer Größe 
von etw a 0,5 m K an
ten länge  vorsichtig 
au sg estem m t, soigfäl- 
tig  verpackt und  zur 
U ntersuchung  durch 
das M aterialprüfungs- 

Abb. 29. K analüberführung  Lippe. am t nach Berlin ge-
E isenfachw erk-B ew ehrung der S trom pfeiler. schickt.

Es folgen die h ier
bei erzielten w ichtigsten E rgebnisse:

D r u c k f e s t i g k e i t .

B a u w e r k
M ittlere D ruckfestigkeit in kg/cm 2 bei einem  Alter 

d er Proben von

4  M onaten 6 M onaten 9 M onaten | 12 M onaten j 18 M onaten

Klauke . . . . 261 309
— 249 276

L ippe ....................... 188 195 — 175 221
198 174 — 219 —
— 153 — 220 —

Olfen-Selm . . . __ __ 212 __ __
— — 257 — —

— 232 — —
Stever . . . . I m B a u

Abb. 31. K analüberführung Stever. 
E isenfachw erk-B ew ehrung des nördlichen W iderlagers.

4, 6, 8, 10, 15 bis 20 a t gesteigert. Vom W asser beanspruchte Fläche 
— 200 cm2.

E r g e b n i s s e :

B a u w e r k

D ichtigkeit in at bei einem  A lter der 
Proben von 12 M onaten

A nzahl der at E indringungstiefe 
Proben des W assers

K la u k e ........................................ 1 15 1 Auf der G egenseite  
tra t W asser aus

2 20 1 cm
2 20 9 cm

A lter der Proben 4 M onate

L i p p e ........................................ 1 4 An einer Stelle  trat 
auf der G egenseite  

W asser aus
5 20

A lter der Proben 9 M onate

O l f e n - S e l m ............................. 6 10 Auf der G egenseite  
tra t W asser aus

S t e v e r ......................................... Im  B a u

(Schluß folgt.)
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Abb. 35. Q uerschnitt 
durch die Brückenfahrbahn 
und D arstellung der Ent

w ässerung.

Nomalguerschnitt

Querschnitt in Schertet nähe

Klimm

Schnitt ß-ß

ht2Zm

s e il mm

cetSmm

lugehCmm

Hortzontalschnitt A-A

Abb. 36. K onstruktive D urchbildung des W indbockes 
an den K äm pfergelenken.

l) Die anläßlich der E inw eihung der Brücke herausgegebene F es t
schrift ist ein e rw eiterter Sonderdruck aus der „B autechnik“.

f) D ie  F a h r b a h n a u f b a u t e n .
Ebenso wie die G ew ölbe w urden auch die Fahrbahnaufbauten in 

zwei getrenn ten , voneinander unabhängigen Teilen ausgeführt. Die Kon
struktion der A ufbauten geh t aus Abb. 16 u. 35 hervor. Die Fahrbahn
längsträger liegen  in den gleichen E benen wie die Rippen der Hohlbogen. 
Die Fahrbahnplatte  spannt sich durchlaufend über zwei Felder. Bei 
einer P la ttenspannw eite  von 3,15 m w ar für die P latte  e ine  Dicke von 
19 cm notw endig. Die P la tte  kragt auf der Fußw egseite  1,55 m aus, 
und an dieser auskragenden P la tte  ist das 10 cm starke E isenbetongeländer 
biegungsfest angeschlossen. Auf der Innenseite  hat die P la tte  ebenfalls 
eine A uskragung, von 43 cm. Diese A uskragung auf der Innenseite war 
notw endig , um bei den bew eglichen Platten , durch die die Verbindung

zwischen den beiden  B rückenhälften her
g estellt w urde, m it e iner geringen Spann
w eite und  dam it einer geringen Dicke 
auskom m en zu können. Außerdem  wer
den aber durch diese A uskragungen auch 
die Feldm om ente  des benachbarten 
P lattenfeldes verkle inert. Auf die ganze 
Länge der F ahrbahnplatte  vom Scheitel 
bis zum K äm pfer sind keine Querträger 
vorhanden, so daß die Kräfteübertragung 
nach den Längsträgern eine ganz klare 
ist. Dafür durfte naturgem äß auch 
keine V erdrehungssteifigkeit der Längs
träger bei der B erechnung  der Platte 
in R echnung g ese tz t w erden. Der Q uer
schnitt der Längsträger beträg t beim 
Innenträger 30 • 60 cm, beim  Zwischen
träger 30 • 55 cm und beim  Außen
träger 30 • 68 cm. Der A ußenträger ist 
vou ten los. Die beiden anderen Träger 
haben  an den S tü tzen  kräftige Vouten 
von 26 • 80 cm.

Zwischen dem  Scheitel und dem 
K äm pfergelenk w irkt die Fahrbahnplatte  
als W indträger und g ib t ihre Kräfte im 
Scheitel an den Bogen und an den 
Käm pfern an eine B ockkonstruktion ab, 
die diese Kräfte w ieder auf den Bogen 
überträgt. Die Konstruktion dieses 
Bockes m it se iner B ew ehrung ist in 
Abb. 36 dargeste llt. Die Fahrbahn
platte  w irkt also für die W indkräfte nur 
als Z w ischen träger, und die Bogen 
haben deshalb  die a lle in ige Aufgabe 

der Ü bertragung der W indkräfte nach den W ider
lagern und w erden hierdurch auch auf V erdrehung 
beansprucht.

Die w aagerechten  Schnitte  d er Abb. 15, 36 u. 37 
zeigen , daß die A ußensäulen  der F ahrbahnkonstruk
tion durch Fugen vollständig  ab g etrenn t sind von 
den dünnen W änden , die die Zwickel zw ischen den 
Bogen und der Fahrbahnkonstruk tion  verk le iden . D iese 
W ände sind zwecks V erm inderung  des Brücken
gew ichtes nur 12 cm dick g ehalten . Bei dieser geringen 

Dicke m ußte dafür gesorg t w erden , daß bei d er V erbiegung der Bogen 
infolge einseitiger V erkehrslast d iese  W ände spannungslos b leiben , wenn

Schnitt C-C
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man nicht dam it rechnen w ollte , daß durch die V erbiegung des Bogens 
in diesen W änden Risse auftreten . Um die W ände nun ganz frei von 
Xebenspannungen zu  halten , w urden sie nicht nur durch senkrechte

Abb. 37. Die T rennfugen zw ischen den Tragsäulen und den A ußen
w änden und deren  V erankerung.

