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A lle  Rechte  vo rbe h a lte n . Die Saaletalsperre bei Hohenwarte.
V on Regierungsbaurat E rn s t T ode , Saalfe ld  (Saale).

Im  Zusam m enw irken  m it der im  Jahre  1932 fertiggestellten und  in 

Betrieb genom m enen  Saaletalsperre am K le inen B le iloch  d ien t d ie  je tzt 

im  Bau befind liche  Saaletalsperre be i Hohenw arte  in erster L in ie  zur An- 

reicherung des E lbwasserstandes in den Ze iten  der niedrigsten Wasser- 

fiihrung .

Es w ird  ein G esam tstauraum  von 400 M ili.  m 3 geschaffen. Davon 

entfa llen 215 M ili. m 3 auf die B leilochsperre und  185 M ili. m 3 auf die 

Hohenwartesperre. Nach A brechnung  des eisernen Bestandes sind rund 

340 M ili. m 3 nutzbar. M it dieser nu tzbaren W asserm enge w ird es moglich 

sein, e inen Zuschufi bis zu 60 m 3/sek abzugeben und  den W asserspiegel 

der E lbe  zeitweise bis um  30 bis 40 cm aufzuhóhen.

Ą300

Saolekies
V //A  Tonschiefer mit.

Grauwockenschiefer
vorherrschend Grauwacke

'/ / / / / .  Schieferung A bb . 1.

/  vermutete Stórungen

Diese W asserstandserhóhung bedeute t in V erb indung  m it der Ver- 

besserung durch die in A usfuhrung  begriffene S trom reg lung , daB die  Elbe- 

schlffahrt in der Lage ist, die Lade fah igke it ihrer K ahne jederze it zu 

m indestens 75°/0 auszunutzen . S ie  w ird  nicht m ehr gezw ungen sein, auf 

Tage und  W ochen h inaus ihre Kahne m it hóchstens 25 °/0 ausgenutzter 

Tragfahigkeit fahren zu lassen oder den Yerkehr ganz e lnzuste llen .

A bb . 2.

In g le icher W eise kom m t die W asserabgabe der Saaleschiffahrt und 

-flóBerei zugute .

GroBen N utzen  bringen d ie  be iden  Sperren der Landw irtschaft. D ie 

Hochw asserwellen der Saale werden in den Staubecken aufgefangen. 

D am it s ind O berschw em m ungskatastrophen in der Saalen iederung aus- 

geschlossen. E ine geregelte W asserabfuhrung sorgt fiir eine bestm ógliche 

landw irtschaftliche  A usnu tzung  des fruchtbaren N iederungsbodens.

Im Gegensatze zur Bleilochsperre ist an der Hohenwartesperre, ab 

gesehen von einem  k le inen H ilfskraftwerk, eine kraftw irtschaftliche A us 

nutzung  vorerst n icht gepiant. Es w erden aber sam tliche E inbauten vor- 

genom m en , um  sofort ein Krafthaus errichten zu k ó n n e n , sobald die 

Nachfrage nach elektrischer Energie dieses erforderlich machen sollte.

Fur die Lage der Sperrm auer war zu beriickslchtigen, daB durch die 

Gesam tanlage m óglichst w en ig  landw irtschaftliche und  industrie lle  Betriebe 

in M itle idenschaft gezogen w urden , daB der Stauraum  das gew iinschte 

Fassungsverm ógen bekam , daB d ie  Sperrmauer zur V erringerung der Bau- 

kosten an einer m óg lichst engen Talstelle errichtet w urde , und dafi vor 

a llen D ingen die  geologischen Untergrundverhaitn isse gee ignet waren.

D ie  nach diesen R ich tlin ien  angestellten um fangreichen Vor- 

untersuchungen kam en zu dem  Ergebnis, d ie  Sperrm auer etwa 

500 m oberha lb  des Dorfes H ohenw arte zu errichten, wo das 

“zgo Saaletal noch verha ltn ism afiig  eng ist. A is hóchster Wasser- 

zso spiegel des Stausees w urde NN  +  304,40 m festgesetzt. Diese 

17fg H óhe  entspricht dem  S tau  des Saalewehres be i der rd. 27 km 

250 saaleaufw3rts liegenden S tadt Z iegenriick . D am it w urde ein 

S tauraum  von 180 bis 200 M ili. m 3 Fassungsverm ógen geschaffen, 

der bis Z iegenruck reicht, ohne diese Stadt unm itte lbar zu 

gefahrden. D ie  E ingriffe , d ie in den forst- und  landw irtschaftlichen 

sow ie industrie llen  Betrieben unverm e id llch  waren, erschienen durchaus 

tragbar. Es werden von  der rd. 720 ha grofien Stauseefiache etwa 23 °/0 

Wege- und  W asserfiachen, 42 %  W aldungen  und  35 °/0 Acker- und 

W lesenfiachen iiberdeckt. D ie  Ortschaften Prefiw itz und Saaltha l ver- 

schw inden; ebenso sechs M iih len  und  mehrere E inze lgehófte . Insgesam t 

sind jedoch nur 44 H ausha ltungen  m it 245 K ópfen um zus iede ln .

D ie  genaue Lage der Sperrm auerbauste lle  wurde nach zahlreichen 

Schiirfungen und Bohrungen auf G rund  von G utachten der Thiiringischen 

Geologischen Landesuntersuchung in Jena und  der PreuBischen Geologischen 

Landesanstalt in  Berlin festgelegt. Be ide  G utachten kam en zu dem  Er

gebnis, dafi gegen die  

^  A n lage  des Stausees 

zw lschen Hohenw arte  

und  Ziegenruck sowie 

gegen die  Lage der 

Sperrm auer 500 m saale- 

aufwarts von H ohen 

warte ke ine  Bedenken 

zu erheben sind. Der 

Stausee und d ie  Sperr

mauerbauste lle  liegen 

in der K u lm fo rm ation , 

d ie  aus Tonschiefer und 

G rauw acke besteht und  

zum  Tell von a lluv ia lem  

und  d ilu v ia lem  Lehm  

und Saalekies uberdeckt 

ist (Abb. 1). Innerha lb  

des Stausees ist das 

G eb irge  im  allgem e inen 

dicht, so dafi d ie B ildung  

von W asseradern aus 

dem  Stausee nach tiefer 

liegenden T alem  nicht 

zu  befiirchten ist. Ton

schiefer und G rauw acke 

sind, w enn die  obersten 

verw itterten Schichten 

abgeraum t s ind , ais 

fester, guter Baugrund 

zu  beze ichnen . D ie

Lagerungsverhaltnisse sind aber etwas schw ierig und  verw ickelt. Sie sind 

daher an der Sperrm auerbauste lle  selbst besonders h ins ich tlich  der Frage

zu  beachten, ob im  Felsuntergrund ein wasserdichter AbschluB  des Stau-

beckens ohne weiteres gegeben ist, oder ob dazu  entsprechende M afi

nahm en zu  ergreifen sind. Denn auf den m u ldenfórm igen  Bau des Unter

grundes ist es zuriickzufuhren , dafi d ie  Lagerungsverh31tnisse mehrfach 

wechseln. A m  linken H ang  liegen die  Schichtflachen annahernd paralle l
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der H angne igung  und  weisen ebenso w ie  die Schieferungsebenen vielfach 

Ablósungsflachen auf, die offen stehen und Wasser fuhren kónnen .

