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Ministerialdirektor Dr. Gährs 60 Jahre alt.
D er L eiter der w asserbautechnischen A bteilung im R eichsverkehrs

m inisterium , M inisteriald irektor ®r.=2>ng. eljr. G ä h r s ,  vo llendet am 31. De
zem ber 1934 sein 60. Lebensjahr. N ahezu elf Jahre  bek le id et er sein 
verantw ortungsvolles Am t, das nach Auflösung des Preußischen M inisterium s 
der öffentlichen A rbeiten am 1. April 1921 m it auf das R eichsverkehrs
m inisterium  übernom m en und im m er nur hervorragend bew ährten  V er
tre tern  des W asserbaufachs anvertrau t w orden ist. Als Sohn eines 
Schiffsreeders und K apitäns zu O stm oorende in d er N ähe von H am burg 
geboren  und  an der W asserkante aufgew achsen, fühlte  der Jub ilar sich 
schon frühzeitig  zum  W asserbau h ingezogen.
Nach E rlangung des R eifezeugnisses bezog 
e r , se iner N eigung fo lgend , die T echnische 
Hochschule B erlin , um sich dem  Studium  
des Ingenieurbaufachs zu  w idm en, das er O k
tober 1899 erfolgreich been d e te . Im Anschluß 
an se ine  A usbildung  als R egierungsbauführer 
wurde er auf G rund d er m it „G u t“ bestandenen
2. S taatsprüfung  am 24. O ktober 1904 zum 
R egierungsbaum eister des W asser- und S traßen
baufachs ernannt. Als solcher w ar er zunächst 
ein ige Jah re  bei dem  H auptbauam t für die 
O derregu lierung  in S te ttin  tätig, w o er auch 
bald  nach seiner Ü bersiedlung den Bund fürs 
Leben schloß. Nach kurzer D ienstleistung als 
S tad tbau inspek tor, gleichfalls in S tettin , w urde 
e rzu  den E rw eiterungsbauten  am Kaiser-W ilhelm- 
Kanal beu rlau b t, die E nde 1913 im w esentlichen 
durchgeführt w aren . Am 1. Januar 1914 folgte 
seine V ersetzung  als V orstand an das N eubau
am t für die A llerkanalisierung in Celle, das er 
bis zum  A usbruch des W eltkrieges leitete.
Nachdem  er v ier Jahre  als H auptm ann der 
Reserve d er E isenbahntruppe im Felde  g e 
standen hatte , w urde er am 1. O ktober 1918 
mit der V erw altung  des W asserbauam ts Em den be trau t, dem  er bis 
Mai 1921, dem  Z eitpunk te  seiner B erufung in das Preußische M inisterium  
für H andel und G ew erbe, vorgestanden  hat. Nach 21/2jäh riger Tätigkeit 
als M inisterialrat im H andelsm inisterium  erhielt er am 10. Januar 1924 
die L eitung d er w asserbautechnischen A bteilung im R eichsverkehrs
m inisterium  als Nachfolger des w egen Erreichung der A ltersgrenze aus
geschiedenen M inisterialdirektors 25r.=3>ng. O ttm ann. Am 1. April 1924 
w urde er zum M inisteriald irektor befördert.

In die Z eit se iner T ätigkeit im R eichsverkehrsm inisterium  fällt die 
A usführung einer ganzen Reihe von bedeu tsam en W asserbauten, die zur 
S teigerung der L eistungsfähigkeit der dem  allgem einen V erkehr d ienenden 
deutschen W asserstraßen erheb lich  beigetragen  haben. E rw ähnt seien 
neben den um fangreichen und noch nicht b een d e ten  K analisierungsarbeiten 
am Neckar und  M ain sow ie den R egulierungsarbeiten  am O berrhein  die 
Ausführung: 

des Kanals W esel— D atteln , 
der K achletstaustufe in der D onau bei Passau,
der H indenburgsch leuse  des M ittellandkanals bei A nderten, der größten 

Schachtschleuse der W elt, 
der B leilochtalsperre in der oberen Saale, die m it einem  Fassungsraum  

von 215 Mill. m 3 das g röß te  Sam m elbecken D eutschlands ist, 
des S taubeckens O ttm achau, das durch einen 6,5 km langen bis 17 m 

hohen  Erddam m  g eb ild e t wird, 
des Schiffshebew erks N iederfinow , d as, ein W underw erk deutscher 

Technik, in der W elt nicht se inesg le ichen  hat.

Ferner sind der Bau des M ittellandkanals und des K üstenkanals sow ie 
die R egulierung der O der unterhalb  Breslau m it verstärk ten  M itteln fort
gese tz t und der A usbau der Seew asserstraßen als Zubringer zu den deutschen 
Seehäfen H am burg, B rem en, E m den , S te ttin  und K önigsberg w eiter
betrieben  worden. N eu in Angriff genom m en w urden:

der Südflügel des M itte llandkanals, einschließlich des dem  Anschluß 
von Leipzig an den M ittellandkanal d ienenden  E lster - Saale- 
Kanals,

die E rw eiterung des D ortm und-E m s-K anals,
der die Industriestad t G leiw itz m it der 

O der bei Cosel verb indende Adolf- 
H itler-K anal, 

der M asurische Kanal, 
die M alapanetalsperre bei Turawa, 
die N iedrigw asserregulierung der E lbe und 

der W eser sowie 
die K analisierung der M itte lw eser von M in

den bis Bremen.
Diese keinesw egs erschöpfende Aufzäh

lung der H underte von M illionen Reichs
m ark kostenden B auvorhaben läß t neben 
der Größe des A ufgabenkreises und  der mit 
ihm verbundenen  V erantw ortung die An
sprüche e rkennen , die an die A rbeitskraft
des Jub ilars g este llt w erden.

W eitere Aufgaben sind von ihm zu 
erfüllen als V orsitzender des A ufsichtsrats 
der O beren Saale A G  und  als ste llv e rtre ten 
der V orsitzender der R hein -M ain -D onau  AG 
ferner als s te llv e rtre ten d er V orsitzender des 
Zentralvereins für deutsche Binnenschiffahrt
und  der H afenbautechnischen G esellschaft, als 
M itglied des Senats der R eichsgem einschaft der 
Technisch-W issenschaftlichen A rbeit sow ie als 

L eiter der deutschen A bteilung der S tändigen K om m ission des Inter
nationalen  V erbandes für Schiffahrtkongresse. B esonders kennzeichnend 
für seine W ertschätzung in Fachkreisen ist die schon vor Jah ren  erfolgte 
Ernennung zum Präsiden ten  der A kadem ie des B auw esens, in der er
gleichzeitig  D irigent der A bteilung für das Ingenieur- und M aschinen
w esen ist. Die von ihm  auf dem  G ebiete  des Ingenieurbauw esens voll
brachten  Leistungen haben eine  w eitere  A nerkennung durch die Tech
nische Hochschule H annover gefunden, die ihn im Jah re  1928 anläßlich 
der E inw eihung der H indenburgschleuse zum D oktor-Ingenieur ehrenhalber 
ernannt hat. Seine literarische Tätigkeit für eine Reihe von Fachzeit
schriften , zu denen  auch „Die B autechnik“ gehört, darf ebenfalls nicht 
unerw ähnt bleiben.

So steh t M inisteriald irektor Dr. G ährs als ein M ann vor uns, der m it 
seinen reichen Erfahrungen, seinem  gediegenen  W issen und großen 
Können die G ew ähr dafür b ie te t, daß die U nterhaltung  und  d er A usbau 
der R eichsw asserstraßen auch w eiterh in  in einer Form  geschieht, die jed e r 
K ritik s ta n d h ä lt1). M ögen ihm G esundheit und Schaffenskraft zum  B esten 
der R eichsw asserstraßenverw altung noch v iele Jahre  e rhalten  b le iben , 
und m öge es ihm vergönnt sein, noch in am tlicher S te llung  den  g lück
lichen A bschluß all der großen B auausführungen zu erleben , d ie zur 
V erbesserung  des W asserstraßennetzes im G ange und  für das deutsche 
V aterland von größ ter B edeutung sind. W e id n e r .

9  U nser Bild s te llt die von dem  B ildhauer Karl D a u t e r t ,  Berlin- 
G runew ald , geschaffene P lakette  dar.
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Abb. 1. A lte Jahrhundertbrücke.

Bau der Jahrhundertbrücke in Oppeln O./S.
Von R egierungsbaurat A r tu r  A lb rech t, G leiw itz, und  R egierungsbaum eister a. D. T h e o d o r  K e m p fert, Oppeln.

1. V o rg e sc h ic h te .
Auf der rd. 75 km langen O derstrecke zwischen Brieg und  Krappitz 

bestand  seit alters her als einziger fahrbarer Ü bergang die „Jahrhundert
b rücke“ in Oppeln (Abb. 1), die nach m ancherlei W andlungen im Jahre  
1886 —  an Stelle  des bisherigen hölzernen Ü berbaues — einen neuen 
eisernen Ü berbau unter B eibehaltung der im Jahre 1840 errichteten ge 
m auerten  Pfeiler erhielt. Den Nam en „Jahrhundertb rücke“ führte diese 
Straßenbrücke seit einem  Um bau im Jahre  1840 zur E rinnerung daran, 
daß die Provinz Schlesien 100 Jah re  vorher von Friedrich dem  Großen 
für P reußen gew onnen worden war.

Die Brücke genügte  nun seit langer Zeit nicht m ehr den neuzeitlichen 
A nsprüchen des S traßenverkehrs. Denn vor allem besaß sie nicht die 
erforderliche Tragfähigkeit für die je tz t vorgeschriebenen schw eren V er
kehrslasten , sondern nur eine solche für Lastw agen von 6 t G esam tgew icht; 
ferner w ar die vo rhandene B rückenbreite (Fahrbahn 5,20 m, Fußsteige je 
rd. 1,40 m) für den gegenw ärtigen  starken Fuhrw erk- und Personenverkehr 
zu gering. Außerdem  wies die Brücke nur eine lichte D urchfahrthöhe 
über dem  höchsten schiffbaren W asserstand von rd. 3,10 m auf (statt, wie 
vorgeschrieben, 4 m). Auch genügte die Lichtw eite der Schiffahrtöffnungen 
durchaus nicht, die für die Talschiffahrt rd. 19 m, für die Bergschiffahrt 
rd . 12 m betrug. Zahlreiche schw ere Schiffsunfälle hatten  erw iesen, daß 
der U m bau der Brücke eine N otw endigkeit war. W eiter w ar die Brücke 
m it ihren engen Ö ffnungen —• sieben Ü berbau ten  von 19,60 m, 12,60 m 
und fünfm al 12 m Lichtw eite bei 108 iti G esam tlänge, gem essen von M itte 
zu M itte Endauflager —  auch für d ie A bführung von H ochw asser ungünstig , 
zum al das natürliche H ochwasserabflußprofil durch die städtische B ebauung 
an sich schon stark e ingeengt wird.

Alle diese G ründe führten dazu, daß b e reits  seit dem  Jahre 1890 
B estrebungen im G ange w aren , d ie einen B rückenum bau zum Ziele 
hatten . Die Bauausführung m ußte infolge G eldm angels bisher im m er 
w ieder zurückgestellt w erden. Die Abhilfe w urde jedoch im m er dringender, 
nam entlich als die Jahrhundertbrücke im Jahre  1931 für V erkehrslasten 
ü b e r 6 t G esam tgew icht gesperrt wurde. Dies w ar eine für den V erkehr 
sehr einschneidende M aßnahm e. Die w ichtige V erbindung zwischen dem 
Industriegeb iet O berschlesiens und dem  Reich war gestört. Die schweren

Lastkraftw agen w urden zu den erheblichen U m w egen über die O der
brücken bei Krappitz oder Brieg gezw ungen. Ein Brückenum bau ließ 
sich nicht länger hinausschieben und w urde jetz t vom preußischen Staat 
als Bau- und U nterhaltungspflichtigem , vertre ten  durch die O derstrom 
bauverw altung in Breslau, m it größter E nergie betrieben.

Bei der landespolizeilichen E rörterung des Entw urfes, der einen 
B rückenneubau an der a lten  Stelle  vorsah, w urde dann die Frage an
geschnitten , ob die neue Brücke nicht günstiger an einer anderen Stelle 
liegen w ürde. Aus der Ü bereinstim m ung säm tlicher beteiligten Behörden, 
der O derstrom bauverw altung, der R egierung in O ppeln, der Provinzial
verw altung und der Stadt O ppeln, entsprang dann die Adolf-Hitler-Brücke, 
die etw a 400 m unterha lb  d er Jahrhundertb rücke  gebau t und im April 
1933 dem  V erkehr übergeben  w u rd e 1). D ieser N eubau erh ielt eine 
Fahrbahnbreite  von 7,50 m und F ußw egbreiten  von je  2,25 m und ist für 
eine E inzellast von 24 t (Dam pfwalze) berechnet. D am it schien die Frage 
nach einem dem neuzeitlichen V erkehr angepaßten  O derübergang bei 
O ppeln gelöst zu sein. Die landespolizeiliche G enehm igung wurde jedoch 
davon abhängig  gem acht, daß die vorhandene Jahrhundertbrücke nun 
nicht einfach beseitig t w erden durfte, sondern in Rücksicht auf die zahl
reichen kaufm ännischen G eschäfte, die sich an den Zugangstraßen dieses 
Jah rhunderte  alten  S trom überganges auf beiden  Seiten der O der im Laufe 
der Zeit angesiedelt ha tten , entsprechend dem- h ier auftre tenden  örtlichen 
V erkehr um gebaut w ürde.