Fugen von den A ußensäulen , sondern auch durch w aagerechte Fugen 
von der B ogenkonstruktion ganz abgetrenn t. Die A ußenw ände sind an 
den Außenträgern d er F ahrbahn  befestig t und hängen  daran w ie Vor

einer Z w ischensäule, wo zu beiden Seiten der Säulen senkrechte Fugen 
angeordnet sind. Die B efestigung der W ände geschieht durch ein
beton ierte  Anker, die durch c -E is e n  gehalten  w erd en , die an der H inter
seite  der Säulen angebracht sind.

Um in diese senkrechten  und w aagerechten Fugen ein System  zu 
bringen, w urden außer den durchgehenden Fugen noch w aagerechte 
Scheinfugen geschaffen durch E inlegen von D reikantleisten beim  B etonieren. 
Diese Fugen haben aber nicht nur einen architektonischen, sondern 
auch einen praktischen Zweck. Es ist bekanntlich nicht e in fach , bei 
dünnen hohen W änden einen ganz gleichm äßigen Beton zu erzielen ; 
durch einen ungleichm äßigen und fleckigen Beton hätte  aber die A ußen
ansicht der Brücke in ihrer W irkung gelitten . Die B etonierungsfugen 
w urden deshalb  im m er mit d iesen  Scheinfugen zusam m engelegt. Es 
konnten je tz t wohl noch Farbunterschiede zwischen den einzelnen 
w aagerechten Streifen au ftre ten , aber diese fallen dann lange nicht so 
sehr auf wie die A rbeitsfugen einer durchgehenden W and.

g) D ie  A u s b i l d u n g  v o n  E i n z e l h e i t e n  u n d  d e r  F a h r b a h n .
Da die Fahrbahn der Brücke auf zwei voneinander ge trenn ten  Bogen 

aufgesetzt is t, deren  senkrechte B ew egungen, besonders bei einseitiger 
V erkehrslast, nicht übereinstim m en, m ußte die V erbindung zwischen 
beiden Fahrbahnen so gestaltet w erden, daß diese B ew egungen ohne

Abb. 38. Die D arstellung der Fugen in den A ußenw änden.

hänge. Mit Rücksicht auf den W inddruck und auf den W indsog m ußten 
sie naturgemäß durch A nker an den Säulen befestig t w erden , die aber so 
konstruiert sind, daß keine Zw ängungsspannungen in die W ände kom m en

Abb. 39. Die A usbildung der Trennfugen 
im Scheitel der G ewölbe.

Schnittb-i

Zwängungen vor sich gehen können. Die V erbindung w urde deshalb, 
wie aus den Q uerschnittzeichnungen h e rvorgeh t, durch eine frei auf
liegende P la tte  von 16 cm Dicke bei 1,04 m lichter W eite hergestellt.

Die Trennfugen über dem Scheitelgelenk des M ittelbogens sind in 
Abb. 39 dargestellt. Die G elenke w erden überdeck t durch 6 cm hohe

h großer also.
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können. In Abb. 36 ist die B efestigung der A ußenw and an der Säule 
der B ockkonstruktion dargestellt. H ier lieg t die 12 cm dicke W and vor 
der Säule. Abb. 37 dagegen zeigt die A usb ildung  der V erankerung  an

Abb. 42.
Die A usbildung der Isolierungs- 

Abb. 40. Die A usbildung der entw ässerung.
Straßensinkkasten .

Belageisen, die durch A usbetonierung und zusätzliche R undeisenbew ehrung 
verstärk t sind. Der Schnitt a — a zeig t die B ew egungsfuge der Fahrbahn. 
Sie ist abgedeckt m it gebogenem  Kupferblech, auf das die Isolierung auf
g ek leb t ist. Dam it die B ew egungsm öglichkeit dauernd gesichert ist, ist 
darüber ein mit E isenblech abgedeck ter H ohlraum  angeordnet, der bis
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Die A usbildung der Schienenentw ässerungskasten.

zur Hälfte mit B itum en ausgefüllt ist. Der Schnitt b— b zeig t die A us
b ildung  der Fuge an den Fußw egen. Da die V erkehrslasten h ier sehr 
gering sind, konnte die G elenkfuge durch eine A uskragung überdeckt 
w erden. Um diese A uskragung zu erm öglichen, ist die Fußw egplatte  
durch eine Rippe v e rstärk t, die in Q uerschnitt Abb. 39 zu sehen ist. 
Der Schnitt c— c zeigt die A usbildung der Fuge an den 6 cm dicken 
A bdeckplatten der Fußw ege.

Infolge der T rennung des G ew ölbes in zwei 6,6 m breite  Streifen mit 
einem  A bstande von 1,90 m konnten  die zu überführenden Rohre und 
Leitungen bequem  untergebracht w erden. Die beiden großen Rohre mit 
600 mm Durchm. sind zw ischen den G ew ölben angeordnet und lagern auf 
eisernen Q uerträgern  1 1 6 . Die beiden kleinen Rohre mit 300m m  Durchm. 
sind in den H ohlräum en unter den Fußw egplatten untergebracht, ebenso 
auch die verschiedenen Schwach- und S tarkstrom kabel.

Die S traßensinkkasten für die O berflächenentw ässerung der Fahrbahn 
sind in A bständen von etwa 40 m angeordnet. Sie dienen zugleich auch, 
wie Abb. 40 zeigt, der Isolierungsentw ässerung. Da die Fahrbahndecke in 
Brückenm itte infolge des Schienenkoffers w esentlich stärker ausgebildet 
ist als an den R ändern, m ußte die Isolierung auch in der M itte en t
wässert w erden . Für die Schienen se lbst w urde eine besondere Ent
w ässerung vorgesehen.

Die Schächte zur Befestigung 
der B eleuchtungsm aste.

Die Fahrbahndecke ist sehr schwer ausgebildet; 
sie b esteh t aus 10 cm K leinpflaster auf 3 cm Sand, 
darun ter eine 5 cm hohe Schutzschicht mit Draht
einlage. Die darun terliegende Isolierung besteh t 

lg aus zwei Lagen Pappe m it einer Bleifolieeinlage.
1 Im Bereich der Schnellbahngleise ist das K lein

em pflaster durch 16 cm hohe M ansfelder Kupfer
steine e rsetz t, um die U nterhaltungskosten an
diesen am m eisten in Anspruch genom m enen 
Stellen gering  zu halten. Dadurch ergab sich in 
F ahrbahnm itte  eine H öhe der Fahrbahndecke von 
33 cm.

