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Überführungsbauwerke im Zuge der schlesischen Kraftfahrbahnen Breslau— Liegnitz
Alle Rechte Vorbehalten. und Gleiwitz— Beuthen.

Von R egierungsbaumeister  F r a n z  B a c h m a n n ,  Breslau.

Im Bereich der 15 O bers ten  Bauleitungen für den Bau von Kraft­
fahrbahnen  sind bis zum 31. Januar  1935 insgesamt 673 064 m 3 Beton 
und E isenbe ton  für Brückenbauwerke  ausgeführt  worden. Ein Ausschnitt 
aus dem  Anteil  der  schlesischen Kraftfahrbahnstrecken Breslau— Liegnitz  
und Gleiwitz— Beuthen  m it 29 748 m 3 Beton und 11 362 m 3 E isenbeton 
soll im fo lgenden g e g eb e n  werden.

Im Zuge  der 70 km langen Kraftfahrbahn B res lau—Liegnlfz sind ins­
gesam t 76 B auw erke  erforderlich, und zwar:

50 Ü berführungsbauw erke  für Straßen und  E isenbahnen ,
6 A u tobahnbrücken  über  Flüsse  bzw. Flutrinnen,

21 A u tobahnbrücken  ü b e r  k leinere  Wasserläufe, E isenbahnen und 
Straßen.

Aus d ieser  Z u sam m en s te l lu n g ,  die als a llgemeingült ig  für das Ver­
hältnis von Überführungsbauw erken  zu Unterführungen von V erkehrs­
wegen  angesprochen  werden kann, g eh t  deutlich die B edeu tung  der 
ers teren  für den Gesamteindruck, den eine Kraftfahrbahnsirecke auf deren 
Benutzer h in terlassen  wird, hervor.

Abb. 1.

Ihre G esta ltung  ist daher  für den Ingenieur eine besonders ver­
antwortungsvolle  Aufgabe.

M aßgebend  für die bauliche Durchbildung sind die folgenden beiden 
G rundsä tze :

1. Wirtschaftliche W ahl der Art des  Tragwerks,
2. A nsprechende  gu te  Form gebung ,  die einem gesunden  Schönheits­

sinn gerecht  wird.
Die Erfüllung d ieser be iden  Forderungen ,  die  überhaup t  bei jedem  

Bauwerk erstrebt  w erden  muß, ist auf verschiedene  Weise möglich.  Die 
Wege, die  be i  der  baulichen Durchbildung, der  Form gebung  und der 
E inpassung  in die Landschaft im Bereich der O bers ten  Baule i tung  Breslau 
beschriften w urden ,  sind im fo lgenden näher ausgeführt .

Abb. 1 zeig t  e inen Regelquerschnitt  mit  dem  Lichtraumprofil.  Die 
Höhe von 4,50 m ü b e r  O berkan te  Kraftfahrbahn muß auch in Krüm m ungen  
der Kraftfahrbahn über  den höchsten  Punkt  der  Fahrbahn, also am
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baulichen Durchbildung zur Aufnahm e d e r  S tü tzenm om ente  ü b e r  den 
Mittelstützen dadurch nicht,  jedoch wirkt sich d iese  Ford e ru n g  auf die 
architektonische G esta ltung  in gewissem  Grade  aus.

Zur Frage nach der Wirtschaftlichkeit  de r  Ü berführungsbauw erke  ist 
zu bem erken ,  daß die G esam tbaukosten  bekanntlich  von dem  B aukosten­
anteil für die  Rampen und deren  Befestigung einschließlich G runderw erb  
wesentlich abhängig  sind. E ntsprechende  Ermit tlungen ergaben je  nach 
R am penneigung  und Ram penbrei ie  als Baukosten  für je  1 cm M ehrhöhe  
über  der  seitl ichen Begrenzung, also in 15,10 m A bs tand  von der  Kraft­
fahrbahnachse,  150 bis 300 RM. Sämtliche Ü berführungsbauw erke  der 
O bK  Breslau s ind daher  mit  der  Forderung  e iner möglichst n iedrigen 
Bauhöhe von Brückenunterkante  bis O berkan te  Brückenfahrbahn durch­
geb ilde t  worden.

Für die häufig- w iederkehrenden  Fahrbahnquerschnitte  Norm A bis E 
der DIN 1182 und Norm I und  II d e r  DIN 1071 ergaben Trogquerschnitte  
des B rückenüberbaues eine äußerst  wirtschaftliche Lösung (Abb. 2). Diese 
bringen ferner den  Vorte il ,  daß  von der  Brücke nicht G egens tände  
irgendwelcher Art auf die Kraftfahrbahn fallen können.

Die Lage d e r  im fo lgenden beschriebenen  B auw erke  ist  aus  dem 
Übersichtsplan (Abb. 3) ersichtlich.

Abb. 4  ii. 5 zeigen die Brücke Nr, 67 in km 67,4. Die S tü tzw ei ten  
der inneren Öffnungen be tragen  je  14,30 m ; die Länge der  Kragarme ist 
6,45 m. Wie aus Abb. 5 hervorgeh t ,  schafft der  Balken mit volls tändig 
waagerechter  Unte rkan te  die V e rb indung  zwischen den  be iden  Rampen 
in durchaus befriedigender W eise.  Die G esam tw irkung  wird  noch 
geh o b en  werden, w enn  die Rampen, wie  beabsichtigt,  mit  Hecken b e ­
pflanzt sind. Dabei ist  die Höhe des Brüstungsträgers ü b e r  der Mitte i­
s tü tze  2,12 m, über  den Außenstü tzen  1,90 m. Die Balkenoberkan te  hat 
ein Gefälle  1 : 5 0 ,  das ü b e r  dem Mittelpfeiler au sg e ru n d e t  ist. Die 
Ansichtfläche d e r  Brüstungsträger ist eine  senkrechte  E bene  o hne  jede  
Profilierung (s. Abb. 4). Der Mitte lpfeiler  trägt das feste Lager, während  
auf den Außenpfeilern die Doppelro llenlager absichtlich offen geze ig t  
werden.  Die klare und  ungebrochen  durchgeführte  Trägerun terkan te  
und die leicht g e schw ungene  O be rk an te  ergeben z u sam m en  eine  Bild­
wirkung, die durch das V erm eiden  jedes  unnötigen Beiwerks die Straff­
heit  der  Brücke klar zum Ausdruck bringt.

in diesem  Z usam m enhänge  soll die Frage, ob Trogbrücken wegen  
der  durch die hohen  Träger bed ing ten  B ildwirkung besser  zu  ve rm eiden  
wären, be rührt  w erden .

Zum  Vergleich zeigt Abb. 6 , Brücke 54 in km 54,3, e ine  g rundsä tz ­
lich andere  Lösung. Ü ber  2 X  18,50 m ist e ine  durch laufende  volle 
Pla tte  gespannt.  Die G esam thöhe  in d e r  Ansichtsfläche beträgt über  dem 
Mitte lpfeiler 1,15 m, über  den aufgelösten  W iderlagern  0,65 m. Die en t­
sprechenden  M aße  bei der  Trogbrücke Nr. 67 sind 2,12 und 1,77 m. O h n e  
Zweifel wirkt die Brücke Nr. 54 kühner  und  von e inem nahen  S tan d ­
punk te  aus (etwa 30 m Entfernung) gefälliger. Aus e iner Entfernung  von

Abb. 2. Abb. 3.

äußeren  Rande vorhanden  sein. In g enaueste r  Beach tung  des Lichtraum­
profils w u rd e  die Unterkante  des Überbaues auch über  dem  Mittelstreifen 
bei sämtlichen Überführungsbauwerken ,  sofern sie nicht in tiefen Ein­
schnitten l iegen —  also die vo rhandene  Bauhöhe  nicht beschränkt ist —  
waagerecht durchgeführt ,  von der  A nordnung von Schrägen w urde  also 
grundsätzlich abgesehen .  Besondere  Schwierigkeiten en ts tehen  in der

300 bis 400 m aber  ist d e r  Ü b e rb au  kaum m eh r  e rkennbar ,  denn das 
he l le  und d ü n n e  Brückenband verschw im m t gegen den Horizont,  und 
übrig  bleiben d ie  dunklen ,  schweren  Massen der Rampen, die dann zu ­
sam m enhanglos  aus der  f lachen Landschaft herausragen u n d  nach e iner 
kräftigen V erb indung  ver langen .  D er  weiter  gelegentl ich  gegen  die Trog­
brücke  geltend gem achte  E inw and,  daß bei ihr die über  die Fahrbahn-
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linie tre tenden  Brüstungsträger  d iese  u n te rb rech en ,  entfäll t  nach An­
pflanzung der v o rgesehenen  Hecken. Auch verkehrstechnische  Rück­
sichten sprechen nicht zuungunsten  der Trogbrücke, da diese ja nur  für 
verhältn ismäßig  schm ale  und daher  w eniger  b e d e u ten d e  Verkehrswege  
wirtschaftlich b leibt und auch n u r  in solchen Fällen an gew and t  wurde.

