
DIE BAUTECHNIK
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Die Arbeiten der Reichswasserstrafienverwaltung im Jahre 1936.
Von Mlnisterlaldirektor 2)r.=3ng. cljr. Gahrs.

(Fortsetzung

Schleuse II (Neudorf) und III (Ehrenforst): Bel den Schleusen II 

und III waren die Rammarbeiten bereits Ende 1935 beendet. Im Frflhjahr 

wurden die Betonarbeiten vergeben und in Angriff genommen, sie sind 

in der Hauptsache beendet. Wahrend bei der Schleuse II (Abb. 22) der 

Beton in Mischmaschinen mit stetigem Betrieb hergestellt und mit FOrder- 

bandern in die Schalung eingebracht wird, ist bei der Schleuse III das 

Pumpyerfahren zur Anwendung gekommen. Zwei Betonpumpen, die

aus Heft 7.)

in Betrieb genommen werden. Zur Zeit werden die Aufbauten und die 

elektrische Einrichtung fertiggestellt, die Stromkabel fflr die Motoren 

sowie fflr die Fernsteuerung, die von einem Zentralsteuerraum geschleht, 

werden verlegt (Abb. 23 u. 24).

Bei dem ersten Fflllen der Schleuse zeigte sich, daB die Fugen an 

den Schlóssern der Peiner Spundbohlen sehr undicht waren. Da gleich- 

zeitig der Boden innerhalb der Spundwandzellen und hinter der Wand

Abb. 22. Schleuse II (Neudorf). Ausstcifung der Nordkammer 

zum Einbringen der Sohle.

wechselwelse arbeiten, fOrdern den Beton bis zu einem sinnreich kon- 

struierten Verteilungstrichter, von dem aus der weiche Beton durch 

Schflttrohr an Ort und Stelle gelangt. Belde Verfahren haben sich gut 

bewahrt. Allerdings muB beim Pumpbeton darauf geachtet werden, daB 

nicht zu grobe Zuschlagstofle verarbeitet werden, da diese zur Ver- 

stopfung der Pumpen fflhren kónnen.

Dle Schwierigkeit, das erforderliche Rundelsen in genflgender Menge 

rechtzeitig zu bekommen, machte es notwendig, auf Istegeisen sowie

Sonderstahle der Ver- 

einigten Oberschlesischen 
Hflttenwerke, die vorratig 

waren, zuruckzugreifen. 
Wahrend Im Hochbau 

diese Eisen bis zu 

1800 kg/cm2 beansprucht 

werden, wurde hier eine 
Beanspruchung bis zu 

1500 kg/cm2 zugelassen. 

Dle Aufpreise der Sonder

stahle decken sich etwa 

mit der Gewichtsersparnis 

infolge Zulassens hóherer 

Spannungen, so daB Mehr- 

kosten nicht entstehen. 

Die Verarbeitungder Isteg

eisen ist etwas umstand- 

licher, hat aber sonst zu 

Schwierigkeiten nicht ge- 

fflhrt.
Bei der Sch leuse IV 

(H uben land ) sind die 

Rammarbeiten fertig

gestellt. Die Betonarbei

ten werden ausgeschrle- 

ben und im Fruhjahr 1937 

in Angriff genommen.

Die Sch leuse  V

Abb. 24. Schleuse V (Stauwerder). (Stauwerder) konnte im

Fflllen der Sfldkammer. August 1936 behelfmaBig

Abb 25.

StraBenbrucke bel km 5,39 des Adolf-Hitler-Kanals.

Abb. 23. Schleuse V (Stauwerder). 

Ansicht des Unterhauptes.

sehr fein war, wurde er von dem durchtretenden Wasser mitgerlssen, 

und es entstanden Auskolkungen hinter der Kammerwand. Es wurden 

daher zunachst samtliche Nahte an den Schlósśern der Wandę oberhalb 

des Unterwassersplegels verschweiBt, wahrend die Fugen zwischen Sohle 

und Unterwasser bereits wahrend des Baues durch SchweiBung gedichtet 

waren.
Beim weiteren Probebetrleb stellte sich jedoch heraus, dafi diese 

MaBnahmen nicht ausreichten, daB yielmehr der in weiterer Tiefe an- 

stehende auBerst feine Staubsand (Kurzawka) durch dle im Grunde be- 

findlichen Fugen der Spundwande sowie durch die durchlassige Sohle 

der Schleuse fortgeschwemmt wurde, so daB in der Sohle bald starkę 

Versackungen eintraten. Infolgedessen hat sich die Verwaltung ent- 

schlossen, nachtraglich eine durchgehende biegungsfeste Sohle in das 

Bauwerk einzubauen, mit dereń Ausfflhrung jetzt begonnen wurde.

Erwahnenswert ist noch, daB wahrend des Probebetriebes beim Fflllen 

der Schleuse aufierordentllch starkę Schaumbildung auftrat (Abb. 24), dereń 

Ursache zweifellos in der ungewóhnllchen Yerschmutzung der Klodnitz



130 G ah rs , Die Arbeiten der Reichswasserstrafienverwaitung im Jahre 1936 Fachschritrr^ESBauing^nieurwesen

Abb. 26. Staubecken Turawa. SchlleBen der Dammlticke. Rechts das Entlastungsbauwerk.

durch Abwasser der Industrie und der Stadte zu suchen ist. Es wurden 

MaBnahmen elngeleitet, um diese Schaumblldung auf ein ertragliches 

Mafl zuriickzufiihren.

An Briicken wurden 1936 fertiggestellt: die Strafienbrucke bei km 5,39, 

eine Blechtragerbriicke von 41 m Stiitzweite (Abb. 25), ferner zwei Feld- 

wegbrflcken iiber den Kanał bel km 17,76 und 19,33. Vergeben wurden 

welter die Oberbauten der Strafienbriicken bei km 7,30 und 25,80, ebenfalls 

Blechtrager von 41 m Stiitzwelte. Die Widerlager sind bereits fertig

gestellt. Die Oberbauten werden im nachsten Friihjahr aufgestellt.

Abb. 27. Staubecken Turawa.

Entlastungsbauwerk von der Beckenselte.

In Laband wurden die Grundungsarbeiten fur die Eisenbahnbriicken 

iiber die verlegte Klodnitz und den Adolf-Hitler-Kanal in Angriff ge- 

nommen. Die Widerlager sind bis auf Restarbeiten fertiggestellt. Die 

Aufstellung der Oberbauten Ist In Angriff genommen. Die Klodnitz- 

flufibrucke erhalt zwei Blechtrager von 24 m Stiitzweite, die Kanalbriicke 

einen Fachwerktrager von 83 m Stiitzweite. Ferner wurde die StraBen- 

briicke In Laband (bei km 38,70) in Auftrag gegeben. Die Briicke wird 

ais Eisenbetonbalkenbriicke iiber zwet Offnungen von je 22,6 m Stfltz- 

weite mit 5 m langen Kragarmen ausgefiihrt. Die Pfeiler sind auf Eisen- 

betonpfahljochen gegriindet. Die Betonarbeiten sind beendet. Zur Zeit 

werden die Isoilerung und die Fahrbahn aufgebracht.

Die Erdarbelten in Los II und VIII wurden fortgefuhrt. Los II ist in- 

zwischen fertiggestellt; die Arbeiten in Los VIII werden voraussichtlich 

noch bis Mltte 1937 dauern.

Infolge der starken Regengiisse Im Herbst 1936 sind im Los II am 

Sfldufer des Kanals umfangrelche Rutschungen aufgetreten. Die Wieder- 

herstellungsarbelten sind im Gange. Die Bóschungen sind, soweit er- 

forderlich, abgefiacht, auBerdem wurden Sickerschlitze zur Abfuhrung des 

Tageswassers angeordnet.

Die Bauarbeiten fur die Hafenanlage in Gleiwitz wurden im Jahre 1935 

aufgenommen. Die Hafenanlage besteht aus den zwei Hafenbecken mit 

einem kleinen dritten Becken fiir den Umschlag feuergefahrlicher Stoffe, 

dem Hafenbahnhof mit dem Anschlufi zur Reichsbahnstrecke und einer 
Hafenstrafie. AuBerdem gehórt zu ihr die Beschaffung der zum Hafen- 

betrieb notwendigen Betrlebsmittel, wie Krane, Rangierloks und Kiibel- 

wagen fiir die Kohleanfuhr.

Zunachst muBte 1935 das Gelande, das teilweise Oberschwemmungs- 

gebiet des Klodnitzflusses war bzw. von dem FiuB durchschnitten wurde, 

durch Yerlegung des Flusses an den Siidrand des Baugelandes fiir den

Bau frei gemacht werden. Gleichzeitig 

wurde der Bau der Hafenstrafie, die das 

stadtische Strafiennetz mit den Umschlag- 

platzen an den Hafenbecken verbindet 

und den AnschluB an die Reichsautobahn 

vermlttelt, in Angriff genommen.

1936 wurde mit dem Aushub von 

Hafenelnfahrt und Vorhafen begonnen, 

an den sich nunmehr auch der Aushub 

der Becken anschliefit, die jedoch erst im 

Jahre 1937 fertiggestellt werden. Gleich

zeitig wurden die Arbeiten zur Schaffung 

des doppelgleisigen Reichsbahnanschlusses 

eingeleitet, denen noch die Ausschwenkung 

eines Giitergleises auf 1,5 km Lange vor- 
ausging. Hierzu wurde der Neubau einer 

StraBenunterfiihrung unter der Reichsbahn

strecke erforderllch. Der Bau wird in ein- 

zelnen Abschnitten unter Aufrechterhaltung 

des Betriebes ausgefiihrt. Der erste Bau- 

abschnitt, der den AnschluB der Hafen- 

gleise an die Strecke ermóglicht, ist 

nahezu fertiggestellt, so daB noch in diesem Winter mit den Arbeiten 

fur den Oberbau begonnen werden kann.

c) Staubecken T uraw a3).

Der Staudamm ist, auch in der Dammlflcke, bis auf geringfiigige 

Restarbeiten fertiggestellt (Abb. 26). Die Malapane wurde programmafilg 

im Juni 1936 durch das Bauwerk geleitet. Die baulichen MaBnahmen zur 

Entwasserung des luftseitigen Dammfufies wurden beendet und dergrófite 

Tell der erforderlichen kleineren Bauwerke erstellt. Auf der Einlaufseite 

des Entlastungsbauwerks wurden die Bedienungsbriicken und die Eis- 

rechenanlage hergestellt, ferner die Schiitze zum Tell eingebaut (Abb. 27).

Die Kraftrohrleitungen und die Turbinensplralen wurden eingebaut; 

die Grundablafirohrleitungen sind zum Tell angeliefert. Fiir die Krafthaus- 

halle wurde die Stahlskelettkonstruktion aufgestellt, die Maurerarbeiten, 

insbesondere Granitverblendungsarbeiten sind Im Gange.

Bei den Arbeiten am Ostrande des Beckens (Eindeichungen und 

Vorsperre) ist das erste Los ausgeschrleben und mit den vorbereitenden 

MaBnahmen begonnen worden.

Fiir die aus dem Beckengebiet umzusledelnden Bauern wurden die 

ersten Gehiifte aufgebaut; die Umsledlung von sechs Bauern soli noch 

yor dem 1. April 1937 stattfinden.