In A bständen von etwa 35 m sind auf beiden 
Seiten B eleuchtungsm aste angeordnet, die A usbildung der Schächte zur 
V erankerung dieser M aste zeigt Abb. 43; bei einer M astdicke von 33 cm 
haben die Schächte einen D urchm esser von 36 cm, der Spielraum, der 
sich dadurch ergab, w urde nach dem  V ersetzen der M aste mit feinem 
Sand und nur ganz oben m it M örtel ausgefüllt. Die Tiefe dieser 
Schächte schw ankt zw ischen 0,9 und 1,2 m. (Fortsetzung folgt.)

Hü
/ xv ’/'<s , >x~ Y'̂ 'v .->v~ '•'C'-X >-— |
x  x X. x„ x ' x"

' /

/ '  '\M[

' . ^  h X  x  x  x .  :■<{ x  X  X  X ' X

0 1  2 3 t t5 10m .
=/ Abb. I. G rundriß.

Nach dem  F rieden von Ryswyk (1697) zogen frem de S iedler ein 
und begannen den W iederaufbau, auch an der Kirche und ihrem  Chor. 
Abb. 1, 2 u. 3 zeigen G rundriß, Längsschnitt und Q uerschnitt der Kirche 
in ihrer h eu tigen  G estalt.

Schon seit vielen  Jahren  hat man am Dach und an den Längsm auern 
B ew egungen bem erkt. O ffenbar üb te  das schw ere Dach auf die A ußen
m auern der L ängsseiten Schübe aus, denen jene nicht gew achsen waren. 
B esonders auffällig w ar die V erschiebung an der N ordostseite, nach dem Abb. 2. Längsschnitt .

Sicherungsarbeiten an der katholischen Stiftskirche in Bruchsal.
Von Prof. $r.=3nc!

Die L iebfrauen- oder Ritterstiftskirche s teh t am M arktplatz der alten 
R esidenz Bruchsal der Bischöfe von Speyer und blickt auf ein ehrfurcht
g eb ie tendes Alter zurück. Urkundlich ist die Kirche zum  ersten M ale 
1268 erw ähnt. In ihrer heu tigen  G esta lt w urde sie 1447 begonnen.

Der dreißigjährige K rieg hat ihr keinen erheblichen Schaden zugefügt. 
Im März 1676 b rann te  bei dem durch die Franzosen angeleg ten  Brande 
der Stadt das Dach der Kirche vollständig  ab ; Orgel, Uhren, A ltäre und 
Fenster w urden zerstört, die Steinbogen zerschlagen. Im Jah re  1683 
w urde sie, notdürftig  w iederhergestellt, neu  eingew eiht, aber schon 1689 
beschossen die Franzosen Stadt und Kirche; die schönen Chorgew ölbe 
brachen ganz zusam m en, die N otdächer gingen sam t der ganzen Stadt 
in Flam m en auf.

H. D ö rr, Karlsruhe.
M arktplatz zu. Dort war die W and —  und  ist es h eu te  noch — so schief 
g este llt, daß ü ber dem  H aupteingang  die A bw eichung un ter der Traufe 
gegen das Lot 27 cm beträg t. An der Südw estw and war die Verdrehung 
gleichfalls zu beobachten, w enn auch in geringerem  Ausm aße. Die staatl. 
B auverw altung, der die U nterhaltung  der Kirche obliegt, sah sich daher 
veranlaßt, e ine Sicherung durchzuführen.

Man erkannte zunächst, daß die D achbinder (Abb. 3) in sich nicht 
steif genug  w aren. Sie w irk ten  in der H auptsache als 
liegende S tühle. Die Balkenköpfe in Traufhöhe waren 
in der Kriegs- und N achkriegszeit zum Teil angefault, 
so daß die Fußpunkte  ausw eichen konnten. Den Bin
dern  fehlte, bei sonst kräftiger Bauart, der Zuggurt in 
Traufhöhe. Zugstangen konnten  nicht angeordnet w er
den, weil das M ittelschiff m it den  oberen 4 m seiner 
Höhe in den Dachraum  hineingreift.
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Hierzu kom m en die beträchtlichen W indkräfte auf das Dach, dessen 
Schräge zwischen First und  Traufe 19 m m ißt. H auptsächlich w ird es 
dem Einfluß des W indes zuzuschreiben sein, daß die nordöstliche Längs
wand die bedenklichste Schrägstellung zeig t; ihr sind auch die M ittel- 
sc h iffp fe ile r  an jen er Seite gefolgt und stehen  schief, nach außen hängend.

Die A rbeiten der B auverw altung begannen dam it, daß zunächst die 
Wetterschäden am Dach b ese itig t w urden. G leichzeitig  schuf man über 
den Längsmauern des M ittelschiffs, dort, wo die un terste  durchlaufende 
Balkenlage aufliegt, ein besseres Lager, indem  man das B ruchstein
mauerwerk durch zw ei der Länge nach durchlaufende E isenbetonschw ellen 
(a in Abb. 4) ersetzte , ln den B indern, deren  A bstand etw a 3,5 m beträg t 
und deren Teilung nicht den H auptpfeilern entspricht, stü tzte  man ferner 
die Enden des un teren  D oppelzangenpaares durch die S treben b (Abb. 4) 
unmittelbar auf die H auptschiffm auern ab, d. h. man versuchte, den Dach
stuhl zu einem steh en d en  zu m achen. G leichzeitig w urde in der lotrechten 
Ebene jedes Paares der H auptzw ischenpfeiler über den be iden  Q u er
schiffen je eine E isenbetonrippe e ingebau t (e, Abb. 4); die Rippen sind als 
Aussteifung der Seitenschiffgew ölbe gedach t. Die dünnen N atursteinrippen 
über dem Seitenschiff ha tten  sich dort, wo die B ew egungen am stärksten 
waren, von den G ew ölbekappen  losgelöst und drohten  herunterzufallen . 
Man ordnete deshalb  üb er d iesen  gefährdeten  Bogen E isenbetonrippen 
an und hängte an sie jeden  e inzelnen  W erkstein der Rippen auf.

Nach d iesen V orarbeiten  m ußte aber noch dafür gesorg t w erden, daß 
in Zukunft die B ew egung des M auerw erks und der Pfeiler aufhörte.