Jedenfalls  h ab en  die im Bereich der  O bK  Breslau ausgeführten  Trog­
brücken bew iesen ,  daß der  weiterhin g eg en  sie ins Fe ld  geführte  E in­
wand, zu schwer u n d  zu massig zu  wirken, keinesfalls zutrifft. Im G egen­
teil, g e rade  dort,  wo die Kraftfahrbahn in e iner flachen Landschaft  —  
vielleicht im Auftrag  —  liegt und  an das som it  verhäl tn ismäßig  hoch 
liegende Ü berführungsbauw erk  hohe  Rampen anschließen, erg ib t die Trog­
brücke  im Hinblick auf die Landschaftseinpassung erst ein einheitl iches 
Ganzes.  Überdies  erfüllt sie  die Ford e ru n g  nach Wirtschaftl ichkeit  im 
vollen Umfange, was fo lgender Vergleich der  be iden  Bauwerke  zeigt.

m2 Drauf­ m 3 Beton t Stahl je m 2 Schalung
sicht je m 2 m 3 Beton je  m 2 Draufs.

Trogbrücke Nr. 67 . . 241 0,540 0,132 2,47
P la ttenbrücke  Nr. 54 . 205 0,798 0,204 1,71

Die P la ttenbrücke  54 ist also rd. 50°/o teurer  als die Trogbrücke Nr. 54. 
Diese M ehrkosten  für den  dünnen  Fah rb ah n ü b erb au  sind nicht vertretbar, 
weil die  Trogbrücke in der  Landschaft auch be i  e iner T rägerhöhe  von 
über  2 m ke inesw egs erdrückend  wirkt. Als weiteres  Beweismit te l  mag 
das Lichtbild der Brücke Nr. 11 in km 12,3 +  69 (Abb. 7) dienen, auf dem 
im Hintergründe  im Katzbachtal noch die gleich hohe  Brücke Nr. 13 in 
km 13,0 +  33 zu seh en  ist, und  man erkennt,  daß  ein nur  halb so ho h e r  
Ü berbau  nicht m ehr w ahrnehm bar  wäre. Hier sei noch a llgem ein  b e ­
m erk t ,  daß  schaubildliche Zeichnungen leicht zu  Trugschlüssen führen 
können, besonders  wenn  die örtliche Farbe  der  Landschaft unberücksich­
tigt bleibt.

Die in Abb. 8 dargestc ll te  Brücke Nr. 1 in km 0,2 +  85, e ine  der 
ers ten  Ausführungen, ist mit E isenbe tonkastenw iderlage rn  ausgebildet ,  
die sich wirtschaftlicher als S tam pfbetonwiderlager  ste ll ten.  Die W ider­
lagerfluchten liegen in 14,10 m Abstand von der  Kraftfahrbahnachse auf 
d e r  ä u ß eren  Kante des  Se itengrabens,  wobei  noch d ie  ursprüngliche 
K ronenbrei te  de r  Kraftfahrbahn von 23 m zugrunde  lag. Die Vergrößerung  
der  Kronenbrei te  auf 24 m und die  M aßgabe,  daß die W iderlager  In ihrer  
Vorderflucht mit de r  äußeren  G rabenkante  zusam m enfa l len  sollen, ergaben 
die N otwendigkeit  d e r  S tü tzw ei tenverg rößerung  mit  dem  Ziel, die H öhe  
und Breite  der  Brüstungsträger  bei den  Trogbrücken in den  ähnlichen 
A b m essungen  wie bei Brücke Nr. 1 (über der  M itte ls tü tze  2,12 m, über  
den W iderlagern  1,82 m) ha lten  zu können .  Dies führte  zur A nordnung 
von Kragarmen, durch  die die ähnlichen für die A bm essung  m aßgebenden  
B iegungsm om ente  auch erreicht wurden.  Infolge des  geg en ü b e r  P la t ten ­
ba lkenquerschnit ten  e rheblich  größeren  T rägheitsm om ents  der Brüstungs­
träger ist  die  rechnerische Durchbiegung  aus d e r  V erkehrs las t  am Krag­
a rm en d e  ger ing  (3 bis 5 mm). An d em  Ü berg an g  von der  Fahrbahnpla tte ,  
die In der  Regel einen Belag mit  G ranitdoppelm osaikpflaste r  aus Steinen 
6 bis 8 cm hoch erhält,  sind m ehre re  Reihen Großpflaster  18 bis 21 cm an­
geordnet ,  die in ein auf p la ttenförmige Bruchste ine  aufgebrachtes  Sand­
b e tt  versetz t  sind. Bei Brücken mit Kragarm en und  der  wie vor  b e ­
schriebenen A usbildung des Anschlusses haben  sich keine größeren 
Sackungen am Ü bergang  in den ersten M onaten  nach der  V erkehrsüber­
g abe  gezeigt,  als wie solche bei h in terpackten  W iderlagern  anfangs e b e n ­
falls auftreten.

Einen tiefen E inschnitt  überbrück t  das Bauwerk  Nr. 4 in km 1,6 +  34 
(Abb. 9). Das feste  Lager  auf d em  Mittelpfeiler liegt 4,70 m über  der 
Kraftfahrbahn-Oberkante.  Die F o rd e ru n g  auf Wegfall  von Schrägen in 
Brückenm itte  ist h ier bei der  reichlich vorhandenen  B auhöhe  hinfällig, 
und die U n te rkan te  der  in 4,11 m Abstand l iegenden  H aup t träger  w urde  
aus statischen und wirtschaftlichen G rü n d en  dem  Verlauf der M om enten-  
linie angepaßt.  Das Tragwerk b es teh t  w ieder  aus einem ü b e r  drei 
Stü tzen  durch laufenden  Balken mit beiderseit igen  Kragarmen. Die Fahr­
bahnp la t te  ist  kreuzweise  über  Haupt-  u n d  Q u e r t räg e r  gespannt.  Aus 
d e r  nachfolgenden Z usam m ens te l lung  des Baustoffbedarfs bei den e inzelnen 
B auw erken  ist e rkennbar,  daß die D urchbildung  d ieser  Brücke eine  der 
wirtschaftlichsten ü b e rhaup t  ist. Auch dem  Schönheitsem pfinden  wird 
sie in vollem Um fange gerecht.  Ein Verzicht auf die Schrägen wäre also 
bei e iner Eisenbetonkonstruktion  im vorl iegenden  Fa lle  nicht vertretbar.  
Die A usrundung  w u rd e  Schrägen mit  e inem  Knick am Anschluß an die 
B alkenunterkan te  nach G egenübers te l lung  versch iedener  Ansichtskizzen 
vorgezogen.

Die Brücke Nr. 30 in km 29,6 +  23 (Abb. 10 u. 11) überführt  eine
6,50 m breite  Fahrbahn  und be iderse it igen  Fu ß w eg en  von je 1,25 m Breite.  
Der Fahrbahnquerschnitt  s te ll t  a lso e ine  A b w and lung  d e r  Norm Va, 
DIN 1074 dar. Berechnet  w urde  d ie  Brücke für Brückenklasse  I. Der 
Schnittwinkel m it der  Kraftfahrbahnachse ist 9 0 ° ,  die S tü tzw eiten  der

Abb. 4. Brücke 67 in km 67,4.

Abb. 5. Brücke 67 in km 67,4.

Abb. 6 . 54 in km 54,3 +  90.

Abb. 7. Brücke 11 in km 12,3 +  69.

Abb. 8. Brücke 1 in km 0,2 +
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inneren  F e ld e r  sind je  16,70 m, während die Länge der  Kragarm e 6,70 m 
beträgt.  Über dem Mittelpfeiler ist das feste Lager, auf den A ußen­
pfeilern sind Rollenlager angeordnet.  Die Bauhöhe  ohne Isolierung, 
Schutzbeton und  Fahrbahnbelag  mißt über  dem Mittelpfeiler 1,11 m, am 
Kragarm ende  0,69 m. Der Brückenbelag  liegt in einem A usrundungs­
bogen  von 4000 m Halbmesser.