2. E n tw u rfs b e a rb e itu n g .
Da die S tadt O ppeln die Brücke nach dem  U m bau in ihren Besitz 

übernehm en sollte  und die B rückenram pen herzuste llen  hatte  und auch 
in städ tebau licher B eziehung naturgem äß lebhaft an dem Brückenbau 
in teressiert war, w urde der Entw urf zum U m bau der Brücke im engsten 
B enehm en m it der S tad t bearbe ite t. Der E rbauer des neuen Regierungs
g ebäudes in O ppeln, in dessen  Nähe die Brücke gelegen  ist und an das 
sich die Brücke form verw andt anpassen sollte , wurde vom Oberpräsidium  
als architektonischer B eirat bestellt.

N achdem  durch den Bau der A dolf-H itler-B rücke ein in jeder 
B eziehung leistungsfähiger O derübergang  geschaffen worden war, wurde in

w iederholten  Be
sprechungen zu 
nächst die Frage 
e rö rte rt, ob die 

Jah rh u n d ert
brücke un ter V er
breiterung  der 
Schiffahrtöffnung 
auf 60 m für eine 
B elastung von 6 t 

Höchstgew icht 
ihre A bm essun
gen behalten , ob 
sie in e ine  ein
spurige S traßen

brücke von 3,70 m Fahrbahnbre ite  um gew andelt 
oder nur als Fußgängerbrücke m it 4 m L ichtw eite 
ausgebildet w erden so llte . Als die F rage dahin 
entschieden w ar, die Brücke in H insicht auf den 
starken örtlichen V erkehr als zw eispurig  m it 5,20 m

s. B autechn.
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Abb. 3. A usgeführter Entwurf.

Fahrbahnbreite  zu erhalten  bei einer gleichzeitigen V erbreiterung der 
Fußsteige auf je  1,50 m , lag der G edanke n ah e , entsprechend der 
Forderung nach einer vergrößerten  Schiffahrtöffnung nur den hierfür in 
Frage kom m enden Teil der Brücke neu zu gestalten  und die übrigen 
Teile nur höher zu legen (Abb. 2). Den Plan einer V erstärkung des 
Brückenteils über der Schiffahrtöffnung hatte  man bereits vorher fallen 
lassen, da g leichzeitig  h ierm it die H öchstbelastung für d iesen  Teil auf 9 t 
heraufgesetzt, an dem  übrigen Teil in den B elastungsgrenzen jedoch 
nichts geändert w erden sollte. M it Rücksicht auf die Forderung des 
„freien B licks“ von der Brücke aus w urde schließlich für die Schiffahrt
öffnung als B rückensystem  ein L angerscher Balken gew ählt und die Aus
schreibungen in d ieser Richtung betrieben. Nachdem  bereits den V er
einigten O berschlesischen H üttenw erken  der Zuschlag auf ein geeignetes 
Angebot e rte ilt w orden war, leg ten  diese W erke einen Sonderentw urf 
vor (Abb. 3). Nach diesem  so llte  die gesam te alte  Brücke durch eine 
neue, und zw ar einen V ollw andträger auf drei Stützen ersetzt w erden. 
Die Stadt erk lärte  sich bereit, die verhältn ism äßig  geringen M ehrkosten 
zu übernehm en, w enn gleichzeitig  die H öchstbelastung auf 12 t herauf
gesetz t w ürde, um auch d iesen O derübergang  m it ihrer M otorspritze, den 
schw eren V erkehrskraftw agen und  den W agen der Schutzpolizei befahren 
zu können. Da die an der U m gestaltung  der Jahrhundertbrücke 
in teressierten  Behörden dem  V orschlag der V. O. H. zustim m ten, ent
schied m an sich für d ieses B rückensystem , das den Forderungen in 
Verkehrs-, schiffahrt- und hochw assertechnischer Hinsicht durchaus ent- 
entsprach. Bei e iner Fahrbahnbre ite  von 5,20 m und einer Breite für 
die Fußsteige von je 1,50 m hat die Brücke eine lichte Schiffahitöffnung 
von 55 m und eine lichte D urchfahrthöhe von 4 m über dem  höchsten 
schiffbaren W asserstande. Die sechs alten  S trom pfeiler w urden durch 
e in e n  Pfeiler e rsetz t. Die H auptträger der Brücke liegen zw ischen der 
Fahrbahn und den F ußste igen , um so die Länge und dam it das G ewicht 
der Q uerträger m öglichst klein zu halten. A ußerdem  w urde dadurch 
folgendes e rre ich t:

1. Die Forderung des „freien B licks“ von den Fußste igen konnte für 
die ganze Brücke erfü llt w erden , indem  die Fußsteige parallel zum  O ber
gurt der H auptträger m it einem  H öhenuntersch ied  von 1,10 m angeordnet 
w urden. Die scharfe S te igung  der Fußste ige, besonders an dem  rechten 
Auflager, w ar für diese nicht w eiter von B edeutung.

2. In H insicht auf eine m öglichst k leine  S teigung der Fahrbahn, die 
im m erhin noch 1 :3 5  b e trä g t, konnte die O berkante der Fahrbahn mit 
der O berkan te  des O berg u rtes  des H auptträgers nicht parallel laufen, was 
bei der gew ählten  A nordnung der H auptträger auch nicht erforderlich war.

3. E inerseits so llte  die K onstruktionsunterkante nicht in das Schiffahrt
profil h ineinragen —  auf etw a 4 m vom rechten Ufer war es trotzdem  
nicht zu erreichen — , anderseits m ußte die anschließende Rampe m öglichst 
niedrig gehalten  w erden , um ein „E inschütten“ der H äuser zu verm eiden 
und den Zugang von der an sich schon tiefer liegenden  L indenstraße her 
noch zu erm öglichen (S teigung 1 : 20). Indem  man alle diese Forderungen 
zusam m enfaßte: „freier B lick“ von den Fußsteigen, W ahrung einer lichten 
D urchfahrthöhe über höchstem  schiffbarem W asserstande von 4 m und 
niedrige R am pen, kam man no tgedrungen zu einer Konstruktion, die 
äußerst „w eich“ ausfiel, da sich bei einer Stü tzw eite  von 60 m und einer 
Stehblechhöhe von 2,51 m das V erhältn is von h 1 =  1 :  23,9 ste llte . D ieser 
äußerst geringen Bauhöhe konnte man ohne besonderen  Kostenaufw and 
nur durch V erw endung  von St 52 für die H auptträger begegnen . (Die 
D urchbiegung infolge der V erkehrsbelastung  b lieb  m it 9 cm oder I/e6o *n 
den zulässigen G renzen.) Die Fahrbahnkonstruk tion  ist in St 37 ausgeführt.

Mit Rücksicht auf den Strom strich verschw enkte man den Strom pfeiler 
um 10c gegen die B rückenachse, um den D urchflußquerschnitt m öglichst 
groß zu halten . Die Achse der Auflager des S trom pfeilers w urde jedoch

rechtw inklig  zur B rückenachse angeordnet, so daß die A uflagersteine außer
m ittig liegen. Diese A nordnung w urde gew ählt, um w enigstens die Haupt- 
träger der linken Strom öffnung gleichm äßig gestalten  zu können und dam it 
die W erkstattarbeit zu vereinfachen. Da das rechte W iderlager in Rücksicht 
auf die hier bestehende  U ferm auer etw a in S trom richtung angeordnet ist, 
w urden für diese Strom öffnung zwei um 2 m in Länge verschiedene Träger 
gew ählt. Durch diese A nordnung w urde auch der E ndquerträger, der nun 
ebenfalls „schief“ angeordnet w erden m uß te , länger als die norm alen 
Q uerträger. Da dessen Höhe an sich schon stark beschränkt ist und die 
zulässige Spannung voll ausgenutzt wird, ist sicherheitshalber der E nd
querträger durch ein Zw ischenauflager auf das W iderlager abgestü tzt 
worden, um die sonst zu starken D urchbiegungen und Schw ingungen zu 
verm eiden.

3, S tatische B erechnung.
Der B erechnung des Bauwerks ist die DIN 1073 vom Septem ber 1931 

zugrunde geleg t worden (Lastwagen von 12 t G esam tgew icht und M enschen
gedränge von 500 k g /m 2). Für die Fahrbahnkonstruktion  ist eine Stoß
ziffer von 1,39 eingesetz t worden. Die zulässigen Spannungen u. dgl. sind 
gem äß den B erechnungsgrundlagen eiserner Brücken DIN 1073, sowie 
gem äß den B estim m ungen des D eutschen A usschusses für E isenbeton 1932 
für die B etonarbeiten an der Brücke (G rundbau, F lügel, Fahrbahn) gew ählt 
worden. O bgleich das G ew icht der Brücke auf das äußerste  beschränkt 
w urde , überw iegt das Eigengew icht die V erkehrslasten. Das gesam te 
Eigengew icht be träg t 4,08 t/m , die V erkehrslast einschließlich der Stoß
ziffer 2,46 t/m ; das V erhältn is des E igengew ichts zur V erkehrslast ist 
also 1,68 :1 .

Das größte M om ent ergab sich zu 2164 tm für einen H auptträger. 
Der gew ählte  Q uerschnitt ist in Abb. 4 dargeste llt. Die zulässige Spannung 
von 2100 kg/cm 2 wird voll ausgenutzt.

Querschnitt 
am Auflager normaler Querträger

-V0  1— a , -------------------V W  1

Abb. 4. Q uerschnitt.

4. B au lich e D urchb ildung im e in ze ln en .
S t r o m p f e i l e r  u n d  W id e r l a g e r .  Da der gute Baugrund, der K alk

stein , in leicht erreichbarer Tiefe anstand, so w urden  der Strom pfeiler 
und die beiden  W iderlager auf den K alkfelsen gegründet. Säm tliche B au
w erke w urden zwischen eisernen Spundw änden —  Profil Krupp II, beim  
rechten W iderlager Krupp III —  in offener W asserhaltung  hergeste llt. In
folge großer U ndichtigkeit der Spundw ände (vgl. die A usführungen un ter 
„Schw ierigkeiten bei den B auausführungen“) w ar der W asserandrang er
heblich. Die Spundw ände w urden  bei den W iderlagern  etw a 1,50 m in 
den Kalkfelsen h ineingeram m t, b e i dem  Strom pfeiler um etw a 0,80 m 
w eniger tief, da h ier eine größere Ram m tiefe tro tz  aller M ühe nicht zu 
erreichen war. Zur E rm ittlung der erforderlichen Spundw andlänge war 
eine A nzahl B ohrungen ausgeführt w orden, deren  R ichtigkeit der Befund 
beim  A usschachten der B augruben bestä tig te . D ie O berkan te  der Spund
w ände reichte b is zur H öhe de r gew öhnlichen Som m erhochw asser. Nach 
V ollendung der G ründungsarbeiten  w urden  die Spundbohlen  des rechten  
W iderlagers und des Strom pfeilers durch einen Taucher m it Hilfe eines
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U nterw asserschneid
apparats abgeschnitten. 
Die Spundw and des lin 
ken W iderlagers wurde 
im W inter bei abgelasse
nem  Stau dicht über 
der F lußsohle abgebrannt. 
Die Sohle der W ider
lager und des Strom 
pfeilers sind zum Schutze 
gegen betonschädliches 
G rundw asser mit G ranit
p ritschensteinpflaster ab
gedeckt, dessen Fugen 
mit B itum en vergossen 
sind (Abb. 5). Der F unda
m entbeton ist im Mi
schungsverhältnis 1 R.-T. 
Z e m e n t: 7 R.-T. O derkies, 
der aufgehende Pfeiler
beton unten  mit 1 :6 , 
oben mit 1 : 5 ausgeführt 
worden.

Die Ansichtflächen des 
Strom pfeilers sind mit 
Vorsatzbeton 1 R.-T. Ze
m e n t ^  R.-T. K iessand: 

3 R.-T. G ranitsp litt in einer Dicke von 20 cm versehen w orden, der in 
m onolithischem  Zusam m enhang gleichzeitig  m it dem  Pfeilerbeton un ter 
V erw endung von gehobelter und gespundeter Schalung hergeste llt worden 
ist. O berstrom seitig  ist der S trom pfeiler m it G ranit ve rb len d et; ebenso 
erh ielten  die Ecken der W iderlager eine G ranitverkleidung.

A u f la g e r .  Die bew eglichen Lager auf den beiden  W iderlagern sind 
S tahlro llenlager, und zw ar bestehen  die Lagerplatten aus Stahlform guß 
Stg 52.81 R und die Rollen selbst aus geschm iedetem  Stahl St C 35.61. 
W egen d er hierfür zulässigen größeren Pressungnach H e r t z  <s = 9 5 0 0 kg/cm 2 
konnte an der Größe der Rollen und dam it an B auhöhe des Lagers sowie 
an K osten gespart w erden. Das feste Lager auf dem Strom pfeiler besteh t 
ebenfalls aus Stg 52.81 R. Die zulässige Pressung der E isenbetonauflager
steine ist m it 80 kg/cm 2 voll ausgenutzt worden. Die A uflagersteine 
sind durch eine E isenbew ehrung zu einer Auflagerbank zusam m engefaßt 
worden.

D er e i s e r n e  Ü b e r b a u  b esteh t aus zwei gen ie teten  V ollw andträgern, 
an die die Q uerträger rahm enartig  angeschlossen sind (vgl. Abb. 4). Diese 
A usbildung trägt gleichzeitig  zur A ussteifung der Stehbleche der H aupt
träger bei. Die Blechträger, die aus St 52 h ergeste llt sind, haben eine 
S tehblechdicke von 13 mm. Im Bereich des negativen Stützenm om ents 
ü b er dem  Strom pfeiler w urden zur w eiteren  A ussteifung des Stehbleches 
w aagerechte L  100 - 150 -10  in einem  A bstande von 500 mm von O ber
kante S tehblech angebracht. Die Stäbe des W indverbandes bestehen  
ebenfalls aus St 52. Für die übrigen K onstruktionsteile, wie Quer- und 
Längsträger, Fußw egkonsolen usw ., w urde St 37 gew ählt.