Beim B auam t in B ruchsal w ar zu diesem  Zweck ein Plan ausgearbeite t 
worden, der vorsah, in jed e r durch die v ier H auptsäu lenpaare  bestim m ten 
Querachse das G em äuer durch je  ein R undeisen zusam m enzubinden. 
Dieses Rundeisen sollte in die A ußenw and eingelassen, e inbeton iert und 
im Fundam ent verankert w erden , so llte  oben von Traufe zu Traufe geführt 
sein mit zwei Knickpunkten ü ber den Langschiffm auern.

Bevor man diese „B ereifung“ in Angriff nahm , e rh ie lt ich den Auftrag, 
mich gutachtlich zu diesem  V orschläge zu äußern und nötigenfalls eine 
brauchbare Lösung anzugeben , die m it m öglichst geringem  Aufw ande 
durchzuführen war.

Das Zusam m enbinden m it den R undeisen w äre nicht ganz einfach in 
der Ausführung gew esen. Es hätte  außerdem  als ein schlaffes Band in 
dem beweglichen T raggebilde kaum  eine W irkung bringen können. Ich 
machte daher einen G egenvorschlag , nach dem  im Som m er 1933 die im 
folgenden beschriebene S icherung durchgeführt w orden ist.

Vor Beginn der baulichen Eingriffe w urden zunächst die Fundam ente  
und der Baugrund un tersucht. Der Baugrund b e s teh t un ter Schutt und 
Auffüllung aus einem  zähen L etten  von gen ü g en d er Tragfähigkeit.

Um den Schub des H auptgew ölbes von den Pfeilern und  den W änden 
wegzunehmen, w urde über jedem  Pfeilerpaar eine Zange als Stahlfachw erk 
eingebaut (Abb. 4, c); d ieses Fachw erk ha t die gleiche Aufgabe, wie 
eine durch den Kirchenraum  geführte  einfache Z ugstange zw ischen den 
Kämpfern des M ittelschiffgew ölbes sie erfüllt hä tte . Einfache Zugstangen 
durften aber aus architektonischen G ründen  nicht e in g eb au t w erden.

Damit die Zangen den Schub gleich nach ihrem  E inbau aufnahm en, 
mußten sie in Spannung g ese tz t w erden . D er G ew ölbeschub  w urde daher 
so genau als m öglich errechnet und  die dazugehörige  A nstrengung  des 
Untergurtes des Zangenriegels erm itte lt. Am u n teren  E ndknoten  jed es 
Zangenarmes an der Südw estseite  w urde eine Spannvorrichtung e ingebaut. 
Sie besteht aus zwei P la tten  und  je  v ie r S te llschrauben. D ie innere 
Platte w urde fest in das M auerw erk h in te r dem  G ew ölbekäm pfer e in 
gesetzt, die andere, m it dem  u n ters ten  Z angenknoten  vern ie te t, träg t die 
vier Spannschrauben. Nach dem  E inbau w urde an jedem  U ntergurt der 
Zange ein D ehnungsm esser angesetzt, und  die Spannschrauben  w urden 
so lange angezogen, b is d ie der errechneten  Spannung zukom m ende 
Dehnung ganz oder w enigstens zum  g rö ß eren  Teil erre ich t war.

In den K notenblechen de r tiefsten  Zangen knoten sind  Schlitze vor
gesehen, in die man späterhin  A nker für d ie A ußenw ände einsetzen

könnte, falls d iese  M aßnahm e noch nötig sein sollte, d. h. wenn w ider 
E rw arten die Seitenm auern  mit ihren Pfeilern den geringen Schub der 
Seitengew ölbe nicht tragen können.

Zur Aufnahm e der W in d k r ä f t e  w urde ein w aagerechtes Holzfach
werk auf die Balkenlage ü b e r dem  M ittelschiff ge leg t (Abb. 4, d  u. 7).

Seine Auflager ha t dieses 
Fachw erk erhalten  einerseits 
im m assiven M auerw erk des 
Turms, anderseits in der 
Scheidew and zwischen Kirche 
und Chor.

An der Turm seite (Nord
w esten) war die V erankerung 
einfach durchzuführen. Die 
C horm auer auf der anderen 
Seite aber w ar nicht ohne 
w eiteres als W iderlager für 
die beträchtlichen A uflager
drücke aus den W indkräften 
zu gebrauchen. Bei der U nter
suchung fanden sich im Bogen 
ü ber der Choröffnung starke 
Risse (Abb. 5) Sie waren 
offenbar durch A usw eichen der 
M auerteile  nach außen en t
standen  und klafften zum  Teil 
m ehrere Z entim eter. An d ie
sem Chorbogen war früher 
schon einm al geflickt w orden, 
wie man aus Abb. 5 ersieh t: 
Die Q uader des un teren  Bo
gens w aren m it dem des E nt
lastungsbogens durch Flach- 
eisenschlaudern zusam m en
gehängt. Die beiden Hälften 

der A bschlußm auer gegen den Chor ha tten  durch die früheren  Brände 
stark gelitten , sie bestehen  aus je  zwei nicht im V erband aufgeführten 
Teilen, die durch lo trechte Fugen getrenn t sind. Die C horm auer m ußte 
also ausgebessert w erden.

Zuerst w ar das E inpressen von Z em entm örtel mit D ruckluftkom pressor 
geplant. Da aber die A usführungskosten sehr hoch gew orden w ären,

entschloß man sich zu fo lgender 
Lösung:

An der W and w urde auf b e i
den Seiten der Putz entfern t, die 
Risse w urden  sorgfältig mit Stahl
keilen ausgekeilt und so das G e
w ölbe verspannt. H ierauf w urden 
alle Risse m it breiigem  Z em ent
m örtel von Hand ausgepreßt.

Um der M auer Z usam m en
halt zu geben und  die Auflager
drücke des H olzfachw erkes im 
B ruchsteingem äuer zu  verte ilen , 
w urde die M auer oben im Dach
raum  durch eine E isenbetonzange 

zusam m engefaßt (Abb. 6). In diese Zange w urden als Auflager für das 
Holzfachwerk I-S ta h ls tü c k e  e ingesetzt, genau  wie an der Turm seite.

Die G urte des H olzfachw erkes sind über dem  M ittelschiff so w eit 
als möglich auseinandergeleg t w orden, dam it die D urchbiegung bei Be
lastung  klein w urde. Die S treben sind aus Paßstücken zusam m engesetzt 
und an O rt und Stelle  verschraubt, wie aus Abb. 7 ersichtlich. Es m ußte 
dabei auf die vo rhandenen  H ängesäulen  Rücksicht genom m en w erden. 
Als V erb indungsm ittel für das Fachw erk sind „B ulldogs“ v erw endet w orden.