Abb. 12 zeigt die Brücke Nr. 66 in km 65,9 +  03 mit  einer Nutzbreite  
von 9 m. Der Schnittwinkel ist 6 0 ° ,  die Stü tzw eite  des durchlaufenden 
P la ttenbalkens  2 X  16,20 m, die Q esam tbauhöhe  ist in Brückenmitte  1,41 m, 
ü b e r  den  E isenbetonkastenwiderlagern  1,16 m. Die Fahrbahnpla tte  ist 
kreuzweise  über  drei Hauptträger in 4,10 m Abstand und Q uerträger  mit 
5,40 m A bstand  gespannt.

Die in Abb. 13 dargeste ll te  Brücke Nr. 14 in km 1 4 , 4 +  12 schneidet 
mit  ihrer Achse die Kraftfahrbahn un te r  einem Winkel von 5 0 °  45' und 
ha t  e ine  nutzbare  Breite von 9 m, be rechnet  für Brückenklasse  I. Als 
Tragwerk w urde  nach e ingehenden  Untersuchungen eine über  drei Stützen 
durchlaufende massive Platte  von 2 X  18,34 m Stützweite  gewählt .  Die 
Fa hrbahnoberkan te  l iegt w ieder  in einem Ausrundungsbogen  von 4000 m. 
Bel e inem  Gefälle  der Fahrbahnisolle rung von 1 :5 0  be trägt  die Höhe  
der  E isenbe tonpla tte  über  den  Mittelfeldern 0,99 m, über  den W ider­
lagern 0,62 m. Ein Pla ttenbalkenquerschnitt  hätte  eine  etwa 40 cm 
größere  Bauhöhe  und damit M ehrkosten  für Rampen sam t Befestigung, 
G runderw erb  usw. von rd. 14 000 RM bedingt.  Dieser Betrag entspricht 
den M ehrkosten  der  Pla tte  g e g en ü b e r  einem Plattenbalken. Die E nt­
scheidung fiel zugunsten  der vollen Platte , wodurch bei gleichen G esam t­
kosten die V err iege lung  der  Landschaft durch die Rampen herabgem indert  
w e rd en  konnte.

Die Brücke Nr. 56 in km 57,0 +  65 (Abb. 14) ist nach dense lben  
G rundsä tzen  durchgebilde t  wie die Brücke Nr. 54 in Abb. 6. Sie liegt 
am Beginn einer K rüm m ung  von 2000 m H albm esser  und hat in solchen 
Fällen  w e g en  der  erheblichen V erbesse rung  der  Sichtverhältnisse auf der 
Kraftfahrbahn o hne  Zweifel ihre  Berechtigung. Das Auflager in der 
Rampe b es teh t  aus einem Eisenbetonrahm en,  bei dem  die Riegelunter­
kante  unter  der  Böschung liegt,  um Schlupfwinkel zu  ve rm eiden .  An 
dem Ü b erbau  sieht man, wie auch bei einigen anderen  Abbildungen, 
Rauchschutztafeln wegen  des zur  Zeit noch b es tehenden  Bauzugbetriebes.

W ieder ln einem tiefen Einschnitt l iegt die in Abb. 15 dargestell tc  
Brücke l a  in km 0,7 +  90; im Hintergründe  ist d ie Brücke Nr. 1 sicht­
bar. Hier ist die  Anpassung an den  Verlauf der  Mom entenlin ie  noch 
ausgepräg ter  als bei der Brücke Nr. 4 (Abb. 9). Ü ber  den Außenpfeilern 
sind E isenbe tonpende l  angeordnet,  und zwar vollständig offen, weil bei 
e iner A nordnung  in K am m ern  die E ntw ässerung  der le tz te ren  auf Schwierig­
keiten stößt. Der Überbau  bes teh t  wie  bei der Brücke Nr. 4 aus zwei 
Hauptträgern  ln 4,11 m Abstand mit da rübergespannte r  Platte.

W ährend  die bisher erwähnten  B auwerke  über  die Kraftfahrbahn für 
den Normalquerschnitt ,  also für zwei ge trenn te  Fahrbahnen  von je  7,50 m 
Breite und einen Mittelstreifen mit  5 m Breite zu  b au en  waren und daher 
die  A nordnung  eines Mittelpfeilers den  A ngelpunkt für die bauliche Durch­
b ild u n g  darstell t ,  Ist für die oberschlesische Kraftfahrbahn Gleiwitz— 
Beuthen  im dicht bes iede lten  Industr iegebiet  eine in der Mitte  markierte  
Fahrbahn von 2 X  6 m Breite ohne den  m ittleren  Grünstre ifen im Bau. 
Die P lanum sbre i te  ist 15 m. Die In Abb. 20 u. 21 dargestc ll ten Brücken 
Nr. 301 und  303 zeigen zwei Ü berführungsbauwerke,  die berei ts  be toniert  
sind, von d en en  jedoch Lichtbilder, die ihre Bildwirkung e rkennen  lassen, 
noch nicht vorliegen. Die G esam tanordnung  ist jedoch aus den Zeich­
nungen  ersichtlich.

Zum  Vergleich der Wirtschaftlichkeit  sind in der fo lgenden Übersicht 
noch einige  Z ah lenw er te  über  den aus den Abrechnungs- bzw. Aus- 
führungsplänen ermitte lten  Baustoffbedarf  zusam m engefaß t:

Brücke
Nr.

II

Abb. Art des Tragwerks
.... 1

B r ü c k e n ü b e r b a u
Drauf-1 Beton 

Sicht j m3
m2 I m2

Eisen
t

m3

m2 Schalung 
je  m 2 Fah r­

bahndraufsicht

1
I

8 Trogbrücke . . .
| 1 

153,0 1 0,510 0,164 2,52
4 9/19 P la ttenbalken . . 274,0 | 0,362 0,233 2,07
9 Plattenbalken . . : 255,5 0,652 0,136 2,05

11 7 Trogbrücke . . . 258,3 , 0,515 0,157 2,43
13 Trogbrücke . . . 220,0 ; 0,500 0,138 2,34
14 13 !| P l a t t e ....................... 352,0 1 0,819 0,209 1,33
19 Pla tte  ....................... 251,0 0,820 0,203 1,82
30 10 i Plattenbalken . . 469,0 | 0,475 0,206 1,20
54 6 P l a t t e ....................... 205,0 ! 0,798 0,204 1,71
56 14 ü P l a t t e ....................... 188,0 ! 0,830 0,194 1,70
66 12 Plattenbalken . . 323,0 0,451 0,247 1,81
67

1
5 j j  Trogbrücke . . . 241,0 | 0,540 0,133 2,47

Hinsichtl ich d e r  E inzelausbildung ist zu erwähnen,  daß aus g ru n d ­
sätzlichen Erwägungen  nur  noch S tahllager angeordne t  w erden ,  während

schlesischen Kraftfahrbahnen Breslau—Liegnitz usw. 4 1 7

Abb. 9. Brücke 4 in km 1,6 +  34.

Abb. 10. Brücke 30 in km 29,6 +  23.

Abb. 13. Brücke 14 in km 14,4 +  12.

Abb. 14. Brücke 56 in km 57,0 +  65.

Abb. 15. Brücke 1 a in km 0,7 +  90.

Abb. 12. Brücke 66 in km 65,9 +  0,3.
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die ersten A usführungen auch E isenbetonpendel  mit oberer  und unterer  
Weichbleiplatte  als bewegliche Lager aufweisen. Aus schönheit lichen 
G ründen  wird besonders  bei den Trogbrücken dem  Einrollenlager der 
Vorzug gegeben ,  da Infolge der beim Zweirollenlager no tw endig  w erdenden  
Klpppiatte  die Lagerhöhe  nur unwesentlich kleiner wird. Der Pfeilerkopf 
w urde  in den m eisten Fällen halbkreisförmig ausgebildet .  Die Einzel­
heiten  bei ungestört  waagerecht  verlaufender P la ttcnunterkante ,  die zweck­
mäßig anges treb t  wird, zeigen Abb. 16 u. 17. Die Lager werden also 
nicht verdeckt.  Die Auflagerung bei anschließenden Schrägen ist aus 
Abb. 18a u. 18b ersichtlich.