Von den hochbautechnischen Aufgaben, die im Zuge der Durch- 

fiihrung der Bauvorhaben bel der Oderstrombauverwaltung bearbeitet 

wurden, sind neben den Schleusendienstgehóften und Aufbauten der 

Schleusen belm Adolf-Hitler-Kanal (Abb. 28) die Umsiedlungsbauten belm 

Staubecken Turawa die bemerkenswertesten.

Die neuen GehOfte stehen kurz vor der Vollendung. Bei ihrer Aus- 

fuhrung wurden besonders die Erfahrungen des Relchsnahrstandes auf 

bautechnischem und landwirtschaftlichem Gebiete, die bei Aussteliungs- 

bauten in Kreuznach bel Frankfurt am Maln gemacht wurden, erstmalig 

In groBem Umfange im Osten des Reiches angewandt.

Sie erstrecken sich insbesondere auf zweckmafiige Aufstallung, gute 

Be- und Entliiftung der Stalle, warmhaltende Auflenwande und besonders 

haltbare, gut durchdachte Elnzelheiten der GehOfte.

3) Bautechn. 1936, Heft 1, 2 u. 3.

Abb. 28. DienstgehOft am Adolf-Hitler-Kanal (Schleuse Hubenland).



Abb. 30. Abflachung der Oderkriimmung am WeiBen Berge Abb. 32.

bel Dammerau (km 442/443). Yerbreiterung der Marąuardter Enge.

Abb. 29. Staubecken Turawa. UmsledlungsgehOft in Eichhammer.

e) Oderverlegung bel Ratlbor.

Die Erdarbeiten fiir das neue Oderbett und den Hochwasserdeich zum 

Schutze des Stadtgebiets wurden fortgefiihrt. Von dem geplanten 7,5 km 

langen Durchstich sind bisher rd. 2 km mit 950 000 m3 Erdbewegung, 

215000 m2 grunen Boschungen und Bankettfiachen und 30 000 m2 Stein- 

bOschungen in zwei Bauabschnltten fertiggestellt. Dle Arbeiten im dritten 

Bauabschnitt sind im Gange.

Zwischen dem zweiten und dritten Bauabschnitt wird eine 300 m 

lange Briicke mit neun Offnungen fur die den neuen Flufilauf kreuzende 

zwelgleisige Reichsbahnstrecke Heydebreck- Oderberg errichtet. Der Unter- 
bau ist nahezu fertiggestellt. Pfeiler und Widerlager sind aus Beton- 

mauerwerk mit Elseneinlagen und granitverkleideten Kopfen und Anslcht- 

fiachen hergestellt. Ais Oberbau ist fiir jedes Glels eine Blechtrager- 

briicke vorgesehen. Acht Offnungen werden mit durchlaufenden Tragern 

uber je drei Auflagern mit Stutzweiten von 30 bis 36 m uberbruckt. Die 

dem elgentlichen FluBbett bcnachbarten Briicken tragen zwischen Krag- 

armen einen iiber dem Mittelwasserbett elngehangten Trager. Dle Stiitz- 

weite zwischen den Kragarmstiitzen betragt 49,5 m.

f) Der Ausbau der mlttleren Oder.

Die Strombauarbeiten zur Verbesserung der OderwasserstraBe unter- 

halb Breslau bis Lebus auf Grund des Gesetzes vom 30. Juni 1913 sind 

mit Haushaltsmltteln fortgesetzt. Von der 333 km langen Oderstrecke 

sind bis zum 31. Marz 1936 rd. 209 km fertiggestellt; weitere Strecken 

sind im Ausbau begriffen.

Bei der Abflachung der Kriimme bei km 442/443 am WeiBen Berge 

bei Dammerau konnte eine fur die Fischerei giinstlge Ausbauweise durch- 

gefuhrt werden (Abb. 30). In Angriff genommen ist im Unternehmer-
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Abb. 31. Schleppzugschleuse Zerben.

g) Sonstige Bauten.

Die Arbeiten fiir den Bau des zweiten Oswltzer Liegehafens bei 

Breslau (Oderkm 258), dessen Kosten auf 500 000 RM veranschlagt sind, 

haben im August 1936 begonnen. Der Hafen erhait eine Wasserflache 

von rd. 16 ha und wird etwa 190 der gróBten Odcrschiffe (Plauer MaB- 

kahne) aufnehmen kónnen. Dadurch wird es mógllch, den sich bei Vcr- 
sommerungen bis in den Brieger Bezirk erstreckenden Rang der Schlffe 

kurz oberhalb der Schleuse Ransern zusammenzufassen und bei Eintritt 

einer HW-Welle auf kiirzestem Wege abschwimmen zu lassen. Die bei 
dem Bau des Hafens anfallenden Sand- und Kiesmassen geben der 

Breslauer Bauindustrie in erwunschter Weise Gelegenheit, ihren Bedarf 

zu decken, nachdem Baggerungen im Strombett der Oder nur noch aus 

schiffahrts- und fluBbautechnischen Grunden gestattet sind.

3. M ark ische  W asserstraBen.

Die Ausbauarbeiten des VoBkanals auf der Strecke von Zehdenick 

bis Krewelin konnten im Rechnungsjahre 1935 wegen landeskultureller 

Schwlerigkeiten nicht durchgefuhrt werden. Doch Ist dafflr Sorge getragen, 

daB die Arbeiten im Jahre 1937 ausgefiihrt werden, so daB der Vofikanal 

auf seiner ganzen Lange.vom Jahre 1938 ab fiir Finowkahne von 1,50 m 

Tiefgang befahren werden kann.

Zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse auf dem Hohen-

zo lle rn k an a l ist mit dem Bau der zweiten Schleuse in Lehnitz be

gonnen worden. Die Erd- und Dlchtungsarbeiten in den Vorhafen sind 

zur Haifte fertiggestellt. Zur Zeit werden die eisernen Spundwande 

fur die Schleuse gerammt. Die neue Schleuse wird im Laufe des

Jahres 1938 in Betrieb genommen werden kOnnen. Sie erhait eine

nutzbare Lange von 134 m und eine lichte Weite von 12 m.

Der Ausbau des Ihle- und P laue r K ana ls  auf dle Abmessungen 

des Mittellandkanals wurde fortgesetzt.

Bezuglich der auBeren Wirkung wurde besonderer Wert auch auf 

ansprechende Einordnung der Gebaude in die Landschaft gelegt, so dafi 

zu hoffen Ist, daB sich dle durch den Staubeckenbau bedingte Umsiedlung 

in kultureller Bezlehung zu einer fur den deutschen Osten vorbildlichen 
Lósung gestaltet (Abb. 29).

d) Staubecken Berghof.

Fur den Bau elnes weiteren Staubeckens zur AufhOhung des Niedrig- 

wassers der Oder ist der erste Teilbetrag im Reichshaushalt 1936 bereit- 

gestellt. Es wird im Tal der Weistritz etwa 15 km unterhalb Schweid- 

nitz errichtet und einen Inhalt von etwa 65 Mili. m3 haben.

betrieb die Abflachung der fiir die Schiffahrt besonders ungfinstigen 

scharfen Kriimme bei Laskau (km 346/348).

Auch unterhalb Lebus wurden in den Bezirken der Wasserbauamter 

Frankfurt und Kiistrin die Oderstrecken mit schlechten Fahrwasser- 

verhaitnlssen weiter ausgebaut. Die Baggerungen zur Erhaltung des 

abgesenkten Mittelwassers im Bezirk Kiistrin sind auch in diesem Jahre 

vorgenommen.
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Abb. 33. Verbrelterung der Havel am Lindenufer bei Spandau.

Am P laue r  K ana ł wurden die Arbeiten beendet.

Am Ih le k an a l werden die Erd-, Dichtungs- und Ufersicherungs- 

arbelten auf der Strecke von der Schleuse Ihleburg (km 16,5) bis zum 

Pareyer Durchstich (km 22,6) ausgefiihrt und voraussichtlich zum I. Ok- 

tober 1937 beendet sein.

Die Scbleppzugschleuse Zerben (Abb. 31) ist bis auf kleine Rest

arbeiten fertiggestellt. Die alte Giisener Strafienbrflcke wird zur Zelt durch 

einen Neubau ersetzt.

Abb. 35. Wehranlage Quitzóbel. Ansicht von der Elbseite. 

Schutzen in Staustellung fiir Sommerstau der Havel.

Rechts FischpaB und WoUhamlkrabbenwechsel mit Yernichtungsanlage.

Abb. 36. Ruhlsdorfer Briicke.

DasWehr erhalt eine lichteWeite von 12,80 m und alsVerschlufi ein Roll- 

schiitz mit Aufsatzklappe. Die Sportschleuse wird 20 m lang und 3 m weit.

Im Spreelauf wird in dlesem Jahre im oberen Vorhafen der Miihlen- 

dammschleuse die nOrdliche Leitwand hergestellt und die fiir die,Durch- 

fuhrung der Schlffahrt wahrend der Bauzeit erforderliche Abbaggerung 

des Inseispeichergrundstiickes auf der Siidseite der Spree vorgenommen. 

Die neue Schleuse wird ais Doppelschleuse mit 140 m nutzbarer Lange 

und 12 m lichter Weite gebaut. Neben der Schleuse wird ein Umflut- 

kanal mit WehrverschluB angelegt wie im Spreekanal.

Die gesamten Arbeiten fiir den Umbau der Muhlendammstaustufe 

werden im Jahre 1940 beendet sein.

Nach Erweiterung des N e d litz e r  D u rchs tichs  der U n teren  

H ave l w asserstrafie bildete die sogenannte Marquardter Enge die letzte 

Engsteile im Sakrow-Paretzer Kanał. Sie hat eine Lange von 200 m. 

An ihrer schmalsten Stelle unter der 28,8 m weiten Eisenbahnbriicke 

betragt die Fahrwasserbreite bel etwa MNW und 2 m Tauchtiefe nur 17 m ( 

so daB kaum zwei Schiffe von 8 m Breite aneinander vorbeifahren konnen. 

Deshalb ist das Oberholen von Schleppziigen an der Engsteile verboten.

Zur Beseitigung der Engsteile wird durch Abbaggerung der vor- 

springenden Ufer der auf den anschlieBenden Kanalstrecken vorhandene 

Querschnltt mit einer nutzbaren Fahrwasserbreite von 30,9 m hergestellt. 

Vor dem Dienstgehóft der Versuchsanstalt fiir Wasserbau und Schiffbau, 

das nahe am Ufer liegt, muBte auf eine Lange von rd. 60 m eine unver- 

ankerte Stahlspundwand gerammt werden (Abb. 32).

Die Eisenbahnbriicke wird von der Deutschen Reichsbahn durch eine 

neue Briicke mit einer lichten Weite von 50 m ersetzt, zu dereń Kosten 

die ReichswasserstraBenverwaltung beitragt. Die Widerlager sind fertig.

