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V iaduk ts  sind aus Z iegelste inen gem auert. Das tragende G ew ó lbe  und 

das U n te rte ilungsgew ólbe  der groBen O ffnung  sind iiber den Halbkre is 

flberhóht, a lle  anderen tragenden G ew ó lbe  s ind  nach dem  H albkre is ge- 

form t. D ie  N achbargew ólbe  der groBen O ffnung  sind in den drei oberen 

Stockw erken H a lbkre isgew ólbe . A l l e  anderen G ew ó lbe  s ind  Segment- 

bogen . D ie  k le inen , 7,4 m w eit gespannten G ew ó lbe  zu  be iden Seiten 

der grofien M itte ló ffnung  b ilden  m it den belderseitlgen kraftlgen Pfeilern , 

dereń vorspringende Vorlagen bis zur Fahrbahn auf die ganze H óhe  durch- 

laufen (s. auch A bb . 2), e ine gute  E inrahm ung  der m ittleren grofien O ffnun g  

und  leiten zu  den 14,2 m w eiten  O ffnungen  in ansprechender W eise flber.

A bb . 1.

G ó l t z s c h t a l v i a d u k t  in der L in ie  Le ipz lg— Hof. B aujahr 1846 

bis 1851. G esam tlange 578 m . G rófite  H óhe  78 m . L ichte W e ite  der 

grofien O ffnung  in  der M itte  30,9 m , daran schlieBt sich je  eine k le ine 

O ffnun g  von 7,4 m W eite , auf be iden Seiten fo lgen dann je  11 O ffnungen  

von  14,2 m und  auf der einen Seite im  A nschlufi an die  14,2 m weiten 

O ffnungen  noch v ier O ffnungen  von 11,3 m W eite . D ie  groBe O ffnung  

ist nur e inm al, d ie  anschlieBenden O ffnungen  s ind  je  nach der H óhe  flber 

G e lande  zw e im a l oder dre im a l durch G ew ó lbe  unterte llt. D ie  obersten 

G ew ó lbe , d ie die F ahrbahn tragen, s ind aus G ran it geb ilde t, d ie  unteren 

Teile der P feiler bestehen aus Sandstein (A bb . 4), a lle  anderen Teile des

Alle Rcchte vorbehnltcn. Einiges iiber die Gestaitung massiver Bogenbrucken.
V on G . S c h ape r .

Der Bau massiver Brflcken ist in neuer Ze it in fo lge des S tah lm ange ls  

und  durch das Bestreben, m onum en ta le  Brflckenbauwerke zu schaffen, 

w ieder in den V ordergrund getreten. Der W unsch nach m onum enta len  

Bauw erken hat auch im  Briickenbau die  Bauw eise inN aturste inen  glucklicher- 

weise w ieder zu neuem  Leben erweckt.

E in kurzer U berblick flber ausgefiihrte massive Bogenbrflcken dflrfte 

deshalb  fflr den Brflckeningenieur w illk om m en  sein. A n  der H and  der Bei- 

spiele werden e in ige G rundsatze  flber d ie  gute  G esta itung  der m assiven 

Brflcken gegeben. G anz  a llgem eine  Rege ln lassen sich n lcht aufste llen .

A u f G rund  der Beispiele und ihrer E riau terungen  diirfte es aber dem  

B rflcken ingenieur, der S inn fflr gu te  Form gesta ltung hat, n icht schwer 

werden, fflr den e inze lnen Fa li e ine  massive Brflcke gut zu  gestalten.

W ir unterscheiden im  besonderen zw ischen m assiven B ogenviadukten 

und massiven Bogenbrucken und  verstehen unter B ogenv iadukten  langere 

Brflcken m it v ie len O ffnungen , dereń W e ite  k le iner ais ihre H óhe  ist, 

u nd  unter Bogenbrflcken a llgem e in  Bauwerke, be l denen diese B ed ingungen  

n icht zutreffen.

I. M ass ive  B o g e n v ia d u k te .

a) V ia d u k t e  m i t  z w e i  o d e r  m e h r  S t o c k w e r k e n .

Sehr hohe V iadukte  sind in frflherer Ze it m it zw e i oder m ehr Stock

werken gebau t worden, w eil m an sich n ich t getraute, die hohen Pfeiler 

ohne weitere L3ngsverb indungen zw ischen der Fahrbahn und  dem  B au

g rund  zu  lassen; der Bau von zw ei oder m ehr Stockwerken ist aber auch 

in  dem  Falle  erforderlich, w enn zw e i oder m ehr Verkehrsw ege in ver- 

schiedener H óhen lage  flberfiihrt werden m ussen. M assive V iaduk te  m it 

zw e i oder m ehr Stockwerken kónnen  sehr schóne und  re izvo lle  Brflcken- 

b ilde r geben , w ie es die  fo lgenden A bb ild ungen  zeigen.

E rlau terung  zu  A bb . 2.

G ó ltzsch ta lv iaduk t. W ahrend  die tragenden G ew ó lbe  natiirlich auf 

d ie  ganze Breite durchgehen, sind d ie  unterte ilenden Verspannungs- 

gew ólbe  zw eite llig .
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Abb . 3.

G ó ltzsch ta lv iaduk t. D ie  Zw e ite ilu ng  der Verspannungsgew01be ist 

auch aus dieser A b b ild u n g  gu t zu  ersehen. In  der Oberkante  jedes 

Stockwerks sind die  Pfeiler beiderseits nach auBen verbreitert, w odurch 

die W uch t des Bauwerks sehr gesteigert ist. D ie  O berkante  jedes Stock

werks ist durch ein durchlaufendes G esim s betont, w odurch eine gute  

waagerechte G lie derung  des ganzen Bauwerks entsteht. D ie  A bb ild u ng  

zeigt die w undervo lle  G esam tg liederung  des Bauwerks.

A bb . 5*)

G01tzschtalviadukt. B lick gegen die ge te ilten  V erspannungsgew olbe 

der groBen M itte ló ffnung . A us diesem  B ilde  ersieht m an die  W uch t und 

grofiartige G liederung  des Bauwerks.

Der G ó ltzsch taW iadukt stam m t aus der ersten Ze it des Eisenbahn- 

wesens. Sein Erbauer ist der O berlngen ieur W i l k e .  Der V iaduk t ist 

ein w undervo lles B audenkm a l aus der dam aligen Ze it; er ist ein Meister- 

w erk des Ingenieurbauw esens und  der G esta ltungskunst.

*) D ie  A bb . 2 bis 5 entstam m en A ufnahm en  des A rch itekten Friedrich 

T a m m s .

G01tzschtalvladukt. B lick gegen e inen der Se itenpfe iler der groBen 

M itte ló ffnung . A uch  aus dieser A b b ild u n g  ist die herrliche G liederung  

des Bauwerks deutlich  zu  ersehen.

A bb . 6.

E l s t e r t a l v l a d u k t  be i Joke ta ; er lieg t auf derselben E lsenbahn lln le  w ie  de 

G01tzschtalviadukt und  s tam m t aus der g le ichen Ze it w ie dieser. Der V iaduk t is 

zweistOckig. D ie  31,2 m  w eite M itte ló ffnung  ist ganz ahn lich  w ie be i dem  Goltzsch 

ta lv iaduk t e ingerahm t. D iese E inrahm ung  entbehrt aber der B egrundung , w eil siei 

beiderseits G ew O lbe anschlieBen, d ie m it 28,9 m fast ebenso w eit w ie  die  der M itte l 

o ffnung  gespannt sind. A lle  Pfeiler haben V orlagen , die bis zur O berkan te  des Ge 

landers durch laufen. D ie  grOBte HOhe des Y iaduk ts  betragt 68 m .
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A bb . 7.

Auch  be i dem  E lsterta lv ladukt sind die  Verspannungsgew olbe zwel- 

:ellig ausgeb ildet. D ie  tragenden G ew ó lbe  sind ln G ran it, d ie  unteren 

re ile  der Pfeiler in  Sandste in , a lle  anderen Teile des Bauwerks in 

Z iegelsteinen gem auert.

Zweistóckiger V ia du k t flber das M u l d e n t a l  be l G óhren  auf der E lsenbahn lln ie  

G e ith a in — Chem nltz . An die be iden m ittleren grofien O ffnungen von je  26 m W eite  

schliefien sich beiderseits je  3 O ffnungen  von  je  16 m W eite  und  an diese beiderseits 

je  2 O ffnungen  von je 14 m  W eite . A u f der e inen Seite fo lgen dann noch 9 O ffnungen  

von je  12 m W eite . D ie be iden  m ittleren grofien O ffnungen , d ie  zw e im a l 3 O ffnungen  

von 16 m  W e ite  und  zw e im a l 2 O ffnungen  von je  14 m W eite sind durch stSrkere 

G ruppenp fe ile r m itV o rlagen , d ie bis zu rO be rkan te  desG elSnders durchgehen, zusammen- 

gefafit. D ie  G ruppenpfe iler, d ie  die be iden  grofien M itte ló ffnungen  einschliefien, sind 

aber n ich t stark genug , um  ohne Hartę zu den kleineren O ffnungen  uberzu le iten . 

W e it besser ist diese A ufgabe  be i dem  G ó ltzsch ta lv iaduk t ge lóst (Abb. 1). D ie  grófite 

H óhe  des V iadukts  m ifit 68,4 m . Der ganze V iaduk t ist aus Sandste inen gem auert, 

Se ine Bauzelt fa ilt in d ie  Jahre 1870/71.

A bb . 9.

Zw eistóck iger V iaduk t be i H e i l i g e n b o r n  auf der E isenbahn lin ie  

ftesa— C hem nitz . D ieser V iaduk t stam m t aus dem  Jahre  1852. Seine 

;rófite H óhe  betragt 41 m , seine Lange 211 m . Das obere Geschofi 

>esteht aus 44 O ffnungen  m it H a lbkre isgew ó lben , d ie  3,4 m weit 

;espannt s ind , das untere Geschofi aus 3 O ffnungen , d ie  m it Sp itzbogen 

ron 12,45 m W eite  flberspannt sind, sonst aus vo llen  M auern . D ie  

je w ó lb e  sind aus Sandste inąuadern , d ie  Pfeiler und  Stlrnm auern aus 

iruchste inen gem auert. Der V iaduk t ze igt A nk lange  an die alten 

óm ischen A ąuaduk te . Es feh lt der organlsche Z usam m enhang  zw ischen 

len be iden  Stockwerken.

A bb . 10.

D ieser zw eistóckige V iaduk t fflhrt m itten  durch die Stadt M o r l a ix  

n Frankreich. Seine H óhe  betragt etwa 70 m , d ie  O berkante  des 

interen Stockwerks lieg t etwa 27 m flber der StraBe. D ie  G ew ó lbe  

ind  etwa 16 m  w eit gespannt. Der V la d uk t ist ganz aus schónen Natur- 

teinen gem auert. D ie  oberen und  unteren G ew ó lbe  haben Halbkre lsform . 

e drei O ffnungen  sind durch starkę G ruppenp fe ile r zusam m engefafit. 

U le P feiler haben Vorlagen, d ie  von unten bis oben durchgefiihrt s ind. 

Ule G ew ólbeansatze  sind durch Gesim se, d ie  um  d ie  Pfeiler sam t ihren 

/orlagen ganz he rum lau fen , b e ton t, ebenso ist die Oberkante  des 

interen Stockwerks und  d ie  O berkante  der oberen Fahrbahn  durch 

lurch laufende G esim se hervorgehoben. D ie  Brflstung ist m assiv und 

lesteht aus den g le ichen N aturste inen w ie  der V iaduk t selbst. O be r den 

’feilervorlagen ist d ie  Brflstung zur Schaffung von Austritten vorgezogen 

ind durch je v ler Konsolen gestfltzt. Der V iaduk t ist aufierordentlich 

chón gegliedert, ohne dafi dadurch d ie  geschlossene G esam tw irkung  

'erlorengeht.
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A bb . 11.