Aufier den Schicht- und  Schieferungsfugen verd ienen auch K lufte  

und  besonders gróBere Stórungszonen Beachtung, d ie  in  der Regel quer 

zum  S W — NO-Streichen der Schichtungen und Schleferungen verlaufen. 

Letztere durchziehen die Sperrm auer von der Wasser- zur Luftseite . Aus 

diesen G riinden  waren von vornherein M afinahm en vorzusehen, die 

e inen wasserdichten Abschlufi des Staubeckens im  Felsuntergrund 

W . w unter der Sperrm auer gewahr-

leisteten. A u f die  in Form 

////•mu-Z/J/m ju <  von Zem ente inpressungen er-

—la- 0  griffenen M afinahm en. w ird

\ weiter unten noch zuriick-

. \ gekom m en.

*§; \  Nach dem  M uster der

, |> | \ B ieilochsperre w urde die

*  i . \  Hohenwartesperre ais Schwer-

ts ; 0  \  gew ichtsm auer m it einer

| i.................. V * . fiachen Bogenform  entworfen

! ' • ;  o  \ (Abb. 2).

Ihtftiraf/wł

EinpreDbohrung fiir Dicfi/ungssch/eier 3

Der Halbm esser betragt 400 m. Ihre H óhe  von der G rundungssoh le  ge

messen betragt rd. 75 m , die  ganze  Lange in der K rone 412 m , die D icke 

in der Soh le  rd. 54 m , in der Krone 7,20 m (Abb. 3). U ber die  Krone 

fiihrt e ine  FahrstraBe, die nach be iden  Seiten an Randw ege angeschlossen ist.

D ie  B indem itte l setzen sich zusam m en aus:

171 kg =  6 0 %  T rafiportlandzem ent 60/40 und  

114 kg =  4 0 %  fe ingem ahlenem  Thuram ent.

Zunachst lag selbstverstandlich der G edanke  nahe, ais Zuschlagstoffe 

d ie  be im  A ushub  der B augrube gew onnene  G rauw acke zu verw enden , 

d ie  durch einen in der Nahe der Bauste lle  aufzuschliefienden Steinbruch 

hatte erganzt werden m iissen. Relne G rauw acke stand aber an keiner 

S telle in grófierer M ach tigke it an. Sie war iibera ll so stark m it den fur 

Betonzw ecke ungee igneten Tonschiefer durchsetzt, dafi sich ein Verhaitn is 

von 1 :5  von reiner G rauw acke zu  Tonschiefer und  dem  vorher zu be- 

se itigenden Abraum  ergab. D ie G e w innung  der G rauw acke w urde da

durch unw lrtschaftlich . Es w urde daher au f G ran it zuruckgegriffen. E in 

gen iigend  grofies S te invorkom m en an gesundem  G ran it fand  sich etwa 

20 km von der Bauste lle  entfernt auf dem  H enneberg  be i W eitisberga. 

H ier w ird das G este in  gewaschen und  auf e ine Korngrófie b is zu 100 m m  

gebrochen.

Der fabrikm afiig  hergestellte T rafiportlandzem ent 60/40 w urde .von der 

Zem entfabrik  K ruft bel Andernach, der T huram ent von  der Zem entfabrik  

G óschw itz  aus U nterw e llenborn  bezogen.

Insgesam t sind fiir d ie  vorgesehenen 

450 000 m 3 Beton etwa 900 000 t Zusch lag 

stoffe, 80 000 t T rafiportlandzem ent und 

53 000 t T huram ent zu liefern. Bei einer 

D urchschn itts le istung von  1000 bis 1200 m 3 

Beton je  Tag m ufiten die Zuschlagstoffe in 

M engen  von tag lich bis zu 2100 t anro lien.

H ierfiir waren von der Reichsbahn Talbot-

w agen zur V erfiigung geste llt w orden, und  

zw ar sollten die  Ste inziige aus 20 W agen 

je  17,5 t bestehen. In der Ze it von 6 bis 

21 U hr waren sechs Zflge tag lich ab- 

zunehm en . Dazu kam en tag lich 12 W agen  Trafiportlandzem ent und  acht 

W agen  T huram ent. U m  diese taglichen M engen an Zuschlagstoffen und 

B indem itte ln  e inw andfre i abnehm en zu kOnnen, m ufite  die Bauste lle  n icht 

nur durchaus neuze itlich  eingerichtet werden, sondern es m ufite vor allen

D lngen d ie  Bauste lle  zunachst mai durch geeignete und  le istungsfahige

Zufahrtm óg lichke iten  aufgeschlosscn werden. D azu  geniig te  natiirlich  

n icht a lle in  e in  V o llbahnansch lufl. D enn  ein weiterer erhebllcher Teil 

an Baustoffen und -geraten mufite m it Lastkraftwagen angefahren werden.

D ie  erforderlichen Verkehrswege w urden im  Jahre  1935 gebaut. A us 

dem  am linken Ufer der Saale liegenden B ahnho f E ich icht wurde ein 

5,5 km  ianges V o llbahng le is  abgezw eigt, fiir dessen P lanum  nach ent

sprechenden V erbreiterungen und  Begrad igungen der bisherige, nur 3 m 

breite O rtsverb indungsw eg zw ischen K au lsdorf und  Hohenw arte  benu tzt 

wurde. H ierdurch war fiir das G le is  eine feste Unterlage geschaffen, 

u nd  es bestand keine Gefahr, dafi spater be im  V o llbe trieb  em pfind lich  

stórende Sackungen auftraten.

Abb. 4.

Insgesam t werden 450 000 m :l Beton fiir d ie  Sperrm auer benótig t. 

Nach um fangreichen Versuchen in einer e lgenen Priifanstalt fiir Baustoffe 

wurde folger.des M ischungsverhaitn is  fiir den Beton festgesetzt:

285 kg B indem itte l auf

707 kg =  37 %  S a n d ............................ 0 b is 7 m m

344 kg =  18 %  S p l i t t .............................7 b is 30 m m

554 kg =  23 %  S c h o t te r ...................... 30 bis 60 m m

306 kg =  22 %  Grobschotter . . . 60 bis 100 m m .

Dazu kam en 190 bis 195 Liter Wasser.

D ie Bahn kreuzt unm itte lba r h in ter dem  B ahnho f d ie  Saale au f einer 

e ing le is igen  Brucke m it v ier O ffnungen  von je  36 m  Spannw eite . D ie 

Brilckenachse Ist m it e inem  Halbm esser von 400 m gek riim m t und  steigt 

vom  linken zum  rechten Ufer m it e iner N e igung  von 1 : 1000 an. D ie  

Brucke selbst ist ais vo lIw and iger, stetig gekriim m ter Durchlauftrager 

iiber fiin f Stiitzen in genieteter K onstruktion ausgefiihrt worden. In ihrer 

gefa lligen Bauart pafit sie sich ausgezeichnet dem  Landschaftsb ilde  an 

(A bb . 4).