Die Abb. 19 bis 21 zeigen die Bauentwürfe  der  Brücken Nr. 4, 301 u. 303.
Alle Bauteile  aus Stampfbeton sind mit e inem  erdfeuchten  Vorsatz­

beton nur mit Fe insand und Grobsand  als Zuschlagstoffe  ausgeführt.  Die 
Schalung hierfür wie auch für die E isenbetonbautei le  ist gehobel t  und 
gefugt,  aber  nicht gespundet,  da sich bei der  g espunde ten  Schalung leicht 
Gräte  bilden, wenn  Nut und Fed e r  nicht ineinander passen.

Die gesam te  Entw urfsbearbe itung  der  e rwähnten  B auwerke  geschah 
durch die O b e rs te  Bauleitung Breslau, während  sich in die Ausführung 
dieser und  e iner g roßen  Anzahl ähnlicher Bauwerke fast sämtliche 
schlesischen B auunte rnehm ungen  teilten.

Alle Rechte V orbehalten.
Die topographische Grundkarte 1:5000 im Dienste des Bauingenieurs.

Sr.=2>itij. W a l th e r ,  Karlsruhe.Von Oberreg ierungsbaura t

1. Die  G e n a u i g k e i t  d e r  K a r te .
Die topographische Grundkarte  1 :5 0 0 0  soll allen Anforderungen des 

Militärs wie d e r  z ivilen Wissenschaften genügen .  Von diesen W issen­
schaften wird d ie jen ige  näher  in Betracht gezogen w erden  müssen, die 
die  größten Genauigkeitsanforderungen  an die Karte stellt , und d iese  ist 
zweifellos das Bauwesen. K o p p e  hat in den Jahren  1902 bis 1906 die 
G enauigkeit  der  neueren  preußischen Meßtischblätter  1 : 25 000 untersucht 
und nachgew iesen ,  daß deren  Kurven, auf e inen aus den Katasterplänen 
hergeste ll ten  Grundriß 1 : 10 000 unter  entsprechender  Vergrößerung  über­
tragen, den Anforderungen für E isenbahnvorarbe iten  genügen.  Ein mittlerer 
H öhenfeh le r  von mh =  (0,5 +  5 tg «) m wird dabei  als ausreichend er­
a c h te t1)- Dies wäre auch heu te  noch, w enn  nicht allzu schwieriges Gelände 
vorliegt,  ein ausgeze ichneter  Weg, um  rasch für genere lle  Entwürfe sich 
Unterlagen zu  verschaffen, da nach den veröffentlichten Untersuchungen 
die H öhengenauigkeit  bei den  neueren  Meßtischblättern wenigstens nicht 
sehr weit  ab vom genannten  mittleren F eh le r  liegt. Jedoch erwähnt 
schon v. H a m m e r 2), daß es nicht die  E isenbahnvorarbe iten  sind, die die 
g rößten  A nforderungen an die G enauigkeit  e iner Karte stellen. Je  kleiner 
der  K le ins tk rüm m ungsha lbm esse r  und je  g rößer die Steigung, desto g e ­
nauer  m üssen die H öhenverhä ltn isse  dargeste ll t  sein. Die Rangordnung 
nach s te igenden  Genauigkeitsansprüchen wäre also: Hauptbahn,  N eben­
bahn, Autobahn ,  Durchgangstraße.  Der Maßstab 1 : 5000 wird dabei schon 
aus dem  G ru n d e  notwendig ,  weil für die Darstellung der  Situation 1 :1 0 0 0 0  
zu klein ist. Alle Forscher g eh en  von der  Frage aus:  Wo liegt die wirt­
schaftliche G renze  der  Genauigkeit ,  d. h. die praktische Grenze der  Punkt­
zahl je  k m 2 bei T achymeteraufnahm en einer 5000 teiligen Karte, wenn 
d iese  den genere llen  Entwürfen des Bauingenieurs genügen  soll, da man 
für die e n d g ü l t i g e n  Entwürfe  ja doch —  wie sie a n nehm en  —  die 
Aufnahm e von Querprofilen, im M aßstabe 1 : 100 aufgetragen, nicht ent­
behren  könne. Diesem G edankengang  entspricht der im vergangenen Jah r­
zehnt  vom Beirat für das V erm essungsw esen  festgesetzte mitt lere H ö h en ­
fehler für die E ntnahm e irgendeines Punktes von mh =  (0,4 +  5 tg a)
in Meter,  wobei un ter  normalen Verhältnissen 250 bis 400 A ufnahm e­
punkte  je  k m 2 nöt ig  werden.

2. V o r e n tw u r f  u n d  e n d g ü l t i g e r  E n tw u r f .
Ich muß nun kurz auf die Frage e ingehen, zu welchem  Zeitpunkte 

der Entwicklung eines Baues der  Bauingenieur den e n d g ü l t i g e n  Ent­
wurf benötigt.

Der Entwurf spie lt  sich auf bre iter  Landschaft  ab. Er soll —  neben  
den verkehrstechnischen P rob lem en — die Fragen lösen, welche Flußtäler 
die Trasse benutz t ,  wo die W asserscheiden überquert  werden, ob eine 
Bahnlinie z. B. in Kehrtunnein und die Straßenlinie in Serpentinen sich 
hochw inden  muß, welche Kunstbau ten  be i  der  einen und bei d e r  anderen  
Vcrgleichslinie nötig  werden.  Bezüglich des letzteren Gesichtspunktes 
m üssen die P lanunter lagen  die ungefähren Ausm aße  der Brückenwiderlager 
und der  Brückenpfeiler,  aber auch die der seitl ichen Kunstbauten)' wie 
z. B. der Stütz- und Futterm auern , e rkennen lassen. Die Erdmassen werden 
nach ungefähren  Durchschnittswerten der  Geländeneigung  und der  Gelände- 
faltung an Hand von Erfahrungszahlen geschätzt.  In Gebirgsgegenden  
wird man mit 70 bis 8 0 %  Sicherheit  der so errechncten  Kosten beim 
Vorentwurf zufrieden sein müssen.

Der endgü lt ige  Entwurf muß die Länge der Bahn und Straßenachse 
sowie die E rdmassen und auch die Massen der  M auerw erkskörper auf 
wenige Prozent genau  aufweisen (abgesehen von Fundam en tm auerw erk ,  
für das b eso n d e re  Unsicherheitszuschläge selbstverständlich sind). Um 
eine g en au e  Achsenlänge zu erhalten, muß die Lin ienführung nach dem 
Erdmassenausgleich  bereits  geschlängelt  sein, bei welchem Rechnungs­
vorgang gleichzeit ig die E rdmassen selbst wie die der  seitl ichen Kunst­
bauten  sich ergeben.

W enn nun eine  neue  Bahnlinie, größere  Straßenverb indung  oder 
Kanalanlage u. dgl. von der Verwaltung eines Landes aufgegriffen wird,

■) Z. f. Vermesswes. 1905, S. 11; ebenda 1906, S. 4.
2) L andm esse r  1919, S. 23.

so ha t  zunächst  d ie  B aubehörde  den V orentwurf aufzuste llcn  unter  
Berücksichtigung von Vergleichslinien und  B egründung  der  bauw ürd igs ten  
Lösungen. Für diese Arbeit  w erden  im a llgem einen ke ine  Mittel vor­
h anden  sein. Sie bes teh t  aus Büroarbeit  an Hand  des vorl iegenden  Karten­
materials ,  gleichgültig  ob d ieses mehr oder w eniger  ausreichend  ist. Es 
se tzen  dann V erhandlungen  mit den bete i l ig ten  B ehörden,  Gem einden  
und  sonstigen In teressenten  ein. Hat m an sich über  Linienführung und 
Beiträge geein ig t,  so werden zunächst Mittel für Bearbeitung des e n d ­
g ü l t i g e n  E n t w u r f s  ausgeworfen, an dem  sich die In teressenten  meist  
bete i l igen  m üssen mit dem Risiko, daß der  Bau u. U. auch nicht zustande  
kom mt.  Sind —  wie wir später  sehen  w erden  —  5 0 0 0  teilige Karten 
vorhanden, so sind auch für den endgült igen Entwurf fast nur Z im m er­
arbeiten  zu bezahlen. Andernfalls wird ein verhältn ismäßig  großer Zeit- 
und G eldaufwand durch die Aufnahm e der Trasse mit Längen- und  Q u e r ­
schnitten verursacht. Auf Grund des endgült igen Entwurfs kom m en  nun 
bei S taatsbauten  erst  eine G ese tzesvorlage  und Einste llung der  Mitte l für 
den Bau im Staatshaushalt.  Bei Gem einde-  oder Gesellschaftsbauten  sind 
die Finanzierungsvorgänge entsprechend. Grundsatz  ist und  muß sein, 
zum  Z eitpunkte  der  Finanzierung über  e inen auf wenige  Prozent genauen  
Kostenanschlag zu verfügen. Bei un tergeordneten  Bauten oder  bei e in ­
fachen Geländeverhä ltn issen  wird wohl auch öfters infolge eil iger Be­
handlung der Vorentwurf d e r  F inanzierung zugrunde  ge legt ,  aber  als N o t­
behelf.  Beim Bau der St. Gotthardbahn  z. B, ist ein Feh lbe trag  im Kosten­
anschlag von über  1 0 0  Millionen Franken aufgetreten ,  weil man den 
Anschlag auf einem u ngenügenden  Plan 1 : 1 0 0 0 0  a u fb a u tc 3). H ier hat 
man be i  einer sehr  empfindlichen Gebirgsbahntrassicrung den  Vorentwurf 
unm itte lbar  der  F inanzierung zugrunde  ge leg t ,  was sich in obiger 
Form rächte.