F a h r b a h n t a f e l .  Zur A bstützung der eigentlichen Fahrbahn auf dem 
Fahrbahngerippe w urden Zoreseisen Nr. 11 verlegt, die entsprechend der 
Q uerneigung  der Fahrbahnoberkante abgebogen w urden. Die B iegearbeiten 
w urden auf der B austelle ausgeführt. Da die Z w ischenlängsträger senkrecht 
an g eo rd n e t sind, wurden auf d iesen Flacheisen von 80 mm B reite punkt
w eise angeschw eißt. Dadurch sollte einerseits eine günstigere  A uflager
fläche der Zoreseisen geschaffen w erden, anderseits der Angriffspunkt der 
angreifenden Kräfte m öglichst in die Nähe des S teges der Längsträger 
verleg t w erden . Die Zoreseisen sind durch K lem m schrauben, die versetzt 
angeordnet w urden, mit den Längsträgern fest verbunden . Zur A usfüllung 
der Zwickel zw ischen den Zoreseisen ha tte  man Klinker vorgesehen, die 
die Schalung für den  U nterbeton  der Fahrbahn b ilden sollten. Bei der 
A usführung w ählte  man aber B etonplatten  12-33• 4 cm, die in Z em en t
m örtel verleg t w urden. Infolge der A nordnung der K lem m schrauben und 
-platten  m ußte  die „ ste in ern e“ Schalung häufig zugeschlagen w erden, 
w as bei einem  M aterial aus Beton w esentlich einfacher war als bei einem  
H artbrandklinker. Zudem  war diese A usführung billiger. Auf den Zores
eisen  w urde der U nterbeton (M ischung 1 : 4) aufgebracht. D arüber wurde 
eine Isolierschicht, bestehend  aus einer doppellagigen B itum engew ebeplatte  
(3,3 k g /m 2 Gewicht) m it fünffachem Anstrich aufgeklebt, die an den Fahr
bahnbegrenzungsträgern  hochgezogen w urde und seitlich um einige 
Z entim eter ü ber diese h inausrag te, um einen e inw andfreien Schutz des 
E isens gegen Feuchtigkeit zu gew ährle isten . Das gesam te G ew icht der 
D ichtung b e träg t einschl. der fünf Anstriche bei einer G esam tdicke von 
rd. 1 cm etw a 12 kg/m 2. Die Isolierung ist durch eine B etonschicht 
(M ischung 1 :4 ) von 4 cm Dicke geschützt w orden, d ie  als V erstärkung eine 
Eiseneinlage aus einem  M aschengeflecht von 2 0 -2 0 -2  mm erhielt. Als 
Fahrbahndecke w urde G ranitkleinpflaster 6/8 cm auf 2 cm Sandbettung  v e r
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setzt. Die Bordsteine bestehen  aus Beton m it einem  V orsatzbeton von 3 cm 
Dicke (M ischung 1 :4 ,  im übrigen 1 :6). Für den V orsatzbeton w urde ein 
eisenarm er, sog. „weißer Portlandzem ent“ verw endet, bei dem der 
B rauneisenstein  durch Kaolin ersetzt wird, mit dem  Zweck, die Leucht
kraft des S te ines zu erhöhen und ihn dadurch besser kenntlich zu m achen. 
(Dieser Z em ent w urde aus Reklam ezwecken von der Beton- und K unst
stein industrie  G. m. b. H. O ppeln-B olko unentgeltlich zur V erfügung gestellt. 
Der w eiße Zem ent b esitz t dieselben E igenschaften wie der Portlandzem ent, 
ist aber rund dreim al so teu er wie dieser.)

Um das sich un ter dem  Pflaster ansam m elnde W asser ableiten zu 
können, w ar die A nordnung von Tropfrohren gep lan t w orden, die durch 
den Schutzbeton und  d ie Isolierung unm ittelbar in den Fluß entw ässern 
sollten. Da nach den E rfahrungen an der Adolf-H itler-Brücke in Oppeln 
die Schutzschicht ste llenw eise  ausgelaug t ist, ließ man bei der Ausführung 
die Tropfrohre bei der Jahrhundertb rücke fort. Es w ar zu befürchten, daß 
infolge des Pflasters bei der Jahrhundertb rücke das A uslaugen des Schutz
betons an den D urchbruchstellen  der Tropfrohre in erhöhtem  Maße ein- 
treten  w ürde, dam it ein Zerfall der Betonschicht und als Folge eine 
B eschädigung der Isolierung, die un ter allen  U m ständen verm ieden werden 
muß. Das sich auf der B etonschutzschicht ansam m elnde W asser wird 
jetz t gleichm äßig üb er die ganze BTücke h in ter die W iderlager ge
zogen.

Die F u ß s t e i g e  sind m it E isenbetonp la tten  63-79 (Mischung 1:5) 
abgedeckt. D iese haben eine Dicke von 6 cm und erhielten  eine Eisen
einlage von 6 R.-E. 7 mm 0  je  P la tte . Die U nterflächen sind zum Schutze 
gegen W itterungseinflüsse  und Rauch mit Z em ent geschläm m t. Die Platten 
w urden auf der B austelle  h ergeste llt und in zwei Längsreihen in Zem ent
m örtel verlegt. Ü ber den P latten  ist ein 3 cm dicker G ußasphalt auf
gebracht worden. Da ein w asserdichter A nschluß des G ußasphalts an 
die E isenteile verlangt w ar und am inneren Fußw egbegrenzungsträger 
eine H ohlkehle hergeste llt w erden  sollte, um  eine gute Fortleitung des 
R egenw assers von den Fußste igen  zu den A bfallrohren hin zu erzielen, 
ste llte  es sich nach m ehreren  V ersuchen als zw eckm äßig heraus, die 
Anschlüsse und die H ohlkehle erst nach den eigentlichen Asphaltarbeiten 
auszuführen.

Die K u t s c h e r s t e i g e  w urden  in g leicher W eise w ie die Fußsteige 
h ergeste llt.

Das G e l ä n d e r  war entsprechend  der Ü berhöhung  bereits in der 
W erkstatt ausgelegt w orden, so daß sich beim  A usrüsten  der Brücke ein 
ste tig  gekrüm m ter Holm  ergab. Als G eländerho lm  w urde ein n  10 ge
nom m en, dessen  K anten m it einem  H albm esser von 10 mm abgerundet 
sind. Die G eländerstöße w erden durch einseitig  eingeschw eißte Flach
eisen gedeckt. Auf den F lügeln  se tzt sich das G eländer als B rüstungs
m auer in E isenbeton fort.

Der A n s c h lu ß  der Fahrbahn an die W iderlager wird durch Schlepp
b leche verm ittelt. Um die Isolierung, die b is an das E nde der Schlepp
b leche reicht, vor B eschädigungen zu schützen, w urden W inkel mit nach 
oben stehendem  Schenkel un tergeschw eißt. Der Schutzbeton ist dann 
bis an die O berkan te  d ieser Schenkel herangezogen  w orden. Das Schlepp
blech g le ite t auf einem  L -E ise n , das in das W iderlager erst nach Ab
senken der Brücke e inbe ton iert w urde.

Die s t ä d t i s c h e n  V e r s o r g u n g s l e i t u n g e n  für G as, W asser, 
elektrisches Licht sow ie die Postkabel, die auf der a lten  Jahrhundert
brücke vorhanden w aren, m ußten nach dem  U m bau w ieder auf dieser 
untergebracht w erden. Die L eitungen für G as und W asser sind durch 
die S tehbleche der Fußw egkonsolen  h indurchgesteck t w orden. Die 
städtischen Licht- und  die Postkabel w urden  auf den Fußw egkonsolen 
unter den G ehw egplatten  angeordnet. Die L ichtkabel sind frei verlegt, 
die Postkabel dagegen in S tah lm antelrohren .

Die R e g e n  w a s s e r a b f ü h r u n g  der Fahrbahn  gesch ieh t in der W eise, 
daß an jedem  B rückenende zw ei R egeneinläufe das W asser aufnehm en; 
an die R egeneinläufe sind  A bfallrohre angeschlossen . W ährend diese 
beim  linken W iderlager unm itte lbar in den F luß entw ässern , wird am 
rechten W iderlager mit Rücksicht auf die h ier herrschende Schiffahrt das 
W asser seitlich auf die Böschungen g e le ite t, die für d iesen  Zweck teils 
mit Granit-, te ils m it alten  Z iegelste inen  gepflastert sind.

Das R egenw asser der Fußste ige  ü b e r der Schiffahrtöffnung gelangt 
durch Tropfrohre, die in den A sphaltbelag  m it einem  k leinen  e ingearbeite ten  
E inlauftrichter e ingesetz t sind, in eine darun terliegende  Rinne. Von dort 
fließt das W asser teils zu den A bfallrohren der R egeneinläufe am rechten 
Ufer, teils h in ter dem  Strom pfeiler in den Fluß. Die T ropfrohre der 
linken Strom öffnung en tw ässern  u n m itte lbar in die O der.

Die B r ü c k e n b e l e u c h t u n g  b esteh t aus zehn elek trischen  Lam pen 
von je  100 W att, die mit etw a 4,50 m L ichtpunkthöhe ü ber d er Fahrbahn 
in A bständen von 12 bis 14 m abw echselnd auf dem  einen o der anderen  
H auptträger aufgeste llt sind. Die Zuleitung zu den L am pen ist auf dem  
O bergurt in einem  S tah lm antelrohr v erleg t w orden, das, auf k leinen an 
geschw eiß ten  U nterlagsplatten  ruhend, an diese m it Schellen angesch lossen  
ist. D iese „ fre ie“ A nordnung der L eitung soll Schm utzw inkel ve rh ü ten  
und die E rneuerung des B rückenanstrichs erleichtern.

Abb. 5. G ranitpritschensteinpflaster mit 
B itum enfugenverguß als B ausohlenisolierung.
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Abb. 6. H ölzerner N otsteg  für Fußgänger.

5. B auvorgang.
Bevor m it den  A bbrucharbeiten an der Brücke begonnen w erden 

konnte, m ußte  der V erkehr um gele ite t w erden. W ährend der Fährverkehr 
der gerade fe rtiggeste llten  Adolf-Hitler-Brücke zugew iesen w urde, ließ 
die Stadt O ppeln unterhalb  der Brücke einen N otsteg schlagen, um den 
Fußgängern , m it Rücksicht auf den lebhaften  V erkehr, den erheblichen 
U m w eg über die zuvor genann te  Brücke zu ersparen. Der N otsteg nahm 
w ährend des U m baues auch die Postkabel auf. Der N otsteg bestand 
aus Holz (Abb. 6). Ü ber den beiden  Schiffahrtöffnungen w aren hölzerne 
Fachw erkträger e ingebaut w orden, die man auf Prahm en m ontiert und 
dann eingeschw om m en hatte . Die en tsprechenden Pfahljoche waren durch 
Leitwerke geschützt.

B a u s t e l l e n e i n r i c h t u n g .  Da der P latz am rechten  Ufer äußerst 
beschränkt war und nur am linken Ufer ein größerer P latz —  der 
Breslauer P latz —  zur V erfügung stand, w urden h ier der Zim m erplatz, 
die Baustofflager für Sand, Kies, Splitt usw ., das Eisenlager und der 
E isenbiegeplatz eingerich tet und h ier auch die B aubuden aufgestellt. 
Die B etonarbeiten für das linke W iderlager und den Strom pfeiler wurden 
daher auch vom  linken Ufer aus durchgeführt (Abb. 7), für das rechte W ider
lager jedoch  vom rechten Ufer aus. Im ersten  Fall wurde das M ischgut 
über die alte  Brücke zugefahren, deren  H auptträger man als M ontagegerüst 
für den e isernen Ü berbau benutzte. Nachdem  die W iderlager und der 
Strom pfeiler be ton iert w aren, w urden  auf der alten K onstruktion die neuen 
Träger aufgestellt und  vern ie te t. W ährend der R am m arbeiten w urden die 
h indernden alten  T räger aus- und  später w ieder eingeschw om m en.

A b b r u c h .  Das M auerw erk der a lten  W iderlager w urde in den 
oberen Teilen durch Sprengen, in den unteren  Teilen, innerhalb der 
Spundw ände, durch Preßlufthäm m er und Picken gelöst. Die alten Pfeiler, 
die erst nach dem  A bsenken der Brücke beseitig t w erden konnten , w urden 
über W asser m it der Picke abgetragen. Die Teile un ter W asser w urden 
durch die K om m andantur O ppeln gespreng t. Die so gelösten  Massen 
w urden dann durch einen G reifer in Prahm e geschafft und in benach
barten B uhnenfeldern verk lappt bzw. zur U ferbefestigung verw endet. Der 
G reifer h a tte  auch die Pfähle, die V erzim m erung usw. der Pfahlroste und 
eine sich innerhalb  d ieser Vorgefundene Steinpacklage zu beseitigen.

Abb. 7. B etonieren des Strom pfeilers.

Die Z e m e n t p r o b e w ü r f e l  ergaben m it norm enm äßigem  Portland
zem ent der Schlesischen Zem entindustrie  O ppeln, sog. .Z en ith  I*, eine 
D ruckfestigkeit nach 28 Tagen bei gem ischter W asser- und Luftlagerung 
von 510 kg/cm 2 und m ehr, m it hochw ertigem  Zem ent .Z en ith  II“ von 
540 kg,/cm2 und m ehr. Der gew öhnliche Portlandzem ent, für den ja nur 
eine D ruckfestigkeit bei gem ischter Lagerung von 350 kg/cm 2 nach 28 Tagen 
vorgeschrieben ist, überschritt also die nach den B estim m ungen für hoch
wertigen Zem ent geforderte  W ürfelfestigkeit von 500 kg/cm 2. Nach dem 
Ergebnis der Druckproben hätte  für alle B auteile der gew öhnliche O ppelner 
Portlandzem ent verw endet w erden können; nach den B estim m ungen ist 
jedoch für hochbeanspruchte B auteile, wie hier bei den A uflagern und 
Fußw egkonsolen, hochw ertiger Zem ent vorgeschrieben. Die A bbindezeit 
des hochw ertigen Zem entes „Zenith II“ be träg t 9 Std. 25 Min. und der 
E rhärtungsanfang 4 Std. 5 Min. (gegenüber 4 Std. 25 Min. beim  Portland
zem ent). Der „Zenith II“ ist also noch kein Schnellbinder.