D ie zw ei W iderlager und  drei Pfeiler sind in  Beton hergeste llt w orden, 

nachdem  die B augruben zw ischen Larssen-Spundwanden bis au f den festen 

Feisen ausgehoben w orden waren. Es w urden  unter B e ibeha ltung  g leicher 

Zuschlagstoffe und  Beigabe unterschiedllcher M engen  an T rafiportland

zem ent und  T huram ent verschiedene M ischungsverhaitn isse ausgeprobt, 

um  e inen A nha lt dafiir zu bekom m en , ob und  w ie sich d ie  fiir d ie  Sperr- 

m auer vorgesehene M ischung  verarbeiten liefie. G le ichze itig  w urden 

E rfahrungen dariiber g esam m elt, w eiche W arm egrade die e inze lnen 

M lschungen w ahrend des A bb indens entw ickelten. Das Ergebnis war so, 

dafi das fiir d ie Sperrm auer vorgesehene M ischungsverhaitn is  gu t ver- 

arbeitbar war, w enn anstatt des gew óhn lichen  g robgem ahlenen Thuraments 

fe ingem ah lener T huram ent zugesetzt w urde , u nd  dafi es im  V ergle ich zu 

anderen M ischungen d ie  geringste W arm eentw ick lung  zeigte.

D er Beton sollte lm  unteren Teil ais Unterwassergufibeton nach dem  

Kontraktorverfahren e ingebracht werden. Dieses Verfahren liefi sich jedoch 

nicht durchfiihren, w e il d ie  Zuschlagstoffe aller Betonm ischungen vom
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feinsten bis zum  gróbsten Korndurchm esser nur ans gebrochenem  Granit 

bestanden . Es fehlte das rundę Korn des Kiesels. W enn  der Beton 

auch an und  fiir sich plastisch weich war, so b lieb  er doch sperrig und 

liefi das fur den Unterwassergufibeton uneriafiliche F lie fiverm ógen ver- 

m issen. Infolgedessen m ufite  der Beton in  trockener Baugrube m it offener 

W asserha ltung e ingebracht werden.

Zw ischen der Bahn und  der Saale w urde die neue Strafie in einer 

nu tzbaren Breite von 6 m angeschiittet. Der A nsch iittungsboden wurde 

be i den Begradigungsarbelten fiir d ie  Bahn gew onnen. D ie Lage der 

Strafie zur Bahn geht aus dem  Regelquerschnitt (Abb. 5) hervor.

M it Beg inn des Jahres 1936 w urde auf G rund  einer óffentlichen 

A usschre ibung der Bau der Sperrmauer und ihrer N ebenan lagen an die 

„A rbeitsgem elnschaft Saaletalsperre" vergeben, die aus der F irm a Beton- 

und  M on ie rbau  A G , Berlin , der A llgem e inen  Baugesellschaft Lenz & Co., 

Berlin , sowie der F irm a Polensky & Zó llner, Berlin , bestand. D ie F irma 

Beton- und  M on ierbau  A G , Berlin , ist federfiihrend.

Sofort nach der Zusch lagerte ilung  w urde m it der E inrich tung  der 

Bauste lle  begonnen. D iese w urde m afigebend bee influfit von den be- 

schrankten PIatzverhaitn issen in dem  engen Saaletal und  von der grofien 

M enge  der tag lich abzunehm enden  und zu verarbeitenden Baustoffe. Zw ei 

E lnr ich tungen  kennzeichnen die Bauste lle , und  zwar die  Betonaufbereitungs- 

an lage und  d ie  be iden K abe lkrane. D ie Betonaufbereitungsanlage besteht 

aus dem  T iefbunker, den  S ilos zur A ufnahm e  der Zuschlagstoffe und  der 

B indem itte l sow ie der Betonm ischan lage (A bb . 6).

Der T iefbunker wurde m it v icr E inze lbunkern  angelegt. D ie  Stein- 

z iige fahren iiber den Bunker und  werden In je 10 m in  entleert.

des Betons erforderlichen A nte ilen , w ie aus der nachstehenden Gegeniiber- 

ste llung hervorgeht.

K o r n g r ó f l e

Gelleferte

Ante ile

%

Erforderliche

Ante ile

°/o

7 m m 6 37

Sp litt . . . . . 7 bis 30 m m 14 18

Schotter . . . . 30 bis 60 m m 30 23

Grobschotter . . . 60 bis 100 m m 50 22

Zur Erganzung des vor a llen  D ingen  feh lenden Kornes 0 bis 7 m m  und 

7 bis 30 m m  waren daher unter den S te inze llen  vier Backen- und  drei 

Kegel- (Symons-) Brecher aufgestellt. In den Backenbrechern werden die 

iiberschiissigen M engen des groben Gesteins auf Sp litt und  in den Kegel- 

brechern der gesam te angelieferte Sp litt au f Sand gebrochen. A uf den 

aus dem  S te inbruch an fa llenden Sp litt w ird also vo llkom m en  verzichtet, 

w e il dieser Sp litt zu  p la ttig  ist, w ahrend be im  Nachbrechen auf der B au

stelle aus den bereits vorgebrochenen Ste inen eine bessere W iirfe lform  

erzlelt w ird . A u f e inem  laufenden Bandę w ird das nachgebrochene 

Geste in w ieder iiber den U m w urfturm  auf die  S leban lage und  von h ier 

aus in die e inze lnen Z e llen  gebracht. Da der Sp litt in zw ei Sorten an- 

fallt, d. h. zuerst aus dem  Ste inbruch und dann aus den Nachbrechern 

auf der Baustelle , sind fiir diese Korngrofien zw ei Z e llen  vorhanden . D ie  

Brecheranlage im  Ste inbruch sow ie d ie  Sieb- und  Nachbrecheranlage auf 

der Bauste lle  sind von den Krupp-Gruson-Werken ln M agdeburg  geliefert.

Aus den Bunkern w ird das Geste in  m it Stofispelsern auf ein laufendes 

Band abgezogen, iiber einen U m w urfturm  auf die S ieban lage im  obersten 

Stockwerk des S ilos gebracht und  dort abgeslebt (Abb. 7). Das Siło ist 

so bemessen, dafi es fiir e ine Beton ierze it von 8 Tagen be i einer Durch- 

schnittsle istung von 1000 m 3 je  Tag ausreicht. Es ist zur A ufnahm e der 

Korngrófien 60 bis 100 m m , 30 bis 60 m m , 7 bis 30 m m  und  0 bis 7 m m  in 

einze lne Z e llen  untcrte llt. Anschliefiend folgen die Z e llen  fiir das in einer 

K uge lm iih le  auf der Bauste lle  hergeste llte  S te inm eh l von 0 bis 0,088 mm 

und  je eine Ze ile  fiir den T rafiportlandzem ent und  den Thurament. D ie 

U nte rb ringung  der Ze llen  fiir das S te inm eh l und die  B indem itte l im  

g le ichen S iło  zusam m en m it der S ieban lage ha t sich w ahrend des Betonier- 

betriebes teilw eise ais n icht g anz  zw eckm afiig  erwiesen. Es w ird  daher 

be i ahnlichen Bauste llene lnrich tungen zu  fiberlegen sein, ob nicht eine 

T rennung besser ist. D enn beim  A bzapfen der B indem itte l s ind haufig  

B ruckenb ildungen  in den Ze llen  vor den A bzapflóchern aufgetreten, die 

w ahrsche in lich  zum  grofien Tell auf d ie  Erschutterungen zuruckzufflhren 

sind, d ie sich von den Rutte ls iebcn auf das ganze G ebaude  iibertragen. 