N achdem  so die 
Sicherung des T ragw er
kes durchgeführt war, 

|  sah m an sich noch ge- 
H nötigt, auch im M itte l

schiff die W erkste in rip 
pen der N etzgew ölbe, 

Abb. 7. W aagerecht liegendes H olzfachwerk die sich von den  Kap- 
über dem  M ittelschiff. pen losgelöst hatten ,

aufzuhängen, ebenso wie
es für das Seitenschiff geschehen  war. Abb. 8 u. 9 lassen den gefähr
lichen Z ustand deu tlich  erkennen.

Die v ier Zangen aus S tahlfachw erk —  7950 kg Stahl —  verursachten 
e inen Aufwand von 3300 RM oder 416 RM /t, die E isenbetonzange in der 
C horw and koste te  sam t der V erfestigung des M auerw erks 3056 RM, für 
das H olzfachwerk —  9,5 m 3 —  w urden  1400 RM, d s. rd. 148 RM /m 3,

Chorbogen gegen Altar gesehen. 
Abb. 5.

A

Abb. 6.
Chorw and m it E isenbetonzange.

Abb. 4. 
Q uerschnitt nach der V er

stärkung.
Abb. 3.

Querschnitt vor der V erstärkung.
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Abb. 8. Risse zw ischen Rippen und G ew öibekappen. Abb. 9.

bezahlt. Am teuersten  war die A ufhängung der G ew ölbesteine, weil diese 
A rbeit hohe G erüste nötig machte. Sie erforderte 4644 RM.

Die A rbeiten w urden unter m einer O beraufsicht vom Vorstande 
des B ezirksbauam tes Bruchsal, Baurat H erm ann W ie l a n d ,  durch
geführt, dem  jetzigen B aureferenten im badischen Finanz- und W irt
schaftsm inisterium .

Die Fachw erkzangen aus Stahl sam t der Spannvorrichtung hat die 
Firma V ereinigte E isenbahnsignalw erke Bruchsal erstellt, den hölzernen 
Fachw erkträger Z im m erm eister F. Kuch in Bruchsal. Der E inbau der

E isenbetonzange und die V erfestigungsarbeiten  an der Chormauer und 
den G ew ölberippen war der B auunternehm ung G ustav Stum pf, Bruchsal, 
übertragen.

Das K ircheninnere hat eine ungenügende Tagesbelichtung. Der 
Zustand ist je tz t dadurch schon verbessert, daß man die Innenflächen mit 
h eller Farbe beh an d e lt hat. G eplan t ist eine Vergrößerung der Fenster
flächen, sobald w ieder M ittel zur W eiterarbeit zur V erfügung stehen.

Die S icherungsarbeiten haben, sow eit man bis jetzt zu urteilen vermag, 
zu einem  vollen Erfolge geführt.

A"e beh»Te„vor' Bau des 12 km langen Brückenzuges
Der bereits erschienene B ericht2) über diesen 75-Millionen-Dollar-Bau 

kann nunm ehr w eiter ergänzt werden.
Zunächst seien noch einige bem erkensw erte Angaben über die zahl

reichen V orentwürfe nachgetragen. Bei dem w e s t l i c h e n  Brückenzug 
sind vor allem drei verschiedene Tragwerke untersucht w orden, eine 
Fachw erk-G erberträgerkonstruktion, bestehend aus vier je  549 m weit

zwischen San Francisco und Oakland.1)
Spannw eite in den beiden M ittelöffnungen (Abb. 1 c) besteht. Die Fach
w erkbrücke w urde w egen der größeren K osten und auch aus schönheit- 
lichen G esichtspunkten aufgegeben; gegen eine Hängebrücke mit nur 
einer M ittelöffnung sprachen vor allem  Gründungsschw ierigkeiten, da 
eine Baugrube von 182 X  76 m Grundfläche im H afengebiet von San 
Francisco den V erkehr sehr gestört h ä tte ; die zur Ausführung kommende

doppelte  Hänge
brücke ergab eine 
Verm inderung der 
Gesam tkosten um 
etw a 3 Mill. $.

Im Gegensätze 
dazu wurde für den 
ö s t l i c h e n  Brücken
zug ein 420 m weit 
gespannter Fach
werk - Gerberträger 
m it fünf anschließen
d en , 155 m weit 
gespannten und 14 
89 m weit gespann
ten  Fachwerkträgern

Abb. l a .  Fachw erk-G erberträger. Vier Ö ffnungen von je  549 m Spannw eite.
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Abb. Ib .  K abelhängebrücke mit einer M ittelöffnung von 1250 m und zwei Seitenöffnungen von je  625 m Spannw eite.

35^,00-

Abb. 1 c. Zwei h in tereinander angeordnete  K abelhängebrücken 
m it zwei M ittelöffnungen von je  705 m Spannw eite 
und e iner gem einsam en m ittleren  V erankerung.

Abb. 1 a bis c. W estlicher B rückenzug der V erbindung 
San Francisco— O akland.

n n n h i 7 i ^
1— h — h  h  r

+159.00 +11)6,00

gespannten  Öffnungen (Abb. 1 a), e ine K abelhängebrücke mit einer einzigen, 
1250 m w eit gespannten  M ittelöffnung (Abb. lb )  und zwei je 625 m 
breiten  Seitenöffnungen sow ie die zur A usführung bestim m te K onstruktion, 
die aus zw ei h in tereinanderliegenden  K abelhängebrücken von je 705 m

J) Nach Eng. News-Rec. 1934 vom  22. März. 
-') Bautechn. 1933, Heft 24, S. 314.

gew ählt (Abb. 2). Infolge der ungünstigen U ntergrundverhältn isse, be 
sonders w egen des S teilabfalls auf der W estseite, konnten  d ie bei einer 
H ängebrücke auftre tenden  w aagerechten Kräfte nicht aufgenom m en werden. 
In Abb. 3 ist der endgültig  gew äh lte , zw eigeschossige Q uerschnitt 
auf den beiden  h in tere inander liegenden K abelhängebrücken dargestellt. 
W ährend die obere, 17,68 m b re ite  Fahrbahn  für sechs Reihen leichtere 
Fahrzeuge (Personenkraftw agen) b estim m t ist, sind unten  sechs Reihen
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Abb. 2. Ö stlicher B rückenzug der V erbindung San f 
Ein F achw erk-G erberträger von 426 m Spannw eite und fünf 
155 m w eit gespannten  und v ierzehn 89 m w eit gespannten  Fachw erkträgern .