Ist man im Besitz einer topographischen G rundkarte  1 : 5 0 0 0  g e ­
n ügender  Genauigkeit ,  so wird man in keinem Falle  sich mit  e inem Vor­
entwurf begnügen ,  sondern jed em  Finanzierungsverfahren  e inen e n d ­
gültigen Entwurf zugrunde  legen, wie es im Interesse eines gesunden  
Staatshaushaltes  wie  e iner g eo rdneten  Privatgeldwirtschaft liegt.

3. G e n a u i g k e i t s a n f o r d e r u n g  fü r  e in e n  e n d g ü l t i g e n  E n tw u r f .
In den n achs tehenden  Untersuchungen w urden  folgende drei Unter­

lagen  benutzt :
1 .  ein Höhenlinienplan (Abb. 1 ) ,  M aßstab 1 : 1 0 0 0 0 ,  Original 1 : 5 0 0 0 ,  

mit sys tematischen Querschnit ten  (Abb. 2).
2. die Längen- u n d  Querschnit te  eines vor einigen Jahren  ausgeführten  

S traßenbaues von 2,78 km Länge (O ttenau—Selbach) und
3. e igene  Versuchsm essungen  auf e inem  1 k m 2 großen Versuchsfelde  

mit stark w echselnden  Neigungsverhä ltn issen  (Abb. 4).

8) Vgl. Ferienkurs in Photogrammetrie von Prof. v. G ru b er , S. 484.
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In Abb. 1 ist der Teil einer Kurvenkarte  1 :  5000 in ve rk le iner ter  Form 
w iedergegeben ,  und  im Z usam m en h an g  mit  den sys tem atischen Q u e r­
profilen der Abb. 2 sei d e r  Vorgang  einer Trassierung kurz  skizziert:

Auf dem Plan (Abb. 1) ist von A  nach B  e ine  Trasse für e ine  Straße 
mit 7 m Kronenbrei te  und  30 m M indesthalbm esser  zu  legen. Die durch­
g e h en d  gleichmäßige S te igung  von A  nach B  be träg t  2 %  und ist durch 
Probieren gefunden, indem 5 0 -m -S t re c k e n  zwischen je  zwei Kurven von 
1 m senkrechtem  Abstand e ingepaßt  w urden .  Es sind dies die viereckigen 
Punkte ,  m it a— a in Abb. 1 u. 2 bezeichnet.  Es w urden  nun in den

Querschnit ten  (Abb. 2) die Lagen der Achsen b— b gesu ch t ,  be i  denen 
sich Auf- und Abtrag  ausglelchen, und entsprechend w urden  die quadra­
tischen Punkte  der  Karte um die S tücke  a— b (in Abb. 1) verschoben. 
W enn  es gelingt,  durch d iese  P unk te  b im Lageplan e ine  Straßenachse 
mit zulässigen Kreisbogen und Zwischengeraden  zu legen ,  so h a t  man 
e ine  ideale Trassierung durchgeführt ,  be i  der d e r  E rdkörper  d e r  Straße 
oder  der Bahn nur durch Quertransport  hergeste li t  wird. Auf der kurzen 
Strecke A — A  der  Karte ist dies tatsächlich der Fall. Im übrigen wird  neben  
dem  Quertransport  auch Längentransport auftreten,  der um so größer ist, je  
w en iger  sich d ie  a n g en o m m en e  Achse in die Punkte  b— b einpassen läßt. 
D iese  m uß nun so lange  verschw enkt und  verschoben w erden ,  bis im auf­
t re tenden  Längentransport,  und  zwar im talwärtlgen Sinne  und innerhalb 
je  e iniger h u n d e r t  Meter,  Massengleiche auftritt.  Die Achse n im m t dann 
die  in den Querprofilen angegebene  Lage c— c an.

Wird d iese  Arbeit  nicht auf G rund einer H öhenlin ienkarte ,  sondern , 
wie  b ishe r  üblich, an  H and  von zu diesem  Zweck verm essenen  Längen- 
und  Querprofilen vollzogen, so w erden  d ie  Entfernungen  von b nach c 
auf e inem  Lageplan  1 : 1 0 0 0  bis 1 : 5 0 0 0  abgegriffen und ln die Q uer­
profile 1 :  100 bzw. 1 :2 0 0  e ingetragen. Durch d ieses  Abgreifen in einer 
im Baufach wohl üblichen G enau igke it  von ’/ i  mm, das ist 0,25 m bei 
1 : 1 0 0 0  bis 1,25 m be i  1 :5 0 0 0 ,  ve rw ässe r t  m an  aber  die G enauigke it  der 
M assenberechnung  aus  den  Querprofilen 1 : 1 0 0  wesentlich.  (Anders Hegen 
die  Verhältn isse  dagegen  bei der  Bauabsteckung, die in allen Fällen 
nötig  wird  u n d  bei der  von d e r  nach dem Entw urf  abgesteck ten  Achse 
aus Querprofile  nach rechts u n d  links n eu  au fgenom m en  u n d  1 :100  auf­
g e trag en  werden.  Die durch die sich ansch ließende  W iederho lung  der 
Durchrechnung bed ing ten  kleinen V ersch iebungen  de r  Achse w erd en  jetz t  
aus den  Querprofilen  1 :1 0 0  in die Natur  übertragen, nicht w ie  bei obigem 
Verfahren  aus  den  P länen  1 :1 0 0 0  bis 1 :5000 .)

Die G enauigkeitsansprüche  an die Karte  für eine  E rdm assenberechnung  
richten sich nun  danach, ob  man m ehr oder  w eniger  die Trasse den 
Geländefo rm en  anschm iegen  kann, d. h. sie sind, wie schon erwähnt,  am 
größten  be i  den k leinsten  M indesthalbm essern  des S traßenbaues ,  wo noch 
G e ländew ellen  um fahren w erden ,  die eine  Bahnlinie ge rad lin ig  durch­
schneidet.  Es m üssen also die Verhältn isse  des  S traßenbaues für die 
Genauigkeitsansprüche  m aßgebend  sein, w obei  ich e inen weiter  unten  
zu  besp rechenden  Sonderfall  vorläufig  ausnehm e.

An H an d  der  Abb. 1 u. 2 soll nun  un tersuch t  w e rd en ,  welche U n ­
genauigkeiten  dem  b isher  in der  Baupraxis üblichen Verfahren der M assen ­
erm it t lung  anhaften,  w o b e i  also die in der  Natur  ve rm essen en  Längen- und 
Querschnit te  benutz t  werden. Zunächst  ist der  Einfluß der  besprochenen 
Abgreiffehler zu  betrachten , w obei  in Tabelle  1 bed eu te t :

«  =  Geländeneigung ,
/  =  Querschnittfläche bei Ausgleich Im Quertransport,

J f  —  Feh ler  in /  durch Lageunsicherheit  der Achse infolge Abgreifens 
im M aßstabe  1 :1 0 0 0  bzw. 1 :2000, 

v =  Feh ler  in %•
T a b e l l e  1.