Der A n te il der im  Ste inbruch gebrochenen M engen an den einze lnen 

Korngrofien en tsp rich t,n ich t ohne  weiteres den fur d ie  Zusam m ensetzung

Das M ischen des Betons geschieht in  zw ei M ischm asch inen. In fo lge 

dessen ist fur das Beschicken der M ischm aschinen auch eine doppelte 

A n lage  vorgesehen. Je  nachdem , ob m it einer oder m it be iden M isch

maschinen beton iert w ird , werden die Zuschlagstoffe u n d  B indem itte l 

aus genau  eingestellten , am  Boden der e inze lnen Ze llen  befind llchen 

O ffnungen  auf d ie  be iden  unter dem  S iło  lau fenden Bander abgezogen. 

D ie Zuschlagstoffe fa llen zunachst auf P lattenbander, vor die K etten ge- 

hang t sind, um  d ie  sonst ruckartige Abgabe des Gesteins zu  verhindern 

und  e in g le ichm afiiges Beschicken der Bander zu  erzielen . Aufierdem  

sind an den W e llen  der P lattenbander U m drehungszah ier angebracht. 

Das G ew ich t der von den P lattenbandern zugegebenen Zuschlagstoffe 

w ird  dauernd nachgepriift, so dafi aus den G ew lchten und  aus den Um- 

drehungszah len fiir jeden Betonblock die  verbrauchten M engen genau 

festgestellt werden kónnen .

A hn lich  vo llz le h t sich die  Zugabe  der B indem itte l. Traflportland- 

zem ent und  T huram ent laufen zunachst iiber eine W aage  in eine Schnecke, 

in  der sie vorgem ischt werden, bevor sie au f das zur M ischaniage gehende 

Band fa llen . D ie  W aagen sind m it e inem  Sum m enschreiber versehen. 

Daraus kann nachtrag llch festgestellt werden, ob der Zusatz an BInde-



DIE BAUTECHNIK

6 6 8  T o d e ,  D ie  Saaletalsperre be i Hohenw arte  Fachschrin i. a. ges. Baulngenleurwesen

A bb . 9.

zurflckdrangen. Aus den M ischm aschinen fa ilt der Beton durch nahezu 

senkrechte Rohre in V orbunker, aus denen er in K ube l von 2,5 m 3 Inha lt 

abgezapft w ird. Es hat sich ais zw eckm afiig  erwlesen, auch diese Rohre 

m it Kulissen zu  versehen, wodurch eine doch noch auftretende Ent- 

m lschung  weiter gem ildert w ird. D ie  K ube l stehen auf P lattform w agen 

(Abb. 10) u n d  werden auf Schm alspurgle isen unter die K abelkrane gefahren, 

von  diesen au fgenom m en und  an die  e inze lnen E inbauste llen  gebracht.

Kabelkrane haben den grofien Vorte ll, dafi sie d ie  ganze Bauste lle  

von E inbauten frelhalten, d ie  be l beengten B aup ia tzen stórend w irken 

und gegebenenfalls  ais F rem dkórper in einem  geschlossenen Betonbau- 

werk unerw iinscht s ind . Info lgedessen kónnen  sie w oh l m it Recht fiir 

e ine Sperrmauer ais das geeignetste E inbaugerat bezeichnet w erden. D ie 

von der F irm a B leichert & Co., Le lpzig , gelieferten be iden Kabelkrane 

flberbrucken im  Bereich der Bauste lle  das Saaletal m it einer Spannw elte  

von 480 m (Abb. 11). Jeder Kabe lkran hat e ine Tragfahigkeit von 6 t und  

kann in d e rS tu nd e  durchschn ittlich  18 Sp ie le  le isten, also 18 X  2,5 =  45 m 3 

Beton verfahren. Er besteht aus je einem  festen Turm  am  rechten und 

linken H ang , d . h. der zw eite  Turm ist n ich t ais Pende lstiitze  ausgebildet. 

D ie festen Turm e verhlndern, dafi d ie  K fibe l nach dem Entleeren hoch- 

schnellen und  w ieder zurflckfallen, w odurch  stets eine grofie Gefahr fflr 

M enschenleben und d ie  B aue inrich tungen besteht. Trotz des Kflbel- 

inha ltes von 2,5 m 3 Beton treten be im  Entleeren keine grófieren senk

rechten Schw ankungen ais hóchstens 1 m auf. D ie  Turme s ind  aber nicht 

in dem  S inne fest, dafi sie ortsgebunden sind. Be ide  Kabelkrane kónnen 

v le lm ehr seitlich verfahren werden und  sich bis auf 8 m  nahern. D ie 

B ed lenung  geschieht nur vom  rechten Turm  aus. Der linkę  Turm ist 

zwangsgeschaltet u nd  m acht info lgedessen jede Se itenversch iebung m it.

Fflr d ie B ehelfflberm ittlung  werden durch W inker am Tage Wink- 

zeichen m it rot-welfien Tafeln, in der Nacht m it Laternen gegeben. Bei 

Nebel w ird  eine Fernsprechverblndung hergestellt.

Fflr d ie Sperrm auer einschliefillch ihrer N ebenan lagen ist e ine Bau

zeit von v ier Jahren  vorgesehen. D avon entfa ilt das erste Jah r au f die 

E inrich tung  der Bauste lle  und  den Baugrubenaushub , das zw eite  bis 

vierte Jah r  au f den e igentlichen Sperrm auerbau . U m  diese Fristen inne- 

zuha lten , mflssen im  zw eiten  Jahre  etwa 200 000 m 3, im  dritten 190 000 m 3

A bb . 8.

m itte ln  g le lchm afilg  war. U m  aber dagegen gesichert zu  sein, dafi die 

A n lage lauft, ohne dafi auf kflrzere oder langere Ze it B indem itte l zugesetzt 

w erden, s ind die W aagen noch m it L ichtslgnalen und  A larm k linge ln  ver- 

bunden . Soba ld  aus irgende inem  G runde das bestim m te G ew ich t unter- 

oder flberschritten w ird , leuchtet e ine rote Lam pe auf und  ertónen die 

K linge ln . D ann w ird die A n lage  sofort stillge legt und  der Fehler be- 

hoben . D ie  Vorrichtungen zum  Beschicken der Bander m it Zuschlag- 

stoffen und  B indem itte ln  sind an eine durch lau fende W e lle  angeschlossen. 

Je  nach der U m drehungsgeschw ind igke it dieser W e lle  kann daher langsam  

oder schnell betonlert w erden, ohne dafi an den e inze lnen Aufgabestellen 

Irgendw elche U m ste llungen  vorgenom m en werden mflssen.

A u f A nregung  der A rbeitsgem einschaft Saaletalsperre w erden die 

B indem itte l n icht in  Paplersacken, sondern lo s e  verladen angcliefert. 