Abb. 3. B rückenquerschnitt.
Fahrbahn in der M itte der H ängebrücken des w estlichen Brückenzuges. 
Oberes Geschoß für sechs Reihen Personenkraftw agen, un teres Geschoß 

für drei Reihen L astkraftw agen und  zw eigleisige S tadtschnellbahn.

für schwere Fahrzeuge (Lastkraftw agen), davon zwei einseitig  liegende 
Gleise für die V orortbahnen vorgesehen. Die L eistungsfähigkeit des ge 
wählten Querschnitts b e träg t 25 Mill. Fahrzeuge und 50 M ill. V orort
bahnfahrgäste jährlich.

Die G ründungsarbeiten der großen M ittelpfeiler der H ängebrücken 
auf der W estseite sind inzw ischen w eite r fortgeschritten. Die ein
geschwommenen Senkkasten  sind durch Stahlrohre von  4,50 m Durchm. 
unterteilt (Abb. 4)3). W ährend des A bsenkens w aren die Rohre oben

Abb. 5. Senkkasten  des großen M ittelpfeilers auf der W estseite. 
A usbaggern des B odens nach Entfernen der kuppelförm igen S tahldeckel 

m it Hilfe von Greifern.

3) Abb. 4 u. 5 sow ie die zugehörigen A ngaben im Text verdanken  wir M it
teilungen des H errn R eg.-B aum eister Dipl.-Ing. R a b e  VDI, B erkeley  (Cal.).

durch kuppelförm ige Stahldeckel lu ftd ich t verschlossen. Durch Abblasen 
von Luft aus den einzelnen Rohren und  B elasten der zw ischen den 
Rohren befindlichen H ohlräum e mit Beton konnte ein g leichm äßiges 
A bsenken bis auf den gu ten  Baugrund erreicht w erden. Nach dem  Auf
setzen  w urden  die einzelnen H albkugeln entfern t und der Boden mit 
Greifern aus den einzelnen Rohren von oben herausgebaggert (Abb. 5 )3).

Die B e l a s t u n g s a n n a h m e n  für d ie statische B erechnung sind 
fo lgende: Fü r das O bergeschoß ist ein 9-t-Kraftwagen als E inzelbelastung 
und ein 5,5-t-Kraftwagen auf allen Fahrbahnstreifen g leichzeitig  zugrunde 
g e leg t; für das un tere  Geschoß sind 27 t schwere Lastkraftw agen bezw . 
63 t schw ere Straßenbahnzüge vorgesehen. Bei B elastung gleichzeitig  
a ller Fahrbahnstreifen  ist eine V erm inderung der A chslasten um 15°/0 
zugelassen. Für kurze Spannw eiten muß m it e iner Stoßzahl <p =  1,33, 
die m it w achsenden Spannw eiten verringert w erden darf, gerechnet w erden. 
D ie H auptträger erhalten  eine V erkehrslast von 10,4 t je lfdm Brücke 
und eine zusätzliche E inzellast von rd. 68 t für M om ente und rd. 117 t 
für Q uerkräfte. Fü r W indkräfte sind 150 kg/m 2 auf die lotrechten  Flächen 
und 7,5 t  je  lfdm V erkehrsband anzunehm en; d ieselben  Kräfte können 
gleichfalls un ter 4 5 °  zur Brückenachse geneig t angreifen. Als Be
schleunigungskräfte  sind 1 0 %  der E rdbeschleunigung m it Rücksicht auf 
die E rdbebengefahr einzusetzen.

Die W e r k s t o f f e ig e n s c h a f t e n  und zulässigen B eanspruchungen 
gehen  aus folgender Z usam m enstellung hervor:

W e r k s to f f Zugfestigkeit 

in kg/cm 2

Elastizitäts
grenze

in kg/cm 2

Zulässige Beanspruchung 

Zug Druck 
in kg/cm 2 j in kg/cm 2

G ew öhnlicher 
B austahl . . 4 340 2 590 1540 1 5 4 0 -0 ,4 9  / / r

Silizium stahl . . 5 600 3 150 1960 1960—0,63 11r
Nickelstahl . . 5 950 3 850 3780 2380—7,7 Ijr
G ehärte ter

A ugenstabstahl 5 600 3 500 2380
K abeldrahtstahl . 15 400 10 500 5740

Die B aukosten setzen  sich w ie folgt zusam m en:

Kraftfahrzeuge Straßenbahn
s s

K o n s t r u k t i o n ............................. 48 600 000 4 800 000
G r u n d e r w e r b ............................. 3 600 000 4 800 000
V e r w a l tu n g .................................. 3 200 000 600 000
A u s r ü s tu n g .................................. — 4 500 000
V e r s i c h e r u n g ............................ 500 000 —
V e r z in s u n g ................................... 6 000 000 1 000 000

Zusam m en 61 900 000 15 700 000
G esam tkosten: 77 600 000 $.

Die V erkehrszählungen und -Schätzungen beg innen  m it dem  Jahre  1920 
und  enden  1950. Einige Zahlen der um fangreichen U ntersuchungen se ien  
h ier w iedergegeben :

Fahrzeuge
F a h r g ä s t e  

Kraftw agen | S traßenbahn Insgesam t

1920 773 294 2 609 982 39 653 420 42 263 412
1930 4 631 414 10 588 020 34 406 614 44 994 634
1940 9 060 000 18 120 000 36 150 000 54 270 000
1950 12 620 000 25 240 000 40 000 000 65 240 000

Bei e iner G ebühr von 75 ct je  Fahrzeug und  20 ct je  S traß en b ah n 
fahrgast ergibt sich un ter der A nnahm e, daß 7 5 %  des gesam ten  F ä h r
verkehrs ü ber die Brücke gehen, eine E innahm e im ersten  Jahre  nach  
F ertigste llung  der Brücke

bei 6 000 000 Fahrzeugen  je  75 ct . . . . 4 500 000 $
und 35 640 000 S traßenbahnfahrgästen  je  20 ct 712 800 $

von insgesam t 5 212 800 $.
Der Z insendienst, der im ersten  Jahre  4 100 000 § erfordert, ist nach 

d iesen  A nnahm en m ithin gesichert. Ü ber w eite re  Fortschritte  d ieses b e 
deu tenden  B aues soll laufend w eiter b erich te t w erden . R. Bhd.