V iaduk t bei C h a u m o n t  in Frankreich m it v ie len  ungefahr 10 m 

weiten O ffnungen . D ie grófite H óhe  betragt ungefahr 53 m. Der V iadukt, 

der ganz aus Natursteinen gem auert ist, ist im  m ittleren Teil dreistócklg, 

an den Seiten zwei- und  e instóckig. A lle  O ffnungen  haben g leiche W eite. 

Im m er fiinf O ffnungen  sind durch starkere G ruppenpfe ller, die auch fur 

einseitigen G ew ólbeschub  standsicher s ind , zusam m engefafit. D ie  Gruppen- 

pfe iler haben seitliche Yorlagen , d ie  von unten bis oben durchgehen,

aber unter der oberen Fahrbahn auf N u li auslaufen (vgl. auch A bb . 12). 

A lle  Pfeiler haben in der Q uerrich tung  zur V iaduktachse starken A nlau f. 

D ie  obersten G ew ó lbe  sind halbkre is fórm lg , d ie U nterte ilungsgew ólbe 

s ind  krelssegm entfórm ig . Letztere sind e in te illg  (im Gegensatze zum  

G ó ltzsch ta lv iaduk t, A bb . 1) und nehm en nur den m ittleren Teil der Pfeller- 

breite ein. U ber ihnen sind die Pfeiler durchbrochen, so dafi das erste 

u n d  zw eite  Stockwerk auch ais Durchgange benu tzt werden kónnen.

E inze lhe iten  des V laduk ts  bel C h a u m o n t  (A bb . 11). In der Langsrlchtung des 

V Iadukts  haben die  Pfeiler ke lnen A n lau f, sie nehm en aber m it jedem  Stockwerk 

unter V erm lttlung  eines Gesim ses an D icke zu . D iese G eslm se  laufen iiber die ganze 

Lange des V iadukts  durch. Auch unter den Kam pfern der obersten G ew ó lbe  laufen 

Gestmse u m  den ganzen Pfeiler herum . E in  sehr kraftiges G esim s schllefit das M auer

werk oben ab ; das G es im s Ist von  e inem  zlerlichen, schónen elsernen G e lander 

gekrónt. Ober jedem  Pfeiler Ist e in  A ustritt geschaffen, der von steinernen Konsolen 

getragen w ird . Der V iaduk t ist aufierordentlich fein und  ansprechend geglledert. Seine 

Bauzeit failt ln  d ie  Jahre  1855/56.

V laduk t be i F r e ib u r g  in der Schweiz. A lle  b isher behande lti 

V iaduk te  sind in Z iegels te lnen oder in Naturste inen gem auert. Der Fr( 

burger V iaduk t Ist ganz aus Beton hergestellt. Er ist an der hóchstt 

S te lle  50 m hoch und  hat sieben O ffnungen  von  je 30 m W eite . D 

oberen halbkre is fórm igen G ew ó lbe  tragen d ie  StraBe, d ie  die  oberen Stac 

te ile  von  F re iburg  verb lndet. Zur V erb indung  der unteren S tadtte ile  sh 

unten zw ischen die  P feiler krelssegm entfórm ige G ew ó lbe  gespannt, d 

zw e i Fufiste ige und  eine schmale Fahrbahn tragen (vgl. A bb . 14). D 

P fe iler s ind  uber der unteren F ahrbahn m it Durchfahrtóffnungen m it hal 

kreisfórm igen G ew ó lben  versehen. E in  kraftiges Gesim s. das die  a 

E isenbeton geb ilde te  B riistung tragt, schllefit die Stirnm auern oben a 

O ber jedem  Pfeiler sind schm ale O ffnungen  in den B etonm auern a 

geordnet, d ie den Inneren Aussparungsraum en Luft zuffihren. De 

Charakter des Betons entsprechend ist das Bauw erk schm ucklos und  ei 

fach gehalten . Es w lrk t aber durch seine schónen, grofien L in ien  aufie 

ordentlich  ansprechend.

A bb . 13.
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Blick auf die untere Fahrbahn des F r e ib u r g e r  V laduk ls . 

D ie  Slchtfiachen des Betons der Pfeiler sind sehr schón 

ste inm etzm aB lg  durch Sp itzen bearbeltet. D ie  sieben uber 

den Durchfahrtóffnungen der Pfeiler angeordneten Vorsprunge 

d ien ten  den Lehrgerflsten zur U nterstiitzung.

A bb . 16.

V iaduk t bel A p o ld a  au f der Strecke W elBenfels— Bebra. 

Der in  schónen Naturste inen gem auerte V iaduk t ist nur in 

den k le inen  Se itenó lfnungen  zw eistóckig , dagegen in den 

be iden  grofien M ltte ló ffnungen  einstócklg . D ie  W e ite  der 

grofien Ó ffnungen  betragt 12,55 m , d ie  der acht k le inen ó f f 

nungen 4,24 m . D ie  be iden  grofien ó f fn un g e n  s ind  durch 

kraftige Pfeiler m it runden VorIagen von J e n  k le inen Ó ff

nungen getrennt und  fiir sich gut e lngerahm t. Das Stirn- 

m auerw erk ist durch ein kraftlges, von K onso len  getragenes 

G esim s von der massiven Brflstung getrennt. Das Bauw erk 

Ist sehr schón und  harm onisch gegliedert.

(Fortsetzung folgt.)

Alle Rechte vorbehalten. Stahl-Widerlager fiir eine Feldwegbriicke

iiber den Schleusenkanal der Staustufe Drakenburg in der Kanalisierung der Mittelweser.
V on Reg ierungsbaurat H an s  M G gge , Y ors tand  des Preufilschen N eubauam tes fiir d ie  K ana lis ie rung  der M itte lw eser in N lenburg  (Weser).

F iir d ie  K ana lis ie rung  der M itte lw eser von  M inden  bis Brem en sind 

fun f Staustufen vorgesehen. V on  diesen sind bereits im  Bau die S tau 

stufen Petershagen, D rakenburg  u nd  Langw ede l (vgl. Obersichtsp lan, A bb . 1).

FQr jede S taustufe w ird  ein bew egliches W ehr zw ischen m assiven 

P feilern errichtet. Durch das W ehr w ird das W asser der W eser so 

angestaut w erden, dafi durchw eg eine W assertiefe von m indestens 2,30 m 

vorhanden ist.

D ie  Schiffahrt w ird  durch Seitenkana le  um  die W ehre herum gefiihrt, 

durch die g le ichze ltig  grófiere W eserschleifen abgeschnltten w erden. 

D am it w ird  zug le ich  eine erhebliche V erk iirzung  des Schlffahrtweges 

erzielt. D ie  Se itenkanale werden im  Q uerschn itt zw eischiffig  ausgeb ildet 

u nd  erhalten eine Schleuse von 350 m nutzbarer Lange bei 12,5 m lichter 

W e ite , d ie som it e inen aus e inem  Schlepper und  vier 1000-t-Kahnen 

bestehenden Schleppzug au fnehm en kann.

D ie  w ichtigsten durch die  Schleusenkanale abgeschnlttenen Verkehrs- 

w ege werden durch stahlerne Brucken auf m asslven bzw . in besonderer 

Bauw eise errichteten W iderlagern  iiber den Schleusenkana l uberfuhrt 

u n d  an die  vorhandenen  W ege w ieder angeschlossen. Vorhandene 

W asserziige werden unterdiikert bzw . um gele ite t.

I. B r i lc k e n a n la g e .

Der Schleusenkanal der Staustufe D r a k e n b u r g  schneidet d ie  Ver- 

b indungen  zu dem  zw ischen Kanał und W eserschleife ais Insel ver- 

b le ibenden  G e lande  ab . A is Ersatz fiir d ie  durchschn ittene óffentliche 

W egeverb indung  von  den Orfschaften Beh lingen  und  H o lzba lge  nach 

D rakenburg , d ie den oberen Schleusenkana l etwa in km  1,17 kreuzt 

(vgl. Lageplan, A bb . 2), Ist im  Ausbauverfahren u. a. d ie  Brucke in 

km  1,27 festgelegt w orden. D iese Briicke b ie te t Bemerkenswertes in 

der G rflndung  und  A nordnung , so dafi es angeze ig t erschelnt, naher 

darauf e inzugehen .

a) B o d e n -  u n d  G r u n d w a s s e r v e r h a i t n l s s e .

Fflr d ie G rflndung  der Briicke sind die  Bodenverhaltn lsse in  der 

N ahe jedes W iderlagers durch je  zw e i Bohrungen von 14 bis 20 m Tiefe 

unter G e lande  festgestellt (vg l. A bb . 3).

D a die an den be iden  W lderlagerbauste llen  angetroffenen, fast 

g le ichartigen Bodenschichten je in  ganz verschledenen H óhen lagen  an- 

stehen, s ind zu r Festste llung ihrer N e igung  ln  Kanalachse zw e i Erganzungs- 

bohrungen  (Nr. 97 und  98 der A bb . 3) ausgefiihrt worden.

ra n d fe y - V ia d u k t  be i F r e ib u r g  in der Schweiz. Der ganz aus E isenbeton b e 

stehende V iaduk t tragt oben eine zw eig le isige  E isenbahn , die 75 m flber der Talsohle 

lieg t, und  in H óhe  der Scheitel der grofien Bogen einen aus E isenbetonp latten  ge- 

b ilde ten  Fufigangerweg, der von den grofien Pfeilern und  den Zw ischenstfltzen flber 

den grofien Bogen getragen w ird. Der V laduk t hat fiin f ganze Ó ffnungen , d ie  in  der 

H óh e  der Bogenansatze 42,30 m W eite  haben , u n d  an den Talhangen je e ine ha lbe  

Ó ffn u ng . D ie  grofien G ew ó lbe  sind nach der Stfltz lln ie  geform t. D ie  Fahrbahn w ird 

unm itte lbar von k le inen  halbkre is fórm igen G ew ó lben  von 4,25 m Spannw e ite  getragen, 

d ie  auf d ie  grofien Bogen aufgestandert s ind . D ie  Pfeiler haben nach be iden R ich tungen 

einen le ichten A n lau f, sie gehen bis zur F ahrbahn durch und  te llen  das sonst sehr 

fe ing liedrige  Tragwerk g u t auf. Sonst ist das Bauw erk dem  Charakter des E isenbetons 

entsprechend sehr schlicht u nd  einfach geha lten . D ie  S ichtflachen s ind  n icht steinmetz- 

m afilg bearbeltet worden.
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Ó stllch  des Schleusenkanals ergeben die Bohrungen Nr. 77 und  78 

unter einer rd. 1 m  dicken Deckschlcht von A ue lehm , d. h . ju ngen  Hoch- 

wasserabsatzen des Stromes, der sein Bett standig verlegte, W esersand 

und  W eserkles in rd. 6 bis 8 m  M achtigkeit. Darunter fo lgt lehm iger 

Fe insand von  te ilw eise schlamrnlger Beschaffenhelt, der von d ilu v ia len  

Schmelzwassern vor dem  Eisrande abgesetzt w urde . D ie T ragfahlgkeit 

dieser Schicht ist n ich t unbed ing t sicher, ihre Unterflache kann w e lllg  

und gene ig t sein, so dafi zur V erm e idung  von ung leichm aB igen Setzungen

die an sich fiir den uberlagern- 

den K lessand zu lassigen Span

nungen n lcht v o ll ausgenutzt 

werden dtirfen. Bei der durch die 

B ohrungen festgestellten Ober- 

lagerung des sch lam m igen  Fein- 

sandes durch W esersand und 

W eserkies von rd. 6 bis 8 m 

M achtigke it brauchen jedoch 

zunachst keine Bedenken gegen 

eine F lachengrundung  im  K ies 

zu  bestehen.