Die Beton- und Z etnentprüfungen w urden im Laboratorium  des W erkes 
Groschowitz der O berschlesischen Z em entindustrie  ausgeführt, das mit 
den hierzu erforderlichen Einrichtungen m usterhaft ausgerüste t ist.

Der e i s e r n e  Ü b e r b a u  w urde vom  linken Ufer h er stückw eise in 
Längen von zwei Feldern  =  13,32 m un ter Zuhilfenahm e eines Portal
kranes und von S tandbäum en zusam m engesetzt (Abb. 8 u. 9). Nur die 
letz ten  Teile für die rech te  Öffnung w urden vom rechten Ufer aus an
gefahren. M ittels Lokom otivw inden w urden  die Träger auf niedrige 
W alzenwagen g ese tz t und  auf einer aus H -P rofilen  bestehenden  Rollbahn 
durch die Kranw inde vom  linken U fer her auf die Brücke gezogen. Zum 
Aufrichten d ienten  dann w ieder S tandbäum e. Das H inaufschaffen,

Abb. 8. M ontieren  des eisernen Ü berbaues (m ittlerer Teil).

Der V o r s a t z b e t o n  d es S trom pfeilers w urde gleichzeitig  mit dem
Innenbeton hochgezogen.

Die B e t o n d r u c k p r o b e n , die w ährend des B etonierens hergeste llt 
w urden, ergaben für das M ischungsverhältn is:

1 : 4 (hochw ertiger Zem ent) nach 28 Tagen 252 kg/cm -
1 :5  (N orm enzem ent) . 28 „ 129
1 : 6  (hochw ertiger Zem ent) „ 28 „ 217 „
1 :7  (N orm enzem ent) 28 118

Abb. 9. M ontieren des eisernen Ü berbaues (Schiffahrtöffnung), 
rechts der N otsteg.

A ufstellen und E inpassen der Q uerträger geschah auf gleiche W eise. 
N achdem  die einzelnen M ontagestöße ve rn ie te t w orden w aren, w urde die 
Brücke an den sechs A uflagerpunkten so w eit angehoben, bis säm tliche 
U n terstü tzungen  frei w urden, und  dann abgeklotzt. Das K lotzlager 
war aus den a lten  Q uerträgern  geb ilde t, die in erforderliche Längen 
zerschnitten  und durch C -  und  F lacheisen  und Bolzen fest zu  einem  
G anzen zusam m engeschraubt w aren. (W ährend des A bsenkens w urden
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die V erb indungseisen  en tsprechend den Höhen der S tapellagen abgebrannt.) 
Am Strom pfeiler w aren die H auptträger durch E ichenholzstem pel und 
Eisen ausgesteift w orden, um ein V erbiegen der G urtungen zu verhüten. 
Zunächst w urden nun die M ontagequerträger, 1 4 5 ,  die etwa alle 
6,60 m die neue Brücke auf die Längsträger des alten Ü berbaues abstützten 
(s. Abb. 8), durch die K ranwinde nach dem linken Ufer hin herausgezogen. 
G leichzeitig  w urden die noch teilw eise bestehenden  Q uerverbände des 
alten  Ü berbaues vom rechten Ufer h er folgend herausgebrannt, darauf 
d ie alten Längsträger von ihren K lotzlagern abgehoben und in darunter 
bereitliegende  Prahm e hinabgelassen. D ieser Vorgang nahm  nur wenige 
Tage in Anspruch. Die Längsträger der alten Schiffahrtöffnung mit 21 m 
Länge w urden vor dem H inablassen in zwei Teile zerschnitten, indem  
man die T räger in der M itte doppelt an den H auptträgern der neuen 
Konstruktion aufhing. Darauf ließ man jeden  Teil für sich in einen Prahm 
hinab. W ährend des A usbaues d ieser Teile m ußte die Schiffahrt auf 
e inen halben Tag gesperrt w erden. Nach vollständiger Beseitigung der 
M ontagerüstung w urde die Brücke um rd. 1,40 m gesenk t und auf die 
Lager abgesetzt. Das Senken der Brücken geschah m ittels P ressen  von 
100 t zulässiger Belastung. G esenkt w urde gleichm äßig von 10 zu 10 mm, 
später um je 20 mm. G eeichte Stäbe erm öglichten eine genaue Kontrolle 
des Senkvorganges, der insgesam t drei Tage erforderte. Da die Brücke 
w ährend des Senkens um 15 mm nach dem  linken Ufer gew andert war, 
v erursach t durch die höhere Lage des rechten Endauflagers, w urde sie 
nochm als leicht angehoben und zusam m en mit den  Lagern in die richtige 
Lage gebracht, w obei gleichzeitig  geringe H öhenunterschiede ausgeglichen 
w erden konnten.

Trotz der gew ählten  verhältnism äßig sehr geringen B auhöhe halten  
sich die D urchbiegungen noch innerhalb  der zulässigen G renzen (für V er
kehrslast 1/660). Die D urchbiegungen infolge Eigengew ichts, die durch 
entsprechende Ü berhöhung des M ontagegerüstes ausgeglichen wurden, 
sind auch durch M essungen an der Brücke festgeste llt w orden; hierbei 
ergab sich eine gu te  Ü bereinstim m ung m it den errechneten W erten, ein 
Beweis dafür, daß die Brücke sich in statischer Hinsicht entsprechend 
der theoretischen B erechnung verhält.

Infolge der geringen Bauhöhe erw eist sich die Brücke naturgem äß 
un ter der E inw irkung der V erkehrslasten als verhältnism äßig „w eich“. 
Im m erhin scheint das gew ählte  V erhältnis zwischen B auhöhe und  S tü tz
w eite in Rücksicht auf die sich unter der Einw irkung der V erkehrslasten 
zeigenden Schw ingungen noch zulässig zu sein, wobei die rahm enartige 
V erbindung der Q uerträger mit den H auptträgern und die dazwischen 
gew isserm aßen starre Fahrbahndecke im günstigen Sinne, d. h. däm pfend, 
auf die Schw ingungen einw irkt.

An H a u p t m a s s e n  sind beim  Bau der Brücke verw endet w orden: 
rd. 500 m2 eiserne Spundw and Krupp II, 
rd. 200 m 2 eiserne Spundw and Krupp III,
1012 m 3 Beton für die W iderlager einschließlich der Flügel und des 

Strom pfeilers,
233 t St 52 für die H auptträger,
151 t St 37 für das Fahrbahnträgergerippe,
41 t Zoreseisen Nr. 11, 
rd. 12 t M oniereisen,
rd. 770 m 2 Isolierung (B itum engew ebeplatten),
rd. 580 m 2 G ranitkleinpflaster I. Klasse,
rd. 520 m 2 G ußasphalt für die Fuß- und Kutschersteige.

Die G e s a m tk o s t e n  der Brücke betragen einschl. der Bauleitungs
kosten usw. rd. 355 000 RM (hierin sind die Kosten für die städtischen 
V ersorgungsleitungen und die Postkabel nicht mit einbegriffen). Da die 
g esam te Länge der Brücke von M itte zu Mitte Endauflager i. M. 109,80 m, 
ihre B reite 10,28 m i. L. zwischen den G eländern beträg t, die G rund
fläche also 109,80 • 10,28 =  1129 m2 ist, so erg ib t sich ein Preis von 
355 000 :1129 =  rd. 315 RM je m2 der fertigen Brücke.

Die K o s te n  des B rückenbaues, der als N otstandsarbeit ausgeführt 
worden ist, w urden größ ten teils aus der sogenannten „werteschaffenden 
A rbeitslosenfürsorge“ (320 000 RM) bezah lt; der Rest der Kosten w urde 
vom Preußischen Staat übernom m en.

6. A u s fü h ren d e  F irm en .
Die Beton-, Tiefbau-, Pflaster- und A sphaltarbeiten w urden von der 

Beton- und M onierbau AG, Berlin, und Bäum er & Lösch, O ppeln, ln 
A rbeitsgem einschaft ausgeführt. Der eiserne Ü berbau ist von den V er
ein ig ten  O berschlesischen H üttenw erken  Gleiw itz, W erk Donnersm arckhütte, 
H indenburg  O./S. angefertig t und aufgeste llt worden. Für die übrigen 
A rbeiten (Fahrbahnisolierung, Anstrich usw.) wurden oberschlesische G e
schäfte herangezogen .

Sachbearbeiter in hochbautechnischer H insicht w ar Reg.- und Baurat 
L e h m a n n  von der R egierung in Oppeln.

M it der örtlichen B auleitung war eine für den Um bau dieser Brücke 
errich te te  B auabteilung b e tra u t, w ährend die O derstrom bauverw altung 
in B reslau die Aufsicht als M itte lbehörde im Aufträge des Preußischen 
M inisterium s für W irtschaft und A rbeit ausübte,

Abb. 10. N eue Jahrhundertb rücke von oberslrom.

Das f e r t i g e  B a u w e rk  ist in der G esam tansicht in Abb. 10 von 
oberstrom  her gesehen  dargeste llt.

7. S c h w ie r ig k e ite n  b e i d e r  B a u a u s fü h ru n g .
Bei d er G ründung des linken W iderlagers und des Strom pfeilers 

sprangen eine Reihe von Spundbohlen aus den Schlössern, da sie den 
besonders beim  Strom pfeiler auftre tenden  H indernissen (Pfähle eh e
m aliger Brückenjoche) nicht gew achsen w aren. Nachdem von außen und 
innen teilw eise ganze Kasten (Abb. 11), teilw eise E inzelbohlen nach
geschlagen und außerdem  von innen die Schlitze mit Schnellbinder zu
be ton iert w orden w aren, gelang es nach m ehrm aligem  Versaufen der 
B augrube, sie so w eit dicht zu bekom m en, daß m it dem Einbringen des 
P ritschenpflasters und dem B etonieren begonnen w erden konnte. Auch 
sonst schienen die verhältnism äßig schwachen Spundbohlen (Profil 11) den 
an sie gestellten  A nforderungen nicht ganz gew achsen zu sein, da 
es nicht m öglich war, die Bohlen bis auf die Sollticfe h erun ter
zuschlagen, die daher um 0,80 m h ö her ge leg t w erden mußte. Um 
ähnliche Schw ierigkeiten beim  rechten  W iderlager zu verm eiden, 
w urde h ier ein stärkeres Profil (Krupp III) gew ählt, das sich dann auch 
gut bew ährte.

Infolge früh e insetzen
den starken Frostes m uß
ten die P flasterarbeiten 
unterbrochen w erden.
Auf Drängen der Anlie
ger u. ä. w urden dann 
diese A rbeiten tro tz 
des Frostes fertiggestellt, 
und zwar mit verhältn is
m äßig geringen M ehr
kosten , die von der 
B auherrschaft getragen 
w urden. Schw ierigkei
ten m achte hauptsäch
lich das A bram m en, da 
die Sandbettung infolge 
der A uskühlung von 
unten her tro tz m ehr
tägigen T auw etters nicht 
auftaute. Es w urden daher über die ganze B rückenbreite in zwei Reihen 
hin tereinander K okskörbe verteilt, Nachdem  die H itze etw a 5 Std. auf 
das P flaster eingew irkt hatte , ließ es sich gu t ram m en. Mit dem  Fort
schreiten der R am m arbeiten w urden die Kokskörbe versetzt. Um ein 
W iedergefrieren infolge der N achtpause zu verhindern , w urden die Rest
arbeiten  in einem  A rbeitsgang durchgeführt. So gelang es in zw eitägiger 
Arbeit, rd. 90 m 2 K leinpflaster zu setzen und rd. 350 m 2 abzuram m en. 
Die M ehrkosten be trugen  rd. 350 RM einschließlich M aterial und aller 
N ebenkosten. Bei einem  E inheitspreis von 6,37 RM m2 bedeu tet das 
eine Preiserhöhung von rd. 15 %  je m 2 für d ie in Frage kom m enden 
Flächen.

Das Sprengen der alten Pfeiler m ußte un ter verschiedenen V erhält
nissen vorgenom m en w erden. Die L adungen w aren bei allen Pfeilern 
gleich stark. Die drei Pfeiler der S trom öffnung w urden bei gestautem  
W asser gesprengt. Infolge der aufgebrachten K iefernzweige und Sand
säcke (als A bw ehr gegen Sprengflugstücke) und hauptsächlich des sie um 
gebenden  W asserpolsters hoben sich die M auerw erkskörper un ter der 
Sprengw irkung nur um etw a 50 cm und sanken dann in sich zusam m en. 
Die Pfeiler der linken Strom öffnung w urden bei abgelassenem  Stau und 
starkem  Frost gesprengt, als sie von dickem Eis, das sich h ier aufgetürm t 
ha tte , um geben w aren. O bw ohl auch diese Pfeiler wie die anderen  gut 
abgedeckt waren, w ar d ie Sprengw irkung eine äußerst heftige. G lücklicher
weise w irk ten  die L adungen schräg nach oben, in R ichtung des kleinsten 
W iderstandes, so daß die Brücke w eiter nicht in M itleidenschaft gezogen 
w urde. Den letz ten  Pfeiler hatte  man noch w ährend des S taues mit der 
Picke ausgehöhlt, um bei abgelassenem  Stau die Seitenw ände abbrechen 
zu können. Schließlich m ußte man die A rbeit e instellen , da im m er 
Wieder W asser e indrang und die unteren  Schichten härter w urden, und

Abb. 11. H ilfsspundw and zum Abdichten 
des Spundw andkastens am linken W ider

lager.
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griff auch h ier zur Sprengung. Der Sprengm eister erklärte das in der 
P fe ileraushöhlung  e ingeschlossene, bordvolle , aber gefrorene W asser als 
ausreichendes Po lste r und brachte trotz lebhafter B edenken die Schüsse 
zur Entladung. N ur dem  U m stande, daß die Ladungen diesm al g röß ten 
teils schräg nach innen w irkten und  sich m ehrfach überkreuzten , ist es 
zuzuschreiben, daß bedenk liche  Schäden für die Brücke ve rh ü te t w urden. 
Von d er u nerw arte t starken W irkung der Sprengung zeugten  Sprengstücke, 
d ie m ehrere  hundert M eter hoch und  w eit gesch leudert w urden.