Zwischen der S p reem iin dung  und dem unteren Vorhafen der 

Schleuse Spandau  weist die Havel eine Engsteile auf, die sich durch 

die scharfe Kriimmung dieser Strecke und dem mitunter bis hierher 

reichenden Schleusenrang besonders nachteilig bemerkbar macht. Die 

hier vorhandene Wasserspiegelbreite von 25 m wird durch Abbaggerung 

eines Teils der am westlichen Ufer vorhandenen Griinflache (L indenufer) 

auf 43 bis 60 m verbreitert. Gleichzeitig wird die Krummung dadurch 

von 300 m Halbmesser auf 750 m abgeflacht. Ais Ufereinfassung wird 

eine verankerte Stahlspundwand auf 325 m Uferiange gerammt, dereń 

Oberkante bis zum hOchsten Wasserstand relcht. Oberhalb der Spund- 

wand bildet eine bepflanzte Erdboschung den Obergang zur neuen Ufer- 

promenade mit der anschlieBenden Grunanlage (Abb. 33).

Fiir die Verbesserung der Vorflut- und Schiffahrtverhaitnisse in der 

U nteren  H ave l ist durch Verbrelterung und Vertiefung auch der Strecke 

nahe der Miindung der Ausbau des Flusses nahezu fertiggestellt. Die 

Schleuse bei Havelberg ist am 4. Mai 1936 in Betrieb genommen (Abb. 34).

Der Teii des Webres bei Quitzóbel, der in einem Durchstich errichtet 

wurde, wird nach Abdammung des Altarms seit dem 23. Juni zur Stau- 

regelung in der Haltung Havelberg—Garz benutzt (Abb. 35). Auf der Strecke 

von Havelberg bis Garz sind daher die friiheren StOrungen der Schiffahrt 

nicht mehr aufgetreten. Der Teii des Wehres, der in dem Altarm zu- 

sammen mit einer Kahnschleuse noch zu bauen ist, ist bis auf Restarbeiten 

fiir die Aufstellung der Eisenteile und Antriebvorrichtungen fertiggestellt.

Die Bauarbeiten des sogenannten Teilausbaues nahern sich ihrem Ende. 

Es ist zu wiinschen, daB zum Nutzen der Landeskultur die Erganzung durch 

den Bau des geplanten Havelvorfluters so bald ais mOgllch geschaffen wird.

Die Briicken in den Marklschen WasserstraBen, die in ihrer Tragfahigkeit 

den auf den Strafien zugelassenen Lasten nicht entsprechen, werden nach 

und nach verstarkt und erneuert. So ist die neue Briicke bei Ruhlsdorf, die 

iiber den Finowkanal fiihrt, im Mai dem Verkehr iibergeben (Abb. 36), die 

Briicke bei Dunkelforth iiber den alten Plauer Kanał unter Verwendung von 

I-TrSgem mit Beton erneuert und die Briicke bei Pinnow iiber den Oranien- 

burger Kanał durch eine Blechbalkenbriicke ersetzt. (Fortsetzung folgt.)

Abb. 34. Schleuse Havelberg. Blick elbwarts.

Mit dem Umbau der M u h le n d a m m s ta u s tu fe  und dem Ausbau 

des Spreekana ls  in Berlin wurde begonnen, Nachdem bereits im 

Jahre 1935 eine Ufermauer auf der Nordseite des unteren Vorhafens am 

Rolandufer fertiggestellt worden war, wird jetzt der Ausbau des Spree

kanals fur eine Wasserabfuhrung von 50 m3/sek ausgefiihrt. Zu diesem 

Zwecke wird die Stadtschleuse beseitigt und durch ein Wehr mit daneben- 

liegender Sportschleuse ersetzt.
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war der Senkkasten ausgeschalt, und es begann 

die Montage der Druckluftanlage, die am 30, April 

1934 beendet war. Nach Zertrummerung der 

Betonschwelle wurde der Kasten zunSchst um 

etwa 45 cm auf den Stausplegel ohne Druckluft 

abgesenkt. Vom 3. bis 24. Mai wurde der Kasten 
unter Druckluft rd. 6,3 m lief unter gleichzeitiger 

Aufmauerung auf die planmSBige Grundungssohle 

abgesenkt, wobei der zweimalige Umbau der 

beiden Schleusen jeweils 2 bis 3 Tage erforderte. 

Die Beiegschaft betrug unter Druckluft 1 Meister 

und 10 Mann, dazu noch 4 Mann zum Bedlenen 

der Schleusen und auBerhalb des Kastens I I  Mann. 

Die mlttlere tagliche Absenktiefe, gerechnet auf 

die Arbeitstage unter Druckluft, betrug rd. 35 cm, 

die gróBte tSgliche Leistung 85 cm. Das Aus- 

betonieren der Arbeitskammer unter Druckluft 

dauerte 4 Tage. Am 25. Juni 1934 war der ganze 

Pfeiier fertlg.

Inzwischen war am 3. April 1934 mit dem 

Bau des Absenkgerustes am Pfeiier C begonnen 

worden. In diesem Geriist wurden beide Senk

kasten fur die Pfeiier C und C ' an Spindeln han- 

gend hergestellt. AuBerhalb des Absenkgerflstes 

wurde auf zwei am Ufer liegenden Pontons das 

hOlzerne Schaiungsgerust fur die Decke der 

Arbeitskammer hergestellt (Abb. 20) und an- 

schlieflend in das Absenkgerust eingeschwommen 

(Abb. 21). Hierauf wurde das Schalungsgerfist an 

den acht Spindeln aufgehangt (Abb. 22), und die 

Pontons wurden ausgeschwommen. Abb. 23 zeigt 

Einzelheiten des Schalungsgerusts und der Spindel- 

aufhangung. Nachdem die Wandę vollends ein-

Schmtł fi-B

MoinsoMe

Draufsichf

Abb. 17. Strompfeiler C. Obersicht.

t& i OM

Buge! ĆW 
alle20cm (J.90)

8*24 I'13.80)

Abb. 19 zeigt Einzelheiten 

der Wideriager, die ebenso wie 

die Flugel in Stampfbeton aus- 

gefuhrt wurden. Die Wideriager 

erhieiten vorn eine den Pfeiiern 

ahnllche Form und sind eben- 

falls mit Odenwalder Granit 

verkleidet, wahrend der Beton 

der Sichtflachen der Fliigel grob 
gespitzt wurde. Die zur Ent- 

wasserung der Fahrbahn dienen- 

den Rohrieitungen wurden samt- 

Hch unsichtbar in den Pfeiiern 

und Widerlagern herabgefiihrt.

Die grOBten rechnerischefi 

Bodenpressungen betragen bei

HM (tteo)

geschalt und die Eisen verlegt waren, wurde der Senkkasten vom 

7. bis 24. Mai betoniert (Abb. 24). Dann wurde das etwa 30 t schwere 

Schaiungsgerust einschlieBlich des eisernen Kranzes mit acht Flaschen- 

ziigen ins Wasser abgelassen und ausgeschwommen, um fur den Senk

kasten C wieder yerwendet zu werden. Die Aufieniiachen des Eisen-

Abb. 18. 

Bewehrung 

der Auflagerbank 

eines Strompfeilers.

Alle Rechte vorbełia)ten. Die Reichsautobahnbriicke iiber den Main bei Frankfurt.
Von Reichsbahnoberrat Ernst, Frankfurt a.M.

(SchluB aus Heft 8.)

Aus Abb. 17 sind weitere Einzelheiten der Pfeilerausbildung zu 

ersehcn. Die Pfeiier bestehen aus Stampfbeton, der unter Wasser mit 

bossiertem Granit aus dem Fichtelgebirge und iiber Wasser mit mittelfeln 

gestocktem Odenwalder Granit verkleidet ist. Die Schichten sind gleich- 

maBig 40 cm hoch; die Binderschichten binden rd. 40 cm und die Laufer- 

schichten rd. 25 cm ein. Die Pfeiier sind in ganz einfachen Linien 

gehalten und stromauf- und abwarts dreieckfórmig ausgebildet. Auch die 

die Pfeiier oben abschlieBenden 80 cm hohen durchiaufenden Eisenbeton- 

aufiagerbanke (Abb. 18) sind seitlich, und abgesehen von den eigent- 

lichen Lagerflachen, auch oben mit Granit verkleidet.

den Pfeiiern etwa 4 kg/cm2 und bei den Widerlagern etwa 3 kg/cm2. 

Weder bei den Pfeiiern noch bei den Widerlagern konnten Setzungen 
festgestellt werden.

3. Die Bauausfflhrung.

a) U n te rbau ten .

Mit den eigentlichen Bauarbeiten wurde am 23. Marz 1934, und zwar 

mit dem Pfeiier B' am nórdlichen Ufer begonnen. Die Wassertiefe be

tragt dort rd. 1,8 m. Der Senkkasten wurde an Ort und Stelle auf 

einer kiinstlichen Halbinsel hergestellt. Die stahierne Schneide wurde 

auf einer Betonschwelle ausgelegt. Am 20. April
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ln dem Absenkgerust wurde sofort nach dem Ausschwimmen des 

Kastens C ' am 8. Juni mit der Herstellung des Kastens C begonnen, 
nachdem zuvor die Flufisohle zwecks besseren Aufsitzens des Kastens 

mit Sand abgeglichen war. Der ganze Yorgang war derselbe wie beim
6,00

\ Li
Stirnansichf

—  Z0,ne------------

—p-----W

^  PrGasrohr ---
Droufsicht

gagasse;

Schnitf C~DSchnitt durch den 
fnfwdsserunyskanol Schnitt A-B

. ijuSeiserne 
' fbflutirohre 
l<t20cm

rechter fliigel

Einzeiheiten fiir die Auflogerbank

Abb. 19. Wideriager mit Einzelheiten.

fertiggestellte Leitwerk des Pfeilers C  ein- Kasten C ', Das Absenken unter Druckluft (rd. 7,1 m) dauerte vom

geschwommen. Darauf wurden die Kam- 10. August bis 3. September 1934. Dabel wurde eine arbeitstSgliche Tlefe

niern oberhalb der Decke des Arbeltsraumes von 34 cm erreicht; die groBte tagliche Leistung betrug 60 cm. Neben

=JMr'"'l i*.' J"r'J‘'r ausbetonlert und der Kasten bis zur Flufi- einer grOfieren Zahl von Findlingen wurden rd. 17 m3 Holzreste ge-
sohle abgesenkt. Nach Aufsetzen der beiden fórdert. Der Pfeiier war am 8. Oktober 1934 fertiggestellt. Abb. 27 zeigt

Schnitt A-B Schleusen wurde der Kasten unter Druckluft die Schleuseneinrichtungen fiir diesen Senkkasten.

Wahrend bei den Pfeilern B’ und C ' 
die gelOsten Bodenmassen mit Ktlbeln aus-

\ geschleust wurden, wurde bei dem Pfeiier C, 
da der durchzufuhrende Boden hauptsachlich 

aus feinem Sand bestand, das Materiał aus 

% dem Arbeitsraum gespult. Mit einer Hoch-

I & druckpumpe wurde Wasser durch Leitungen

jj ra in den Kasten gepumpt und das Spiilgut

| 1  t unter Verwendung von Druckluft (Zuleitung
__in einer 10 cm weiten Leltung) durch eine

t i-IM jS S S S F  15 cm weite Leitung aus dem Arbeitsraum

i A  etwa 100 m weit gespiilt. Der Zusatz von

,4-: I ^ 1484 M  ta  I l i i  r  K lV  I  f i l  Wasser und Luft bedarf dabel standiger

^  d jM a E ljĘ S ^  J *  p y  111 tu  MU 1 u  .1 Regelung. Am besten haben sich kurze
i/  k  i Ib jf fc |  StfiBe bewahrt, weil dabel am ehesten eine

Verstopfung der langen Abgangsleltungen
■ T , s .! vermieden werden konnte. Das Sptil-

verfahren hat sich im vorliegenden Falle 

wlrtschaftlicher ais Kiibelfórderung erwiesen. 