W estllch  des Schleusen

kanals s ind , w ie d ie  Bohrungen 

Nr. 75 und  76 ze igen, zw ischen 

dem  W esersand und  W eserkies 

schon in  rd. 2,5 m Tiefe unter 

G e iande  Absatze verlandeter ehe- 

m allger A ltarm e in G esta lt von 

Fau lsch lam m sand  oder Faul- 

sch lam m ton  in rd. 1 bis 5 m 

M ach tigke it angetroffen. D iese 

Schichten liegen fast stets in 

z iem lich  ste ilw and lgen R innen 

und  K o lken , sind nach den 

im  Baubetrieb  der Erd- und 

BOschungsarbeiten fur den
ffU Sti r

Groues

LOsung 1. O stllch  des Schleusenkanals ein auf Sand und  Kies ge-

griindetes massives W iderlager und

westllch des Schleusenkanals ein masslves W iderlager, auf 

einer den F au lsch lam m ton  und  Fau lsch lam m sand  ersetzenden 

und  zw ischen S pundw anden  e ingebrachten Betonschiittung 

gegrflndet.

LOsung 2. O stlich  des Schleusenkana ls ein auf Sand  und  K ies ge-

grundetes masslves W iderlager und

westlich des Schleusenkanals ein wegen des hochanstehenden 

Fau lsch lam m tones und  -sandes auf P fah len gegriindetes 

massives W iderlager.

Lósung 3. Beide B riickenw iderlager aus Peiner K astenspundboh len , die 

m it ihren tragenden Teilen im  tragfahigen Baugrund stehen. 

D ie  P ru fung  der W irtschaftlichke it fiihrie  zu fo lgenden E rw agungen : 

D ie  bei LOsung 1 no tw end ige  Bese itigung der fau lsch lam m ha ltigen

Schichten erforderte recht erhebliche K osten, da der Boden zw ischen

S pundw anden  bis zu einer Tiefe von  rd. 7,5 m m it W asserha ltung  aus

gehoben und  durch d ie  gle iche, recht um fangreiche M enge  dichten Betons 

hatte  ersetzt werden m ussen, w e il m it betonschadlichen E igenschaften 

des Grundw assers zu  rechnen ist. In Anbetracht der hohen  Kosten ist 

diese A usb ildungsm óg llchke it n icht w eiter verfo lgt worden.

LOsung 2 hatte gegenuber LOsung 3 ebenfa lls noch M ehrkosten er- 

fordert. Ferner sprach gegen diese LOsung der U m stand , dafi eine 

M assivgrflndung des Ostlichen W iderlagers und  eine P fah lgr iindung  des 

w estlichen W iderlagers ln  tie fliegenden tragfahigen Sandschichten zwar 

technlsch durchfuhrbar, aber n icht e inw andfre i ist, da die Verschiedenheit 

der G rflndungen  zu  ungle ichm aB igen Setzungen und  verschledenem  Ver- 

halten  der W iderlager fflhren w urde .

LOsung 3 verm e ide t d ie  N achte ile  der vorgenannten Lósungen  und  hat 

den V orte li, daB be l den vorllegenden , fiir jedes W iderlager verschiedenen 

U ntergrundverha ltn issen eine g le lchm afiige  A usb ild ung  und  dam it gleich- 

m afiiges Verha lten  der be iden  W iderlager erreicht w ird , schw ieriger Boden- 

aushub und  W asserha ltung gespart w erden, und daB sich hieraus eine 

erhebliche A bk iirzung  der Bauze it e rm óg lichen lafit. S ie ist daher, w ie  lm  

e inze lnen in  A bb . 4 a bis e dargeste llt, fiir d ie A usfiih rung  gew ah lt w orden.

Śchleusenkana l der Staustufe D rakenburg  gem achten Erfahrungen nlcht 

trag fah ig  und  neigen in  der Boschung der Baugrube le icht zum  Aus- 

flieBen und  Rutschen. Sie m ussen fur die G riindung  von Bauw erken 

dort, wo sie hoch anstehen, entweder beseitig t und  durch Sand- und 

K iesschuttung oder Beton ersetzt, oder aber m it tragenden Baute llen 

durchram m t werden. '

F iir jedes W iderlager ist aus e inem  Bohrloch eine Grundw asserprobe 

en tnom m en  und  durch einen Sachverst3ndigen untersucht w orden. D ie 

Untersuchungsergebnisse ze igen in  km  1,27 fflr Beton unschadliches 

W asser. Da jedoch d ie  grofie W asserdurchlassigkeit der W eserschotter 

eine In filtra tlon  vom  Śchleusenkana l aus ermOgllcht, ist ein starket 

A n te il von W eserwasser im  B augrund  zu  erwarten. Dieses besitzt nach 

den Erfahrungen be im  Bau der S taustu fe  Dorverden be ton fe ind liche  

E igenschaften. Es ist deshalb  der ungflnstigste Fa li angenom m en  und 

m it mOrtel- und  betonschadlichen E igenschaften des Grundwassers ge- 

rechnet worden.

b) B a u a r t .

1. W id e r la g e r .  A u f G rund  der unter la  beschriebenen Unter- 

grundverhaltn isse sind fflr d ie  A usfiih rung  der Briickenw iderlager fo lgende 

Ausfflhrungsm Oglichkelten geprflft w orden:

Schon vor langerer Ze it s ind  Briickenw iderlager aus eisernen, ins

besondere Peiner K astenspundboh len  gebau t w orden, so z .B .a m  Dortmund- 

Ems-Kanal Im  Zuge  des W eges G im b te — G e lm er nOrdlich M flnste r1) und  

im  Jahre 1935 am  M irower K an a ł2), der den M irow er See m it dem  Mflritz- 

See in  M eck lenburg  verb inde t. G erade die  Peiner K astenspundboh len 

s ind h ierzu besonders gee ignet, da sie bei e inem  geschlossenen und  gut 

ram m fah lgen Querschn itt e in  sehr hohes W iderstandsm om ent aufw eisen. 

Bel einer Briicke flber die  O ste  bei H ech thausen3) sind aufier den W ide r

lagern sogar d ie  Strom pfe iler zur A ufnahm e  von led ig lich  lotrechten 

Bruckenlasten unter den bew eg lichen  A uflagern  aus e in e r  R e ih e  von 

kraftigen Peiner B oh len  errlchtet worden, d ie  allerd ings bei ihrer nur 

geringen ProfllhOhe von 60 cm in e inem  schiffbaren F lufi unter Berflck- 

s ichtigung  von etw aigen Schiffs- und  ElsstOfien einen sehr le ichten E lndruck 

machen.

D ie  an der Staustufe D rakenburg  verw endeten Peiner Kastenspund

boh len  w urden in  Form  von betongefflllten  Spundw andkasten  m it Ver- 

b indungsw and  und  m it Eisenbeton-Auflagerbalken angeordnet, w obe i

*) Vgl. Bautechn. 1937, Heft 45, S. 586, und Heft 49, S. 643.

2) Vgl. Bautechn. 1938, Heft 3, S. 29.
8) Vgl. Bauing. 1935, Heft 23/24.

A bb . 1.

Obersichtsplan der W eserkanallslerung.

. 2.
Lagep lan der Brflcke ln  km  1,27 der Staustufe Drakenburg.
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16.235
*2.25

Bohr loch Nr. 75 (Das Grund wasser isf fiir 
NN +21,39 Se łon unschadlich)

~°ojSo¥%M9 du,,kelbraun, schwachtonig, schwachplastisch,trocken.
Lehm, mittelbroun, sch!u fig  schmierig, trocken. 

x?JQJ £  yY0'1* Fein-Mittelsand, hellbraun. lehmig, dicht gelagert, trocken.isomm
Ton, schwarzgrau, organisch, schluffig schlammig, gesattigt.
In cjener Baugrube wenig standfahig, setzt sich stark. Der ausgelegfen 

5^5 g / 5 5 g  Probe ncch scheinen sar.dfreie u. starkscndige Schiditen zu wechseln.

Feinsand, dunkelgrau, sehr schlammig. gesattigt, schwachkalkig. 
schwadl faulschlammłialtig, schwachtehmig, Holzrtste, VivianiŁ

Fein-Grobkies, grau, grobsandig, Fest gelagert, gesattigt. 

Mittetsand, weiOgrau, schwach Feinkiesig, dicht gelagert, gesattigt.

Bohrtoch Nr. 98 
NN+21,25

±0,00+2125
£635 no pjĵ a/5 Lehm* braun, sandig, weich, Feudit

Mittetsand, braun, starktehmig, Fest gelagert, wasserFuhrend.

Mittetsand, grau, Fest gelagert, wasserFuhrend.

Grobkies, mit Steinen, grau, mittelsandig. Fest gelagert, 
wasserFuhrend.

Mittetkies, grau, grobsandig, dicke Steine, Fest gelagert, 
wasserFuhrend.

Mittetsand, kiesig, grau, schwachkiesig, treibend, wasser 
Fuhrend.

Feinsand. grau, schlammig, wasserFuhrend.

Bohrtoch Nr. 78 (Das Grundwasser ist fiir 
NN-i-21,62 Beton unschadlich)

±0.00 +2162

25.2.35 y 2.10 
26.235 r 2̂ 0 230

20,77 lehm, braun, schwachtonig, kaum ptastisch, trocken.

Mittetsand, hellbraun, lehmig, schwach Feinkiesig, Fest gelaaert.
gesattigt

6.S0 S nS2

Mittetsand, hellgrou, einzelne schwache kiesige Nester,
Fest gelagert, gesattigt.

Fein-Grobkies, hel/grau, grobsandig, Fest gelagert, gesattigt

Feinsand, mittelgrau, schwachkiesig, lehmig, schlammig, gesattigt

Feinsand, hellgrau, ziemtich rein, Fest gelagert, gesattigt.

162 Grobsand, Fein-*-mittelkiesig, Fest gelagert, gesattigt.

Bohrtoch Nr. 76 
NN+21,27

dunkeibraun, schwachsandig, schwachplastisch, trocken 
Lehm, braun■ u.graugetleckt. Feinsandig. schmierig-plastisch. 
Feinsand, dunketgrau, starktonig, trocken bis naft. 
schlammig, gesattigt. Łs ist mit geringen Setzungen zu rechnen.

Mittetsand, grau, schwachtehmig, dicht gelagert, gesattigt. 

Mittetsand, hellgrau, Fein*mitte!kiesig, dicht gelagert, gesattigt. 

Fein-Grobkies, hellweiOgrau, sandig, dicht gelagert, gesattigt 

Feinsand, mittelgrau, sehr schwach lehmig, dicht gelagert, gesattigt

Bohrtoch Nr. 97 
NN+21,25

±0,00 +21,25 ,
~rwi Lehm, braun, ton/g, weich, Feucht.

Ton, braun, sandig, weich, Feucht.

Mittetsand, braun. tonig, Fest gelagert, wasserFuhrend. 

Mittetsand, grau, Fest gelagert, wasserFuhrend.

Mittetkies, grau, grobsandig. Fest gelagert, wasserFuhrend. 

Mittel kies, braun, grobsandig, Fest gelagert, wasserFuhrend.OćtU I-i.\U,!J
SJO l //,45 Sand, grau, Feinkiesig, schlammig, wasserFuhrend. 

Feinsand, grau, kiesig, schlammig, wasserFuhrend. 