M aßstab 1 : 1 0 0 0 M aßstab 1 : 2 0 0 0

« 0 /  ( m 2) J f V J f V

5 0 , 9 0 , 0 6 6 , 5 % 0 , 1 2 1 3  %

1 0 1 , 7 0 , 1 2 5 7  % 0 , 2 5 1 4 , 5 %

1 5 3 , 3 0 , 2 8 8 , 5 % 0 , 5 6 o
ol"-

2 0 5 , 1 0 , 4 6 9  % 0 , 9 2 1 8  %

2 5 8 , 4 0 , 7 8 9 , 3 % 1 , 5 6 1 8 , 5  %

3 0 1 4 , 8 1 , 6 0 1 0 , 8 % 3 , 2 0 2 0 , 5  %

Durchschnitt 8 , 5  % 1 7  %

Hierzu k o m m t noch eine  andere  Fehlerquelle .  In der  Baupraxis ist es 
üblich, m ittels e iner Harfe (Parallelen Im A bstande  von je  5 mm) die 
Querprofilflächen abzugreifen, und  es soll nun nachgew iesen  werden,  
welche  w e i te ren  F eh le r  durch d iese  Art F lächenerm itt lung  en ts tehen .  
In Tabelle  2 sind aus e inem  bereits  angeführten  Straßenbau  (O ttenau— 
Selbach) von 2,78 km Länge 129 Querprofile  untersucht ,  w ie  sie die 
Praxis e rgeben  hatte .  Die Sollmaße der  F läch en erm itt lu n g  sind durch 
U m fahren mit dem Rollp lanimeter g ew onnen ,  dessen  m it t lere  Unsicher­
he i ten  so ger ing  sind, daß sie vernachläss ig t  w erden  können .  Bei Er­
m ittlung d e r  Flächen bzw. Massen mit d e r  P lanim eterharfe  e rgaben  sich 
die  ln Spalte  2 bis 5 zusam m engeste l l ten  Fehler .  Die G e län d e n e ig u n g  
liegt dabei  zwischen 10 °  und 18°  —  im Mitte l  14°  — , für welche 
Neigungen  4 ,2 %  mittlere Feh ler  de r  M assen ermitte lt  sind. Mit vor­
s teh en d en  8 ,5 %  ergib t  dies einen m ittleren  Feh ler  von

V 8,52 +  4 ,2 2 =  ±  9 ,5 % .
D em gegenüber  wird jetzt  festzuste llen sein, w elche  Unsicherhe iten  

sich be i  Flächen- und M assenberechnung  e inste llen,  w en n  man die Auf­
nahm e  von Längen- u n d  Querprofilen un ter läß t  und  lediglich e ine  topo­
graphische G rundkarte  1 : 5 0 0 0  benutz t ,  der  in unse rem  Beispiel 500 Auf­
n ah m epunk te  je  k m 2 be i  mit t lerer  G e ländeneigung  von 14° zugrunde  
liegen. Man wird in diesem Falle  zunächst  en tsprechend  dem Vorgang 
in Abb. 1 e ine  S traßenachse  in der  K urvenkarte  —  bzw. in e iner Ver­
g rö ß e ru n g  der  le tz te ren  —  entw erfen ,  den G eländeschnit t  d ieser Achse 
als Längenschnitt  h e raustragen  und  die G rad ien te  e inzeichnen. Alsdann 
m üß te  man e tw a alle  20 m Querprofile  aus der Kurvenkarte  im M aß­
s tabe  1 : 100 en tn eh m en  und Gradiente  wie  Straßenachse in diese Q u e r ­
schnitte eintragen, worauf die F lächenerm itt lung  w ie  üblich folgen kann. 
Natürlich zeigen die so gew o n n en en  Querprofile  g e g en ü b e r  den in der 
Natur v e rm essenen  Profilen genere l len  Charakter .  Statt  einen öfters 
gebrochenen  Querschnit t  der  Erdoberfläche haben wir e ine  oder  zwei 
gem it te l te  Neigungslinien,  was sich im Endergebn is  unserer  G enauigke its ­
un tersuchung  ausdrücken muß.

e

An Stelle  der  Konstruktion der  Querprofile  aus den  H öhenkurven  
wird  wirtschaftlicherweise ein Profilmaßstab  (Abb. 3) benutz t ,  aus  dem 
die  Auf- u n d  Abtragsflächen abgegriffen w erden  können. Der abgeb ildete  
Profilmaßstab  ist von Prof. ®r.=3ng. A m a n n 4) veröffentlicht u n d  trägt

4) Bauing. 1929, S. 116.
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Abw eichung  der mit Harfe und Profilmaßstab e rmitte lten  Erdmassen in %  g eg en die mit pianimetrierten Querprofilen ermitte lten  Massen.
T abelle 2.

1

Q u e r s c h n i t t

0 + 00,0 
0  +  46,9 
0  +  73,28
0 +  90,6
1 + 00,0 
1 + 20,0

12 +  14,7 
12 +  40,0 
12 +  69,7 
12 +  98,0

26 +  60,0 
26 +  80,0
26 +  93,7
27 +  12,35 
27 +  50,0 
27 +  80,55

A b g r e i f e n  m i t  H a r f e  

Abtrag Auftrag

t ,  |

z b

=1=

+

+
z lz

0,0
0,0
6,8
6,8
0,0

-  2,5 
+  1,7
-  1,2

+  9,0 
+  12,5 
±  0,0 

0,0 
—  9,0

0,0
0,0

46.2
46.2 

0,0

6,2
2,9
1,4

81,0
156,2

0,0
0,0

81,0

±  0,0 
±  0,0 
±  0,00 
±  0,00 

0,0

—  5,3
—  5,8 
±  0,0

±  0,0 
±  0,0 

- 11,1
-  7,5 
db 0,0

0,0
0,0
0,00
0,00
0,0

28,0
33,6

0,0

0,0
0,0

123,2
56,2

0,0

8 I

A b g r e i f e n  a m  P r o f i l m a ß s t a b  

Abtrag  Auftrag

±= 0,0 
±= 0,0 
+ 22,2 
+ 22,2 
±  0,0

—  11,2 
+  3,5 
+  3,1

+  16,6 
+  12,5 
—  21,5 
d b  0 , 0  

+  5,6

0,0
0,0

492.8
492.8 

0,0

125,4
12,2
9,6

275,5
156.2
462.2 

0,0
31,3

I 977,0 2 693,5

A b  w e  

H a r f e

1977 
128 

=  d= 3,9 %

i c h u n g  d e r  E r d m a s s e n :
Abtrag: m F == d= 3,9 %  )
. r  1? \ Mittel d b  4,2 %Auftrag: mF  =  d= 4,5 %  j

2693,5 
128 

= ± 4 , 5 %

P r o f i l m a ß s t a b :
Abtrag:

35 358,2

d= 0,0 
+  31,1 
4- 33,3 
± 0,0 
+  41,6

+  24,3 
+  30,6 
+  2,3

— 13,3
—  50,0 
d b  0 , 0  

+  3,1 
+  6,1

V
35358,2 

128 

=  ± 1 6 , 6 %

0,0 
967,2 

1 108,8 
0,0 

1 730,5

590,4
936,3

5,2

176,8 
2 500,0 

0,0 
9,6 

37,2

37 013,5

1 /
37013,5 

128 
± 1 7 , 0 %

m P =
Auftrag :+ -  mF  -

d= 16,6 % 1
d= 17*0 o/o J Mittel db 16,8 o/0.

wesentlich zur Wirtschaftlichkeit  der  A nw endung  der  Kurvenkarte  g egen­
über  dem  Längen- und Querprofilsystem bei.  ln vo rs tehende  Tabelle  2 
sind in Spalte  6 und  8 die Unterschiede e ingetragen, die sich bei der 
E rm it tlung der  E rdmassen aus Längen- und Querschnitten einerseits 
und  aus der  topographischen Grundkarte  1 :5000  in d e r  beschriebenen 
Form und  • u n ter  Benutzung  des Profilmaßstabes Abb. 3 anderseits  
ergeben. Die erstere  Ermittlung kann ohne  weite res  als „Sollm aß“ 
dienen, da Längen- und Querschnit te  durch geometrisches N ivellement

g ew onnen  sind und, wie  schon erwähnt,  d ie  Auf- und Abtragsflächen ln 
den Querschnit ten  mit  P lan im ete r  festgeste li t  w urden .  Es kom m en  in 
den Feh lern  v  d e r  Spalte  6 und  8 mithin alle  wichtigen Ursachen zur  
Auswirkung, deren  be id e  hauptsächlichste  s ind:

a) die aus der  Kurvenkarte  gew o n n en en  Längen- und Q uerschnit t ­
linien an Stelle  der nivellierten Profile

b) die Benutzung  eines graphischen Verfahrens (Profilmaßstab, Abb. 3) 
zur F lächenermittlung. (Schluß folgt.)