D ie V erladung  geschieht in  gew óhn lichen  G flterw agen, dereń Tflren durch 

Vorsatzkasten m it F llzbe lag  abged ich te t werden (Abb. 8). Zur E n tladung  

steht eine von  der F irm a C laud ius  Peters, H am burg , gelleferte Zement- 

pum pe  zur V erfugung . D ie Pum pe  w ird  in den W agen h ine lngefahren, 

z ieh t d ie B indem itte l m it einer in  e inem  Rflssel laufenden Schnecke an 

sich und  befórdert sie m itte ls D ruckluft in d ie  B indem itte lze llen  (A bb . 9). 

W enn  h ierbe i auch keine y o llk om m ene  staubfrele E n tla d ung  gegeben ist, 

so hat sich die V erw endung  der Pum pe nach A bste llung  elnzelner M ange l 

u nd  nach E inarbe itung  der Bed ienungsm annschaften doch im  allgem e inen 

bewahrt.

In der Betonm lschan lage sind zw ei kontlnu ierliche  M lscher der F irma 

Vóge le , M annhe im , m it einer Le istung von je 60 m 3/h  aufgestellt. Zu 

jeder M ischm asch lne  gehórt eine W asserpum pe, d ie nach der erforder- 

llchen M enge  genau  e lnzuste llen  ist, und  info lge von Zw angkupp lung  

m it der M ischmaschlne je nach der Schne lllgke it des M ischvorganges 

m ehr oder w eniger W asser zusetzt. D ie  ursprflnglich gehegte Befflrchtung, 

dafi in den kontinu ierlichen M ischern eine E ntm ischung  sta ttfinden w urde, 

hat sich ais unbegrundet gezeigt. Es lafit sich zwar nlcht von der H and  

weisen, dafi e ine gew isse Entm ischung  zu beobachten ist. E ine  derartige 

E rscheinung w ird  aber bei a llen  bisher bekannten M ischm asch inen auf

treten, d ie  durch D rehbew egungen  m lschen und  entleeren, w enn das 

M lschgut einen verha ltn ism afiig  hohen Prozentsatz an groben Bestand- 

te llen  hat. Das feine M lschgut w ird  an den W andungen  der T rom m el 

haften b le iben , wahrend die groben Teile eher zurflckfallen. Durch E inbau  

von geeigneten Kulissen lafit sich diese Erscheinung auf ein M indestm afi
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\ anschtietiend Beton

W M

B a u a b s c h n i t t  III (A bb . 12c).

D ie  F iU gelspundw ande am  linken H ang  w urden entfernt. D ie  Bau

grube am rechten H ang  w urde w ieder durch Spundw ande  abgeschlossen. 

D ie  Saale staute sow eit an , dafi sie ihren W eg  durch die be iden  Kraft- 

und GrundablaBrohre nehm en konnte . D ie H óhe  der Spundw and  auf 

N N  +  244,75 m war so festgelegt worden, daB eine O berstauung  erst 

eintrat, w enn  die  Saale m ehr ais 85 m 3/sek W asser fiihrte. D iese A nderung  

gegen iiber dem  Bauabschnitt II w urde zugelassen, w e il d ie  A bste ifung 

einer hóheren Spundw and  sehr schw ierig gew orden ware und  e inen ver- 

haitn ism afilg  hohen E isenbedarf erfordert hatte, und  weil sich im  Laufe der

B a u a b s c h n i t t  I (Abb. 12a).

D ie  Baugrube am  rechten H ang  w urde unter g le ichzeitigem  Ab- 

drangen der Saale nach dem  linken U fer h in  durch eine Spundw and  

(Larssen-Profil III) abgeschlossen. F iir d ie  H óhe  der Spundw and  war die 

Bed ingung  maBgebend, dafi e in  Saalehochwasser von 200 m 3/sek die 

Baugrube nicht iiberflute te . Es bestanden keine Bedenken, d ie  Baugrube 

be i hóheren  Hochw asserw ellen uberflu ten  zu  lassen, w e il dadurch ein 

nennenswerter Schaden nicht angerichtet werden konnte, da nu r der 

B augrubenaushub getatig t wurde. D ie  Lage der Spundw and  ergab sich 

aus der O berlegung , dafi im  zw eiten Bauabschnitt bereits die fiir das 

spatere K raftw erk erforderlichen Kraft- und  G rundablaBrohre I und  II ein- 

betoniert werden m uflten, durch die die Saale m it Beginn des dritten 

Bauabschnittes durchgele ltet werden sollte . Im Schutze der Spundw and  

w urde der Baugrubenaushub vorgenom m en. Das A usbruchm ateria ! wurde 

am rechten H ang  innerha lb  des spateren Stausees auf K ippe gefahren.

B a u a b s c h n i t t  II (A bb . 12b).

In der ausgehobenen Baugrube des Bauabschnittes I w urde eine Langs- 

spundw and  (Krupp-Profil III) in einen Betonschlitz eingesetzt u nd  m it 

einer doppelten Reihe von Ankern in der B augrube verankert(A bb . 13 u. 14). 

D ie  F luge lspundw ande  nach dem rechten H ang  w urden entfernt, u nd  die 

Saale wurde durch d ie  Baugrube am  rechten H ang  ge le ite t. Darauf 

w urde die  B augrube  am  linken H ang  durch F lflge lspundw ande ab

geschlossen. D ie  O berkante  der S pundw and  w urde so festgelegt, dafi 

e in Saalehochwasser bis zu r H óhe  N N  +  243,00 m , d. h . von etwa 

175 m 3/sek ohne  G efahrdung  der Baugrube abgefiihrt werden konnte. 

Trotz des Schutzes, den d ie  Bauste lle  durch die  Bleilochsperre genofi, 

muBte aber m it starkeren Hochw asserwellen gerechnet werden. U m  

1 tłtb2noo dann zu  verh indern , dafi das Hochwasser

— ” 111 'HM-Mt/.nnoo iiber die  Spundw and  h inw eg  m it grofier

G ew a lt in die Baugrube stiirzte und  un- 

iibersehbaren Schaden anrichtete, wurden 

in  der S pundw and  zw ei Sch iitzóffnungen 

angeordnet. D iese waren so bem essen, daB 

§  die Baugrube be i drohender Hochwasser-

gefahr in drei S tunden  unter W asser gesetzt 

KruppstahtbohtenProfitK.m werden konnte. Es waren gen iigend P um 

pen auf der Bauste lle  vorhanden , um  nach 

^  A b lau f des Hochwassers und  Schliefiung

s  der Schutzen d ie  Baugrube in kurzester

* tp . AbstandderMer-2,lom,unrerer/tntier
§  a "i 9e9en °̂eren Anker um UOm. yersetit.

3. Bauabschnitt
i '1/ / '/  '/ / ), Betonarbeiten

Bauzeit herausgesteilt hatte, 

daB d ie  U m le itu n g  der Saale 

erst nach A b lau f der Friih- 

jahrshochw asserw elle vor 

sich gehen konnte . W ie  

im  Bauabschnitt II wurden 

auch h ier zw ei Schiitz- 

óffnungen zum  Schutze der 

A rbeiten in der Baugrube 

eingebaut.

N achdem  die Baugrube 

fur die Sperrm auer soweit 

ausgehoben und  gesaubert 

war, dafi m it den B eton

arbeiten begonnen werden 

konn te , w urde  zunachst 

eine e ingehende U nter

suchung  des U ntergrundes 

unter H in zu z iehung  der 

Thiiringischen Geologischen 

Landesuntersuchung vor- 

genom m en . D ic  freigelegte 

rrrr Baugrube bestótigte in  vol- 

lem  U m fange d ie  nach den 

geologischen G utachten zu 

erwartenden Verhaitnisse. 