Mittetsand, grau, Feinkiesig, Fest gelagert, wasserFuhrend

Bohrtoch Nr. 77 
NN+21,58

Lehm, braun, nicht ptastisch, krumelig, trocken.

Mittetsand, hellbraunlich, etwas lehmig, schwach Feinkiesig 
dicht gelagert, trocken. 

Mittetsand, hellrostbraun, ziemlich rein, dicht gelagert, gesattigt. 

Mittetsand, hellgrau, schwach Feinkiesig, dicht gelagert, gesattigt. 

Mittetsand, hellbraunlich, Feinkiesig, dicht gelagert, gesattigt. 

Fein-Grobkies, hellgrau u bunt, sandig, Fest gelagert, gesattigt.

Feinsand, mittelgrau, schwachtehmig, schwachkiesig, Fest gelagert,
gesattigt.

Sehr Feiner Sand, mittelgrau, schwachtehmig, sch/ammig, gesattigt. 

Mittetsand, hellgrau, schwach Feinkiesig, Fest gelagert, gesattigt
B e m e r k t in g :  D ie Bezeichnung der Bohrergebnisse ist gewahlt entsprechend D IN-Vornom i 4022 und enthalt die von 
der Preuiiischen Geologischen Landesanstalt gepriiften Angaben iiber Hauptbodenart, Farbę, Art der Beimengungen,

Beschaffenheit, Wassergehalt und  Kalkgehalt.

Ferner ist, soweit Grundwasserproben h insich tlich  ihrer Betonschadlicheit chemisch untersucht wurden, der Befund bei dem betreffenden Bohrloch vermerkt.

A bb . 3. Bohrergebnisse fflr die W iderlager der Brucke in km  1,27.

sow oh l d ie  lotrechten ais 

auch d ie  waagerechten Auf- 

lagerkrSfte nur durch e in 

ze lne  Iange, tle fgeram m te 

B oh len  au fgenom m en wer

den. D ie ubrigen , kiirzer 

geha ltenen Bohlen d ienen 

nur zur V erk le ldung  und 

zur E rz le lung  geschlossener 

W andę  des W iderlagers.

Jedes W iderlager be

steht hlernach aus je  zw ei 

Auflager- oder Tragpfeilern, je  einer V erb indungsw and  und  den beider- 

seitigen F lflge lw anden  (vgl. A bb . 4 a und c).

V ier Peiner K astenspundboh len jedes Auflagerpfe ilers werden b is in 

die  fiir die Tragfahigkeit erforderliche Tiefe geram m t; d ie  des óstllchen 

W iderlagers bis N N  +  2,6 m , d ie  des w estlichen W iderlagers N N  +  7 m , 

d. h. m indestens rd. 7,5 m bzw . rd. 8,5 m in die tragfahigen Sandschichten.

Logeplan 

Bauwerh-

A bb . 3 a.

gewachsenen Boden, bzw . bis etwa 3,25 m unter d ie  Leinpfadkrone vor 

den  W iderlagern. F iir  d ie eisernen Spundboh len  der gegense itig  ver- 

ankerten F lflge lw ande , fflr d ie  aus G rflnden  der W irtschaftlichke it ein 

N orm alspundw andpro fil der Bauart K lóckner m it W =  600 cm 3/lfdm  

gew ah lt w urde , ist eine R am m tie fe  von  rd. 2,5 m bzw . rd. 2,7 m  unter 

G e iande  ais ausre lchend angesehen, jedoch  b in d en  auch h ie r drei Doppel- 

boh len  jeder W and , an denen die A nker befestigt s ind , etwa 2,5 m  in 

die  festgelagerten Kies- und  Sandschichten ein.

Zu r gegenseitigen V erste ifung  der A uflagerpfe ller ist e ine Eisenbeton- 

auflagerbank angeordnet. G le ichze itig  w ird  h ierdurch eine g le ichm afilge  

O bertragung  der Auflagerkrafte erreicht (vg l. A bb . 4 a u. b und  5).

D ie  Peiner K astenspundboh len sind ohne grófiere E rdarbeiten von 

der G e landehóhe  aus geram m t worden. Das Innere der Peiner Kasten- 

spundw ande  der Auflagerpfe ller und  der V erb indungsw ande  ist b is auf 

den gewachsenen, be im  R am m en  etwas zusam m engeprefiten Boden m it 

Beton geffillt. Fur die  Spundw andkasten der T ragpfeiler ist e in  Profil 

P S p 3 0 L ,  St 37 gew ah lt w orden . E ine  Rostgefahr fur das Spundwand- 

m aterial braucht, soweit d ie  Bohlen im  Boden stecken, n ich t befurchtet

Langsschnitt Ansicht
Óstl Widerlager

SdinUt durch die 
Auflagerbank

M m . scNttftg, s ttw S ty r fó  z
Ftin • Mittdsand,--------.

ofcV gehgert, ftkaig. •
Tan, sch/ufy sctihnnig,---- ;

organiufit Btiatngungtn^t} '  
Ftń ian i, sthr jdhm aie, —

JaftMfe VP.\. 
Ftw »6nbkia, F tś gdootri.

grc&sóctfig. ŚJO s

U ittdued, dktń gcb j/rt,

li- ......  i *

i.*m
j»jm.

ftin ia tiig . mlkm 
Bohrloch Nr. 75 '■

D iese B oh len  haben die Last der Brflcke zu  tragen. H ierzu  s ind  unter 

den Brflckenlagern besondere kurze, auf den Tragbohlen ruhende P-Tr3ger 

angeordnet w orden (vgl. A bb . 4b).

D ie  ubrigen Peiner Bohlen der T ragpfeiler und  je  zw e i Bohlen der 

V erb indungsspundw ande  jedes W iderlagers s ind  bis N N  +  13 m , d. h. rd.

2,5 m in den festgelagerten kiesigen U ntergrund geram m t. D ie  restlichen 

Pe iner Bohlen der V erb indungsw and , d ie  im  wesentlichen den Erddruck 

der H in te rfiillung  au fnehm en so li, reichen etwa 2,5 bis 2,7 m in  den

Bohrloch Nr. 77

zu  werden, da erfahrungsgemaB d ie  im  Boden vorhandene  Kieselsaure 

in Y e rb ln d ung  m it dem  Eisenoxyd eine den S tah l erhaltende Schutz- 

schlcht b llde t. D ie  lu ftberflhrten F iachen s ind  durch einen geeigneten 

Anstrich geschfitzt.



44 0  M u g g e , Stahl-Wideriager fflr eine Feldwegbrflcke uber den Schleusenkanal der Staustufe Drakenburg usw. pachschrlft i. a . ges. Baulngenleurwesen

so dafi be i H .sch . W . (NN  +  21,77 m) d ie  erforderliche Durchfahrthóhe 

von  4,50 m gew ahrle istet ist.

D ie  S tiitzw elte  des O berbaues von 60 m ist so bestim m t worden, 

dafi die Leinpfade des Kanals unter E inschrankung ihrer Breite auf 

hóchstens je  1,5 m zw ischen den W iderlagern unterfuhrt werden.

Schnitt durch die Ftugetwande

Getdnder 25/25

127,177

Anker l/ i '>2S,237
UnhtSssi-

LW-W\ futterbt geschwettt*2S. 737 /
25mmdick-

A rn r Sctist/e 50-10 ' Spannsi

A bb . 4 d . Schnitt durch die  F iflge lspundw and  (K lóckner-Spundbohlen) 

und  A u fhangung  der A nker (Punkt A).

IJllW L JJ____
A bb . 4b . Bew ehrung der Auflagerbank geschwei&t

Ausspomng fur 1 10Kiockner-Spundbohlm .zur Abdeckung Anfattpunkt
zim -m -n

Anschlufi des Ankers'Haupttragerachse an die FtOgetwand

-rd.2500

Spundwand bis

tcm Auftogerung des 
Ankerschutzes

Schnitt A-B
Kąmlaęhse

1  ' * J “ i i-tnrł;\^ \Mer2’h ‘
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A bb . 4c. W aagerechter Schnitt durch d ie  Auflagerbank (Abb. 4b ). A bb . 4e . Anschlufi der Anker an die  F liige lspundw ande

A bb . 4 a  bis e. E inze lhe iten  der Brflcke und  W ideriager.

D ie  H a u p t t r a g e r  der Brflcke sind Langersche Balken . Der Ver- 

steifungstrager ist e inw and lg , der Stabbogen zur E rz le lung  besserer

K nickste lfigkeit zw efw and lg  ausgebildet. D ie  Hangestangen s ind  oben

zw ischen die  W andungen  des Stabbogens e lngeschoben und  unten am  

Versteffungstr3ger m it Laschen angeschlossen. D ie  elnfache u n d  ruhlge 

W irkung  des Systems ln der A nslcht und schragen Durchsicht machen 

den verstelften B lechba lken fflr die flachę Landschaft besonders geeignet.

Der obere W indve rband  w ird nur soweit gefiih rt, w ie d ie  Durchfahrthohe 

es erlaubt. Aufier den geschlossenen Porta lrahm en werden daher zur 

seitlichen Stfltzung des D ruckbogens noch offene Rahm en erforderlich, 

d ie  in der senkrechten Ebene der ersten H angestangen angeordnet sind.

D ie P fe ilh óhe  des Bogens betragt 8 m , gemessen flber der am A u f

lager vorhandenen H óhe  des B lechtragerschwerpunktes, d. 1. =-= der

D ie  Beanspruchung durch die lotrechte Last von 95 t betragt 

—  388 kg/cm 2. D ie  au f e inen Tragpfeiler entfa llenden waagerechten 

Krafte (Erddruck auf d ie  W lderlager-Stirnwand und  Bremskrafte) be- 

anspruchen ihn  au f B iegung  m it 125 tm . D iese w ird  durch die zw ei 

D oppe lboh len  P S p 3 0 L  au fgenom m en , ln denen sich dabe i m it e inem

G esam tw lderstandsm om ent

Spannw eite . D ie  S tehblechhóhe des B lechtragers ist m it l , 8 m  =  -gg-g-

so gew ah lt w orden, dafi der Ausb llck  von  der F ahrbahn aus n lcht gestórt 

w ird . Der U ntergurt der Brflcke verl3uft para lle l zur Fahrbahn und hat 

das M indestgef3 lle  erhalten, das fflr d ie  Entw asserung der F ahrbahn er

forderlich ist. Der S tabbogen ist im  Endfe lde  der Brflcke gerad lin ig  auf 

den Blechtragersteg gefiihrt, da ein A nschlufi an den E ndpunk t des Blech- 

tr3gerobergurtes schwerer auszufflhren ist u n d  unschón w irkt. Der A b 

stand der H aupttrager erg ibt sich zu  5 m . D ie  Auflagerdrflcke des O ber

baues betragen fflr e in  Lager:

aus standlger L a s t ....................................................................................78 t

aus s tandlger u n d  Yerkehrlast (e lnsch l. StoBzahl) . . . . 111 t.

4) H atte , III. Bd., 25 .Aufl. 

S. 120 (vg l. h ierzu 26. Aufl,

A bb . 5. Bew ehrung der E isenbeton-Auflagerbank. S. 113),

D ie  langen , sogenannten T ragbohlen wurden berechnet nach der 

G le ichung  von D f i r r 4), d ie  unter den bekannten Tragfahigkeitsform eln 

fflr P fahle b is lang  d ie  zutreffendsten W erte lieferte. D ie  im  ungunstigsten 

Falle  von einer Doppe lboh le  zu  tibertragende G esam tlast betragt rd. 95 t, 

w ahrend die  rechnungsm aB ige Tragfahigkeit sich zu  rd. 1 1 4 1 ergibt. 