8 . B auzeit.
Infolge des vorzeitig  einsetzenden  Frostes konnten die A rbeiten an 

der Brücke nicht, w ie geplant, am 31. D ezem ber 1933 abgeschlossen w erden. 
Erst Ende Februar w urden die A rbeiten w ieder aufgenom m en und im 
Laufe des M ärz 1934 zu Ende geführt. Der Bau hatte  am 28. M ärz 1933 
begonnen. Nach der B elastungsprobe am 18. Januar 1934 w urde die 
Brücke auch dem  F ährverkehr übergeben, nachdem  d er Fußgängerverkehr 
bereits  seit dem  29. O ktober 1933 ü b ergele ite t w orden war.

Ausnutzung des Ottmachauer Staubeckens für Fischereizwecke.
Von O berregierungs- und -baurat i. R. B. T heuerkauf, Breslau.

Im Fachschrifttum  ist m ehrfach darüber geklagt w orden, daß den 
fischereilichen B elangen bei der Anlage von Talsperren nicht die genügende 
B eachtung geschenkt w erde. B esonders w urde verm ißt, daß nicht schon bei 
der P lanung solcher A nlagen die nötigen U ntersuchungen über die Eignung 
der Becken, die erforderlichen M aßnahm en und  Anlagen und die W irtschaft
lichkeit angeste llt w urden. Auf d iese  W eise sei bei derartigen A nlagen, vom 
volksw irtschaftlichen S tandpunkte  b e trach te t, m anches versäum t worden.

A llgem ein trifft d ieses U rteil nicht zu. Die großen Talsperren mit 
ihren W assertiefen von 20 bis 50 m eignen sich w enig  für die Fischerei, 
weil sich der größ te  Teil der Fische dem  Fange entz iehen kann und die 
W assertem peratur auch im Som m er, von den Rändern abgesehen, über 
+  8 ° C nicht zu ste igen  pflegt. Als 
die Q ueistalsperre  bei M arklissa im 
Jah re  1925 nach 20 jährigem  Be
stehen  zum  ersten  M ale ganz en t
leert w u rd e , zeig te sich, daß sich 
zahllose Fische vor den N achstellun
gen in die nicht befischbaren  Tiefen 
geflüch te t und  teilw eise  m ehr als 
15 kg G ew icht erreicht h a tten , die 
sich bei diesem  G ew icht im H andel 
fast gar nicht h ä tten  absetzen  lassen.
Die Talsperren m it großen W asser
tiefen sind daher nur an den flachen 
Rändern für Fischereizw ecke aus
nutzbar. G rößere A usgaben für die 
H errichtung des B eckengeländes, für 
B esatz oder gar F ischzuchtanlagen 
lassen sich daher bei solchen 
Becken in der Regel w irtschaftlich 
nicht vertre ten .

G anz anders liegen  die V erhält
n isse bei den Flachbecken mit ihren 
geringen W assertiefen und  günstigen  
W assertem peraturen .

1. E ignu ng d es O ttm achauer S tau beck en s.
Recht günstige  V orbedingungen  w eist das O ttm achauer S taubecken 

auf. Dank der sanften N eigung des Tales und  seiner H änge ergibt sich 
selbst bei N orm alstauhöhe erst eine Tiefe von w eniger als 5 m im Durch
schnitt. Da das Becken in erster Linie der Z uschußw asserabgabe für die 
O derschiffahrt zu  d ienen  hat, so wird der Stau in der Regel von Anfang 
Jun i ab allm ählich bis zum W asserstande des e isernen Bestandes ab
gesenkt, der m eist im O ktober erreicht w ird. Der bei N orm alstau 
rd. 1900 ha große See schrum pft dadurch auf 250 ha mit einer durch
schnittlichen W assertiefe von etw a 2 m zusam m en. D er S tausee läß t sich 
daher alljährlich  w e itgehend  abfischen.

Die landw irtschaftlich ausgenu tz t gew esenen  H angflächen waren Böden 
der besten  Klassen und standen in h oher K ultur. Sie w erden, da sie in 
jedem  Jah re  nur zeitw eise  m ehr oder w eniger un ter Stau kom m en, nicht 
nur in den ersten  Jah ren  eine reiche F ischnahrung  liefern.

Ü ber die E ignung  des S taubeckens für die Fischerei sind G utachten 
von der P reußischen L andesanstalt für F ischerei, vom zuständigen staat
lichen O berfischm eister u nd  von Privatfischern von Beruf eingeholt worden.

In allen  G utach ten  ist die E ignung be jah t und die A usnutzung des 
Beckens für Fischereizw ecke tro tz der zunächst erforderlichen hohen A us
gaben für die H errichtung des B eckengeländes und für B etriebsanlagen 
w irtschaftlich günstig  b eu rte ilt w orden. Bezüglich der zu  ha ltenden  Fisch
arten  stim m en die G utach ten  darin ü b e re in , daß als Besatzfische nur 
Karpfen und Schleie als M assenfische, ferner Aale, H echte und Z ander 
in Frage kom m en, H echte und  Z ander jedoch erst in zw eiter Linie.

N achdem  die E ignung  des Beckens außer Zweifel stand , w urden  die 
für die fischereiliche A usnutzung erforderlichen M aßnahm en von vornherein 
im Rahm en der G esam tan lage vorgesehen .

2. U m fang d e s  F isch er e ig e b ie te s .
Die erste  Frage w ar die der B egrenzung des F ischereigebietes. Zur 

S icherung des Erfolges w ar es no tw endig , die m it dem  Staubecken in

unm ittelbarem  Zusam m enhänge stehenden  G ew ässer e inzubeziehen. Nach 
dem  preußischen A nleihegesetz vom  30. Jun i 1913 w ar die S taatsregierung 
erm ächtig t, die bereitgeste llten  G eldm ittel auch zur E rw erbung der 
Fischereien zu verw enden, die m it der F ischerei im S taubecken behufs 
einer w irtschaftlichen F ischcreinutzung einheitlich zu betre iben  sind. Im 
O berw asser ist die G renze (Abb. 1) durch das 5 km oberhalb  des Stau
beckens liegende feste (Patschkauer) W ehr gegeben . U nterhalb  des 
Staubeckens ist eine derart bestim m te G renze nicht vorhanden. Zunächst 
sind hier die Fischereigerechtigkeiten  der Neiße bis unterhalb  der E in
m ündung des K rebsbaches, eines rechten, die H ochw asserum flutm ulde 
des Staubeckens durchlaufenden N ebenflusses, d. h. auf etw a 2,5 km

unterhalb  des Staudam m es, ebenso die G erech tigkeiten  am K rebsbach 
angekauft w orden. Dadurch besteh t die M öglichkeit, die aus dem  Becken 
abw andernden Fische und die in großer Zahl un terha lb  des G rund
ablasses sich ansam m elnden Fische zu fangen, die aufzusteigen suchen. 
Es ist beabsichtigt, das G ebiet nach un ten  noch w eiter auszudehnen .

3. H errichtung der S ta u b eck en so h le .
An sich ist es erw ünscht, in d er B eckensohle alle  H indernisse für 

den Fischfang zu beseitigen . Dies sind  in e rster Linie die H olzbestände bzw. 
die beim  A bholzen stehenb leibenden  S tubben , ferner D äm m e und H ügel 
und sonstige U nebenheiten  m it ste ilen  Böschungen. Die D urchführung 
dieser A rbeiten in vollem  U m fange h ä tte  aber sehr e rhebliche K osten 
verursacht, sie m ußte deshalb  auf ein w irtschaftlich tragbares Maß ein
geschränkt w erden. So konnte der 173 ha große staatliche O berw aM  mit 
seinen z. T. bis hundertjährigen E ichenbeständen nur abgeholzt w erden , 
w ährend auf eine Rodung der großen W urzelstöcke verzichtet w erden 
m ußte. Das A bholzen ging nicht zu  Lasten der Fischereiw irtschaft. Beim 
Ankauf des O berw aldes w ar das Holz der F orstverw altung  überlassen , 
die die A bholzung w ährend des Baues des S taubeckens durchgeführt hat. 
Auch auf den größeren  H olzungsflächen im Tale m ußte auf ein A usroden 
der W urzelstöcke verzichtet w erd en , sow eit nicht die E igen tüm er von 
sich aus das Roden durchführten. Das Holz ist nur m öglichst tief ab
geschnitten  und  w ird  im Laufe de r Jahre  verfaulen , da es abw echselnd 
un ter W asser steh t und dann w ieder d er Luft ausgesetz t ist. Die nicht 
g erodeten  und  stark zerk lüfte ten  F lächen, in Abb. 1 unschraffiert, sind 
zunächst als nicht befischbares G eb iet bezeichnet. Sie liegen fast durchw eg 
h öher als d ie S tauhöhe des e isernen  B estan d es, so daß sie bei d ieser 
S tauhöhe für den Fischfang größ ten teils nicht h inderlich sind.

Die E inebnungsarbeiten  haben  sich auf d ie A bflachung der ste ilen  
Böschungen der G räben und eines großen B aggerloches, ferner auf das 
A btragen von Däm men und die A bflachung der Böschungen der erhöh t 
angeleg ten  W irtschaftsw ege erstreckt, und  zw ar in erster Linie innerhalb 
der G rundfläche des e isernen B estandes.

Abb. 1.
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ÖsMches Widerlager des Hodnvasserüberfalles 
Grundriß

A alfang unterhalb  des A alganges im östlichen 
W iderlager des H ochw asserüberfalles.

W eiter ist im Becken, sow eit die Flächen höher als der eiserne 
Bestand liegen, für alle  G räben und G eländevertiefungen Vorflut ge 
schaffen, dam it die Fische beim  Absenken des Staues den W eg zum 
Rückzuge frei finden.

4. B e tr ie b se in r ic h tu n g e n .
Zur E rleichterung des Fanges war erw ogen, größere Flächen der 

flachen Hänge und des flach auslaufenden Tales durch etw a 1 m hohe 
Erddäm m e abzuteilen. Bei sinkendem  W asserstande w ürden dadurch 
flache Teiche (Fangteiche) geschaffen, in denen sich die Fische durch 
allm ähliches Ablassen des W assers m ittels k leiner Schleusen hätten  fangen 
lassen. H iervon ist w egen der hohen Anlage- und U nterhaltungskosten 
A bstand genom m en worden.

Auch war zunächst daran gedacht, eine Fischzuchtanlage für Karpfen 
m it den nötigen Laich- und A bw achsteichen einzurichten, wofür in erster 
Linie die mit dem Staubecken zusam m enhängende, 100 m nach Norden 
vorspringende M ulde w estlich Ellguth in Frage gekom m en w äre. Die 
Fläche w ar jedoch zur H eranzüchtung des jährlich erforderlichen B esatzes 
zu klein. A ußerdem  fehlte das nötige Frischwasser.

Von sachverständiger Seite w ar ferner die Anlage eines Aalfanges in 
einem  der Zwischenpfeiler des G rundablasses gew ünscht, weil hierdurch

der E rtrag der Fischerei sehr erhöh t w ürde. H ierzu hätte  ein durch
gehender verschließbarer S tollen m it 30/40 cm Lichtw eite angelegt werden 
m üssen. Um die W irkung zu sichern, h ä tte  jährlich m indestens 2 M onate 
lang  zur Zeit der A bw anderung der Aale dauernd W asser durch den 
Aaigang abgelassen w erden m üssen. Bei etw a 10 m /sek G eschwindigkeit 
wären also sekundlich 10-0,12 =  1,2 m 3 W asser aus dem  Becken verloren
gegangen. Infolgedessen m ußte von einem  Aalgange im Grundablaß 
abgesehen  w erden.