Die Wahl der Druckluftgrundung der

i '  ż ' ' sl'.. • ;•» drei Strompfeiler hat sich auch insofern
ii i i,., 0 i 'fffirifffWIW.1 »  W lIn W O tMII bewahrt, ais der Pfeiier B' um 50 cm und

Abb. 20. Absenkgerust am Pfeiier C. Links auf Pontons das Schalungsgerust fiir den Senkkasten. die beiden Pfeiier C und C ' um je 1,25 m

betonkastens wurden dreimal mit lnertol gestrichen. Nun wurde der 

Senkkasten selbst in das Wasser abgespindelt, wobei samtliche Spindeln 

gekuppelt waren. In der Stunde wurde der Kasten durchschnittlich um 

30 cm abgesenkt. Der rd.500 t schwere Kasten tauchte rd. 4 m Ins Wasser 

ein, bis er schwamm (Abb. 25). Am 6. Juni wurde der Kasten in das

vom 25. Juni bis 18. Juli 1934 auf die Griindungssohle rd. 6 m tief 

abgesenkt. Die durchschnittliche tagliche Absenktiefe betrug 28 cm, 

die groBte tagliche Leistung etwa 60 cm. Auf der ganzen Tlefe wurden 

dabei rd. 23 m3 Holzreste gefordert. Am 14. August 1934 war der 

Pfeiier fertiggestellt. Abb. 26 gibt einen Uberblick iiber die Baustelle 
zu dieser Zeit.
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Abb. 21. Schalungsgeriist in das Absenkgerust elngeschwommen.
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Der Land- 

pfeiler B wurde, 

wie bereits er- 

wShnt, zwischen 

SpundwSndenmit 
offener Wasser- 

haltung gegriin- 

det. Verwendet 
wurden 6,20 m 

lange Larssen- 

bohlenlll. Durch 

Bohrungen wurde

Ouerschnitt B-B Mittetbinder

Abb. 22. Auinangung des Schalungsgerustes an den Spindein,

2 IŃ >31

Abb. 23. Einzelheiten 

des Schalungsgerustes 

und der 

Spindelaufhangung.2ctf>l6 ^  8j 
•s ts 
<%! *

Abb. 24. Betonieren des Senkkastens

Ouerschnitt C-C Endbinder

■W~220 -i-ISO -L220-

festgestellt, daB sich entgegen 

den vorl3uflgen Untersuchun- 

gen eine Lettenschicht befand 

in einer Tiefe, bis zu der die 

Spundbohlen nicht hinab ge- 

reicht hatten. Die Spundwand 

wurde daher bis zu 2 m tiefer 

ais vorgesehen gerammt. Im

Schnitt a.-a.
*— JM bis Acbse des Senkkastens

2ctPt6

ZtiPWZcfPlB

Jtf.........; 2l fP 31
2lN>11■

JahrgHnj; 15 Heft 11

12. Marz 1937 Ernst, Die Reichsautobahnbrflcke iiber den Main bei Frankfurt lo o
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Die beiden Strompfeiler B' und C ' wurden von der Firma Ph. Holzmann AG, Frankfurt a. M., 

der dritte Strompfeiler C und der Voriandpfeiier B von der Neuen Baugeseilschaft Wayss & Freytag AG, 
Frankfurt a. M. ohne jeden Unfall hergestellt. Die Ausfuhrung der beiden Wlderlager war an Unter- 

unternehmeryergebenworden. Fiir die vierZwischenpfeilerwurden6600m8und fiir die beiden Wideriager

Abb. 27. Schleuseneinrichtung fiir einen Senkkasten. Abb. 31. Uberbauten fertig aufgestelit.

ubrigen wurde der Pfeiler ohne 

Schwierlgkeiten in der Zeit vom

3. Mai bis 13. September 1934 

fertiggestellt.

Die beiden Wideriager A 
und A  wurden ebenfails zwischen 

Spundwflnden und mit offener 

Wasserhaltung in der Zeit vom 

19. Aprll bis l,.Oktober 1934 und 

damit die Unterbauten in der 

kurzeń Zeit von 6 Monaten 

fertiggestellt.

Seite Schmnheim

/? Stiitzjochm

Frehorbau Montage auf Riistung

Seite Griesheim

Abb. 25. Senkkasten ins Wasser abgelassen. Abb. 29. Aufstellung der stahlernen Uberbauten auf festem Gerflst.
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mit Fliigeln 5700 m3 Beton 

yerarbeitet. Fur die Ver- 
kleidung der Pfeiier unter 

Wasser wurden 250 m3 und 

fiber Wasser 900 m3 Granit 

verwendet. Die Kosten fiir 
dieseWerksteinverkleidung, 

die zahlreichen seit langen 

Jahren arbeitslosen Stein- 

arbeitern wieder Arbelt 

verschaffte, betragen rund 

190 000 RM.

b) A u fs te llu n g  

der s tah le rnen  Ober- 
bauten .

Die Oberbauten be- 

stehen aus zwei vollstandig 

getrennten Brucken. Aus 

Abb. 28 ist der Montage- 

vorgang zu ersehen. In 

den beiden nordlichen Off- 

nungen wurde unter der 

stromab gelegenen Briicke II 

vom Pfeiier C '— B'—A  ein 

festes Geriist erstelit. Auf diesem wurde mit einem Portalkran zuerst die 

Briicke I in der Offnung C'— B' montiert und nach Fertigstellung auf den 

Pfeilcrn seitlich in ihre endgfiltige Lage verschoben. Hierauf wurde die 

Briicke II in beiden Offnungen C — B'—A  fertig montiert und auf die 

Lager abgesetzt. Dann wurde das Geriist der Offnung B'—A  unter die 

Briicke I und der Montagekran vom Oberbau II nach Oberbau I umgesetzt

Abb. 30. Freivorbau in der Schiffahrtóffnung mit Hllfsstiitze.

gezogen. Fiir den Freivor- 

bau war in der Offnung 

B'— C' auf der Briicke I 

ein besonderer Abladekran 

aufgestelit, mit dem die 

Bauteiie aus dem Schiff 

hochgezogen und auf Trans- 

portwagen abgesetzt wur

den, die die Teile zum 

Derrickkran brachten.

Die Montage auf der 

festen RUstung dauerte ein- 

schliefilich der Baustellen- 

einrichtung und Aufstellung 

und Abbruch der Gerfiste 

von Anfang Juli bis Mitte 

Dezember 1934. Ende 

Januar 1935 waren die gan- 

zen Oberbauten montiert 

(Abb. 31). Sie wurden von 
der Maschinenfabrik 

Augsburg-Nfirnberg, Werk 

Gustavsburg, und der Firma 

B. Seibert, Saarbrflcken, 

gemeinschaftlich in muster- 

gflltiger Weise und wie die Unterbauten ohne jeden Unfall aufgestelit.

Im Marz 1935 wurde mit den Arbeiten fiir die Herstellung der Elsen- 

beton-Fahrbahnplatten begonnen, und nach Fertigstellung der Isolierungs- 

arbeiten wurden die Fahrbahndecken aus Kleinpflaster aufgebracht und 

vergossen. Die Gehwege erhielten einen 2 cm dicken Belag aus Hart- 

gufiasphalt. Die stahlernen Oberbauten wurden mit einem blaugrfinen

Biicherschau.
Handbuch fur Eisenbetonbau, herausgegeben von ®r.=3ng. Em perger, 

Wien. 4 Aufl., XII. Bd.. StraBen-, Eisenbahn-, Berg- und Tunnelbau. 
Berlin 1936, Wilh. Ernst & Sohn. 3. Lieferung (Bogen 13 bis 18, S. 193 
bis 288), 4. Lieferung (Bogen 19 bis 22, S. 289 bis 352): Prof. Dr.-Ing. 
F. KOgler, Elsenbeton im Bergbau unter Tage; Prof. Sr.^ng. 
F. H artm ann , Tunnelbau. 5. Lieferung (Bogen 23 bis 26 [SchluB] und 
Titelbogen, S. 353 bis 407); Relchsbahnoberrat Prof. Friedrich H a rt
m ann, Tunnelbau. Preis der 3. Lieferung 6,60 RM; Preis der 4. Liefe
rung 4,40 RM; Preis der 5. Lieferung 5,30 RM. — Preis des vollstandigen 
Bandes in Leinen 35 RM; Bautechnik-Abonnentenpreis 1937 in 
Leinen 31,50 RM.

Der Abschnitt „Eisenbeton im Bergbau unter Tage“ stellt alles zu- 
sammen, was iiber das Thema zu sagen ist und was man beim Entwerfen, 
Bauen oder bei der Beurteilung der Zweckmafiigkeit ais Unterlagen braucht. 
Der Abschnitt bringt ferner zahlreiche Beispiele aus der Praxls, Angaben 
fiber die Bewahrung der verschiedenen Ausbauarten und Kostenangaben. 
In Klarheit und Kfirze bringt der Verfasser einleitend die geschlchtliche 
Entwlcklung, um dann eingehend alle Geslchtspunkte zu behandeln, die 
fflr die Anforderung an die Ausbauten und Baustoffe, fiir den Schacht- 
ausbau In Holz, Stahl, Mauerwerk, Beton und Eisenbeton, fur das Schacht- 
absenken, fiir das Versteinungsverfahren im Schachtbau und fiir den 
Streckenausbau (starrer und nachgiebiger Ausbau) wichtig sind. Wetter- 
scheider, Dammverschltisse und der Ausbau sonstiger Raume grófieren 
Umfanges unter Verwendung von Eisenbeton werden in umfassender Form

dargestellt. Am Ende des Abschnittes wird fiir den Entwurf von Schacht- 
und Streckenausbauten in Beton und Eisenbeton eine grundlegende Dar- 
steliung ais Berechnung gegeben.

Im Abschnitt .T u n n e lb a u "  wird zunachst die Entwlcklung des 
Tunnelbaues unter besonderer Berficksichtigung der Aufgaben behandelt, die 
dem Tunnelbau mit der groBziigigen Anlage der Autobahnen erwachsen. An 
Hand auslandischer Ausfiihrungen wird nachgewiesen, dafi der Autotunnel 
im Querschnitt und teilweise in der Langenentwicklung die Ausmafie 
zweigleisiger Eisenbahntunnel erheblich iiberschreitet. Die umfassende 
und grundlegende Darstellung der Theorie der Tunnelróhre mit zahl
reichen Beispielen ist fiir den Entwurf eines Tunnels von allgemeiner Be- 
deutung. Unter Beifiigung gut gewShlter Skizzen und Abbildungen stellt 
der Verfasser die Querschnitts- und Langenverhaitnisse des Eisenbahn- 
und Strafientunnels zusammen. Ober Arbeitsvorgange beim Bau und bei 
der Unterhaltung der Tunnel werden nur solche Arbeitsvorgange be- 
sprochen, die in den bekannten Werken fiir Tunnelbau noch nicht ent- 
halten sind und die gegenfiber frfiheren Bauten Neuerungen aufweisen. 
Beispielsweise werden die Verfestigungsverfahren des Gebirges an Hand 
von Ausfiihrungen dargestellt. Besonders interessant ist die Richtstollen- 
auskleidung beim grofien Apennintunnel beschrieben. Der Verfasser be
handelt dann eingehend alle Gesichtspunkte, die fiir die Bohrarbeit, fiir 
das maschinelle Verladen der Ausbruchmassen, ffir die Verkleidung der 
Tunnelwandungen und ffir die Abdichtung wichtig sind. Besonders zu 
erwahnen ist die gute bildllche Ausstattung.