D ie  tatsachllche Tragfahigkeit ist jedoch  grófier ais d ie  errechnete, da 

bei der stark profilierten A ufienhaut der Pelner K astenspundboh len die 

W and re ibung  betrachtllch gróBer ist, ais sie m it dem  einer Bohle  um- 

schrlebenen Rechteck der Berechnung zugrunde ge legt ist.

2. B r f lc k e n f lb e r b a u .  Fflr die Brflckenlage (vgl. Lageplan, A bb . 2, 

u nd  A bb . 4a) ist ein stahlerner O be rbau  angeordnet, dessen Breite ent- 

sprechend der geringeren B edeutung  des zu  flberfuhrenden Wesermarsch- 

W eges nach D IN  1071 (Ausgabe Septem ber 1931), N orm  I, m it 3,70 m 

breiter F a h r b a h n  und  beiderseitigen, je  0,40 m  bre iten S c h r a m m -  

b o r d e n  bemessen ist. Das T r a g w e r k  d e r  B r f lc k e  ist fflr Lasten- 

klasse III der D IN  1072 (Ausgabe Septem ber 1931) berechnet.

D ie S t f l t z w e i t e  d e r  B r f lc k e  betragt gem afi A b b .4 a  60 m . Unterkante 

S tah lkonstruk tion  liegt im  L ichtraum profil auf m indestens N N  +  26,30 m ,
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Der W inddruck  auf die ganze Brucke betragt m it seiner rechnungsm afilg 

vorgeschriebenen Starkę von 250 kg /m 2 bei unbe laste ter Brucke rd. 52 t 

u n d  von  150 kg /m 2 be i belasteter Brucke rd. 38 t. H ieraus erg ibt sich 

eine zusatzliche Kraft je  Auflager von 48,9 t bzw . 35,8 t.

D ie  F a h r b a h n  w ird  m it 8 cm hohem  K le inpflaster aus G ran it in 

durchschn ittlich  3 cm hohem  Sandbe tt befestigt, das ais „regelloses“ 

Pflaster ausgefiihrt ist.

A n  den W iderlagern  erhalt d ie  Fahrbahn eiserne Abschliisse . D ie  

D ehnungsfugen werden in der F ahrbahn durch Stah lguB platten , in den 

Schram m borden bzw . Fufi wegen durch Raupenb leche flberbruckt. D ie  

be iden Strafienrinnen werden durch insgesam t v ier gufieiserne E ln laufe  

entwassert, die in solchem  Abstande von  den Briickenenden angeordnet 

w erden, daB das ab laufende  W asser d ie  K analboschungen (nicht den Lein- 

pfad) trifft. D ie  B riickenenden ' entwassern nach  den W iderlagern . Das 

durch d ie  Dehnungsfugen  zw ischen O berbau  und  W iderlager etwa durch- 

sickernde W asser w ird m it je e iner am W iderlager befestigten 

Entw asserungsrinne aus Z inkb lech  abgefangen.

Zur U nterstu tzung  der Fahrbahn sind rd. 1,39/1,15 m frei- 

tragende, 8 m m  dicke Buckelb leche , in den schm alen Rand- 

strelfen 8 m m  dicke F lachbleche vorgesehen. Sie b llden  z u 

g le ich den unteren W indve rband  der Brucke.

D ie  B r i i c k e n f a h r b a h n  w ird  ausbetoniert (Betondeckung 

der F ahrbahnn ie te  =  20 m m ) und  erhalt m it Rflcksicht auf d ie  

Schaffung einer w lrksam en und  m óg lichst dauerhaften Brflcken- 

iso lle rung  eine durchgehende M eta lld lch tung , d ie  sogenannte 

„A lcu ta“-D ichtung, d ie sich zusam m ensetzt aus:

1. Beton-Voranstrich,

2. Heku-Klebemasse,

3. A lcuta-M etallbandern und

4. A sphaltb itum endeckm asse  in doppe ltem  Anstrich.

D ie  A lcuta-Isolierbander bestehen aus e inem  korrosionsbestandigen, ge- 

rlffelten A lum in lum b le ch  von 0,2 m m  D lcke und 0,6 m  Breite von  grófierer 

Festigkelt und  Dehnbarke it ais Pappe- und  Ju tebahnen . S ie  w urden m it 

7 cm Uberdeckung m it Heku-K lebemasse aufgek lebt. D ie  A bd ich tung  

w ird  an den Randtragern hochgezogen und  durch Flacheisen wasserdicht 

angek lem m t. D ie  m it 40 m m  Fe lnbeton ilberdeckte Iso lie rung  hat Quer- 

gefa lle  von  den Randtragern und  von der B riickenm itte  aus nach den 

auBeren Buckelb lechre ihen . S ie  w ird (nach dem  V orb ild e  der neuen Aller- 

u n d  W eserbrflcken be i Verden) in  jedem  4. Buckelb lechfe lde durch Abflufi- 

rohre entwassert, ln d ie  sie wasserdicht e lngek lem m t ist. A lle  Buckel

b leche haben zur Entw asserung des U nterbetons gebOrdelte A bflu filócher.

D ie  Schram m borde sind m it Raupenb lechen belegt, d ie  n ich t m it dem  

H aupttragerstehblech verbunden  s ind . V or den Eckschragen der Quer- 

rahm en werden diese B leche ausgeschnitten, so daB a lle  w lchtigen B au

te ile  der Brucke fur R e in igung  und  Anstrlche gu t zugang lich  b le iben .

A is Brflckengelander d ienen die B lechtrager und  flber diesen an- 

geordnete H o lm e  aus C-Elsen.

Nach den Festigkeits- und  G ew lchtsberechnungen en tha lt der O ber

bau  fflr. Lastenklasse III rd. 150 t S tah lkonstruk tion .

A lle  Baute ile  bestehen aus S t37 . Fflr d ie  Fahrbahnrandtr3ger, d ie

Schram m borde und  Fahrbahnabschlflsse Ist S t3 7  m it Kupferzusatz ver-

w endet. „
II. Bauausfflhrung.

D ie  A usfflhrung  der W iderlager bestand in der H auptsache aus 

R am m arbe lten , u nd  zw ar zunachst fflr den aus Peiner K astenspundboh len 

herzuste llenden H aup tte ll m it den be iden Tragpfellern und  der Ver- 

b lndungsw and  sowie anschliefiend fur die  aus gew Ohnlichen Spundw and- 

elsen der Bauart K lóckner bestehenden F liig e lw ande  m it ihrer Ver- 

ankerung . Der ursprflngliche P lan , aus G riinden  einer e inw andfre len 

und  sicheren F iih rung  der sehr langen Peiner K astenspundboh len  ein 

etwa 30 m hohes, stark verzim m ertes und  m it Trossen verankertes, 

hólzernes Ram m gerfist zu  verw enden , w urde zugunsten  einer hohen 

Ram m e fa llengelassen. D ie  Peiner K astenspundboh len wurden nach 

dem  in A bb . 6 dargestellten, vorher genau festgelegten R am m plan  ohne 

nennensw erte  S tórungen m it H ilfe  eines Demag-Union-Schnellschlag- 

ham m ers von 4 t G ew ich t m it 120 Sch lagen /m in  an einer rd. 28 m hohen 

fahrbaren R am m e  geram m t.

H ierbe i kam  es vorerst darauf an, dafi d ie  B oh le  1 des Abschnittes I 

von rd. 14 m Lange sehr genau  eingesetzt, e ingem essen und  auf ganzer 

L ange vo llkom m en  lotrecht e lngeram m t w urde , w e il davon im  wesent- 

llchen der genaue  E inbau  der iib rigen  Bohlen abh ing . A ber auch bei 

d iesen w urde  dann stets genau  auf g le lchm afilges und  v ó llig  lotrechtes 

E insetzen u n d  R am m en geachtet, indem  die S te llung  jeder B oh le  m itte ls 

Lot stand ig  flberw acht w urde.

Aus A bb . 6 geht die Ram m fo lge  im  e inze lnen deutllch  hervor. Es 

w urde nach den m it den Zah len  I bis X IV  bezelchneten A bschn itten  so 

vorgegangen, dafi z u e r s t  d ie  V e r b i n d u n g s w a n d  in  den A bschnitten I, 

II u nd  III m it den Bohlen 1 bis 3, 4 bis 15 m it den landse ltigen Trag- 

bohlen 13 und  14 sow ie 16 bis 19 m it den landse itigen T ragbohlen 17 

u nd  18 —  einschliefilich  der Aufsatzstilcke 15a u n d  19a fflr d ie  flber die

A uflagerhóhe  h inausragende V erb indungsw and  —  genau  nach Lage und  

Se itenrichtung In lotrechter S te llung  geschlagen wurde.

A lsdann w urden die  T r a g p f e i l e r  fur d ie  Brucke in Teilen so weiter 

geram m t, dafi, im  G rundrifi gesehen, m óg lichst Sym m etrie  e ingehalten 

wurde, d. h . dem  A bschn ltt IV  (Bohlen 21 und  22) u nd  Abschnltt V  

(Bohle 23) des e inen Tragpfeilers fo lgte A bschnltt V I (Bohle 24) und Ab- 

sch n ittV II (Bohlen 25 und  26) des anderen Tragpfeilers eines W iderlagers, 

dann w ieder A bschn itt V III (Bohle  27) des ersten und d ie  A bschnitte  IX  

u n d  X  (Bohlen 28 und  29) des anderen Tragpfeilers. SchlieBlich wurden 

ais A bschnitt X I d ie  be iden kanalse itigen Tragbohlen 30 und  31 m it einer 

anschliefienden Eckboh le  32 und  dann die  den Tragpfeiler schliefiende 

Eckboh le  33 ais A bschn ltt X II geschlagen.

Bei dem  anderen Tragpfeiler fo lgte A bschnltt X III m it den kana l

seitigen Tragbohlen 34 und  35 nebst Eckboh le  36 und  zum  SchluB dieses 

Pfeilers ais A bschn ltt X IV  d ie  Eckboh le  37.
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A bb . 6. R am m plan  der Peiner K astenspundboh len fflr die W iderlager.

D ie  Langen der T ragbohlen betragen be im  w estlichen W iderlager 

20,30 m und  be im  óstlichen W iderlager 24,70 m . D ie  ubrigen Bohlen 

haben Langen von rd. 8 bis 14 m .

Nach den be im  Bau gefflhrten R am m lis ten  erhielten d ie  Tragbohlen 

der Pfeiler gegen SchluB der R am m ung  je  M eter der E lndringtlefe 

fo lgende A nzah l von Ram m schiagen:

w e s t l i c h e s  W id e r l a g e r :  

a) l a n d s e l t i g e  T r a g b o h le n  

(L =  20,30 m)

780B oh le  13 

„ 14

.  17

O s t l ic h e s  W id e r l a g e r :  

a) l a n d s e i t i g e  T r a g b o h le n  

(L =  24,70 m)

863
/ au f die letzten

18

\ 10 cm . . .  120

1057 l  d le le tz ‘ “  
\ 37 cm . . .  365

7 , n /  auf die letzten

\ 10 cm . . . 73

b) k a n a l s e i t i g e  T r a g b o h le n  

(Z. =  18,80 m)

B oh le  30 . 420

.  31 . 1620 { dl e le tz ‘“
\ 10 cm  . . .  320

„ 34 . 335 | b e i.d.e . auf

.  35 . 1050 \ ■ die  letzten

Bohle 13

14

17

18

ooo /  auf d ie  le tzten 

\ 4,5 cm . .  61 

Q , r  /  auf die le tzten 

J40 \ 35 cm . . .  390 

1125 

1150

b) k a n a l s e i t i g e  T r a g b o h le n  

(L =  23,20 m)

600B oh le  30 

.  31

.  34

.  35

3874 /  B ° h le z ° g  n icht
\ mehr. 

cdfl fb e id e  je  auf 

' 70ri < die  letzten 

• u u  I 8,5 cm . . . 100(1 0  cm . . .  200

F o lgende Bohlen m ufiten etwas gekflrzt w erden, da sie be im  

kraftlgsten R am m en gegen Schlufi n icht m ehr zogen :

am  w e s t l i c h e n  W id e r l a g e r :  

T ragbohle 31 um  104 cm und 

V erb indungsboh le  26 um  61 cm 

und  a lle  iibrigen Bohlen 

haben jedoch ohne be 

sondere Schw lerigkelten 

be im  Ram m en ihre plan- 

u nd  ordnungsm afilge  Tiefe 

erreicht. Es ze lgen A bb . 7 

d le A usfuhrung  der Ramm- 

arbeiten sow ie A bb . 8 die  

fertig geram m ten  Peiner 

K astenspundboh len eines 

W iderlagers in Aufsicht und  

A bb . 11 dieses in  Ansicht.