Eine solche Anlage ist aber im linken W iderlager des Hochwasser- 
entlasters des Staubeckens m it einem  S tollenquerschnitt von 40/40 cm 
h ergeste llt. Da das G efälle bei N orm alstauhöhe h ier nur 2,5 m beträgt, 
sind die en ts teh en d en  W asserverluste  tragbar. Abb. 2 u. 3 zeigen die 
A nordnung des Aalganges im W iderlager, der am oberen Einlauf durch 
ein Schütz verschlossen gehalten  w ird, w enn er nicht im Betrieb ist. 
W ichtig ist, daß die Sohle des E inlaufes m it der Sohle des Zulaufes zum 
H ochw asserüberfall in einer Höhe liegt.

ln Abb. 4 u. 5 ist der an den A algang anschließende Aalfang dar
g estellt. Ist der A algang in B etrieb, so ist d ie Schütztafel a geöffnet, 
das W asser fließt größ ten teils durch das E iseng itter b ab, ein Teil ström t 
mit den  Aalen seitlich ab in die Fangkam m er c, aus der sie leicht entnom m en 

w erden können.
Da dam it zu rechnen war, daß täglich große M engen Fische 

gefangen w ürden und  diese  nicht sofort abgesetzt w erden 
k ö n n ten , m ußte eine besondere  F ischhälteranlage gebaut 
w erden. Auch zeig te  sich , daß w egen  V erunreinigung des 
B eckenw assers durch A bw ässer zunächst eine H älterung in 
Frischw asser nötig w a r, w eil die Fische sonst auf dem  Trans
port oder bald  darauf verendeten . Für die Lage der Hälter-
anlage w ar eine S te lle  m it bequem em  Zugang zum Stausee 
und zur nächstgelegenen C haussee bzw . zum  Bahnhof Ott- 
m achau als V ersandstation zu w ählen. Das H älterhaus ist daher 
auf der hoch ge leg en en  Fläche zw ischen d er Neiße und der 
Bahn südw estlich Sarlowitz e rrich te t w orden. Die Bauart der 
H älteranlage ist aus Abb. 6 bis 9 ersichtlich. Die G rund

m auern  auf der Beckenseite sind 
w egen des A npralles der auflaufen
den  W ellen besonders stark  aus
geb ilde t. Der w ichtigste R aum , der
H älterraum , en thä lt drei mit B eton
w änden und B etonsohle hergeste llte
H alter von je  1,2 m Breite und
1,1 m Tiefe. Die Längen betragen 
5 ,00, 3,45 und 5,15 m. Dieser H älter
raum  g esta tte t das H ältern von 500 
bis 600 kg Fische, was ungefähr dem 
Fangergebnis einer W oche entspricht. 
Das G ebäude ist ferner mit einem 
unterkellerten  G eräteraum  und einer 
Küche nebst W ohnraum  für einen 
W ärter ausgestattet. Der Fußboden 
des H älterraum es lieg t 2,5 m über 
dem Normal- und dam it 0,5 m über 
dem Höchststau. Auf der N ordseite 
ist eine Ladebühne an g eleg t, d ie ein

Grundriß der Fundamente

— 13,31----

Abb. 6. 

Grundriß

Abb. 7. l : 250. Abb. 9.

m u

Ö stliches W iderlager des H ochw asserüberfalles.

Abb. 2. 1:300.

1215,70

Seitenansicht.
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b eq u em es Ü berladen der schw eren Transportgefäße auf das Lastauto des 
Fischereipächters gestatten , das die Fische zum  V ersand nach dem  Bahnhof 
O ttm achau schafft.

Die H älter m üssen ständ ig  m it Frischw asser versorgt w erden, und 
zw ar w erden  im vorliegenden  Falle x/4 b is x/3 1/sek benötig t. Der Bezug 
des W assers aus dem V ersorgungsnetz der Stadt O ttm achau kam  nicht in 
Frage, weil der Fischereipächter bei dem  großen W asserbedarf allein an 
W assergeld m ehr als 3000 RM jährlich hätte  ausgeben m üssen. Auch das 
W asser aus dem  S taubecken w ar ungeeignet. D aher m ußte ein besonderer 
Brunnen gebohrt w erden. Nach einigen vergeblichen V ersuchen w urde 
zw ischen dem  Staudam m  und der Bahn südlich Sarlowitz in 20 m Tiefe 
W asser von genügender E rgiebigkeit gefunden. Das W asser ist jedoch, 
w eil es sehr v iel E isen m it M anganbelm engungen und sehr viel aggressive 
K ohlensäure en thält, n icht ohne w eite res brauchbar; w egen der G esund
erhaltung  der F ische und w egen der sehr ungünstigen  Einw irkung auf 
die L ebensdauer der L eitungen m uß es v ielm ehr durch eine Ent- 
eisenungs- und  E ntsäuerungsan lage gerein ig t w erden. Das W asser wird 
durch e ine  elektrisch angetriebene  Pum pe (Uta) zur R einigungsanlage 
gepum pt und  durch eine zw eite Pum pe aus dem  R einw asserbehälter 
den F ischhältem  zugeführt. Die K osten der H älter- und W asser
versorgungsanlage haben  etw a 22 000 RM betragen, wovon im vor
liegenden Falle x/3 au f d as G ebäude  und 2/s auf die W asserversorgungs
anlage entfallen  sind.

5. E r tra g  d e r  F isc h e re i.
Der Rohertrag der Fischerei ist von den Sachverständigen sowohl 

hinsichtlich der M enge je  ha als auch des P reises der Fische verschieden 
geschätzt. Von einer Seite sind 50 kg/ha und 60 RM/50 kg angenom m en, 
von einer anderen  Seite 20 kg/ha und 50 RM/50 kg. H ieraus e rg ib t sich 
ein R ohertrag von 60 bzw. 20 RM/ha. Die Jahrespacht berechnet der 
erste  Sachverständige zu x/3 des Rohertrages =  20 RM/ha, der zw eite zu 
i /4 =  5 RM/ha. Da die Größe des S tausees im Jahresdurchschnitt etwa 
1100 ha beträgt, so Ist die Pacht — gleichbedeu tend  m it R eineinnahm e — 
zu 22 000 bzw. 5500 RM geschätzt worden.

Die Fischerei ist nach erfolgloser öffentlicher A usschreibung freihändig 
nach den Vorschriften des F ischereigesetzes auf 12 Jahre  verpachtet worden. 
W enn man von gew issen  m it verpachteten  N utzungen absieht, be träg t die 
Pacht für die eigentliche Fischereinutzung rd. 4 RM /ha. Das entspricht 
einer 4p ro zen tig en  V erzinsung des gesam ten  für Fischereizw ecke auf
gew endeten  Kapitals.

Obw ohl b isher nur Schleie eingesetzt sind, die je tz t ein G ew icht von 
etw a 0,6 kg haben, berechtigen schon die b isherigen Fangergebnisse 
—  1 bis 2 Z entner je Tag —  zu der Erwartung, daß später nach ordnungs
m äßiger Bew irtschaftung des Stausees die erw artete Jahresausbeu te  von 
etwa 800 Z entnern erreicht und bei der nächsten V erpachtung nach 
Ablauf der ersten Pachtperiode eine erheblich höhere Jahrespach t erzielt 
w erden wird.

Alle Rechte V o r b e h a l te n .

Ermittlung der Knicksicherheit von Massivbogen bei Berücksichtigung 
der Veränderlichkeit des Trägheitsmomentes.

Von ®r.=^ng. F. D isc h in g e r, ord. Professor an der Technischen Hochschule Berlin.

Nach den B estim m ungen der DIN 1075 soll die  Knicksicherheit von
1 E J

M assivbogen nach der E ulergleichung N-= berechnet w erden.
k

H ierbei ist für E =  210000 kg/cm 2 und die Knicklänge

v:lb =  1,285 s - 2  m 2

: 0,186.

i m 2

zu setzen für f / s < 0 , 186 bzw. lk =  2 ^ er B °g en ,äng e ü̂r

Für W is t d ie größte im V ierte lpunkte  aus E igengew icht und V erkehr 
auftre tende N orm alkraft anzunehm en.

Für das T rägheitsm om ent J  darf zur V ereinfachung das arithm etische 
M ittel säm tlicher T rägheitsm om ente  e ingese tz t w erden.

c
d h 1

|c

L ------a/2 — -

-------------------a,--------------- ~

Abb. Abb. 2.

diesem  Falle, w enn die U nterschiede nicht zu groß sind, ohne B edenken 
angew andt w erden.

Um einen V ergleich der genauen  W erte mit denen aus dem  arith 
m etischen M ittel der T rägheitsm om ente nach DIN 1075 zu haben, w erden 
zuerst die letz teren  W erte m athem atisch entw ickelt.

a) E n tw ic k l u n g  d e r  K n i c k w e r t e  n a c h  G l. 1 b e i  E i n s e t z e n  
d e s  a r i t h m e t i s c h e n  M i t t e l s  d e r  T r ä g h e i t s m o m e n t e .

Nach Abb. 2 ergib t sich die Q uerschnitthöhe h  zu 
4 x ( a —x)

1. h =  d  +
ei

l e .

x) D aselbst ist in Abs. 2 der r. Sp., Zeile 17 das Wort „d ort“ berich
tigend  zu ersetzen  durch die W orte: „von m ir bereits anläßlich des 
zw eiten  W ettbew erbs für die neue  M oselbrücke entw ickelten , in einem  
späteren  A ufsatze . . .“.

Das m ittlereT rägheitsm om ent ergibt sich zu
a

h 3 . 1
12

■ d x  = 12

Für die verschiedenen W erte

[d3 +  3,657 c3 +  d  c (4 d  +  6,4 c)].

ergibt sich h iernach:
ma x h  

T a b e l l e  1.

Die aus d iesen M itte lw erten  der T rägheitsm om ente  sich ergebenden 
Knickkräfte sind in v ielen  F ällen  geringer als die aus der genauen  Rech
nung sich ergebenden . Bei H ohlbogen ist dies bedeu tungslos, w eil man 
hier fast im m er genügend  große T rägheitsm om ente  zur V erfügung hat 
und auch ohne genauere  B erechnung die verlang te  K nicksicherheit nach- 
weisen kann.

D agegen ist bei flachen w eitgespannten  M assivgew ölben die Knick
sicherheit so gering, daß man die zulässige B etonbeanspruchung von 
90 kg/cm 2 nicht ausnu tzen  kann und allein  m it Rücksicht auf das Knicken bis 
auf 65 bis 70 kg/cm 2 herabgehen  m uß (vgl. Heft 23, S. 288 >). ln diesem  Falle 
lohnt es sich, eine g enaue  B erechnung un ter B erücksichtigung des v e rän d er
lichen T rägheitsm om entes durchzuführen. Um einen Ü berblick über den Ein
fluß der V eränderlichkeit des T rägheitsm om entes zu erhalten , habe ich schon 
anläßlich des zw eiten  W ettbew erbes für M assivbogen, deren Q uerschnitt 
von den G elenken  aus nach den V ierte lpunkten  parabolisch zunim m t, 
fertige Form eln  entw ickelt, die zeigen, daß die genaue Rechnung bis 20°/0 
günstigere  W erte e rg ib t als die m ittels des arithm etischen M ittels. H ierbei 
ist a llerdings gem äß Abb. 2 eine gleiche Dicke im Scheitel und am 
Käm pfer vorausgesetz t, und bei flachen G ew ölben, für die alle diese Be
trach tungen  in Frage kom m en, ist auch kein w esentlicher U nterschied in 
der Dicke d ieser Q uerschnitte. Da außerdem  bei versch ieden  starken 
Scheitel- und  K äm pferquerschnitten  das a rithm etische M ittel der T rägheits
m om ente größer ist als bei gleich starken, dürfen diese Form eln auch in

ö. II © o 0,90 0,80 0,70 0,60 0,50 • m ax h

N  =  9,87 8,93 8,12 7,42 6,78 6,24
1 E - m u x J

; t  ä t
K leinere W erte als d  =  0,5 • m ax h  dürften jedenfalls bei M assivgew ölben 
nicht Vorkommen, deshalb  können wir unsere  U ntersuchung auf die an 
gegebenen  größeren W erte von d  beschränken.

b) G e n a u e r e  E r m i t t l u n g  d e r  K n i c k w e r t e  b e i  B e r ü c k s i c h t i g u n g  
d e r  V e r ä n d e r l i c h k e i t  v o n  J.

Da für eine Q uerschnitt Verteilung nach Abb. 2 die Knickkraft durch 
e ine  rein analytische Integration nicht e rm itte lt w erden  kann, w urde die 
Integration graphisch-analytisch durchgeführt, und  zur E rzielung einer 
h inreichenden G enauigkeit w erden die O rdinaten  der Seilpolygone mit 
der Rechenm aschine bestim m t.

D ieses Verfahren zur E rm ittlung  der genauen Knickkraft bei v e r
änderlichem  T rägheitsm om ent b e ruh t darauf, daß  die durch  die Knick
kraft erzeugten  B iegungsm om ente proportional den  O rd inaten  de r B iege
linie sein m üssen. Ist diese Ü bereinstim m ung durch eine A nzahl 
h in tereinandergeschaltete r N äherungsrechnungen erzielt, dann folgt die 
Knickkraft aus den G leichungen

M  j M x d x
3. N  = ------ bzw. auch aus N  =  - --------------- ,

y  a
f y d x
0

w obei y  die O rd ina te  d er D urchbiegung b e d e u te t2). Da die V erteilung  
der T rägheitsm om ente nach Abb. 2 sym m etrisch  ist, g enüg t es, das Seil

polygon für die H älfte des Stabes  ̂y j  zu zeichnen.

2) S. h ierüber R. M a y e r ,  Die K nickfestigkeit, S. 162 bis 165.
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c) D u r c h f ü h r u n g  d e r  R e c h n u n g  f ü r  d e n  F a l l  d  =  0,5 • max A.

Für die U ntersuchung w ird ^ *n sechs Teile  eingeteilt. Die G e

w ölbedicken A w erden jew eils für die 
m ittleren  d er E lem ente bestim m t m it
te ls  der Gl. 1.

A =  max A ■ 0,5 +  2
------ z /z -------
Abb. 3.

T a b e lle  1 a .

X
1

12
3
12

5
12

7
12

9
12

11
12

a
2

h
A3 =

0,579 87 
0,194 48

0,718 75 
0,371 30

0,829 87 
0,571 51

0,913 20 
0,761 54

0,968 75 
0,909 15

0,99653
0,98962

• max A 
■ m axA3

m ax A3
5,128 73 2,693 23 1,749 75 1,313 12 1,049 92 1,01048

m a x /
h 3 Jx

G em äß Abb. 4 se tzt man nun eine beliebige M om entenlinie M lx  vor

aus und zeichnet zu den B elastungen M'x • ma * ^ - - d x  die Biegelinie.
X

Diese B iegelinie ha t naturgem äß eine ganz andere Form  als die M om enten
linie. Die erhaltene B iegelinie benutz t man als neue M om entenlinie 
M x  und erm itte lt auch hierzu die B iegelinie, und w iederho lt das V er
fahren so oft, bis eine vollständige P roportionalität zwischen M om enten
linie und B iegelinie vorhanden ist.