A bb. 4. Senkkasten  
des am w eitesten  östlich gelegenen  Turm pfeilers der H ängebrücken 
nach dem E inschw im m en und A bsenken b is auf den gu ten  Baugrund.
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DIE B A U TECH N IK

F a c h sc h r if t  f. d . g e s . B au in g e n ie u rw e se n

Vermischtes.
D ie 12. o. H a u p tv e rsa m m lu n g  d e r  H a fe n b a u te c h n isc h e n  G e se ll

sc h a ft ,  H a m b u rg , findet vom 6. bis 9. Sep tem ber in Frankfurt/M ain und 
A schaffenburg statt.

V o r t r ä g e  w erden halten : am 6. Septem ber S tadtrat Dr. L ig n a u ,  
V orstand des Verkehrs- und W irtschaftsam tes der Stadt F rankfurt/M ain, 
.D ie  Häfen des Rhein-M ainischen W irtschaftsgebietes“ ;

am 7. Sep tem ber H afenbaudirektor H a c k e r ,  Bremen, „Erfahrungen 
mit S tahl-R am m pfählen“ ; Dipl.-Ing. B e n r a t h ,  H am burg, „Erfahrungen 
m it eisernen Pfählen und Spundw änden bei K aim auerverstärkungen im 
Kuhw ärder Hafen, H am burg“ ; O berbaurat W u n d ra m , „Neue Kranformen, 
A usrüstungen und L eistungen“.

Besichtigungen der H afenanlagen Frankfurt/M ain und der Anlagen 
Griesheim  (A ufbaustellen der Reichsautobahnbrücke) und Eddersheim , so
wie am 8. Sep tem ber ein Ausflug nach A schaffenburg zur Besichtigung 
von in A usführung begriffenen Bauwerken der Rhein-M ain-Donau-AG. 
Für den 9. S ep tem ber sind B esichtigungen von Bauw erken am Rhein- 
Neckar-Kanal in der U m gebung von H eidelberg  sowie ein V ortrag über 
die G eschichte des H eidelberger Schlosses im Vorraum  „Zum großen 
F a ß “ vorgesehen. Am 10. Septem ber können B auten der Rhein-M ain- 
Donau-AG auf der Strecke H eidelberg— W ürzburg oder solche der 
Neckar-AG von Eberbach bis M ünster bei C annstatt besichtig t w erden.

V e rs tä rk u n g  e in e r  T a lsp e r re  d u rc h  E rd sc h ü ttu n g . O berhalb  von 
Hollywood, so daß sie von dort sichtbar ist, liegt die M ullholland-Talsperre. 
Als im Jahre  1928 die St. Francis-Talsperre einstürzte, bekam en die Be
w ohner von H ollyw ood Angst, ein ähnlicher Unfall könne bei ihrer Tal
sperre, die  sie täglich vor Augen haben, auch Vorkommen, und die
öffentliche M einung hat es durchgesetzt, daß die Tragfähigkeit der Sperr
m auer erhöht w ürde, obgleich Sachverständige sich dahin ausgesprochen 
hatten , daß die M auer durchaus standfest sei und  keine Gefahr eines Ein
stu rzes vorliege. Zu d ieser V erstärkung der Sperrm auer hat man ein
eigenartiges Verfahren angew endet: man hat ungefähr 230 000 m 3 erdige 
und  Felsm assen auf der Luftseite der M auer angeschüttet.

Die aus den Jah ren  1924/25 herrührende Staum auer besteh t aus 
Beton. Sie e rheb t sich auf 64 m über ihre Grundfläche. Ihre w asser
seitige Fläche ist nach einem  H albm esser von 168 m gekrüm m t, doch ist 
bei der B erechnung die G ew ölbew irkung unberücksichtigt geb lieben . Auf 
der M auer verläuft eine 284,5 m lange, 6,1 m breite  Straße. Da die obere 
B reite der M auer nur 4,9 m beträg t, ruh t die Straße mit 1,2 m Ihrer B reite 
auf ausgekragten  G ew ölben. Auf der W asserseite hat die M auer einen 
Anlauf von 1 : 27, auf der Luftseite von 2 :3 . Die G ründungssohle ist so 
verbreitert, daß eine B eanspruchung des Baugrundes von 130 t/m 2 nicht 
überschritten  w ird und daß bei voller Füllung der Sperre die M ittelkraft 
im inneren  D rittel verläuft. Rein statisch ist also die S tandfestigkeit der 
M auer durchaus gew ährleistet. H inter ihr sind ungefähr 9 Mill. m 3 W asser 
gespeichert, und die V erw altung sieht es als unerläßlich an, eine solche 
M enge an d ieser Stelle  b ereit zu halten , so daß eine V erlegung des 
S taubeckens an eine andere Stelle, die  die öffentliche M einung auch an
streb te , nicht in Frage kam. W ährend eine gerichtliche Klage mit dem 
Ziel der B eseitigung der Sperrm auer schw ebte, berief die V erw altung 
m ehrere Sachverständige, sowohl Ingenieure wie Geologen, die sich mit 
einer A usnahm e dahin aussprachen, daß keine Gefahr des Einsturzes der 
M auer b esteh e ; sollte sie durch ein E rdbeben zerstö rt w erden, so m üsse 
das von solcher G ew alt sein, daß H ollyw ood dadurch auch ohne den 
E insturz der M auer dem U ntergang gew eih t w äre. Trotzdem  m ußte die 
S tad tverw altung  dem  Drängen der öffentlichen M einung nachgeben und 
den b ereits  vorliegenden Plan, die S tandfestigkeit der M auer durch eine 
A nschüttung auf der Luftseite zu erhöhen, ausführen, was nach einem 
Bericht in Eng. News-Rec. 1934 vom 3. Jun i in der Zeit von Mai 1933 bis 
April 1934 mit einem  K ostenaufw ande von 250 000 Dollar geschehen ist.