So llte  der Felsuntergrund

Larssenspundwand 
ProfitM

,  N.H. >2}t,so
r jtT T rT ') 1 T7~ TT / < 7 / )  17VV '"3

Rundholispfeil/e ffla tiĄ ig flln  
/tbstondme Anker

■> ___ _____________________ _____
• , .  <,28mmMondS,SO^~V0\
A bb . 13. [inbindetiefe-2.S0

und  im  yierten 60000  m 3 Beton hergeste llt werden. Bei der Durch- 

fiih rung  dieses Bauplanes sind drei Bauabschnitte zu  unterscheiden , die 

sich daraus ergeben, dafi d ie Saale m it Riicksicht au f d ie  geologischen 

V erhaitn lsse n icht in  e inem  S to llen  um ge le ite t werden kann, sondern 

w ahrend der ganzen Bauze it durch die  Bauste lle  durchgele itet werden m ufi. 

Ferner ist der gesam te Felsausbruch fiir die Baugrube  w egen der un- 

verm eid lichen Sprengungen vor Beginn der Betonarbeiten fertigzustellen, 

w e il sonst durch die  Erschutterungen be im  Sprengen der A bb indevorgang  

des Betons gestórt w ird .

Ze it w ieder leerzupum pen. Der be im  A ushub  der Baugrube gew onnene 

A braum  und  Fels w urde im  kiin ftigen Stausee am  linken  Saaleufer ab- 

gelagert, E in  k le iner Teil brauchbaren Gesteins w urde dabe i ausgesucht 

und  beiseite gesetzt, um  be i Pflasterarbeiten V erw endung  zu  finden. 

Anschliefiend an  den B augrubenaushub  w urden d ie  Betonarbeiten in A n 

griff genom m en , m it dem  Z ie le , etwa 200 000 m 3 Beton herzustellen , 

e inschliefilich  M ontage u n d  E inbeton ierung  der Kraft- und  Grundabiafi- 

rohre I und  II m it ihren Ein- u n d  Ausiau fbauw erken sow ie der Fertig- 

ste llung des k le inen H ilfskraftwerkes und  des Tosbeckens.
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wasserundurchiassig  w er

den , m ufiten also zahl- 

reiche Zementeinpressun- 

gen angeordne t werden. 

M it  Rflcksicht auf die 

v ie len  Spalten in  den 

Schicht-Schieferungs- und  

K iuftflachen m ufite von 

vornherein der G edanke  

fa llen gelassen werden, 

den ganzen Baugrund m it 

e inem  N etze von  Einprefi- 

bohrungen  zu  uberziehen , 

da ein derartiges Netz 

verzógernd auf den 

Beton ierungsvorgang ge- 

w irkt, unverhaitn lsm afiig  

hohe Kosten verursacht 

u n d  doch ke ine  G ew ahr 

dafflr gegeben hatte, dafi 

sam tliche Spalten erfafit 

w urden. Es w urde  daher 

bestim m t, an der Wasser- 

seite derSperrm auer einen 

durchgehenden Dichtungs- 

schleier dadurch zu  scbaf- 

fen, dafi in  A bstanden von 

1 m Einprefibohrungen heruntergetrleben w urden. Aufierdem  sollte jede  

S tórungszone durch E inprefibohrungen in Entfernungen von 3 m durch 

dle ganze Baugrube von der Wasser- bis zu r Luftseite h indurch  verfolgt 

werden. Es erschien zw eckm afiig , d ie  E inprefibohrungen fflr den Dlchtungs- 

schleier In den wasserseitlgen Arbeltsraum  zu  legen, um  d ie  Beton- 

arbelten vo llkom m en  unabhang lg  von  dem  Fortschrltt der Dichtungs- 

arbelten zu  machen. H ier w urden  dem entsprechend d ie  ersten Bohrungen 

angesetzt, u nd  zwar w urde das Bohren m it Craiius-Bohrmaschinen (Abb. 15) 

und  Auspressen (A bb . 16) in der bekannten W eise von oben nach unten 

in den Staffe ln von 5 zu  5 m durchgefiih rt1).

M afigebend fflr d ie  Tiefe der e inze lnen BohrlScher war die Zement- 

aufnahm e ln  den letzten 5 m . W urden in  dieser Staffel noch m ehr 

ais 6 Sack Z em en t au fgenom m en, m ufite um  eine weitere Staffel tiefer 

gebohrt werden. Das EInprefigem isch bestand aus 1 R.-T. Trafiportland- 

zem ent 60/40, der zu diesem  Zw ecke in Sacken angeliefert w urde, und

0,58 R.-T. Wasser. Dieses verha itn ism afiig  dicke G em isch  w urde in  den 

StOrungsspalten be lbeha lten , w ahrend es in dem  D lchtungsschleier je  

nach der Durchiasslgkeit des Untergrundes bis auf 1 R.-T. Trafiportland- 

zem ent auf 2 R.-T. Wasser verdflnnt wurde.

') L u g e o n ,  S taum auern und G eo logie .

A bb . 16.

D ie  ersten E inpressungen hatten so g u t w ie gar ke inen Erfolg. N ur 

ganz vere lnze lt ge lang  es, eine nennensw erte  M enge  Zem entgem isch  

elnzupressen, und dabei b is zu einem  EInprefidruck von 30 at zu gehen. 

M eistens kam  das EInprefigem isch, soba ld  es unter den geringsten Druck 

gesetzt w urde , aus den Spalten  ln unm itte lbarer Nahe des Bohrloches 

hervor, g le ichgflltig , ob in der ersten, zw eiten oder dritten Staffel ge- 

prefit wurde. Es war also nicht mOgllch, durch das staffelfórm lge Ein- 

pressen von oben nach unten eine A uflas t im  G eb irge selbst zu schaffen, 

d le  das Zem entgem isch in den tleferen S taffe ln  zu  einer Ausbre itung 

nach a llen Seiten zw ang . Es w urde nun  in E rw agung  gezogen, den im  

Arbeltsraum  zw ischen der Sperrm auer und  der FelsbOschung der B au 

grube vorgesehenen F flllbe ton  e inzubrlngen unter g le ichze itigem  Hoch- 

fflhren von M ante lrohren. D ie  M ante lrohre  hatten den Zw eck, Kosten 

und  A rbeitsze it be i dem  sonst erforderllch gew esenen D urchbohren des 

Betons zu  sparen. Da aber die Spalten im  Fels nach der Oberflache 

h in  weiter offen stehen, w ahrend  sie sich nach der Tiefe h in  enger 

schllefien, bestand die G efahr, dafi das E inprefigem lsch  den W eg des 

geringsten W iderstandes suchend ln den Felsen aufierhalb  der Sperr

m auer gehend und  dort zw ar ln grofien M engen eingeprefit w urde , aber 

fflr die D ich tung  des Felsuntergrundes unter der Sperrm auer verloren- 

g ing. Es b lieb  daher kein anderer W eg flbrig , ais den D ichtungsschleier 

unter den wasserseitlgen B esichtigungsgang zu  legen. H ierdurch  war 

auch nach dem  wasserseitlgen Arbeltsraum  h in  eine A uflast von m indestens 

7 m Breite gegeben (Abb. 3). A ufierdem  konnten die  E inprefibohrungen 

vorgenom m en w erden, w enn dle Betonarbeiten bis flber den Besichtigungs

gang  h lnaus ged lehen waren. (SchluB folgt.)