Æ J  m  > 
ßM gäecg i

ôraunsberg J

.Bremer} 'Lübeck
—Juthngs/iisr Stettin.Stirnen/ha! < 

) Bremen

Bentschen

Beuthen

____ geplante Strecken
zur Bearbeitung und zum Bau 
dreigegebene Strecken, teilweise im Bau 

Ortsname Sitz einer ObK

Salzburg

iBercbtesgaden

Vermischtes.
A us d e m  G e s c h ä f t s b e r i c h t  d e r  G e s e l l s c h a f t  „ R e i c h s a u t o ­

b a h n e n “ 1934. Nachdem 1933 zunächst nur bei 9 O bers ten  Bau­
le i tungen  mit den  Bauarbeiten  begonnen  worden war, w urde  1934 
an allen wichtigen Hauptstrecken des R elchsautobahnnetzcs bei 
15 O bers ten  Bauleitungen gebau t .  Am 1. Januar  1934 waren 
60 km R eichsautobahnen im Bau und 814 km freigegeben, am 
Schluß 1934 waren es bereits  1191 und  2883 km. Aus d e r  A b ­
bildung  ist  ersichtlich, welche Hauptstrecken zum Bau fre igegeben 
und welche  teilweise  schon im Bau begriffen waren.

Für  das Entwerfen  der  R eichsautobahnen w urd en  neue  G rund­
sätze geschaffen u n d  im Laufe 1934 weiter  ausgebildet .  F ü r  die 
Lin ienführung und Ausgesta l tung  der  Kraftfahrbahnen w urden  b e ­
sondere  Richtlinien g e g eb en ,  den e inzelnen O bers ten  Bauleitungen 
wurden  Landschaftsberater  zugeteil t ,  d ie  ihnen be i  der  Frage  de r  
Einpassung der  A u tobahn  in die Landschaft,  durch Ausbildung  der 
Böschungen, der  Bepflanzung usw. be ra tend  zur Seite  stehen.

Die Entwürfe  für Kreuzungen, G abe lungen  und  Anschlußste llen 
w urden  in ihren grundsätzlichen Form en festgelegt .  Für d ie  H e r ­
ste llung der  Fahrbahndecken  w urde  ein „Bera tender  Ausschuß für 
Fah rb ah n d eck en “ eingesetz t ,  auf dessen  Vorschlag im O k to b e r  1934 
„Richtlinien für F a h rb ah n d eck en “ herausgegeben  w urden ,  die die 
Ausführung von Erdarbe iten ,  Betondecken, b i tum inösen Decken 
und Pflasterdecken b ehande ln .  F ü r  die Prüfung d e r  beim Bau 
angetroffenen Bodenarten in bezug  auf ihre E ignung  als U n te r ­
lage der  Fahrbahndecke  oder  als Schüttboden wurden k leinere  
Prüfs te l len  e ingerichtet  u n d  beso n d e re  B odenkund le r  e ingeste l l t ;  
für schwierigere  Prüfungen z iehen die O bers ten  Baulei tungen die 
Insti tu te  Technischer Hochschulen heran . Die Ob. Baul. F rank­
furt (Main) und  M ünchen, die  1934 die ersten  Fahrbahndecken  
aufbrachten, h ab en  zur Ü b erw achung  d e r  Baustoffe für die Beton-
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decken und die schwarzen Decken m ehre re  Prüfste llen auf der B a u ­
s t e l l e  eingerichtet.

Um möglichst ba ld  Erfahrungen für die Herste l lung  von F a h r b a h n ­
d e c k e n  zu  gew innen  und deren  B ew ährung  im Betriebe beurte ilen  zu 
können, haben  die Ob. Baul. Frankfurt  (Main), M ünchen und Stut tgar t  im 
Laufe des Jahres  1934 für Herste l lung  und  Konstruktion von Beton- und 
schwarzen Fahrbahndecken  ve rsuchsm äßig  verschiedene  Ausführungsarten 
ben u tz t ;  die  Ergebnisse  d ieser Versuche sollen bei den w eite ren  Aus­
führungen verw erte t  werden.

Von den B a u a u s g a b e n  entfallen auf Erdarbe iten  rd. 100 Mill. RM, auf 
W egeanlagen rd. 25 Mill. RM, auf Durchlässe und  Brücken rd. 19 Mill. RM 
und auf Fah rbahnen  rd. 7 Mill. RM. Bagger wurden bei den Erdarbeiten 
nur in e inzelnen Fällen eingesetz t,  wo die  Bodenart  Handarbe it  nicht 
zuließ oder  die E ntnahm e u n ter  W asser geschehen  m ußte .  Die Zahl der 
bei den U n te rnehm ern  beschäftigten Arbeiter  w ar  im N o v em b er  1934 
auf 83 863 gestiegen.

Bei dem  Entwerfen der B r ü c k e n  w urde  außer  auf Wirtschaftlichkeit  
und baulich zweckm äßige  Durchbildung  auch W ert ge leg t  auf eine  in 
schönheitl icher Beziehung befriedigende  äußere  G esta l tung  u n d  gute  A n­
passung an die U m g eb u n g  durch g ee ig n e te  W ahl der Form und  des Bau­
stoffes. Es w urde  angestrebt,  die in Betracht kom m en d en  Zweige  des 
B augew erbes  und der  Baustoffindustrie möglichst  gleichmäßig  zu b e ­
schäftigen. Neben  Stahl,  Beton und Eisenbeton wurde desha lb  vielfach 
auch Naturstein verw ende t .  Bis Ende  1934 waren bei Brückenbauten 
e ingebau t :  4 4 0 0 0 0  m 3 S tampfbeton, 150 000 m 3 E isenbeton und  7300 t 
Stahl;  die in Auftrag g e g eb e n e  S tah lm enge  be trug  55 000 t. Im Laufe des 
Jah res  1934 w urden  die Arbeiten an e twa 800 Brücken bego n n en ;  die 
Hälfte  davon  ist fertiggestellt .  Von größeren  in der  Entwurfsbearbeitung 
der  A usführung begriffenen Brücken sind zu  e rw ähnen:

Elbebrücke be i  D re sd e n l) und M agdeburg ,  Saubachtalbrücke, Chemnitz­
talbrücke, Talbrücken be i  Pörsten ,  Tautendorf  u n d  H e l m s te d t ; U n te r­
führungen  der M ülhe im er Straße und der  Reichsbahnstrecke Essen—  
D uisburg  bei D u isburg2); Ruhrbrücke be i  Duisburg;  W errabrücke und 
Fuldabrücke  bei der Ob. Baul. Kassel;  Brücke über  das Neanderta l  bei 
Düsseldorf;  Brücken über  die Passarge,  Bahnau, Om aza  und den Last­
bach  (Ob. Baul. Königsberg)3); Mangfallbrücke bei D a rch ingJ), Prienbrücke 
b e i  Friesdorf, Innbrücke bei Pfraundorf;  Saalebrücke bei Lehesten;  
Brücken über  die West- und  O stoder  bei S te t t in 5), T a lübergang  bei Höken- 
dorf; Su lzbachv iaduk t6), Neckarbrücke bei U nterboihingen,  Talübergang  
bei Denkendorf .7)

H a m m e r f e r t i g e r  m i t  W a s s e r v e r n e b e l u n g  fü r  d ie  B e t o n v e r a r b e i ­
t u n g .  Um  den  Beton beim Aufbringen von Decken auf S traßen möglichst 
trocken verarbe iten  zu können und  tro tzdem auf der  Oberfläche e inen  V er ­
schluß zu erreichen, sind d ie  Ham m erfer t iger  der  Dinglerschen M asch inen­
fabrik A G B) mit  e iner W asservernebel  Vorrichtung (s. Abb.)  ausgerüs te t

Betonstraßenfertiger mit W asservernebelung.

worden,  die aus einem kleinen Verdichter ,  der  vom H aup tm oto r  über  
eine Reibungskupplung  angetrieben wird, e inem  Druckluftbehälter ,  einem 
W asserbehä lte r  und  e iner V ernebelungsröhre  mit  Zentrifugaldüsen b e ­
steht.  Die Zentrifugaldüsen sind über  die  ganze S traßenbreite  verteil t ,  
und die S treukegel  überschne iden  sich gegenseitig .  D er  Druck ist 
zwischen 3 und  6 a t leicht regelbar.  Damit sich die Düsen nicht ver­

*) Vgl. Bautechn. 1934, Heft  46, S. 604 (Abb. 4). —  Wird dem nächs t  
in der  Bautechn. noch e ing eh en d  behande lt  werden.