Auf der Luftseite w urde die Staum auer zunächst bis auf ihre G rund
sohle, die aus festem  Fels besteh t, freigelegt, um h ier die nötigen 
E ntw ässerungsrohre, in Beton eingehüllt, e inbauen zu können. Die A ußen
fläche der M auer w urde ab g etrep p t, so daß die Last der A nschüttung 
voll auf sie zur W irkung kom m t. Die nötigen M assen w urden auf 
städtischem  G elände etw a 350 m oberhalb  der M auer am H ang gew onnen. 
Dazu d ien ten  Löffelbagger, und Lastkraftw agen beförderten die M assen 
zur V erw endungsstelle . H ier w urden sie, von be iden  E nden der M auer 
beginnend, von oben her schichtenw eise ausgeschüttet, bis die beiden 
Hälften des so hergeste llten  Dam ms in der M itte zusam m enstießen. Bei 
zunehm ender H öhe der Schüttung m ußten am Rande der einzelnen 
Schichten befestig te Fahrflächen hergeste llt w erden, dam it die M assen auf 
die nächst untere Schicht unm ittelbar ausgeschüttet w erden konnten, also 
nicht noch einm al bew egt zu w erden brauchten. Im unteren  Teile, etwa 
bis auf 30 m H öhe, w urden die M assen eingeschläm m t. Am H ang m ußten 
d ie M assen durch Sprengen gelöst w erden, beim  Freilegen der M auer 
w aren aber Sprengungen verbo ten . Die M assen bestehen zu ungefähr 
60 %  aus Sandsteinbrocken, zu etw a 40 %  aus Schotter und Erde. Die 
größ te  H öhe der Schüttung ist etwa 50 m ; h ier w urde der Schüttung ein 
Sackm aß von etw a 25 cm gegeben, was die tatsächlich geschü ttete  M enge 
um 2 °/0 gegenüber der rechnerisch erm ittelten  M enge erhöhte.

Schon im Jahre  1932 ha tte  man die Sperrm auer dadurch entlastet, 
daß  m an einen neuen Ü berfall 9,5 m unter dem  ursprünglichen Überfall 
anlegte. D ieser neue  Ü berfall lag  in der M itte der Sperrm auer. Bei den 
1933 vorgenom m enen A rbeiten w urde er geschlossen und durch einen 
Ü berfall an einem  E nde der M auer ersetzt. H ier führt ein Schacht in 
einen Tunnel von 1,5 m Durchm. Bei e iner W assertiefe von 60 cm

über der Ü berfallkante sollen in der Sekunde 11 m 3 W asser abgeführt 
w erden.

Die Böschungsfläche der A usschüttung, d ie m it fünf Bermen in einer 
durchschnittlichen N eigung von 1 : 3 verläuft, soll bepflanzt und landschafts
gärtnerm äßig  ausgestaltet w erden, so daß die Talsperre den Blicken der 
B ew ohner von H ollyw ood entzogen ist. Wkk.

Patentschau.
V o r tre ib ro h r  fü r  O rtp fä h le . (Kl. 84c, Nr. 576 497 vom 5. 2. 1931 

von R a y m o n d  C o n c r e t e  P i l e  C o m p a n y  in New York.) Um das 
Zertrüm m ern der aus B etonschüssen bestehenden  V ortreibrohre zu ver
m eiden, w erden  d ie B etonschüsse gegenseitig  auf Abstand gehalten  und, 
um w ährend des E inram m ens das E indringen von Erdreich zu verhindern,

an den Stoßstellen mit 
einem Beschlag aus dünnem 
M etall überdeckt. Auf dem 
zusam m enziehbaren koni
schen Rammkern 10 sind 
Betonschüsse 12, 14 und 16 
aufgesetzt. Die Schüsse 
sind so bem essen, daß sie 
auf dem Ramm kern schon 
stram m  festsitzen, bevor sie 
m it den Enden gegeneinan
derstoßen. Zwischen den 
einzelnen Schüssen verblei
ben Abstände, z. B. bei 18 
zw ischen den Schüssen 12, 
14 und  bei 20 zwischen 
den Schüssen 14 und 16. 
Jeder Schuß ist zum Über
decken d ieser A bstände mit 
einem  glattw andigen Be
schlag 22  oder gewellten 
Beschlag 24 aus dünnem 

M etall versehen. W ährend des E inram m ens können sich die Abstände 
zw ischen den e inzelnen Schüssen in verschieden großen Ausmaßen ver
ringern.

Nachdem  das V ortreibrohr eingeram m t und  der Ramm kern heraus
gezogen ist, w ird Beton 26  e ingefüllt, der nach dem  Festw erden mit dem 
V ortreibrohr ein festes G anzes bildet.

S p u n d w a n d e ise n . (Kl. 84 c , Nr. 580574 vom 16. 8. 1930 von 
Dipl.-Ing. H e r m a n n  S c h i f f l e r  in Aachen.) Zur V erm eidung der in den 
Schlössern auftretenden ungünstigen  B eanspruchungen durch Verbiegungen 
des Einzelprofils um die V erbindungslinie der Schloßm ittelpunkte werden 
die Profileisen so ausgebildet, daß ihre Stege in den von Klaue und 
W ulst geb ildeten  Schlössern Zusam m entreffen und  daß die eine Haupt

achse jedes Einzelprofils in 
d er M itte lebene des Steges 
verläuft, so daß sich bei 
benachbarten  Spundw and
eisen  diese Hauptachsen 
Innerhalb des Schlosses 
schneiden. Zerlegt man die 
auf eine Spundw and wir
kende B elastung R, die als 
E inzellasten in den äußeren 
Schlössern der Profile an 

der be laste ten  W andebene angreift, nach den  V erbindungslinien der 
äußeren  und inneren Schlösser zusam m engestü lp ter P rofile , dann wirken 
die K raftkom ponenten in den H auptebenen d er Einzelprofile, also in den 
S tegen, so daß das E inzelprofil nur auf B iegung in d ieser Hauptachse, 
dagegen nicht senkrecht zur M itte lebene beanspruch t wird.

Personalnachrichten.
B a d en . E rnannt: R egierungsbaurat Emil R e i s e r  in Konstanz zum 

O berregierungsbaurat.
P lanm äßig angeste llt: die R egierungsbaum eister W ilhelm  S i n d l in g e r  

in Konstanz und Karl L a is  in K arlsruhe als Regierungsbaurat.

P re u ß e n . Der Regierungs- u. B aurat (W) 2)r.=3ng. P f e i f f e r  bei der 
Regierung in Schleswig ist zum  O berregierungs- u. -baurat ernannt worden. 
Der R egierungsbaum eister (M) Franz Z ie m a n n  ist un ter Aufnahm e in 
den S taatsd ienst der W asserbaudirektion  in K önigsberg zur dienstlichen 
V erw endung überw iesen worden.
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