Alle Rechte vorbehalten. Wirtschaftiiche Baugrubenaussteifung.
V on Si\=3S»fl- F r ie d r ic h  H assę , a. o. Professor an der Technischen Hochschule Berlin.

D ie Baugrubenaussteifung w ird  unbeschadet ihres Behelfzweckes 

gew óhn lich  ebenso w ie ein Dauerbau behande lt, w enn es g ilt, sie statisch 

zu berechnen; dabei beruht sie auf wesentlich anderen konstruktiven 

und w irtschaftlichen Voraussetzungen.

W irtschaftlich entspringt d ie A usste ifung aus dem  Verhaitn is oder 

auch M lfiverha itn is  zw ischen dem  a b g e b O s c h te n  und dem  a b g e s te i f t e n  

W and te il der Baugrube (A bb . 1 a bis c). Je  nachdem  der Boden steht, 

kann m an bei ausreichender Arbeitsfiache an A usste ifung  sparen, voraus- 

gesetzt, dafi d le Baugrubenkante  vor erhOhten Zufa ilbe lastungen  sicher 

ist, d ie sich nam entllch  in V erb indung  m it N lederschlagen oft verhangnis- 

vo ll ausw irken (A bb . 1 d).

O berhaup t ist der w e s e n t l i c h e  Gesichtspunkt fflr d ie  Standsicherheit 

der Baugrube nicht d ie  Ersparnis an Arbeitsfiache, Baustoffen und Boden- 

aushub , sondern dle unbed lng te  G ew ifihe it, dafi A rbe it und  Verkehr im  

Bereich der Baugrube g le ichm afiig  ungefahrdet sind.

Im  Gegensatze zum  Dauerbau, der nach sorgsam aufgestelltem  E n t

w urf m it genauer E rm ittlung  des Kraftespiels berechnet und  fur eine 

nach m enschlichem  Ermessen unbegrenzte  Lebensdauer ausgefiihrt w ird, 

ze igt d ie  kurzleb ige  Aussteifung, nam entllch  bei mOglichst vielfacher 

W lederverw endung  der Bauglieder, Im  Stoffgefflge, in  den Abm essungen 

und  in der Ausfflhrung allerhand U ngenau igke iten , uber dereń Tragweite 

m an sich klar sein muB, bevor iiberhaupt d ie  Rechnung beg innt.

Insbesondere ist h ier fflr statisch unbestim m te A nordnungen im  a ll

gem e inen  kein Raum . Bedflrfen sie, nam cntlich  soweit sie auf auBeren 

Kraften beruhen, schon be i D auerbauten der sorgsamsten Begrflndung, 

so m fifiten sie lm Bereich der Baugrube angesichts der iiberhaupt n icht 

verfolgbaren Form anderungsarbelt e igentlich grundsatzlich  ausgeschlossen

sein. Innerlich entstehen sie leicht ungew o llt aus m iBverstandener Grofi- 

zflg igkeit. (V ie l h ilft v le l!) Dabe l m indern sie die  Standsicherheit und  

fórdern die  S toffvergeudung —  und  dies zu  einer Ze it, w o w ir sonst m it 

a llen  M itte ln  dagegen kam pfen . A uch  dle vorsichtigste B au le itung  hat 

deshalb  heute  ke in Recht m ehr, statisch n icht begrflndeten S to ffaufw and 

zu verlangen, ohne sich flber dle Fo lgen klar zu sein.

E lgenm achtige U berbem essung von Dauerbau ten , be i denen der Aus- 

fflhrende m it wagnisfreien Vordersatzen arbeitet, w ird  von  aufm erksam en 

Bauherren m it ihren geschulten H ilfskraften m eist erfolgreich verhutet, 

dagegen begnugen sich die  prflfenden S te ilen  bei B ehelfbauten , w o der 

U n tem ehm er das W agnis des Stoffaufwandes tragt, einfach m it der Fest

ste llung, dafi d ie  zugelassenen Spannungen  n ich t flberschritten werden. 

A uf ihre A usnu tzung  und dereń w irtschaftiiche B edeutung  w ird dabei 

n icht Bedacht genom m en .

Es ist deshalb das H auptz ie l der nachfo lgenden Betrachtungen, zu  

ze igen, w ie be i w lrtschaftlicher A usnu tzung  der Stoffe und  Spannungen 

auch die Rechnung  an K iarhe it und  Schlflssigkeit gew inn t. W ir  behande ln  

zunachst dle Regelform en der kanalm afiigen A usste ifung aus Bohlen, 

BrusthOlzern und  Ste ifen; d ie  E inbez iehung  der Ram m tragerbohlen ergibt 

sich von selbst durch gle ichartige Abm essungen und  Beanspruchungen.

D ie  K ana lboh le  Ist ln  der Regel 4 m lang und  w ird dreistfltzig e in

gebaut, ist also dem  oben Gesagten zum  Trotz aufierllch einfach statisch 

unbestim m t; ihr Anw endungsbere ich  beschrankt sich aber auf geringere 

Tiefen m it w en ig  oder gar ke lner AufiasthOhe, so daB selbst be i der 

M lndestd lcke  von 5 cm die zuiassigen Spannungen im  a llgem einen kaum  

erreicht werden. Statisch entscheldend Ist h ier das (negative) M om ent 

flber der M ltte lstfltze, zah lenm afilg  ungefahr g le ich  dem  F e ldm om ent
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und  es ist nach der iib lichen A nnahm e

b ) halb abgeboscht, 
halb abgesteiff

greift in  H ohe -g-, E0 in Hohe ^

an, der Angriffspunkt des Gesamt- 

erddrucks ergibt sich aus 

„  h  , -  h

d) abgebóscht und \  '
leicbtferlla belastet

A bb. 1 a bis d.

iiber der ha iben  Lange, w enn diese ais freie Stfltzw eite gerechnet w ird. 

Hieraus ergibt sich auch die  statische Verw andtschaft m it den Rammtrager- 

boh len  und  den dickeren zweistfltz igen Bohlen , w ie sie be i tiefen B au

gruben m it groBer Auflasthohe , nam entlich  im  Bahnbereich , flb lich  sind.

1. Beanspruchungen und Belastungsannahmen.

Der H auptbausto ff ist K iefernholz m it den einfachen Beanspruchungen 

auf B iegung (Zug  und Druck) und  K nickung . Fflr B iegung g ilt  <s= 100 kg/cm 2, 

ffir K n ickung  tf =  80 kg/cm 2 ln V erb indung  m it dem  <y-Verfahren.

D ie  Auflasthohe aus Verkchr ist fur A usste ifungen an B a h n g le i s e n  

durch die  Brfickenbauvorschriften der Reichsbahn bel einer Vertellungs- 

breite von 3,5 m festgesetzt

fflr d ie  Lastenziige N  auf 2,2 m,

„ E  „ 1,8 m ,

» „ „ G  „ 1,6 m .