D iese N äherungsrechnungen sind der E infachheit ha lber w eggelassen, 
und  nur der le tz te  R echnungsgang, der eine vollständige Proportionalität 
zw ischen M om entenlinie und B iegelinie e rgab , ist w iedergegeben.

die S  M „

Die genauen W erte der K nickkraft bei p arabo lischer V erteilung der Q uerschnittshöhen, 
gem äß Abb. 2 im Vergleich zu den aus dem  m ittleren  T rägheitsm om ent nach DIN 1075 

errechneten  W erten.

Abb. 5.

■ d x .  D ie N eigungen der Seilstrahlen sind gegeben

m a x i  .
u .  m x  ■ — j  • d x

durch t g « = --------^  —r . Die Po lw eite  ist in Abb. 4 mit a
5 Polw eite

anstatt E  • m a x i  angenom m en, info lgedessen  ergeben sich hieraus die 

D urchbiegungen i n  rQax -facher V ergrößerung. Das Differential der

m a x i

Ä
S M ,

1 2 3 4 5

Gl.
M x - d x

m a x /  . 
M x  • ■d x

J x

m a x /
S  Ai • , - d x

J x

f - m a x /  J y .  a E  ■ m a x /  
y —  a

M ^

y

1 2,842 88- ^ 14,580 3 6 = 2 109,975 5 8 ^ . 1 =  4,582 29 ^ 4,582 29 •
/

12
0,620 40 •

12 E  • m a x /  
a 2

2 7,774 81 20,939 35 ® . 3 «  2 2 ^ . 1 =  7,949 60 12,531 89 n 0,620 40 n

3 11,624 15 20,939 35 74.155 87 ,'2 - ,’2 =  6,204 65 18,736 54 - 0,620 40 ”

4 14,421 93 18,937 72 54,116 52 ,2  ■ ,2 =  4,509 71 23,246 25 » 0,620 39 -

5 16,240 64 17,863 40 35,178 8 0 f 2 - i =  2,931 56 26,177 81 • 0,620 34 »

6 17,135 82 17,315 40 17,315 «44=  1,442 90 27,620 71 » 0,620 34 *

D urchbiegung J  y  von 0 bis 1 e rg ib t sich aus S  M x
O

X

übrigen D ifferentiale J  y  durch M ultiplizieren von S M

d x
1

die

In d er ersten  Spalte sind die A f^-W erte angegeben, die mit * 

ltip liziert w erden , um die Belastungsflächen zu erhalten . Diese w erden 

näß Spalte  2 m it m ^X m ultipliziert. Zu diesen Belastungen ist gem äß
X

b. 4 das Seilpolygon zu zeichnen, dessen  Strahlen bestim m t sind durch

m a x /
7 7  - * - 2 4 *

m a x /  , 1
" 7 7  1 2 '

wie aus Abb. 4 zu ersehen ist. In Spalte  4 sind die D urchbiegungen
M

durch A ddieren der J y  gegeben . In Spalte  5 i s t  dargeste llt. Wie

M x
aus d ieser Spalte  zu ersehen, ist konstant, und  dam it ist der W ert 
der Knickkraft gegeben. ^

N  =  —  =  12 . 0,620 40 • E ' m *x J  =  7 ^ 4 4 6 . E ' m a_  . 
y  az a-

Die B erechnung w urde in gleicher W eise auch für die Fälle 
d  =  0 ,6 -m ax A  bis d = l , 0 . m a x A  durchgeführt. Die E rgebnisse sind in 
Abb. 5 w iedergegeben . D er Raum ersparnis w egen  w ird darauf verzichtet, 
d iese B erechnungen, die grundsätzlich  genau  die gleichen sind, anzuführen. 
Abb. 5 zeig t, daß die genaue B erechnung bei r f = 0 ,5 m a x A  etwa 2 0 %  
günstigere W erte erg ib t als eine B erechnung mit Hilfe des m ittleren Träg
heitsm om entes. B e id  =  maxA m üssen sich se lbstverständlich  die Kurven 
der genauen  Knicksicherheit und der A nnäherungsrechnung schneiden.

S treng gelten  die W erte des 
Diagram m s der Abb. 5 nur bei 
gleichen Scheitel- und  Käm pferdicken. 
Da jedoch das m ittlere  T rägheits
m om ent bei ungleichen Scheitel
und Käm pferdicken gem äß Abb. 6 
g rößer ist als bei Abb. 2, können 

Abb. 6. die W erte de r Abb. 5 auch bei un-

d,
^ ------ c —

d h

^ ----- c

=  37 -* ---------a -x —
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symm
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irischer V erteilung der Q uerschnittshöhen nach Abb. 6 benutzt 
wenn diese  U nterschiede nicht zu groß sind. •

Mährend man bei den vorstehend untersuchten  Q ew ölbeform en, bei 
denend ie  Dicke vom Scheitel bzw. K äm pfergelenk nach dem V iertelpunkte 
in Form einer Parabel zunim m t, nach der genauen U ntersuchung günsti
gere Jrgebnisse erhält als bei Zugrundelegung eines m ittleren Träghelts- 
m om ^ites gem äß DIN 1075, kann bei bestim m ten G ew ölbeform en auch 
der umgekehrte Fall e in treten . Ein derartiger ungünstiger Fall ist vor
handen, wenn die T rägheitsm om ente  der G ew ölbeteile  zwischen den 
beide! V iertelpunkten ganz w esentlich geringer sind als die T rägheits

m om ente der G ew ölbeteile  zw ischen den K äm pfergelenken und den 
V iertelpunkten, ln d iesem  Falle erg ib t sich ein m ittleres T rägheitsm om ent, 
das w esentlich größer ist als das der Scheitelpartien. Da aber dieses 
m ittlere T rägheitsm om ent nach DIN 1075 für die B erechnung der Knick
kraft zugrunde g e leg t w erden darf, kann der Fall e in treten , daß die ta t
sächliche Knickkraft geringer ist als die nach den DIN 1075 bestim m te. 
A nhand eines praktischen Beispiels habe ich festgeste llt, daß die ta t
sächliche Knickkraft nur etw a 2/3 der nach DIN 1075 betrug . Derartige 
ungleichartige V erteilung der T rägheitsm om ente m ahnen zur Vorsicht 
und lassen eine genaue U ntersuchung der K nicksicherheit notw endig 
erscheinen.

Vermischtes.
Die v e rk e h rs te c h n isc h e  und  k ra f tw ir ts c h a f tl ic h e  E rsc h ließ u n g  

d e r  Wolga. Im R eichsverbande der Deutschen W asserw irtschaft E.V. 
führte am 29. N ovem ber 1934 Dipl.-Ing. Konstantin A. P o h l ,  Berlin, über 
diese! G egenstand etw a folgendes aus: Das E inzugsgebiet der W olga ist 
fast dreimal so groß wie das Deutsche Reich und um faßt rd. 1000 W asser
läufe mit e iner G esam tlänge von 80 000 km. Die W olga m ündet be- 
kanntich in das Kaspische B innenm eer und kann nur künstlich an den 
Weltverkehr angeschlossen w erden. Nachdem  verschiedene im 19. Jah r
hundert hergeste llte  künstliche V erbindungen der W olga mit den freien 
Meeren sich w egen geringer Leistungsfähigkeit als unzureichend erw iesen 
habel, werden sie je tz t zusam m en m it dem  ganzen H auptlauf der W olga 
und deren w ichtigsten N ebenflüssen neu  ausgebaut und durch neue 
Verbindungen ergänzt. D er ganze Ausbau soll in drei A bschnitten 
geschehen; als Endziel g ilt die H erstellung einer auch für k leinere see 
tüchtige Frachtschiffe g eeigneten  M indesttiefe von 5 m in der ganzen 
Wolga und ih ren  w ichtigsten A nschlüssen. Um die von der Schiff
fahrt zu tragenden  Kosten des A usbaues m öglichst zu erm äßigen, soll 
er rait dem Bau von W asserkraftw erken und B ew ässerungsanlagen 
verbunden w erden.

b ie e r s t e  gegenw ärtig  in A usführung begriffene A usbaufolge um faßt 
d ie  Herstellung von G roßschiffahrtsverbindungen zwischen der W olga 
und den freien M eeren Rußlands (W olga— D on-V erbindung, M arien- 
Systqm und Kanal O negasee— W eißes Meer), sow ie zwischen der O beren 
Wolga und d er Stadt M oskau; zugleich w erden die O bere W olga und 
d ie  Obere Kama durch die E rrichtung von Stauanlagen kanalisiert, an 
denen W asserkraftwerke mit einer G esam tleistung bis zu 2 Mill. kW 
erbaut werden. In d er z w e i t e n  A usbaufolge, deren  Ausführung erst 
nach 1940 zu erw arten  ist, «oll auch der M ittellauf der W olga durch die 
Errichtung einer Stauanlage und eines W asserkraftw erkes (1,5 Mill. kW) 
an  d ir bekannten W olga-Schleife bei Sam ara kanalisiert w erden; der in 
d er Samara-Anlage gew onnene Strom soll für die B ew ässerung der an 
der Unteren W olga liegenden S teppengebiete  verw endet w erden. Der 
Abschluß der B ew ässerungsarbeiten und der T iefensteigerung im W olga- 
Hauptlauf ist der d r i t t e n  Ausbaufolge Vorbehalten.

Nach Fertigste llung des ganzen A usbauw erkes soll R ußland über ein 
Binnenmeer verfügen, dessen  w irtschaftsfördernde W irkung durch die im 
W olga-System errichteten  W asserkraftanlagen sowie durch die nunm ehr 
dürrefeste Landw irtschaft im B ew ässerungsgebiet ergänzt wird.

E ise n b e to n ro h re  fü r  d ie  W a s se rv e rso rg u n g  von  Los A n g e les . In
Eng. News-Rec. 1934, Bd. 113, Nr. 2 vom 12. Ju li, S. 33, w ird über die 
Herstellung von E isenbetondruckrohren b e rich te t, die für die W asser
zuleitung vom Colorado-Fluß nach Los Angeles an verschiedenen Stellen 
d er insgesamt 386 km langen Leitung in A nw endung kom m en sollen. Ein 
Zehntel der G esam tlänge de r Z uleitung wird als geschlossener Stollen 
ausgeführt. B em erkensw ert ist die  Little M orongo-Rohrleitung, die einen 
lichten Durchm esser von etw a 3,75 m haben wird. Die E isenbetonrohre 
erhalten eine W anddicke von 30,5 cm und w erden in A bschnitten von 
3,65 m in Form en angefertigt. Der aufzunehm ende hydrostatische Druck 
entspricht einer W as
sersäule von 36 m 
Höhe. Die Neigung 
d e r Leitung wird an 
einigen Stellen 45 0 
zur W aagerechten 
betragen. Die Be
w ehrung ist aus der 
Abbildung ersicht
lich. Die Druck
prüfung der Zylinder 
geschah durch b e i
derseitigen  Abschluß 
zw ischen Stahlplat
ten  mit Gum m idich
tung, die durch Z ug
stangen  m iteinander 
verbunden  waren.
W ährend die H erstel
lung verhältnism äßig 
einfach war, ergaben 
sich für denTransport 
Schw ierigkeiten, da 
jed e s  Stück 40 t G e
w icht hat. — s —  Schnitt C-C

Die n e u e  E is e n b e to n -S tra ß e n b rü c k e  ü b e r  d ie  D o n au  be i L e ip h e im  
(B ay r. S ch w a b en ). Zu der un ter dieser B ezeichnung in Bautechn. 1934, 
Heft 47 erschienenen A bhandlung w ird auf mehrfach geäußerten  W unsch 
bezüglich der B e to n i e r u n g  d e r  P f e i l e r f u n d a m e n t e  ergänzend 
folgendes m itgete ilt:

Der U nterw asserbeton 
für die Fundam ente  w urde 
bei jedem  Flußpfeiler m it
tels zw eier hölzerner Rohre 
von etw a 0,35 X  0,35 m 
Lichtweite eingebracht. Die 
Holzrohre waren an 
Flaschenzügen üb er den 
Spundw andkasten aufge
hängt und konnten mit 
diesen im w esentlichen nur 
in lotrechtem  Sinne be- 
wegt w erden. W enn diese 
Bewegungsm öglichkeit der 
G ießrohre in nur lotrech
tem  Sinne als w esentliches 
Kennzeichen des von O ber
baurat T r ie r  in früheren 
Jahrgängen der Bautech
n ik 1) beschriebenen „Con- 
tractor-V erfahrens“ betrach
tet w ird, so hatte der Ar
beitsvorgang in der Tat eine 
gew isse Ähnlichkeit m it die
sem Verfahren.

Die Holzrohre w urden 
zunächst m it einem hölzer
nen Boden an ihrer U nter
seite vernagelt und hierauf 
m ittels der Flaschenzüge 
bis auf die Fundam ent
sohle abgelassen. N unm ehr w urden sie bis reichlich über W asser
spiegel mit Beton gefüllt. Durch leichtes A nheben der gefüllten Holz
rohre  w urde infolge des B etoneigengew ichtes der angenagelte  Boden ab
gesprengt, so daß der Beton teilw eise ausfließen konnte. Der Holzboden 
verblieb  im Beton. Durch ständiges N achfüllen von Beton und vorsichtiges 
A nheben wurde erreicht, daß die Oberfläche des Betons n iem als un ter 
den W asserspiegel absank.