D le  an den aus 

Peiner K astenspundboh len 

bestehenden Tell anschlie 

fienden F l i i g e lw a n d e  

haben den Erddruck der 

Ram pen au fzunehm en . Sie 

s ind  unter E inscha ltung  von 

besonders hergerlchteten 

O bergangsboh len  aus nor-

am  ó s t l i c h e n  W id e r l a g e r :  

Tragbohle 31 um  81 cm,

Abb. 7. Rammen der Bohlen.
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A bb . 8.

Aufslcht auf d ie fertig geram m ten Bohlen.

A bb . 9. Ruckansicht eines W iderlagers 

m it Verankerung de rF liig e lspundw ande . E inze lhe iten  der Yerankerung .

Entfernung von den Bruckenw iderlagern gcmaB A bb . 13 u. 14 angelegt 

w orden. Sie welsen je zw ei O ffnungen  von rd. 4 m llchter W e ite  und 

2 m llchter Hohe auf. W ahrend d ie  W iderlager und  F liige l aus norm alen 

Spundw ande isen , Bauart KlOckner m it U / = 6 0 0 c m 3, von rd. 2 bis 8 m 

Lange bestehen, s ind  fiir d ie  wesentlich  starker belastete M itte lw and  

ebenfalls Peiner K astenspundboh len , Profil P Sp 30 L , von 4 und  rd. 10 m 

bzw . 11 m Lange verw endet w orden. D ie  Bauweise ist so durchgefuhrt, 

daB —  bel im  a llgem e inen  4 m langen Peiner K astenspundboh len —  

jede drltte dieser 

Bohlen rd. 10 m 

bel dem  west- 

lichen und  11 m 

bei dem  Ostlichen 

Durchlafi lang  ist 

und  gen iigend  tief 

in dem  tragfahi- 

gen U ntergrunde 

steht. D ie  Decke 

ist ais 0,50 m 

dicke Eisenbeton- 

p la tteausgeb llde t 

m it einer Isolle- 

rung  aus zw ei La

gen Ju tegew ebe  

zw lschen drei Bi- 

tum enanstrichen 

und  einer B e ton

schutzschicht. So 

w oh l die  gewohn- 

lichen Spund 

w andeisen der 

Bauart KlOckner 

ais auch die h ie r

verw endeten Peiner K astenspundboh len sind m it einer le ichten Explosions- 

ram m e von 0,5 t Bargew icht vom  G e lande  aus ohne Schw ierigkeiten 

geram m t worden. Z u r A ufnahm e  der grOfieren, auf d ie  M itte lw and  ent- 

fa llenden Krafte sind d ie  Peiner K astenspundboh len besonders geeignet. 

A lle  E isen te ile  sind m it e inem  Rostschutzanstrich zu  versehen. D ie 

Sohlen der Hochwasserdurchlasse sind gegen Hochw asserangriff durch

A bb.

Hochwasser-Durchiasse in den Briickenram pen 

m it Y erw endung  von Peiner K astenspundboh len und 

gewOhnlichen Spundw ande isen  der Bauart KlOckner.

m alen KlOckner-Bohlen, Profil m it 1 ^ =  600 cm 3 und in einer Lange von 

rd. 8,50 m hergestellt, w obe i sich keinerlei Ram m schw lerigke iten  ergeben 

haben.

D ie  verhaitnism afiig  leichten F liige lw ande  sind durch 2l/2” d icke, m it 

SpannschlOssern versehene Rundeisenanker, d ie  in 2,50 m A bstand  liegen, 

gegeneinander verankert. Ihre groBe Lange von 6 m  bed ing t eine Auf- 

hangung  gemaB A bb . 4 d  u. e m it H ilfe  eines einfachen l ł/a"< starken 

Hangewerkes. Dieses tragt einen iiber dem  eigentlichen Anker dachform ig

angeordneten E isenw inke l 

200-200-20 m it einem  

nach oben ze lgenden

spitzen W inke l von 60 °. 

D ieser hat d ie  Aufgabe, 

den be im  Sacken des 

H ln terfiillungsbodens 

iiber den Ankerstangen 

auftretendcn lotrechten

Erddruck abzufangen und 

dam it e ine Oberbean-

spruchung bzw . ein Ab- 

reiBen der Anker zu ver- 

h lndern . D ie F liige lw ande  

sind oben m it e inem  

H o lm  elngefaBt, der das 

elnfache G e iander tragt. 

D ie  Ruckansicht eines 

W iderlagers m it den

F liige lw anden  und  dereń

Verankerung zeigen 

A bb . 9 u . 10. E in  B ild 

eines fertlgen W iderlagers 

ze igt A bb . 11, e ine An- 

sicht der fertlgen Brucke 

A bb . 11. Ansicht eines fertlgen W iderlagers. g ib t A bb . 12.

I I I .  H ochw asse rd u rch la s se  in  d en  B r iic k e n ra m p e n .

In den auf be iden Kanalufern angelegten B riickenram pen sind zur 

Aufrechterhaltung der dungenden  O berflu tung  der W esermarsch durch 

das Hochwasser der W eser sogenannte Hochwasserdurchlasse in rd. 75 m

Abb. 12. Ansicht der fertigen Brucke. Abb. 14. Ansicht eines fertigen Hochwasser-Durchlasses.
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ein 20 cm hohes, m it R undho lzp fah len  eingefaBtes Bruchsteinpflaster auf 

10 cm K iesunterlage geschutzt.

A u f G rund  des Entw urfes und  der Erfahrungen be i der Bauausfflhrung 

w ird  z u s a m m e n f a s s e n d  darauf h ingew iesen, dafi d ie  h ier gew ah ite  B au

weise der Briickenw iderlager und N ebenan lagen verschiedene Vorteiie 

h atte :

1. Bei den hier vorhandenen Bohrergebnissen m it sehr ungunstlgen 

Bodenschichten ware, w ie bereits unter I b 1 hervorgehoben , d ie  Durch- 

fiih rung  anderer G riindungsarten m it wesentltchen Schw ierigkelten und 

daher hohen Kosten verbunden gewesen. D iese entstanden aus den 

u ng iinstigen  und  von vornherein kaum  einw andfre l ubersehbaren Boden- 

verha itn issen, w obe i die w irk iich anzusetzende T ragfahigkeit der Boden- 

schicht n ich t im  voraus bestim m bar war. —  D ie  W iderlager aus Pelner 

K astenspundboh len  konnten durch dereń R am m en  bis in die  einw andfre l

tragfahlgen Schichten (Kies) sicher gegrflndet werden. D ie  Ergebnisse 

be im  R am m en  lieferten h ieruber e inen guten  unm itte lba ren  AufschluB 

und  liefien sich durch Berechnung spater nachpriifend auswerten.

2. D ie W iderlager selbst konnten in ungflnstiger Jahreszeit schnell 

hergestellt werden, so daB der Baufortschritt im  ganzen dadurch wesentlich  

gefórdert werden konnte.

3. D ie Bauw eise war bei den hier vorliegendcn  Verhaltnissen 

w irtschaftlicher ais massive W iderlager und  N ebenan lagen , weil 

schw ierlger B odenaushub  aus einer B augrube und  W asserha ltung  gespart 

werden.

D ie A usfuh rung  der nach den Entw iirfen des PreuBischen Neubau- 

amtes fiir d ie  Kanalis ierung der M itte lw eser ln N ienburg  (Weser) er- 

richteten Briickenw iderlager und  N ebenan lagen war der F irm a Fr. H anke 

in Peine ubertragen.

Yermischtes.
F . W . O tto  S c h u lze  70 Ja h r e  a lt . A m  13. A ugust 1938 begcht 

G ehe im er Regierungsrat Professor ®r.=3ng. cf)r. F. W . O t t o  S c h u l z e ,  

Danzig , seinen 70. Geburtstag . E ine  an Erfolgen reiche T atigke it lieg t 

h in ter ihm . Schon w ahrend seines S tud ium s an der Technischen H och 

schule Berlin w ar er Preistrager bei W ettbew erben der Stud ierenden , und 

ais Reglerungsbaufiihrer erh ie lt er den ersten Preis und den Staatspreis 

be i den Schinke l-W ettbew erben . Im  Jahre 1896 trat er ais KOnigi. 

Reg ierungsbaum eister in den preuBischen W asserbaudienst ein und  war 

be i Hafen- und  W asserbauten in Stettin  und  S w inem unde  tatig. Bereits 

1902 war er H ilfsarbeiter im  M in isterium  der Offentlichen A rbe iten . Z um

KOnig l. Wasserbau- 

inspektor ernannt, 

w urde er lm  Herbst 

1904 ais ordent- 

licher Professor auf 

den Lehrstuhl fflr 

W asserbau an der 

neugegrflndeten- 

Technischen H och 

schule D anz ig  be- 

rufen. Sein Haupt- 

fach war dort der 

See- und  Hafen- 

bau . In seiner 

33 jah rigen  Lehr- 

tatigke it, d ie  er m it 

besonderer Freude 

und  bestem  Erfolg 

ausubte und  von 

der er erst im  

H erbst 1937, im  

70. Lebensjahre 

stehend, entbun- 

den w urde , hat er 

seinen Schfliern ein 

reiches W issen ver- 

m itte lt u nd  ist 

ihnen  stets ein 

guter Freund und  

Berater gewesen.

In den Jahren  1919 bis 1923 le itete F. W . O tto  Schu lze  ais Rektor 

die  Geschicke der Danziger Technischen Hochschule. Se iner w eitsehenden 

und  tatkraftigen F flh rung  verdankt d ie  Hochschule und  dereń deutsche 

Studentenschaft ihre stetige E ntw ick lung  in jener Ze it der politischen 

W irren , ais D anz ig , vom  Reiche getrennt, ein selbstandiger Staat w u ide .

Seine reichen Erfahrungen und die  Ergebnisse seiner Forschungen 

hat F. W . O tto  Schu lze  der Fachw elt in seinen Buchern und Schriften 

verm itte lt. Se in ausgezeichnetes dre ibandiges W erk flber „Seehafenbau”, 

das in den Jahren 1911/13 und  1936/37 im  Verlage W ilh . Ernst & Sohn 

erschien, ist w eit flber Deutschlands G renzen h lnaus bekanntgew orden . 

Daneben  arbeitete er an dem  vom  gle ichen Verlage herausgegebenen 

grofien „H andbuch  fflr E isen be tonbau” und  an anderen W erken m it. 

W egen  seiner Verdienste um  die Forderung der technischen W issenschaften 

verlieh  ihm  die Technische H ochschu le  B erlin  1924 die  W urde  eines 

Doktor-lngenieurs ehrenhalber. D ie  Hafenbautechnische Geseilschaft und 

der Berliner Architekten- und  Ingen ieurvere ln  ernannten ihn  zu  Ihrem 

E h renm itg liede .