V-.

Abb. 32. Anslcht der fertigen Briicke stromab gesehen.

und das fehlende Stiick der Briicke I In der Offnung B'—A  montiert

und die Briicke I ebenfalls auf die Lager abgesetzt (Abb. 29). Vom

Pfeiier C' aus wurden nun beide Brficken gleichzeitig mit einem Derrick

kran frei vorgebaut, wobei in jeder Offnung ein hólzernes Stfitzjoch

gerammt wurde (Abb. 30). Die 13,5 m langen Haupttragerteile wurden

jeweils von Stofi zu Stofi vor dem weiteren Vorbau abgenietet.

Samtliche Bauteiie wurden mit Schiff angeliefert und ffir die Montage 

auf der festen Rfistung mit dem Montagekran durch das Geriist hoch-

Anstrich versehen, der wesentllch zu dem gelungenen Einpassen des Bau- 

werks in die Landschaft beitragt.

Im Juli 1935 war das ganze Bauwerk nach einer Bauzeit von Ins- 

gesamt 16 Monaten fertiggestellt. Abb. 32 zeigt die Brflcke In der 
Landschaft.

Seltens der Obersten Bauleitung der Reichsautobahnen Frankfurt a. M. 

wurden die Entwurfsarbeiten und die Ausfflhrung unter Oberleitung des 

Verfassers von Relchsbahnrat ®r.=3ng. We 16 geleltet.
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Die 3. und 4. Lieferung des Handbuches fiir Eisenbetonbau verdient bei 
den Praktlkern grOBte Beachtung; sie vermittelt auBerdem neben den 
theoretischen Grundlagen ein sehr reichhaltiges Erfahrungsmaterial.

Die Lieferung 5 bringt zunachst die Fortsetzung des Abschnittes 
»Tunnelbau“ von Prof. F. H artm ann . Besondere Beriicksichtigung er- 
fahren in diesem Abschnitt die Abdichtungsarbelten des Tunnelgewólbes 
bei Neubauten und das Trockenlegen aiter Tunnelbauten (Fugendichtung, 
Flachendichtung von der Leibung aus und Flachendichtung vom Gewfjlbe- 
riicken aus). Die Frage der Tunneliiiftung wahrend des Baues und wahrend 
des Betriebes wird an Hand neuester Tunnelausfiihrungen eriauiert. Der 
Obergang von der Langsliiftung aiterer Tunnelbauten zur Quer- bzw. 
VerbundlGftung neuerer Bauten wird ausfuhrlich beschrleben. Ein 
weiterer Unterabschniit behandelt die Beleuchtungsfragen, insbesondere 
die llchttechnischen Fragen zum Bau von Strafientunneln. Die nun 
folgenden Ausfiihrungsbelspiele iiber Tunnelbauten nach dem Kriege er- 
strccken sich auf den Bau des Apennin-, Moffat-, Cascade-, Baltimore-, 
Breakneck und Mersey-Tunnel (Unterwassertunnel). Fiir den Bau von 
Unterwassertunneln werden hauptsachlich drei Bauarten an Hand neuerer 
Tunnelbauten beschrleben: 1. die alte bergmannische Bauweise; 2. der 
Vortrleb mittels Schild nach dem Abbau- bzw. Verdr3ngungsverfahren und
3. die Zusammensetzung des Tunnels aus vorher fertiggestellten Teilen 
und Versenken in zuvor ausgebaggerten Graben oder Verlegen dieser 
Teile nach dem Senkkastenverfahren.

Der Anhang bringt ein ausfiihrliches Sachverzelchnis zum XII. Band, 
zusammengestellt von 2)r.=3nt\. R. R o li ,  Berlin-Lichterfelde.

Allen denen, die sich iiber den neuesten Stand des Tunnelbaues, 
insbesondere des StraBentunnelbaues unterrichten wollen, kann die vor- 
liegende Arbeit von Prof, F. H a rtm ann  bestens empfohlen werden. 
Klarę Ausdrucksweise und vorbildliche Ausstattung tragen wesentlich zum 
Verstandnis des Werkes bel. W ie la n d .

Damerow, E ., und Herr, A .: Hiifsbuch fiir die praktische Werkstoff- 
abnahme in der Metallindustrie. IV u. 80 S. mit 38 Textabb. und 
42 Zahlentafeln. Berlin 1936, Julius Springer. Preis geh. 9,60 RM.

Das Buch soli dem Werkstoffpriifer die Arbeit durch Tafeln erleichtem, 
die die Durchfiihrung der Hlifsrechnungen ersparen. Es enthalt derartige 
Tafeln in zweckentsprechender Anordnung fur die Ermittlung des Proben- 
querschnitts sowie fiir die Bestimmung von Zugfestigkeit, Dehnung und Ein- 
schnilrung, welterhin Tafeln fur alle Umrechnungen, die bei der Biege- 
priifung und Hartepriifung erforderlich sind. Bei dem Verglelch von 
Festigkelt, Brinellharte, Rockwellharte und Shoreharte ware ein Hinweis 
auf die beschr3nkte Gflltigkeit derartlger Umrechnungen am Platze.

Im ersten Teii des Hilfsbuchs sind die wichtigsten Priifverfahren 
kurz geschildert. Es mag dahingestellt bleiben, ob es richtig Ist, alle 
Hartepriifverfahren ais Druckversuche zu bezeichnen; auch Kurzbezeich- 
nungen wie „Vlckers Dlamantprobe', .Skleroskop-Probe nach Shore" er- 
schelnen nicht elnwandfrei. Der Hinweis auf die Rltzharteprufungen nach 
H irschw a ld  durfte sich eriibrigen, wahrend die Pendelhartepriifung nach 
H erbert eine Erwahnung verdient. Die Wortbildung „Werkstoffpriifler" 
mufi zuriickgewiesen werden. S lebe l.

FrOhlich, H., 2)r.=3ng.: Beltrag zur Berechnung von Mastfundamenten.
3. Aufiage, VIII, 81 S, mit 70 Abb. Berlin 1936, Verlag von Wllh. 
Ernst & Sohn. Preis geh. 7,50 RM.

Mit der starken Entwicklung des Freileitungsbaues seit dem Erscheinen 
der zwelten Aufiage dieses Buches im Jahre 1921 sind immer groBere 
Maste und Fundamente notwendlg geworden. lhre Abmessungen iiber- 
steigen zum Tell bei weitem die, die 1913 auf Anregung des Reichs- 
postamtes In naturlicher Grofie auf ihre Standfestigkeit gepriift worden 
sind. Die auf die Ergebnisse dieser Versuche aufgebauten Berechnungs- 
verfahren konnten auf die jetzt notwendigen erhebllch grOBeren Ab
messungen nicht ohne weiteres ubertragen werden. Der Verfasser hat 
daher versucht, die Verh3ltnisse auch bei diesen grofien Fundamenten 
mOglichst eingehend rechnerisch zu untersuchen, um auch hlerfiir zu 
brauchbaren Bemessungsformeln zu kommen.

Fiir FundamentkOrper, bei denen die Grundflache im Verhaltnis zur 
Eingrabetiefe sehr klein (Grenzfall: frelstehende Spundwand) oder sehr 
grofi Ist, sind die Verhaitnlsse berelts ausreichend gekiart. Bel den 
ersten ist die Standslcherheit ausschlleBIlch vom seltllchen Erdwider- 
stande, bei den zweiten ganz iiberwiegend vom Widerstande des Bodens 
an der Grundungssohle abhangig. Fur die in der Mitte zwischen diesen 
beiden Failen llegenden FundamentkOrper, wie sie besonders hSufig 
gerade bei Freileltungsmasten vorkommen, sind beide Arten des Boden- 
wlderstandes von wesentlichem EinfluB auf die Standslcherheit. Es ist 
aber auBerordentlich schwierig, den Beltrag belder EinfIQsse auf die Stand- 
sicherheit richtig abzuschStzen und rechnerisch zu erfassen. Hier miissen 
in der Berechnung wenig sichere Annahmen gemacht werden. Es w3re 
daher sehr erwflnscht, wenn einmal durch neuere Versuche nachgepriift 
werden kónnte, ob und inwlewelt diese Annahmen und die damit auf
gebauten Bemessungsverfahren ausreichend genau der Wirklichkeit ent- 
sprechen und welche Sicherhelten die Bemessungsverfahren einschlieBen. 
Meines Erachtens wiirde dies im wesentlichen mit Modellversuchen zu 
machen sein, dereń Obertragbarkeit auf die Wirklichkeit durch einige 
GroBversuche nachzuprufen w3re. Entsprechende Vorschl3ge sind bereits 
vor langerer Zelt dem FreiieitungsausschuB des VdE  zugeleitet worden.

Die fertigen Bemessungsformeln und -tafeln des Verfassers, die seinem 
neuen Berechnungsverfahren entsprechend erg3nzt worden sind und sich 
bisher in derPraxis viele Freunde erworben haben, werden auch im neuen 
Gewande allen denen, die sich mit dem Freileitungsbau zu besch3ftlgen 
haben, eine willkommene und notwendige Hilfe sein. W edler.

Mund, O , Sc.=3ng.: Der Rebhannsche Satz. VI + 34 S., 30 Textabb. 
Berlin 1936. Verlag von Wilh. Ernst & Sohn. Preis geh. 3 RM.

®r.=Sng. M und hat In den letzten Jahren mehrere Aufs3tze iiber 
Erddruckfragen in der .Bautechnlk* erscheinen lassen und das gesamte 
Gebiet des Erddrucks im Kapitel ,Stiitzmauern“ des vlerten Bandes des 
Handbuches fur Eisenbetonbau (Berlin 1936, Wilh. Ernst & Sohn) in einer 
ganz ausgezeichneten Abhandlung dargestellt. Das hler zu besprechende 
Werk ist selne Doktorarbeit. Er untersucht darin den bekannten Reb- 
hannschen Satz und selne Auswertung. Ausgehend von einer Schllderung 
der Entwicklung der Coulombschen Erddrucklehre bis Rebhann 
(C ou lom b  1773, R ebhann  1871), behandelt er den Satz selbst und selne 
Beweise. Der Hauptteil der Arbeit befaBt sich mit der Anwendung des 
Satzes fiir die Ermittlung der GroBe des Erddrucks und fur die Be
stimmung selner Verteilung.

Fur die zeichnerische Ermittlung der Erddruckgrófien mit Hilfe des 
Rebhannschen Satzes werden zwei neue, iiberraschend elnfache Ver- 
fahren gegeben. Das erste fiihrt zu dem gleichen Ergebnis wie die be- 
kannte Culmann-Linie, es ist aber bedeutend einfacher und vermeidet 
die zeichnerischen Ungenauigkeiten der Culmann-Linie. Der Verfasser 
hat das Verfahren schon 1933 in der „Bautechnik" veróffentlicht und es 
eingehend im Handbuche fur Eisenbetonbau (a. a. O. S. 37 ff.) behandelt. 
Da auch Rebhann es —  ohne Kenntnis des Verfassers —  schon fiir einen 
Sonderfall gebracht hat, trSgt es in der Arbeit nunmehr den Namen 
Rebhann-M und. Es wird dank seiner Einfachhelt kiinftig wohl iiberall 
an die Stelle der Culmann-LInie treten.