2) E benda  S. 604/5 (Abb. 7 u. 8).
3) Vgl. ferner C M. B o h n y ,  A utobahnviadukte  in Ostpreußen, Bau­

techn. 1935, Heft 13. —  W eitere  Ü be rführungsbauw erke  im Zuge  der 
o s t p r e u ß i s c h e n  sowie solche der  s c h l e s i s c h e n  Kraftfahrbahnen 
w erd en  dem nächst  in der  Bautechn. besprochen w erden .

*) Vgl. Bautechn. 1934, Heft 46, S. 603 (Abb. 3).
5) E b en d a  S. 604 (Abb. 5). —  e) E benda  S. 604 (Abb. 6).
7) Eine größere  Zahl der g en an n ten  und  andere r  A u tobahnbrücken  

finden sich beschrieben oder  a bgeb i lde t  in S tahlbau 1934, Heft 24/25,
S. 187.

8) Bautechn. 1934, Heft 37, S. 484/85.

stopfen, kann auch bei abgeschalte tem  W asserzufluß  nur  Luft geb lasen  
werden.

Die Fer t ige r  für B i tu m en s t raß en 8) (Freifall- und Hammerfertiger) sind 
so eingerichtet  worden, daß sie o hne  größeren  Zeitaufwand für die Ver­
arbe i tung  von Beton u m gebau t  w erden  können. Man ersetz t  dann die 
schwere  Freifallbohle durch e ine  hölzerne Stam pfbohle  und  einen Schwing- 
Schleifbalken, wie sie an den  Ham merfert igern  vorhanden  sind, so daß 
das Gerät für die  B earbe itung versch iedener  S traßendecken ve rw endbar  
wird. R.—

P ersonalnachrichten.
D e u t s c h e s  R e ich .  R e i c h s b a h n  - G e s e l l s c h a f t ,  Verse tz t :  die 

Relchsbahnobeirä te  S c h m i d t - K l e w i t z ,  Dezernen t  der  RBD M ünster  
(Westf.), als Dezernen t  zur  RBD Essen, E h r h a r d t ,  Vors tand des Betriebs­
amts Tilsit, als Dezernent  zur RBD M ünste r  (Westf.), H ü b n e r ,  Vorstand 
des  B etr iebsam ts Berlin 4, als Dezernen t  zur  Obersten  Bauleitung der 
Reichsautobahnen in Stuttgart,  Sr.=2>ng. K o l l m a r ,  Vors tand des Betriebs­
amts Berlin 1, als D ezernen t  zur O bers ten  Baule i tung  der Reichsauto­
bahnen  in Kassel , O tto B r a u n ,  Vors tand des Betriebsam ts W uppertal  1, 
als Dezernen t  zur Obers ten  Bauleitung der  Reichsautobahnen in Königs­
berg  (Pr.) und  R o t h ,  Vorstand des Betriebsam ts H arburg-W ilhe lm sburg ,  
als Vors tand zum Betriebsamt E ßlingen;  die Reichsbahm äte  S i e g m u n d ,  
Vorstand des  Betriebsam ts H u su m ,  als Vorstand zum Betriebsamt 
Schweidnitz , Hans W o l f ,  Vors tand des N eubauam ts  Stett in 1, als Vor­
stand zum Betriebsamt Berlin 4, S e i b o l d ,  Vorstand des N eubauam ts  
F lensburg ,  als Vorstand zum Betriebsam t H usum, H e s e b e c k ,  Vors tand 
des N eubauam ts  Düsseldorf 1, als Vors tand zum Betriebsam t Berlin 5, 
Karl G ü n t h e r  be i  der RBD Breslau als V ors tand zum Betr iebsam t Tilsit, 
Sr.=3»ß- R o t h e  bei der  RBD Kassel als Vorstand zum Betriebsam t 
W uppertal  1, E c h t e  bei de r  Obers ten  Baule i tung  der  Reichsautobahnen 
in Stett in als Vorstand zum Betriebsam t H arburg -W ilhe lm sburg ,  P l a g g e  
bei der  O bers ten  Bauleitung der  Reichsautobahnen in Königsberg (Pr.) 
als Vorstand zum  Betriebsam t M inden (Westf.), H e y d  be im  N eubauam t 
Düsseldorf 1 als Vorstand zum N eubauam t Stett in 1 und  5Dr.=3ng. E g  e r  
bei der  RBD Essen zur RBD Saarbrücken;  die Reichsbahnbaum eis te r  K e rn  
beim Betriebsamt H am b u rg  als Vorstand zum N eubauam t F lensburg ,  
B o r s c h d o r f  bei de r  RBD Erfurt  zur  RBD Berlin und W e i s e  beim 
Betriebsamt H arburg -W ilhe im sburg  zum Betr iebsam t Ham burg.

Ü berw iesen :  Reichsbahnrat E h r e n b e r g ,  Vorstand des Betriebsamts 
Berlin 5, als Vors tand zum Betriebsam t Berlin 1.

Ernannt:  Reichsbahnoberra t Sr.=5jng. Karl G ü n t h e r ,  Vorstand des 
Betriebsam ts M ünchen, zum außerorden tl ichen  n ich tbeam te ten  Professor an 
der  Technischen Hochschule  in München.

In den Ruhestand ge tre ten :  Reichsbahnoberra t  O b e r b ö r s c h ,  D e­
zernen t  der  RBD Altona.

Ausgesch ieden :  Reichsbahnoberra t G a l l e ,  zu le tz t  Vors tand des 
Betriebsam ts Nordhausen ,  infolge E rnennung  zum Ministerialrat im Reichs­
u n d  Preußischen Verkehrsministerium.

Im Ruhestand ve rs to rben :  Reichsbahnrat i. R. Ludwig S c h r ö d e r  in 
Hannover,  zu le tzt  Mitglied der  früheren RBD M agdeburg .

P r e u ß e n :  Versetz t :  Oberreg ierungs-  und -baurat ®r.=3ng. T e s c h n e r  
in Oppeln  zum Oberpräs iden ten  Berlin zur Leitung der  neu e inzurich tenden  
Planungsste lle  für das Havel-  u n d  S preegeb ie t ;  Regierungs- und Baurat 
U h d e n  in Berlin zum O berpräs iden ten  H annover  zu r  Leitung der  neu 
e inzurichtenden P lanungsste lle  für das W esergeb ie t ;  die R egierungsbauräte  
M a t t h l a e  in Trier zum Regierungspräsidenten  in Düsseldorf, H e c k m a n n  
in Oppeln  zum Regierungspräsidenten daselbst,  C l a u s e n  in H annover  
nach Lippstadt als Leiter der D iensts te l le  „Der K u l tu rb au b e am te “, S e m l e r  
in Lippstadt nach Landsberg  a. d. W. als Leiter d e r  Dienststelle  „Der Kultur­
b a u b e a m te “, Z i n k e  in L andsberg  a. d. W. zum R egierungspräsidenten  in 
Frankfurt  a. d. O., Z a c h e r  in Meppen nach Oppeln  als Leiter  d e r  Dienst­
ste lle  „Der K u ltu rbaubeam te  II“, F r i t z e  in Küstr in zum K ultu rbau­
beam ten  in Stett in; die R egierungsbaumeister  S o l d a n  in O ldersum  nach 
Küstr in und K r a u s e  in Trier zum K ulturbaubeam ten  ln O snabrück ;  ferner 
die  R egierungsbauräte  (W.) W e i s e  vom  Hafenbauam t in Sw inem ünde  
an das W asserbauam t in Stett in als Vorstand, B e h r e n d s  von Harburg- 
W iihe lm sburg  (beurlaubt)  an das W asserbauam t in Hoya, Fritz S c h m i d t  
vom  W asserbauam t W eserm ünde  an das W asserbauam t Harburg-W ilhelms­
burg;  der  Regierungsbaumeister  (W.) Kurt W e r n e r  vom W asserbauam t 
Potsdam  an das W asserbauam t Ebcrswalde.

Überwiesen un ter  W iederaufnahm e in den  S taatsd ienst :  die Regie­
rungsbaum eis te r  (W.) K u h l b r o d t  dem  N eubauam t II in M ünster  i. Westf.,  
S t r a u c h  dem  W asserbauam t in Lauenburg  a. d. E lbe ,  G e r h a r d t  dem 
W asserbauam t W eserm ünde ,  S t ä r k  dem  W asserbauam t in Gieiwitz.

G esto rben :  der  G eheim e  Baurat Dr-, phil. h. c. Rudolf S c h u l t z e  in 
Bonn, zu le tz t  Erster Beigeordneter  der  S tad t  Bonn, und der Regierungs­
und Baurat  (W.) G o e d e  in M üns te r  i. Westf.
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