D ie  besten G lflckw flnsche seiner Fachgenossen und  insbesondere 

seiner ehem aligen  Schiiler beg le lten  G ehe lm ra t F. W . O tto  Schu lze  in 

das achte .Jahrzehnt seines Lebens. K r e s s n e r .

D e u tsche  G e se ils c h a ft  fflr B a uw e se n  E . V . im  NS.-Bund Deutscher 

Technik. E ine  R e ic h s t a g u n g  m it S tud ienfahrt durch OstpreuBen und 

H a u p t v e r s a m m lu n g  in KOnigsberg i. Pr. findet statt vom  21. bis 

27. A ugust 1938.

Donnerstag , den 25. A ugust H aup tve rsam m lung  in der S tadthalle .

Freitag, den 26. A ugust Re ichstagung im  G ebauhrsaal der S tadthalle . 

Nach ŁrO ffnung u n d  Begrflfiungsansprache durch den V orsitzenden (9 Uhr) 

und  Ansprachen der Yertreter der Partei und  der BehOrden werden

fo lgende Vortr3ge geha lten : „Aufgaben des Bauingenieurs bei der Bau- 

gesta ltung  im  Dritten Reich. E ln fiig ung  von  Brflckenbauten in das Land- 

schaftsb ild ". D irektor b e l der Reichsbahn ®r.=^ng. S c h a e c h t e r l e ,  B erlin ;

—  .A u fgaben  des Arch itekten be i der Baugesta ltung im  Dritten Reich. 

E in fiigung  von H ochbauten  in  die  Landschaft". D ip l.- in g . A rchitekt

Fr. T a m m s , B erlin ; —  „Der Erich-Koch-Plan und  seine A usw irkung  fflr 

O stpreuB en .' Reg ierungsvizeprasident Dr. B e t h g e ,  Kćinigsberg. Ab 

15 U hr Fachsitzungen . S itzung  des Fachausschusses fflr Baustoffkunde. 

S tadthalle , S tad tha llensa lon , ab 1515 U hr: L e lte r : O beringen ieur Dipl-

Ing. G o e b e l ,  Berlin . „W erkstoffe aus K oh le ." Dr. L e p s iu s ,  B erlin ; —  

„K am pf der Zerstórung durch W itterungseinflflsse .” Dr. G o n e l l ,  KOnigs- 

berg. —  S itzung  der Abwasserfachgruppe, G artenpav il!on  der S tadthalle . 

Le iter: M ag.-Oberbaurat a. D . D irektor L a n g b e i n ,  Berlin .

S tud ienfahrten am 21., 2 2 , 23., 24. u nd  27. August.

Teilnehmer- und  Fahrkarten fflr d ie  Studien- und  Besichtigungsfahrten 

s ind  bis spatestens 16. A ugust anzufordern. U bersendung  der Karten 

nach E ingang  des dafflr zu zah lenden  Betrages be im  Postscheckkonto der 

Deutschen Geseilschaft fflr Bauwesen, Berlin  Nr. 15221. A ngabe  H . V . 1938.

Karten, die nach dem  16. A ugust beste llt werden, werden nicht

m ehr zugesandt, sie kónnen  bei A n trltt der Fahrt in Travem flnde oder

Sw inem unde  bzw . in KOnigsberg bei der Geschaftsstelle im  Parkhotel 

gegen Barzah lung oder V orze igen der Poste inzah lungsbesche in igung  in 

Em pfang  genom m en  werden.

Das Tagungsburo der Deutschen Geseilschaft fflr Bauw esen im  Park

hote l ist vom  24. A ugust ab 9 U hr vorm ittags geóffnet.

S t r a f ie n b a u ta g u n g  M fln ch e n  1938. D ie  diesjahrige Strafienbau- 

tagung  findet vom  15. bis 18. Septem ber in M unchen  statt. D ie  StraBen- 

baum aschinen-Ausste llung dauert vom  15. bis 25. Septem ber. Fur die 

Tagung  ist fo lgendes Program m  vorgesehen:

Donnerstag , den 15. Septem ber, 10 U hr: ErO ffnung der A usste llung  

in der KongreBhalle , A usste llungspark , TheresienhOhe 14; 1630 U hr: Er- 

óffnung der S trafienbautagung in der KongreBhalle , w ie vor.

Fre itag , den 16. Septem ber, von 9 bis 13 U hr: Vortr3ge in der K on

greBhalle , A usste llungspark ; 20 U hr : G ese lliger A bend  der Forschungs- 

geselischaft fflr das Strafienwesen e. V . u nd  der W irtschaftsgruppe Bau- 

industrie , Fachabt. StraBenbau, Irri Festsaale des Deutschen M useum s.

Sonnabend , den 17. Sep tem ber von  9 bis 13 U hr : Vortrage und  

Sch luB kundgebung  in der K ongreBhalle , Ausste llungspark .

Sonntag, den 18. Sep tem ber: Zugsp ltzfahrt und  (2 Tage) GroBglockner- 

Fahrt. (A nm e ldung : A utobus - O berbayern - G . m . b. H ., M unchen , Len- 

bachp la tz  1).

A nm e ldungen  zur S traBenbautagung an d ie  Forschungsgesellschaft 

fflr das StraBenwesen e. V ., Berlin  W  8, Postfach 52.

T echn ische  H o ch sch u le  D re sd e n . Der o. Professor an der Fakultat 

fflr Baulngen leurw esen , ®r.=!2>!tg. P a u l  W e r k m e i s t e r ,  ist wegen Er- 

re ichung der A ltersgrenze von seinen am tlichen  V erpflich tungen  ent- 

bunden  worden.

W a n d b a u w e is e n  au s  Z ie g e lh o h ls te in e n . M it Rundschre iben  vom

3. Ju n i 1938 —  IV  2 Nr. 9503/1 —  hat der Reichsarbeitsm inister neue 

„G rundsatze  fflr d ie  A usb ild u n g  von  W andho h lz ie g e ln  und  fflr d ie Her

s te llung  von H oh lz iege lm auerw erk " erlassen, d ie  im  Z trlb l. d. Bauv. 1938, 

H eft 30, ver0 ffentlicht sind. Nach e inem  Runderlafi des PreuB. Finanz- 

m inisters vom  18. Ju li 1938 —  Bau 2950/30 .6 . —  (s. ebenda) ist dessen 

Runderlafi vom  2. J u n i 1937 nebst A n lage  au fgehoben ; d ie neuen  G ru n d 

satze sind nunm ehr m afigebend.

N e ue  B a u p o liz e i l ic h e  M a f in a h m e n  z u r  E in s p a r u n g  v o n  E isen  

u n d  S ta h l s ind  durch Runderlafi des PreuB. F inanzm in is ters  vom

11. Ju l i  1938 —  Bau 2002/17 .3 . —  bekanntgem acht und  im  Z tr lb l. d. 

Bauv . 1938, H eft 30, ver0ffentlicht w orden. Unter 1 ist zunachst fest- 

gesetzt, was ais Baueisen (bei Hoch- und  T lefbauten) anzusehen ist. So

dann s ind  d ie  A u fgaben  der B augenehm igungsbehórden  be l P rflfung  des 

Bauentwurfs h insich tlich  der zu lassigen Baue isenm enge  im  e inzelnen 

dargelegt. II. behande lt des naheren das bereits angeordnete Entfernen 

eiserner E in fried igungen  auf G rundstflcken der G e m e ind e n , Gemeinde- 

verbande u n d  der PreuB. S taatshochbauverw altung .
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Z u r  G e s ta ltu n g  d e r  W id e r la g e r  m a s s iv e r  B ru ck e n .

D ie A usfuhrungen  von G . S c h a p e r  in Bautechn., H eft 26, werden 

w oh l a llgem elnes Interesse finden . Ich begrufie sie auch deshalb , w e il der 

Verfasser nicht in die —  m . E . m it Unrecht verallgem einerte —  V erurte ilung  

der BOschungsfliigel, der m an  heute verschiedentlich begegnet, e instim m t, 

sondern den BOschungsfliigeln auch ihr Recht lafit. Seinen Bem erkungen 

zu den A bb . 2 u, 3 seines Aufsatzes m óchte ich indessen noch ein ige 

Satze zur E rganzung  anfugen .

Schr3ge F liig c l —  auch BOschungsfliigel genannt —  kónnen  da, wo 

sie zw eckm afilg , d. h . an sich begriindet s ind , n icht nur n e b e n  Parallel- 

fliige ln  befrled igend sein, sondern sie kónnen  jenen gegen iiber auch 

w irk llch  den V o r z u g  v e r d ie n e n .  Das g ilt besonders in den Fallen , 

w o grofie Krafte aus der H in tersch iittung  und in A usw irkung  schwerer 

Verkehrslasten gegen die  Paralle lfliige l driicken. M it  der standsicheren 

Bem essung der F liige l a lle in  ist es n icht ge tan ; es sind auch —  je  nach 

dem  B augrund  —  oft n icht ganz verm eidbare ung leiche Fundament- 

senkungen zu bedenken . W enn auch die daraus fo lgende Vorw artsneigung 

der M auera gering  und  statlsch unbedenk llch  b le ib t, so sind doch die 

entstehenden Risse yerdrle filich1).

Auch abgesehen hiervon ist zu bem erken: Da den Paralle lfluge ln  

meistens eine s e n k r e c h t e  Vorderfront gegeben w ird , also der A n lau f 

w ie bei Stiitzm auern feh lt, verm ifit m an —  auch be i an sich standslcherer 

A usb ild u ng  der F liige l —  je  nach statlschem G e fuh l e inen G egenhalt, und  

zw ar um  so m ehr, je grOfier m it der Hohe der M auer ihre vor dem  

BOschungskegel sichtbar b le ibende  F lachę ist. D ies g ilt besonders 

dort, wo uber dem  Bauwerk eine hOhere Oberschiittung liegt, w ie 

A bb . 2 u . 3 von Schaper sie erkennen lassen (m an Stelle sich anderseits 

das Bauw erk A bb . 1 m it Paralle lflflge ln  unter einer etwas hóheren Schfittung 

vor) oder be l e inem  T unne lportal vor steilerem  Berghang, dann bel 

hOheren Bachdurchiassen. W enn  m an also —  schon reln gefiih lsm afiig  —  

einen kraftigen G egenha lt gegen starkę aus dem  D am m  heraus w irkende 

Krafte sucht, verd ient der BOschungsfliigel —  abgesehen von  dem  oft 

n icht ungew ichtigen  Kostenunterschtede —  schon nach statischem und 

dam it a u c h  im  G r u n d e  b a u k i i n s t l e r i s c h e m  Em pfinden  den Vorzug. 

Dafi d ie BOschungsfliigel auch m auerw erkm afiig  ansprechend sein kOnnen, 

hat Schaper schon be ton t; u nd  dafi sie sich e in ladend  Offnen und  einen 

befrled igenden A n lau f von etwa 6 :1  bis 5 :1  haben sollen, braucht nicht 

naher ausgefiihrt zu  werden.

A uch noch andere Faktoren kOnnen den Ausschlag zugunsten des 

BOschungsfliigels geben , ohne dafi baukiinstlerische Rficksichten vergessen 

oder verletzt werden. ________ R. W e n t z e l .

G ehe im ra t Dr. S c h a p e r ,  dem  w ir d ie  vorstehende Zuschrift vor- 

legten , hat uns m itge te ilt, dafi er m it dereń In h a lt  e inverstanden sei und 

nichts w eiter dazu zu  bem erken habe . D ie  S c h r i f t l e i t u n g .

Personalnachrich ten.