Das zw e ite  Verfahren ermóglicht in ahnlich einfacher Weise die 
Ermittlung der durch einen bestimmten Gel3ndepunkt gehenden Gleitlinie 
und der zugehOrigen ErddruckgrflBen.

Auch fiir die Ermittlung der Verteilung des Erddrucks zelgt der 
Verfasser neue Wege durch Einfiihrung der „ErddruckmaBllnie". Be
sonders wird dabei der EinfluB einer Elnzellast anschaulich gemacht und 
in Schaulinien und einer Zahleniibersicht nachgewiesen. Hler w3re nur 
eine AuBerlichkeit zu erw3hnen, daB nSmllch der aus der Einzellast P 
folgende Erddruck die Bezeichnung Ep erhalten hat, die allgemeln fiir 
den Erdwiderstand iibllch ist und deshalb besser anders gelautet hStte. 
Die schwierige und bisher nicht einwandfrei beantwortete Frage der 
Einzellasten ist durch die Vorschl3ge des Verfassers eindeutig klar- 
gestellt und lhre LOsung Ist sogleich in eine einfache, In der Praxis 
leicht anzuwendende Form gebracht.

Die Arbeit ist eine ErgSnzung der eingangs genannten Abhandlung 
des Verfassers im Handbuch fiir Eisenbetonbau. Der Wert beider Arbeiten 
liegt darin, daB sie die von den einfachen Regelf311en abweichenden 
MOglichkelten behandeln und fiir diese oft verwickelten Falle, iiber dereń 
Behandlungbisher vielfach Unklarheiten bestanden, verhaitnIsmaBlg einfache 
Lósungen geben. Das wird in der Hauptsache erreicht durch die folge- 
richtige Anwendung und Durchbildung der zeichnerischen Verfahren, die 
in diesen Fallen der rechnerischen Ermittlung iiberlegen sind. Dabei 
soli nicht iibersehen werden, daB die rechnerlsche Behandlung bei den 
meist vorliegenden RegelfSllen wohl Immer den Vorzug verdient. In 
allen anderen Fallen sollte man die beiden Werke des Verfassers stets 
zu Rate zlehen. Lohm eyer.

Deułscher Baukalencier 1937. 65. Jahrgang. Berlin 1936, Ernst Steiniger, 
Druck- und Verlagsansta!t. Preis 4,60 RM.

Der Kalender Ist in Kreisen der Architekten wegen seiner Zuverl3sslg- 
keit bekannt, so daB sich eine besondere Empfehlung erubrigt. Die Aus- 
gabe 1937 erscheint In drei einzelnen Teilen. Gedr3ngt, aber dennoch 
recht iibersichtlich ist alles Wlssenswerte zusammengestellt.

Tell I „Archltektenberuf" erfuhr durch die neue Gesetzgebung und 
das Baurecht eine vollkommene Umarbeitung.

Teii II „Handbuch des Bauens* wurde zum Teii neu bearbeltet. 
Besondere ErwShnung verdienen die Abschnltte: Baufinanzierung, Heizungs- 
und Liiftungsanlagen, Gesetze und Verfiigungen auf dem Gebiete des 
baullchen Luftschutzes, Grundlagen des Veranschlagens, Baugenehmigung 
und Bauabnahme, Landes- und Relchsplanung. Llteraturhinwelse und 
Beruckslchtigung der Normen erhohen den Wert des Kalenders.

Teii III enthSlt neben einem Kalendarium Zahlentafeln fur den tag- 
llchen Bedarf.

Wegen seiner Reichhaltlgkeit wird der Kalender jedem Architekten 
ein willkommener Berater sein. B u ltz ln g .

Kersten: Hallenbauten. (Sammlung GOschen, Bd. 1104.) 126 S. mit 
145 Textabb. Berlin und Lelpzig 1936, Walter de Gruyter & Co. 
Preis in Leinen 1,62 RM.

Diese Neuerscheinung der .Sammlung Goschen* bringt leichtverst3nd- 
lich und iibersichtlich geordnet zahlreicheBeispiele vonHalienkonstruktionen 
zur Oberspannung groBer R3ume fur Zwecke verschiedenster Art. Es 
werden Vorschlage fur die Wahl eines zweckentsprechenden Hallenąuer- 
schnittes, des geeigneten Blndersystems und fur die Ausblldung der Elnzel- 
helten, wie Belichtungs- und Entluftungsvorrichtungen u. dgl., gemacht. 
Die fiir den Hallenbau zur Verwendung gelangenden Baustoffe —  Holz, 
Stahl und Eisenbeton — werden in bezug auf ihre zweckmaBige An
wendung In besonderen Fallen besprochen.

Entwerfende Architekten und Ingenleure erhalten in zusammen- 
gedrSngter Form wertvol!e Anregungen f(ir die Planung von Hallenbauten, 
die sonst nur durch Studium einer Anzahl anderer, Sondergebiete des 
Hallenbaues behandelnder Biicher zu erhalten sind. Fiir Studlerende ist 
diese Neuerscheinung eine gute Einfiihrung in das umfangreiche Gebiet 
des Hallenbaues. H. J. Kraus.
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Jlkow: Materiał- und Zeitaufwand bel Bauarbeiten, 4. Aufl., VI, 100 S. 
Wien 1936, Julius Springer. Preis geh. 4,80 RM.

Das gut ausgestattete Bandchen bringt in 116 flbersichtlich geordneten 
Zusammenstellungen eln weites Zahlenmaterial uber Baustoffbedari und 
Lohnaufwendungen woh! furalle wesentlichen, mit dem Hochbau zusammen- 
hangenden besonderen Arbeiten. Der Verfasser weist im Vorwort deutlich 
darauf hin, dafi die angegebenen Zahlen nur Durchschnittswerte sein 
kOnnen, die erfahrungsgemafi vielem Veranderlichen unterliegen, wie 
Leistungsfahigkeit der Arbelter, Lohnsystem, Umfang des Bauwerks, Aus- 
rustungder Baustelle mit Maschinen u. dgl. I lk ow  hat in seinem Bandchen 
daher mit Recht jeweils nur eine Seite des Blattes mit Tabellen versehen, 
wahrend die andere Seite zur Sammlung von Erfahrungswerten fur den 
Benutzer der Schrift freigelassen ist. Auf diese Weise kónnen eigene 
Erfahrungen zusammengetragen werden, urn so das Bandchen in lebendige 
Verbindung mit laufenden Bauausfuhrungen zu bringen. In der Anregung 
hlerzu unter Aufzeichnen der zu beachtenden Bauelemente sehe ich den 
Hauptwert des Buches.

Die angegebenen Werte auf ihre Richtigkelt hin zu prflfen, ist im 
Rahmen einer Besprechung unmoglich. Erwiinscht ware eine kurze Er- 
iauterung zu den Unkosten, zumal dlese hier die verschiedenartigsten 
Kostenfaktoren zusammenfassen, wie Abschreibungen, soziale Ausgaben, 
allgemeine Geschaftsunkosten usf. Die Baustelienunkosten oder Gemein- 
kosten schelnen unter der Bezelchnung „Regie* ais Zuschlag zu den LOhnen 
gesondert berechnet zu werden. Erwahnt sind nur Poliere und Gerflster 
ais zu „Regle" gehorig. Was ist sonst darunter zu verstehen? Wie vlel 
in Prozenten der Lóhne ist dafiir zu rechnen ? Wie ist es weiter mit Aus- 
lOsungen, Entfernungszulagen und sonstigen mit dem Lohnaufwande zu- 
sammenhangenden zusatzlichen Ausgaben? Zum mlndesten muli darauf 
ais auf eine unter Umstanden erhebliche Lohnkostenerhtjhung hingewlesen 
werden. Wo sind Frachten und FuhrlOhne, Betrlebsstoffe wie Kohle, 
elektrischer Strom, Ó1 unterzubringen, und mit welchen Werten? Angaben 
darflber erscheinen notwendig, nachdem beispielswelse bel Erdfflrderung 
und Betonbereltung der Lohnaufwand auch fiir Maschlnenbetrieb angegeben 
ist. Wie ist der Holzverbrauch bei Betonschalungen zu rechnen?

Die im Vorwort erwahnte Erweiterung auf dem Gebiete des Beton- 
und Eisenbetonbaues hatte auch eine Beriickslchtigung des neueren 
Schrlfttums auf diesem Gebiete verdient. Es failt auf, dafi unter dem 
„einschlagigen Schrifttum* auf S. IV neuere Arbeiten wie

„Die Selbstkostenermittlung fur Bauarbeiten*, herausgegeben von der 
Wirtschaftsgruppe Bauindustrie, Berlin 1934,

„Der angemessene Preis im Baugewerbe*, herausgegeben von 
M eyer u. W ie sne r , Berlin 1932, und

„Der gerechte Preis" von Oberbaurat Dr. B lu n ck , herausgegeben von 
Wilh. Ernst & Sohn, 1935, 

iiberhaupt nicht erwahnt sind.
Hatte der Verfasser diese Arbeiten mit zu Rate gezogen, so ware 

ihm wohl auch aufgefallen, dafi seine Tabellen flber Materialbedarf fflr 
Mortel und Beton sehr erheblich von den sonst gebrSuchlichen Werten, 
wie sie beispielswelse von der Deutschen Reichsbahn in Zusammenarbeit 
mit dem Deutschen Beton-Verein in der „AMB* zusammengestellt sind, 
abweichen. Hier scheint also Vorsicht geboten.

Allgemein w3re noch zu wunschen, dafi die Anwendung der Tabellen- 
werte In einem jedem Kapitel anzufflgenden Beispiel naher erlautert 
wurde. Der Gebrauch des Buches wird sonst fiir manchen mit erheblichen 
Schwlerigkeiten verbunden sein und kann auch zu recht unvollstandigen 
Preisermittlungen fflhren.

Schliefilich sollte man sich allgemein beflelfilgen, allmahlich im 
ganzen Kalkulationswesen zu einheitlichen Bezeichnungen zu kommen 
und auch einen einheitlichen Kalkulationsaufbau anzustreben. Es mufi 
erreicht werden, dafi Selbstkostenwerte fur Prelselemente, wie sle hier 
in grofier Zahl gebracht werden, zwangiauflg auf gleicher Grundlage 
ermlttelt und nachgepruft werden. Dann erhalten Arbeiten, wie die vor- 
liegende, hohen Wert fiir das gesamte Bauwesen.

Zum Schlufi sei noch auf einige Druckfehler hingewlesen. Tabelle 52 
bringt fflr zwei verschiedene Mischungen gleiche Bedarfswerte. In Tabelle 60 
fehlt in der letzten Spalte die Bezugsgrófie fiir die Bewehrung.

K re ifle lm e ier.

Geo-Hydrologische Gesteldheid van de Wieringermeer. Rapport, samen- 
gesteld door den dienst der Zuiderzeewerken in samenwerking met het 
Rljksbureau voor Drinkwatervoorzienlng. (In hollSndischer Sprache.) 
129 Textseiten, 8 Plan- und 2 Schriftbeilagen. Haag 1936.