Aus der A bbildung sind die die G ießrohre tragenden  F laschenzüge 
zu erkennen. Die deutlich sichtbaren offenen H olzrinnen m ünden w eiter 
unten  in die H olzrohre. Dr. B a u m g ä r t n e r .
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P rü fu n g  u n d  B e u r te ilu n g  v o n  B au h o lz . Ü ber diesen G egenstand 
sprach Prof. ®r.=Qng. G a b e r ,  K arlsruhe, in der 23. V erbandsversam m lung 
des Deutschen V erbandes für die M aterialprüfungen der T echnik1). — 
Der V ortragende führte aus, daß der Ingenieurholzbau zu seinen vollw andigen 
oder fachw erkartigen Tragwerken in D eutschland vorw iegend Tanne oder 
F ichte  verw endet. Für den entw erfenden und bauenden Ingenieur ist es 
wichtig, zu w issen, daß das Holz nicht nur die verlangten  genügenden  Festig 
keitseigenschaften  hat, sondern daß es sie auch auf lange Zeit hinaus, für die 
ganze B enutzungsdauer des T ragw erkes behält. Die Prüfung der Bauhölzer 
wird sich also auf b e id e s  erstrecken m üssen. Im übrigen ist zu un ter
scheiden zwischen Prüfungen , wie sie auf jed e r Baustelle durchgeführt 
w erden  können, und zwischen Prüfungen, die ins Laboratorium  gehören.

D ie  m it  v e r h ä l t n i s m ä ß i g  e in f a c h e n  M i t t e l n  d u r c h z u f ü h 
r e n d e  P r ü f u n g  der Bauhölzer verlang t bei w ichtigeren Bauwerken zu
nächst die F estste llung  des G esundheitszustandes, des geraden W uchses, 
des Raum gew ichtes, des Feuchtigkeitsgehaltes, des prozentualen Anteiles 
an Spätholz, der Ästigkeit und des Faserverlaufes. Aus dem  Raum gewicht 
kann genau  g enug  auf die Druck-, Biege-, Zug- und  Schubfestigkeit g e 
schlossen w erden. Bei der äußeren Prüfung m uß zwischen M ängeln, die 
nur das A ussehen beeinträchtigen, und Fehlern, die die Tragkraft schwächen, 
un tersch ieden  w erden. Die M ängel sind beim  Bau von H olztragwerken 
belanglos. Fehler dagegen sind: W aldkante, eingew achsene Rinde, H arz
galle , Harzsaum , Harzstreifen, Flecken oder Verfärbung, Fäulnis, Äste, 
Löcher, Faserbruch, H erzholz oder Mark, Längsrisse, Schw undrisse, Risse 
durch Blitz oder Baumschlag, Drehwuchs, schräger Faserverlauf, Ver
w erfung, m angelhafte  V erarbeitung.

Es b esteh t ein B e d ü r f n i s  n a c h  a b g e k ü r z t e n  V e r f a h r e n  zur 
unm ittelbaren  B estim m ung der Festigkeit an Bauteilen vor dem  Einbau. 
Nach S l n i n s k y  (Kiew) kann sie festgestellt w erden durch genaues Auf
zeichnen der spezifischen Bohrarbeit beim  radialen A nbohren der zu  u n ter
suchenden H ölzer m it 6-mm-Bohrern. Nach dem im Ausbau begriffenen 
V erfahren des Verfassers kann man durch M essen der Einschlagtiefe am 
Hirnholz, hervorgerufen durch den Baum annschen Schlaghärteprüfer, u n 
m ittelbar die D ruckfestigkeit feststellen. Bei Tanne und F ichte besteh t 
um gekehrte  Proportionalität zwischen der D ruckfestigkeit und dieser 
Schlagtiefe. —  Bei größeren Baustellen kann man ähnlich wie bei Beton
baustellen  vielleicht noch zum leicht durchführbaren B iegeversuch greifen.

Die U ntersuchung kleiner fehlerfreier Holzproben hat für den Kon
struk teu r nur geringe Bedeutung. Für ihn kom m t es auf die Tragkraft 
der m it allen unverm eidlichen Fehlern und M ängeln behafteten  H ölzer in 
größeren A bm essungen an, wie sie beim  Bauwerk Vorkommen. Sow eit 
möglich, em pfehlen sich daher V ersuche an ganzen Traggliedern oder sogar 
an ganzen Tragwerken. Es ist aber dabei wichtig, die w irklichen L ager
bedingungen u. dgl. möglichst genau einzuhalten. Erst die hierbei ge 
w onnenen Festigkeitszahlen geben einen besseren  Einblick in die wirklich 
im Tragwerk vorhandene Sicherheit.

Im übrigen weiß der erfahrene H olzkonstrukteur, daß die schwachen 
S tellen der K onstruktion im allgem einen nicht im freien Stab oder freien 
Träger, sondern an den V erb indungstellen  liegen. Er w ird also größeren 
W ert auf die Prüfung der in ste ter Fortentw icklung begriffenen V erbindungs
m ittel als auf die reine H olzfestigkeitsuntersuchung legen. Es scheint, daß 
allm ählich die Entw icklung vom Dübel zum Nagel und Leim übergehen wird.

Auch die w i s s e n s c h a f t l i c h e  P r ü f u n g  der B auhölzer im Labora
torium  sollte m öglichst große Körper w ählen. Bei der B estim m ung des 
elastischen V erhaltens genüg t nicht seine Festste llung  bei der ersten Be
lastung, sondern nach m ehrfach w iederho lte r Ent- und B elastung, also das 
elastische V erhalten w ährend des G ebrauches. Die im D eutschen N orm en
vorschlag vorgesehenen kleinen Probekörper geben  zu hohe Festigkeits
werte und eignen sich nur zu rein w issenschaftlichen V ergleichen, ohne 
daß aus d iesen V ergleichzahlen Schlüsse z. B. auf d ie E igenschaften der 
verschiedenen W aldbestände gezogen w erden können.

M indestens so w ichtig wie die N orm ung d er Festigkeitsprüfung ist das 
A ufstellen von R i c h t l i n i e n  f ü r  d i e  B e u r t e i l u n g  v o n  B a u h ö lz e r n .

In A m e r ik a  un terscheidet m an bei den B rettern zw ischen aus
gew ählter und  gew öhnlicher W are und te ilt sie insgesam t in neun Klassen 
ein. Die zulässige Anzahl der Feh ler und vor allen D ingen die Ästigkeit 
ist bei jeder K lasse scharf begrenzt. Bei den K anthölzern kennt man dort 
die beiden  H auptgruppen hochw ertiges Holz und gew öhnliches Holz, von 
denen  jede w ieder in zw ei U nterklassen m it engen und beliebigen Jahres
ringen zerfällt. Auch h ier ist w ieder die Ä stigkeit in jed e r K lasse und 
für jede  Flächenbreite  genau  begrenzt, w obei die Fläche in zwei Rand
zonen und in eine m ittlere Zone aufgeteilt wird. Bei den starken B iege
balken w ird zw ischen den Ä sten auf den w aagerechten Schm alseiten und 
auf den lo trechten  B reitseiten scharf unterschieden. Die Begriffe kleiner, 
m ittlerer und  großer Riß, Endriß, durchgehender Riß, Kernholzriß, ebenso 
kleines, großes und  m ittleres Loch sind festgelegt.

Nach den G e b r ä u c h e n  d e s  s ü d w e s t d e u t s c h e n  H o l z h a n d e l s  
von 1931 te ilt m an die B retter ein in sortierte  und unsortierte  W are und 
die sortierten  B retter w ieder in sieben Klassen. Sie un terscheiden sich vor 
allen Dingen durch den Um fang der W aldkanten und danach, ob wenige 
k leine  oder m äßig große, fest verw achsene oder ausfallende Äste vor
handen  sind. Eine scharfe B egrenzung fehlt. Im H olzhandel w erden nur 
die B iegebalken, das Kantholz als Bauholz bezeichnet. D ieses w ird aus
schließlich nach dem  A usm aße der vorhandenen  W aldkanten in vier K lassen 
e ingeteilt, w ie schon die B ezeichnung ausdrückt: 1. Klasse scharfkantig,
2. K lasse vollkantig , 3. Klasse üblich w aldkantig , 4. K lasse baukantig .

Es w erden nur folgende F e h l te  ausgeschlossen: Fäulnis, W urm- und 
Käferfraß, starke R ingschaligkeit. f  Die Lage, Größe, Beschaffenheit und
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A nordnung der Ä ste wird bei der E in te ilung  n icht beach tet Sie haben  
aber auf die Tragkraft der E inzelteile  e inen oft ausschlaggebenden Einfluß- 
G leich gefährlich ist der schräge Faserverlauf. W ill man z. B. e inen  
F estigkeitsverlust von 1/i zu lassen, so darf d ie Schrägfaser eine Neigung 
haben  zur S tabachse von 1 :7  beim  Zugstab, 1 :3 ,5  beim D rtckstab  
und 1 : 12 beim  B iegeträger. N im m t man noch einen Festigkeits/erlu st 
von V8 in Kauf, so darf die Schrägfaser verlaufen  un ter der N eigurg  1 :5  
beim  Zugstab, 1 :3  beim  D ruckstab u n d  1 :8  beim  Biegestab M ai s ieh t 
daraus, daß vor allen Dingen bei den  B iegeträgern der schräge F a se r
verlauf sich recht ungünstig  ausw irkt u nd  b e i der Prüfung und bei d er 
K lasseneinteilung der B auhölzer besonders beach te t w erden  muß.

In A nlehnung an d ie am erikanischen G ebräuche scheint es lichtig, 
zunächst zu unterscheiden zw ischen h o c h w e r t i g e m  B a u h o lz  u n d  g e 
w ö h n l i c h e m  B a u h o lz ;  dazu  tritt als d ritte  K lasse das unsortierte Bau
holz. Das hochw ertige B auholz un terscheide t sich von dem  gewöhnlichen 
Bauholz nicht durch die äußeren  A bm essungen , sondern  durch die strengeren 
F orderungen, die an es in bezug  auf die üb lichen  F eh ler, in bezug auf 
Ä stigkeit, schrägen Faserverlauf u. dgl. g e s te llt  w erden . Seine Kenn
zeichnung em pfiehlt sich schon im Sägew erk durch A ufbrennen voij fort
laufenden Stem peln H B auf m indestens zw ei Flächen und e iner Nummer, 
die das liefernde Sägew erk jed erze it fests te llen  läßt. Es d ien t für be
sonders große oder außergew öhnlich  b eansp ruch te  Tragw erke und muß 
entsprechend bezah lt w erden. Das gew öhnliche Bauholz gen ü g t für die 
üblichen hochw ertigen Z im m erm annkonstruktionen und den normalen 
Ingenieurholzbau. Bei d er Prüfung d ieser B auhölzer tre ten  reine Festigkeits
untersuchungen naturgem äß in den H intergrund. U nsortiertes Bauholz, 
also B auholz d ritter G üte, gen ü g t für den  k leinen Z im m erm annsbau und 
für B auw erke m it kurzer L ebensdauer u. dgl.

Es b esteh t ein d ringendes Bedürfnis nach Vorschriften für diese drei 
G üteklassen  von Bauholz. E ine befriedigende L ösung erfordert eine enge 
Z usam m enarbeit zw ischen Forstm ann und B auingenieur. Das Endziel m uß 
darin bestehen , typische V ertre ter für unsere hauptsächlichen deu:schen 
W aldbestände an N adelholz nach festgeleg ten  Regeln auszuw ählen und 
w issenschaftlich in den Laboratorien zu un tersuchen ; auf d iese  W eise 
können dann auch Schlüsse auf die typischen Festigkeitseigenschaften d e r  
verschiedenen W aldgebiete gezogen und  zuverlässige U nterlagen gewonnen 
w erden, um das für den jew eiligen  Zweck bestgeeignete  Holz aus d e r 
richtigen W aldgegend zu beziehen.

T ie f la d e -W a g e n . Um bei S traßenbauten  usw . W alzen oder ähnliche 
schw ere G eräte rasch heranbringen zu können, ist ein Tieflade-W agen 
(von F. X. M elller, M ünchen) en tstanden  (s. Abb.), der über hochklappbare

Tragkraft 1 0 t ;  E igengew icht 5 t ;  G esam tlänge 8 ,9 4 m ; G esam tbreite  3 ,0 5 m ; größte Höhe 2  m ; 
R adstand 5,08 (4,72) m ; H öhe der L adeplaitform  0 ,5  m ; B ereifung: vorn (einfach) 670 x 200 m m, 

h in ten  (doppelt) 8 5 0 x 1 8 5  m m ; Durchm . der B rem strom m eln 0,5 m.

Tieflade-W agen zur B eförderung von Straßenwalzen.

Auffahrtschienen am h in teren  W agenende beladen  wird. Zum leichteren' 
Auffahren der Lasten kann eine Seilw inde h in te r dem  Sitz des Beifahrers 
angebracht sein. Die Spur d er H in terräder (2,64 m) ist beträchtlich größer 
als die der V orderräder (1,54 m), dam it die Ladefläche möglichst groß 
wird (4 ,60X  1,83 m). _____________  R .—

P erson aln ach rich ten .
P re u ß e n . Der R egierungsbaurat (W) T o c k u s  ist von Beeskow an 

die Regierung in M agdeburg  versetz t w orden. D er Oberregierungs- u n d  
Baurat (W) O tto B ra u n  aus Kiel ist un ter Ü bernahm e in den  Staatsdienst 
der O derstrom bauverw altung in Breslau überw iesen worden. D er R e
g ierungsbaurat (W) B e r g  bei der V ersuchsanstalt für Wasserbau und 
Schiffbau in Berlin ist zum  R egierungs- und Baurat ernannt worden. D er 
R egierungsbaum eister (W) Friedrich S t e i n m a t z  ist unter W iederaufnahme 
in den  S taatsdienst der B auleitung H ebew erk  H ohenw arthe (Neubauam t 
K analabstieg M agdeburg) überw iesen worden.
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