D eu tsc he s  R e ich . D e u t s c h e  R e ic h s b a h n .  a) R e ic h s -  u n d  

P r e u f i is c h e s  V e r k e h r s m in i s t e r l u m ,  E i s e n b a h n a b t e l l u n g e n .  Er- 

nann t: zum  Prasidenten einer Re ichsbahnd irek tion : Reichsbahndlrektor 

2H\=3itg. A da lbe rt B a u m a m i  zum  Prasidenten der RB D  Konigsberg (Pr.);

—  zu m  Reichsbahnoberrat: d ie  Reichsbahnrate S c h ie f e r d e c k e r ,  P r o f f t  

und  L u c h m a n n ;  — zum  Reichsbahnrat: Reichsbahnbauassessor S c h e l le r ;

—  zum  Relchsbahnam tsrat: Re ichsbahnoberinspektor K Ir s c h k e .

In den Ruhestand getreten: Reichsbahndlrektor G ehe lm er Regierungs- 

rat K n e b e l .

b) B e t r ie b s v e r w a l t u n g :  E rnannt: zum  Prasidenten einer Reichs

bahnd irek tion : V izepras ident K o l i ,  Leiter der R e ich sbahn baud ire k tio n  

M iinchen , zum  Prasidenten der R e ich sbahn baud ire k tio n  M iin chen ; —  zum  

Direktor be l der Re ichsbahn : d ie  Reichsbahnoberrate K a s t e n ,  Abteilungs- 

leiter und  Dezernent der RB D  Osten in Frankfurt (Oder), O tto  P f e i f f e r ,  

A b te ilungs le ite r und  Dezernent der RB D  M iin chen , H a m m e r s ,  Ab- 

te ilungsle iter und  Dezernent der R B D  M a ln z , N a d le r ,  Baudlrektor, 

Leiter der Obersten B au le itu ng  der Reichsautobahnen KOIn, ®r.=Stig. 

F a a t z ,  A b te ilungs le ite r und  Dezernent der RB D  Regensburg, C la u f i-  

n i t z e r ,  Baudirektor, Leiter der Obersten B au le itung  der Reichsautobahnen 

Dresden, G e r t e is ,  A b te ilungs le ite r und  Dezernent der RB D  Essen, 

Sr.=2>ng. F r o h n e ,  A b te ilungs le ite r und  Dezernent der R B D  H annover; —  

zum  Re ichsbahnoberrat: d ie  Reichsbahnrate A c h t e l i k ,  Dezernent der 

RBD  Berlin , R udo lf S c h a u ,  Dezernent der RB D  Essen, Friedrich K o c h ,  

Vorstand des N eubauam ts M iinchen (Hochb.), H e c t o r ,  Vorstand des 

N eubauam ts Saarbrucken 1; —  zum  R e ichsbahnrat:' d ie Relchsbahn- 

bauassessoren D a r r ,  Vorstand des Betrlebsamts Lennep, W erner S c h o l l ,  

V orstand des Betriebsam ts O lden bu rg  3, M e l t z e r ,  Vorstand des Betriebs

am ts Ratibor, Ś r .^ t t g .  S t i c h t ,  V orstand des Betriebsam ts Frankfurt (Oder), 

W alter B e y e r ,  V orstand des N eubauam ts Bochum , N a g e l ,  Vorstand des 

Betriebsam ts L iegn itz  1, M f ln t e r ,  Vorstand des Betriebsamts Berlin  5, 

E n g l e r t ,  Vorstand des Betriebsamts M osbach, W e ic k h a r d t ,  Vorstand 

des Betriebsam ts Gera, SS r.^ng . S t r e h l e r ,  Vorstand des Betriebsamts 

M iinchen 1, S t i n g l ,  Vorstand des Betriebsamts Kolberg, J o h n ,  Vorstand 

des N eubauam ts D onauw O rth , A s b e c k ,  Vorstand des N eubauam ts 

Konigsberg (Pr.), H O r m a n n ,  Vorstand des Betriebsam ts W aldshu t, K a r c h ,

Ł) s. hlerzu G a b e r  im  Baulng. 1921, S. 624.

Vorstand des Betriebsamts Bartensteln, Reichsbahnam tm ann H o r s t m e y e r ,  

V orstand des Vermessungsam ts Berlin , d ie  O berlandm esser auf w lchtigeren 

D ienstposten W e n d le r ,  Vorstand des Vermessungsam ts Breslau (Reichs

autobahnen), A y a s s e ,  Vorstand des Vermessungsam ts Dresden, E he-  

m a n n ,  Vorstand des Vermessungsam ts F rankfurt (M ain), H O fe r , Vor- 

stand des Vermessungsam ts H am burg , G r o o s ,  Vorstand des Vermessungs- 

am ts Hannover, R e c k t e n w a ld ,  V orstand des V erm essungsam ts K arls 

ruhe, K a n e r t ,  Vorstand des Vermessungsam ts K ó ln , B o n g e r s ,  Vor- 

stand des Vermessungsam ts K on igsberg  (Pr.), (Reichsautobahnen), E p p e ls -  

h e im e r ,  Vorstand des Vermessungsam ts M a in z , E im e r m a c h e r ,  Vor- 

stand des Vermessungsam ts M unster (Westf.), B a s s e t ,  Vorstand des 

Vermessungsam ts O ppe ln , M ax  S e i f e r t ,  Vorstand des Vermessungsam ts 

Saarbrucken, der technlsche Re ichsbahnoberinspektor R i e d e l ,  Vorstand 

des Betriebsam ts Su lingen .

Versetzt: d ie  Reichsbahnoberrate L O l ig e r ,  Dezernen t der R B D  Bres

lau , ais Abte ilungs le ite r und  Dezernen t zur RB D  W upperta l, E y e r t ,  

Dezernent der R B D  Kassel, ais Dezernent zu r R B D  O ppe ln , L e t t a u ,  

Dezernent der RB D  Essen, ais Dezernent zu r RB D  KO ln, W ie n e r ,  

Dezernent der RBD  Dresden, ais Dezernent zur RB D  Essen, S r.=3” 9- 

S t e in h a g e n ,  Dezernent der R B D  H am burg , ais Referent ins Reichs- 

verkehrsm in isterium , E isenbahnab te ilungen , 2)r.=3ttg- R u f i ,  Dezernent der 

RB D  M iinchen , ais Dezernent zur RB D  Kassel, Oskar S c h r O d e r ,  Vor- 

stand des Betriebsam ts Essen 3, ais Dezernent zur RB D  H am burg , E c h t e ,  

b isher abgeordnet, ais Dezernent zur R B D  Breslau; —  die Reichsbahnrate 

Georg  V o ig t ,  V orstand des Betriebsamts K onigsberg (Neum .), ais Vor- 

stand zum  Betrlebsamt FlOha, E i s s e n h a u e r ,  Vorstand des Betriebsam ts 

Dresden 2, ais Dezernent zur RBD  Essen, W in t g e n ,  Vorstand des Be

triebsamts D u isburg  3, ais Dezernent zu r RBD  Dresden, K r e i d le r ,  Vor- 

stand des Betriebsam ts Essen 2, ais V orstand zum  Betriebsam t W iesbaden , 

Erich F is c h e r ,  Dezernent der R B D  H a lle  (Saale), ais Dezernent zur Reichs

b a h n b a u d ire k t io n  M iin chen , K r u m b a c h ,  Vorstand des Betriebsam ts 

F lóha , ais V orstand zum  Betriebsam t B ingen (Rhein), H e in s c h ,  Vorstand 

des N eubauam ts L ietzow , ais Vorstand zum  Betriebsam t Tilsit, S c h e f f l e r ,  

Vorstand des Betriebsam ts Neustre litz , ais Vorstand zum  Betriebsam t 

Schw erin ; —  die Reichsbahnbauassessoren Rudo lf P e t z o ld ,  Vorstand 

des N eubauam ts  Berlin - M arien fe lde , ais Vorstand zu m  Betriebsam t 

K ob lenz 2, Jo h ann  B o c k  be im  Betriebsam t 1 Frankfurt (M ain) ais Vor- 

stand zum  Betriebsam t G liickstadt, R h e n lu s  be l der R B D  Osten in F rank

furt (Oder) ais Vorstand zum  Betriebsam t N eustre litz und  A ld a g  beim  

Betriebsam t M osbach zur R B D  Karlsruhe.

Ubertragen: dem  Reichsbahnoberrat Karl A c k e r m a n n ,  Vorstand des 

N eubauam ts Berlin  7, d ie  Geschafte eines Dezernenten der Re ichsbahn

b a u d ir e k t io n  Berlin.

Oberw lesen : Reichsbahnrat S t u w e ,  V orstand des Betriebsam ts

Essen 4, ais V orstand zum  Betriebsam t Essen 2.

Gestorben: Reichsbahnoberrat R o l l e r ,  Dezernent der Re ichsbahn

b a u d ire k t io n  Berlin .

Im  Ruhestand verstorben: O berreg lerungs-und  Baurat a. D . K lo s t e r -  

m a n n  ln  M arburg  (Lahn), zu le tzt Vorstand des Betriebsam ts M arburg 

(Lahn) und  Reichsbahnoberrat a. D . H erm ann  H a u p t  in  W iesbaden , z u 

letzt V orstand des Betriebsam ts N euw ied  2.

P re u fie n . H ochbauverw altung . E rnannt: Bauassessor Siegfried

B r e d e r e c k  in A llenste in  zum  Reglerungsbauassessor.

Versetzt: Reglerungsbauassessor M e y n  von Fu lda  nach Norden.

Aus dem  Staatsdienst entlassen: Reglerungsbauassessor C a m p  in 

L iegn itz  au f e igenen Antrag.

W a s s e r b a u v e r w a l t u n g .  E rnannt: Reg ierungsbaurat B o l lm a n n ,  

z. Z . be i der Em der Hafenurnschlagsgesellschaft, zum  O berbaurat.

Versetzt: D ie  Regierungsbaurate J u r l s c h  vom  W asserbauam t G le i

w itz  an das N eubauam t Berlin-Teltowkanal ais Vorstand, H . M u l l e r  vom  

W asserbauam t Stade an die Reg lerung Schlesw ig, B a c k h a u s  vom  W asser

bauam t N orden an das W asserbauam t Stade ais V orstand, R a e t s c h  vom  

K ana lbauam t M erseburg an die  Rhe instrom bauverw a ltung  K ob lenz , 

L a h r s  vom  W asserstrafienamt L iibeck an die W asserbaud irektion  M iinster

i. W ., 2)r.=3ing. W a l t h e r  vom  W asserbauam t H oya an das W asserstrafien

am t Lflbeck ais V orstand, K. W e r n e r  vom  W asserbauam t Ebersw alde 

an das W asserbauam t H oya (N eubauab te ilung ), H io r t h  vom  K an a l

b auam t Le ipz lg  an das W asserbauam t W ittenberge ; die Regierungs- 

bauassessoren B r a s c h  vom  W asserbauam t W ittenberge an das K an a l

b auam t Le ipzlg , W e g n e r  von der O derstrom bauverw a ltung  Breslau nach 

Berlin zur kom m issarlschen Beschaftigung im  Relchsverkehrsm lnlsterlum .

Beurlaub t: Reg ierungsbaurat D e ic h s e l  vom  W asserbauam t Em den  

zur Beschaftigung be im  Genera linspektor fiir das deutsche Strafienwesen.

In den Ruhestand getreten: Reglerungs- und  Baurat G . S c h m id t  

bel der Rhe instrom bauverw a ltung  K ob lenz.

Ausgeschleden: Regierungs- und  Baurat H . K o c h  be i der Wasser

baud irek tion  K urm ark info lge  Obertritts zur M arineverw a ltung .
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