In der Reihe der amtlichen SonderverOffentlichungen uber die Arbeiten 
zur Trockenlegung elnes Teiles der Zuiderzee behandelt das vorliegende 
funfte Buch eingehend die Frage, wie sich die Trockenlegung des 
Wierlngermeerpolders auf die Grundwasserverhaitnisse im Poldergebiet 
selbst und auf das umliegende Gebiet auswlrkt. Es handelt sich gewlsser- 
mafien um einen grofien Pumpversuch uber eln Gebiet von 200 km2 bei
6 bis 7 m Wasserspiegelsenkung. Zahlreiche iiber den ganzen Polder 
verteilte Bohrungen geben eln Blld von den geologischen Schlchten des 
Untergrundes; sie werden nach MCglichkeit in die bekannten Untergrund- 
verhaitnlsse des anllegenden festen Landes eingepafit. Gleichzeitlge 
Grundwasserbeobachtungen, die 1932 begannen, werden damit In Be- 
ziehung gesetzt.

Die Untersuchungen kommen zu dem Ergebnls, dafi in einem Bereich 
zwischen 50 und 200 m unter der Erdoberflache eine Wasserschlcht mit 
gerlngerem Saizgehalt ( <  1,2 g/I Chlor) angetroffen wird, die zu Trinkwasser- 
zwecken verwendet werden kann. So ist es auch anderweitlg in Holland 
der Fali. Die geologische Entstehung wird zu kiaren versucht. Das 
Qualmwasser, das im Polder zutage tritt, ist von diesem Sfifiwasser-

becken unabhangig und hat einen Chlorgehalt, der anfangs etwa 11 g/l 
betrug und bis heute auf 5 g/l ( =  8 g/l Salz) gesunken ist. Mit einer 
allmahlichen Abnahme des Chlorgehaltes bis gegen 2 g/l wird man im 
Laufe der Zeit wohl rechnen diirfen. Das Wasser wird aber damit zu 
Brauchzwecken noch nicht geeignet. Das Mafi der Quellungen hat im 
ganzen Gebiete einen zlemlich ausgeglichenen Wert ergeben, ein Zeichen 
dafiir, dafi die verschiedenen Grundwasserschichten nicht v5llig gegen- 
einander abgeschlossen sein kónnen. Jedoch ist der Austausch zwischen 
den einzelnen Schichten gering, da im wesentlichen keine waagerechten 
Strómungen auftreten. Im Polder fallt neben diesem Qualmwasser noch 
Regen- und Schleusenwasser an.

Auf Grund der Beobachtungsergebnisse wird eln Rechnungsverfahren 
entwickelt, das es naherungsweise mfiglich macht, bestimmte Rflckschliisse 
auf die Grundwasserverh31tnisse in dem Nordostpolder der Zuiderzee zu 
ziehen, dessen Trockenlegung neuerdings in Angriff genommen worden 
ist. Dles ist fflr die Trinkwasserversorgung des anliegenden Landes von 
besonderer Bedeutung.

Im Rahmen der zusammenfassenden Untersuchungen werden in ge- 
sonderten Abschnitten ausfflhrlich noch einmal „Der geologische Bau und 
die Entstehung des Wieringermeers* und „Die Quellungen und der Chlor
gehalt im Wieringermeer* behandelt. Zahlreiche geologische Schnitte 
und Zahleniiberslchten unterstiitzen den Fortgang der Untersuchungen.

Die Schrift iafit erkennen, vor welch schwlerige und neue Aufgaben 
derartig grofie Landgewinnungen aus der See stellen, und dafi nur ein 
tiefgehendes, fachwlssenschaftliches Elndringen In die Zusammenhange 
rechtzeitig die notwendigen Erkenntnisse fur die kiinftigen Grundwasser- 
verhaitnisse vermitteln kann. ŚDr.=2jiig. van R insum .

Baukalender der Ostdeutschen Baazeitung (OBZ) 1937. 13. Jahrg.
368 S. Breslau 1936, Verlag Paul Steinke. In Leinen 3,75 RM.

Das reichhaltige Buchlein bringt zunachst die iibllchen Tabellen und 
etwa 700 Formeln, sowie die wlchtigsten zeichnerischen Konstruktlonen 
fflr das Arbeltsgebiet des Hochbaubeflissenen. Die Eriauterungen und 
die 82 Berechnungsbeisplele erleichtern den Gebrauch auch fflr weniger 
Geflbte. Das letzte Drlttel enthalt baustoffliche und konstruktive Angaben 
uber den Wohnhausbau, sowie aile einschlagigen amtlichen Bestimmungen 
einschliefilich der neuesten Verordnungen flber den Architektenberuf, 
Urlaubsregelung im Baugewerbe, Gebflhrenordnungen u. dgl. Ais Nach- 
schlagebiichlein wird sich der Kalender vlele Freunde erwerben.

F. S tie g le r , Miinchen.

Zuschriften an die Schriftleitung.
Die Pfannlochbrucke und die H811enbachbrilcke an der Deutschen

Alpenstrafie.

Zu diesem in Bautechn. 1936, Heft 43 u. 44, S. 638 ff., erschienenen 
Aufsatze von Sr.^Sng. H. O lsen  sind folgende Zuschriften eingegangen:

• I.

Die aus drei Bogen von je rd. 18 bzw. rd. 15 m Stfltzweite mit hohen 
Zwlschenpfeilern bestehenden Tragwerke der obengenannten Bauwerke sind 
unter Aufwand erheblicher Rechenarbeit ais durchlaufende Bogenreihen auf 
elastischen Zwischenpfellern berechnet worden. Eine Mitwirkung der 
dicken und bewehrten Stirnmauern und der dazwischen befindllchen 
Aufbetonierung wurde nicht beriicksichtigt. Durch diese werden aber die 
statischen Verhaltnlsse des Systems weitgehend verandert, um so mehr, 
ais die Stirnmauern aus Beton bestehen, fugenlos angeordnet und sowohl 
selbst bewehrt ais auch durch eine Bewehrung In eine feste Verblndung 
mit den dflnnen Gewólben gebracht worden sind. Bisherige Unter
suchungen derartiger Gebilde haben ergeben, dafi hierdurch erhebliche 
Yeranderungen der Krafte- und Spannungsvertellung bewirkt werden, 
Anderungen, die sich wesentlich starker auswirken ais z. B. die Vernach- 
lassigung der Pfeilerelastizitat. Es sei hier besonders auf die Veróffent- 
lichungen von S chaech te rle , Bautechn. 1933, Heft 27; Bauing. 1935, 
Heft 21/22; Bautechn. 1935, Heft 38, 39, 43, verwlesen. Schaechterle stellt 
dort fest: „Durch den ungeteilten massiven Aufbau werden die Bogen 
so stark ausgesteift, dafi von einer elastischen Bogenreihe nicht mehr 
gesprochen werden kann*. Uber amerlkanische Versuche an Modellen 
von Bogenreihen, in denen ebenfalls eine erhebliche Mitwirkung des 
Uberbaues festgestellt wurde, berichtet Jage r , B. u. E. 1935, Heft 13 u. 21; 
1936, Heft 14 u. 17.

Es erscheint wohl in solchen Failen nicht zweckmafiig, auf der einen 
Seite eine eingehende statische Berechnung ais vielfach statisch un- 
bestimmtes System durchzufflhren und auf der anderen Seite die Grund- 
lagen dieser Berechnung dann durch die Art der Konstruktion voll- 
kommen zu verandern. Im fibrlgen kfinnte die Mitwirkung des Uber
baues durch die Anordnung von Fugen und durch die Verwendung von 
Mauerwerk in Kalkmórtel fflr die Stirnmauern wenigstens teilweise aus- 
geschaltet werden. Durch die Verwendung von Mauerwerk wurde 
aufierdem eine noch bessere Einfilgung des Wolbbauwerkes in das 
Landschaftsbild erzielt. Prof. P ls to r , Miinchen.

II.

Bei Bogenbrflcken mit vollen Stirnwanden Ist es unrichtig, ais tragendes 
System, wie es von ©r.=!Jng. Olsen geschehen ist, lediglich das GewOlbe 
anzusehen und zu untersuchen; die Tragwirkung geht vielmehr vor allem 
von den Stirnwanden aus, die durch das GewOlbe zu einer Art Platten- 
balken verst3rkt werden; hier ist dles um so mehr der Fali, ais nach 
Abb. 5 der Bogen mit den Wanden noch besonders durch Eisenbewehrung 
yerbunden ist, beide Teile also zu gemeinsamer Tragwirkung gezwungen
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werden. Eine ausfiihrliche Begriindung fflr das Zusammenwirken habe 
Ich in der „StraBe“ 1935, Heft 23, unter Heranziehung der theoretischen 
Untersuchungen von Bay gegeben. Die Tatsache wird ferner durch zahl- 
reiche schweizerische Versuche von Ros bewiesen, die in Deutschland 
anscheinend v01Hg unbeachtet gebiieben sind und daher in einem weiteren 
Aufsatze in der „StraBe“ von mir demnachst kurz besprochen werden 
sollen. Die mflhevolle Untersuchung des fur sich allein arbeitenden 
GewOlbes trifft somit gar nicht den Kern der Sache, da das Bauwerk 
erwiesenermafien ganz anders arbeitet.

Da in nachster Zeit wohl eine ganze Reihe derarfiger Bauwerke mit 
vollem Aufbau zur Ausfiihrung kommen werden und bisher fast immer 
—- nicht nur im vorliegenden Falle —  die durch Bay und Roś gewonnenen 
neuen Erkenntnisse unbeachtet gebiieben sind, erscheint es gerechtfertigt, 
hierauf eindringlich hinzuweisen.

Dr.-lng. habil. H. C raem er, Mflnchen.

E r w i d e r u n g .
Der Hinweis von Prof. ®r.=3ttg. P isto r darauf, daB infoige der Mit- 

wirkung der fugenlosen Stirnwande an den statischen Aufgaben der 
GewOlbe bei den Brucken am Mauthausl die der Berechnung zugrunde 
gelegten statischen Verhaitnisse weitgehend verandert werden, trifft nicht 
nur fiirdieseBrucken zu, er gilt vielmehr im Hinblick auf die heute allgemeln 
iibliche und auch im Schrifttum durchw eg  vertretene Berechnungsweise, 
die unter der Voraussetzung ebener Tragwirkung die GewOlbe ais a l le in  
tragend beriicksichtigt, iiberhaupt fur fast alle seither erstellten Bogen- 
brflcken mit vollen Stirnwanden. Bei diesen Bauwerken weichen die 
Grundlagen der statischen Berechnung von der Art der Konstruktion 
wesentlich ab.

Diese Tatsache ist langst bekannt. Sie wurde schon von A. FOppl 
erwahnt, und beim Intern. Briickenbaukongrefi 1928 in Wien wurde ais 
Ergebnis der schweiz. Bauwerksmessungen u. a. an GewOlben mit vollen 
Stirnwanden angegeben, „wie unvollkommen unsere Berechnungsmethoden 
eigentlich noch slnd“ (KongreBbericht S. 215). Auch M a illa r t  wies bereits 
darauf hin, dafi „die iibliche getrennte Berechnung von GewOlbe und 
Fahrbahn unrichtige Werte liefert"1). Dabei ist zu beriicksichtigen, daB 
bei obigen Bauwerksmessungen Entlastungen bis zu 75%  gegeniiber 
den in ublicher Weise und unter Aufwand an Rechenarbeit ermittelten 
GewOlbespannungen festgestellt wurden, d. h. die Voraussetzungen dieser 
Berechnungsweise sind iiberhaupt nicht erfflllt. DaB sie heute trotzdem 
fast ausschliefilich angewandt wird, begriindet M a il la r t  zutreffend: „Da 
es sich immer um Entlastungen des GewOlbes handelt, so wurde im all- 
gemeinen diesem Umstande keine groBe Bedeutung beigemessen, ja er 
wurde ais Faktor zur ErhOhung der Sicherheit gem in Kauf genommen". 
In gleicher Weise begriindet dies F o p p l2).

Erst in neuester Zeit sind verelnzelte Bemflhungen im Gange, das 
aus dem gleichzeitigen Zusammenwirken von GewOlbe und Stirnwanden 
sich ergebende raum lich e  K ra fte sp ie l statisch zu erfassen und fiir 
die praktische Anwendung brauchbare Unterlagen zu schaffen. Allerdings 
bediirfen, was P istor entgangen sein dOrfte, eine Reihe grundsatzllcher 
Fragen noch der Kiarung. So ergibt die volle Berucksichtigung des 
vom Scheitel zum KSmpfer an HOhe zunehmenden Kastenąuerschnitts 
grofie Temperatur- und Schwindspannungen. Auch ist die Spannungs- 
verteilung In den scheibenfOrmlgen, fugenlosen Stirnwanden in Ab- 
hanglgkeit von Irgendwelchen Belastungen noch v011ig ungeklart; die 
Untersuchungen von Dr. Bay befassen sich nur mit der Dreigelenkbogen- 
scheibe. AuBerdem miissen die Ableltunggn fflr das Zusammenwirken 
von GewOlbe und Stirnwanden unter Verkehrslasten erst ermittelt und 
erforderllchenfalls versuchstechnlsch gepriift werden. Weder in den Aus- 
fuhrungen von P isto r noch in den von ihm angefuhrten AufsStzen 
werden diese maBgebenden Fragen beleuchtet.

Unter diesen Umstanden und da infoige der nachtragllch ein- 
gebrachten Magerbetonauffflllung das tatsachliche Kraftespiel noch mehr 
verschleiert wird, wurde die Berechnung der beiden Brucken bewuBt 
wie ilblich durchgefflhrt, d. h. es wurden lediglich begrenzte GewOlbe- 
streifen, die sich in Richtung der Stirnwande spannen, untersucht und 
Stirnwande sowie Magerbetonauffflllung lediglich ais GewOlbelasten be- 
trachtet. Dabei ergab sich bereits, dafi die Pfeilernachgiebigkeit ohne 
erheblichen EinfiuB ist und deshalb auf eine Bewehrung der schlanken 
Pfeiier verzichtet werden konnte. Hatten seinerzeit die Ergebnisse der 
Modellversuche von S chaech te rle  vorgelegen, so hatte von einer 
Untersuchung der Pfeilernachgiebigkeit Abstand genommen oder im 
Hinblick auf die starkę Aussteifung des Oberbaues eine Untersuchung des 
Bauwerks, z. B. ais rahmenartiges Tragsystem mit stark veranderllchem 
Tragheitsmoment des durchlaufenden Riegels, erwogen werden kOnnen.

Die weitere Bemerkung von P istor, daB die Brucken unter Aufwand 
erhebiicher Rechenarbeit ais vielfach statisch unbestimmtes System be- 
rechnet worden seien, trifft nicht zu. Meine Ausfuhrungen3) zeigen im 
Gegenteil, dafi die Berechnung sehr vereinfacht werden konnte. Es wurde 
lediglich jewells ein elngespanntes GewOlbe —  also keine durchlaufenden 
Bogenreihen— untersucht und der EinfiuB der Pfeilernachgiebigkeit aus 
fertigen Gleichungen abgeleitet.

Zu der Anslcht von P istor, dafi die Mitwirkung des Oberbaues 
durch die Anordnung von Fugen teilwelse ausgeschaltet werden kann, 
ist zu bemerken, daB nach den Versuchen von Schaech te rle  auch in 
diesem Falle „die Voraussetzungen der Rechnung noch lange nicht 
erfflllt sind".

Da P isto r noch den von S chaech te rle  stammenden Vorschlag 
anfuhrt, die Mitwirkung des Oberbaues durch die Verwendung von 
Mauerwerk in KalkmOrtel wenigstens teilwelse auszuschalten, sei erwahnt, 
daB die Erstellung der Bauwerke in Mauerwerk eine wesentliche Ver- 
starkung der aufieren Abmessungen erfordert hatte. Es war aber gerade 
der iiberaus schlanke Entwurf mit fugen losem  Oberbau, der nach ein- 
gehender Prflfung zur Ausfiihrung bestimmt wurde, und die allgemeine 
Beachtung, die die fertigen Bauwerke seither fanden, ist eine Bestatl- 
gung dafflr, dafi sie sich besonders wirkungsvoll in die Gebirgsiandschaft 
einfiigen. Die weitere Tatsache, dafi sich die Bauwerke ein Jahr nach 
Fertigstellung trotz der im Gebirge vorhandenen starken Temperatur- 
schwankungen und trotz hoher Verkehrsbeanspruchungen in einwandfreiem 
Zustande befinden, ist ein Beweis dafiir, dafi die statischen und konstruk- 
tiven Einzelheiten sorgfaitig durchdacht sind und auch die Bewehrung 
zweckentsprecbend eingebaut wurde. —

Bei der Zuschrlft von Dr.-lng. habil. C raem er ist zu wurdigen, daB 
dieser sich nicht nur mit einer Kritik begnugt, sondern bemiiht ist, das 
rau m lich e  Kraftespiel des aus GewOlbe und Stirnwanden bestehenden 
Kastenąuerschnitts klarzustellen. Bei der Erstellung der statischen Be
rechnung fflr die Saalachbrflcke an der Deutschen AlpenstraBe wurden 
auf seine Anregung hin die Stirnwande in das Tragsystem einbezogen 
und versucht, die Grundlagen der Berechnung mit den tatsachlichen 
Verhaitnissen mOglichst in Einklang zu bringen4). Die sich ergebenden 
statischen Schwierigkeiten konnten dabei vor allem durch seine Mit
wirkung nach Durchfuhrung verschiedener Versuchsrechnungen so gekiart 
werden, daB es mir ais verantwortlichem Sachbearbeiter mOglich war, 
die Ableitungen und notwendlgen konstruktIven MaBnahmen zu vertreten. 
Es war z. B., wie aus dem In Fufinote4) genannten Aufsatze hervorgeht, 
eine Aufteilung der Stirnwande in einen tragenden und einen getragenen 
Teil erforderlich. Die damit sich ergebenden durchgehenden Fugen treten 
jedoch wegen der vorgesehenen Steinverkleidung nicht in Erscheinung. 
Weiter ergab die Inrechnungstellung der Stirnwande, dafi die Bewehrungs- 
eisen wesentlich anders angeordnet werden mflssen ais bei den Brucken 
am Mauthausl. Es geniigt nicht, wie es bei diesen Brflcken geschah, 
Stirnwande und GewOlbe lediglich mit dflnnen Spickeisen zu verbinden, 
es sind u. a. auch zahlreiche Quereisen zur Aufnahme der Spannungs- 
unterschlede, die beim Einbinden der GewOlbe In die Stirnwande entstehen, 
erforderlich (vgl. Abb. 2 des genannten Aufsatzes). O lsen .

Wir schliefien hiermit die Aussprache. D ie S c h r if t le itu n g .
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RZA Berlin, ais Dezernent zur RBD KOln, R ab e n a lt, Dezernent der RBD 
Berlin, ais Dezernent zur RBD Osten in Frankfurt (Oder), Spanaus , 
Dezernent der RBD Mainz, ais Dezernent zur RBD Saarbrflcken, Heinze- 
m ann , Dezernent der RBD Saarbrflcken, ais Dezernent zur RBD Altona, 
T heuerkau f, Vorstand des Betriebsamts Aachen, ais Dezernent zur RBD 
Halle (Saale) und Eugen Rau, Vorstand des Betriebsamts Neustrelitz, ais 
Vorstand zum Betriebsamt Stettln 2; die Reichsbahnrate K lin g b e il ,  Vor- 
stand des Betriebsamts Stettin 2, ais Dezernent zur RBD Berlin, Menge- 
w e in , Vorstand des Betriebsamts WeiBenfels ais Dezernent zur RBD 
Mainz, Martin H eyse , Vorstand des Betriebsamts Trier, ais Dezernent 
zur RBD Saarbrucken, H a ig is  bei der RBD KOln, ais Vorstand zum 
Betriebsamt WeiBenfels, K rum bach  bei der RBD Ludwigshafen (Rhein) 
ais Vorstand zum Betriebsamt FlOha und Kaser, Vorstand des Betriebs
amts Weiden (Oberpf.), ais Vorstand zum Betriebsamt Bayreuth; die 
Reichsbahnbauassessoren H orst beim Betriebsamt Koblenz 1 zur RBD 
Koln, Kober bei der RBD Berlin zur RBD Stuttgart, T renke lbach  beim 
Betriebsamt Hannover 1 und Karl K le in  beim Betriebsamt Reutlingen 
zur RBD Munchen und S che lle r  bei der RBD Karlsruhe zur Direktion 
der Reichsautobahnen in Berlin.

Obertragen: dem Reichsbahnrat Richard Berg, Vorstand des Betriebs
amts AUenstein 2, die Stellung des Vorstands des Betriebsamts Allenstein 1.

In den Ruhestand getreten: Direktor bel der Reichsbahn Max 
R u id is ch , Abteilungsleiter der RBD Augsburg, und Reichsbahnoberrat 
Reinhard H ild e b ra n d , Dezernent der RBD Dresden.

Im Ruhestand verstorben: Eisenbahndirektionsprasident Wirklicher 
Geheimer Oberregierungsrat R eu leaux  in Frankfurt (Main). zuletzt 
Prasldent der RBD Frankfurt (Main), und Reichsbahnrat ®r.=3ing. Karl 
Z lm m e rm ann  in Stuttgart, zuletzt bel der RBD Stuttgart.

*) B. u. E. 1937, Heft 1.

IN H A L T : Die Arbeiten der RelchswasserstraBenverwaltung Im Jahre 1936. (Fortsetzung.) — 

Die Relchsautobahnbrucke uber den Main bel Frankfurt. (SchluB.) — B u c h e r s c h a u .  — 

Z u s c h r i f t e n  a n  d ie  S c h r i f t l e i t u n g .  — P e r s o n a l n a c h r i c h t e n .

ł) Bauing. 1931, Heft 10.
2) FOppl, Techn. Mechanik, 2. Bd. 1912, S. 368/9.
3) Bautechn. 1936, Heft 43, S. 639.

Verantwortllch fflr den Inha lt: A. L a s k u s ,  Geh. Reglerungsrat, Berlin-Frledenau. 

Verlag von W ilhe lm  Ernst 4 Sohn, Berlin.

Druck der Buchdruckerel Oebruder Ernst, Berlin.