Besondere hohe E lnzellasten verpflichten zur Nachprflfung und  Um- 

rechnung von Fali zu Fali.

Fflr B augruben an S t r a B e n  werden, der dort auftretenden Verkehrs- 

last entsprechend, im  a llgem e inen  Auflasthohen von 0,50 bis 1 m genflgen.

D ie  A ngaben ge lten  nur fflr Regelfa lle , fflr alle  auBergewóhnllchen 

Zusatzlasten ist E inze lnachprflfung  erforderlich. Insbesondere sind aus- 

kom m llche  Zuschiage zu  m achen, wo auch nur d ie  M óg lichke it besteht, 

dafi schwere Baustoffe (Steine, Stah l, Zem ent, Sand, Kies) in Baugruben- 

nahe gelagert werden.

A n  Vorschriften gelten in erster L in ie  d ie  „Bestim m ungen fflr d ie 

Ausfflhrung von Bauw erken aus H o lz  im  Hochbau* (D IN  1052), neue

Daraus w ird  nach E insetzen der 

W erte aus G l. 1, 2 und  3:

/l h +  3 h0

3. Das Lastfeld.

D ie  weiteren Rechnungen vereinfachen sich durch E in fflh rung  eines 

H ilfsbegriffes, des Lastfeldes. H ierunter verstehen w ir e inen in be lieb iger 

Tiefe liegenden rechteckigen F iachente il, auf den d ie  G esam tdruckhohe 

(einschl. Auflasthohe), je tzt m it h  bezeichnet, In g le ichm afiiger V erte ilung  

e inw irk t. H at das Lastfeld d ie  Lange l  und  die E igenhohe  t ,  so g ilt h  

ffir d ie  waagerechte M itte llin ie  (Abb. 4), h2 ffir d ie  Oberkante  und  hx ffir 

die  Unterkante . H ierm it w ird  der G esam tdruck

(7) Q =  r  _ h ł i l =  Z .{Ht + ht) (!h -  h2) l= ? - h t l .

A lle  Langen w ie bisher in m , /  in t /m 3, Q in t.

Fassung (H H )1). Ffir T iefbauten und  zugehorige Behelfan lagen gelten 

d a n e b e n  lm  Reichsbahnbereich d ie  „V orlaufigen Bestim m ungen ffir 

H olztragw erke", Fassung (BH) 19312).

2. Erddruckannahmen.

Die vorliegende A ufgabe vertr3gt ke ine  verw ickelten A nnahm en . 

H insichtlich  des Erddrucks ist sie gekennze ichnet durch senkrechte W and , 

waagerechte obere Begrenzung des ErdkOrpers und  gleichm aB ig verteilte 

Auflast. Der Erddruck w ird  ais waagerecht w irkend angenom m en. A uf 

die  statische A usnu tzung  des Re ibungsw inke ls  (<5) w ird also verzichtet. 

Dies bedeutet erhOhte Sicherheit be i g le ichze ltiger Vereinfachung der 

Rechnung . In A bb . 2 bezeichnet hiernach

Ex den Erddruck je m M auer ohne Auflast, ) a lle

E0 den Erddruck dsgl. aus A uflast a lle in , > diese Krafte 

E= Ey Ą- E0 den Gesam terddruck, J in t/m ,

ye das Raum einhe ltsgew lcht des Bodens (1,8 t/m 3), 

h  die M auerhóhe in m , 

h0 d ie  auf ye um gerechnete A uflasthohe in m,

!) Z trlb l. d. B auv . 1938, Beilage zu  Heft 24.

2) Erschienen im  Verlag  von W ilh . Ernst & Sohn.

Das W esentliche an dieser einfachen G le ichung  ist d ic  Losiosung 

des h-Wertes von  seinem  geom etrischen Ursprung. M an  ist also m it 

der B estim m ung  von h  nicht an uberlieferte A nnahm en  gebunden ; h  ist 

reine MafigrOfie und  kann auch auf jede  andere zw eckm afilge A rt be

stim m t w erden. D ies gestattet insbesondere d ie  Berflcksichtigung der 

Forschungsergebnisse von S p i l k e r ,  O h d e  und  P re B  (sam tlich ln der 

Bautechn. 1937 u . 1938).

4. Berechnung der Bohlen.

D ie  Bohle  ist hiernach ein Lastfeld von der Lange (Stfltzweite) 

und  der HOhe b { (Breite der Bohle). A is Stfltzw eite ist bei K analbohlen 

die H alfte  der oben bezeichneten Rege llange , bei Bohlen zw lschen 

Ram m tragern der M ittenabstand der letzteren, a llgem e in  also der Mitten- 

abstand benachbarter Steifen anzusetzen. D ie  A nnahm e  ist u m e tw a 5 %  

ungflnstiger ais d ie W lrk lichke it. Danach lautet in V erb indung  m itG l . ( 7 )  

die M om enteng le ichung

(8)

oder

M=Q 

1,8
ćrf,2

32
• h  I S

1000
d r ,
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Fachschrift I. d. ges. Baulngenleurwesen

O )

D ie  G le ichung  (alle Abm essungen in m !) w ird  zw eckm afiig  in dieser 

Form benutzt, w e il m an aus gegebenem  /L d ie  zu lassigen H óhenstufen 

fiir die D icken dl errechnet. H le rm lt ist dann gleich der U bergang von 

einer D icke zur anderen festgelegt. D ie A usw ertung  erg ibt sich spater 

(s. Tafel).

Der W ert h schlieflt, w ie nochm als be ton t sei, etwalge A uflasthóhen 

ein. h ist also die S um m ę von N utztiefe und  A uflasthóhe ; aus G riinden  

der konstruk tivcn K larheit beziehen w ir h auf Bohlenunterkante .

5. B e re ch n u n g  de r B ru s th o lze r .

W are es zulassig, auch das Lastfeld des Brustholzes unbeschadet 

seiner erheblichen Breite (H ohe) ais g le ichm afiig  belastet anzusehen, so 

w iirde fiir das Brustholz ais senkrecht gestelltem  Balken auf zw ei Stiitzen 

d ie  Fe lderte ilung  0,2 l2 / 0 ,6 l2 /  0,2 U insofern d ie  statisch gunstigste sein, 

ais dabe i be ide S tiitzenm om ente  e inander und  zah lenm afilg  auch dem  Feld- 

m om ent (entgegengesetzten Vorzelchens) g le ich  s in d 3).

Den  U bergang zur Trapez- 

last gew innen  w ir durch Dre

hung  der Lastlin lengrenze um  

ihre M itte ; dann zeigt schon 

der A ugensche in , dafi das 

M om ent iiber der unteren 

Stu tze  das grófite, fiir die 

Bem essung also entscheldend 

sein w ird, w enn w ir diese 

S tiitzung  be ibeha lten , w obei 

dann die nunm ehr verringerte 

Be lastung des oberen Teiles 

aufier Ansatz b le ib t. H ierfiir 

sprechen auch konstruktive 

G riinde , auf d ie  noch ein- 

zugehen ist.

W ir kónnen nunm ehr den unteren Streifen m it der Lange lx und  der 

Breite c =  0,2 L ais Lastfeld auffassen u n d  schreiben

Werte
Orofite zulassige 

Gesamtdmkhoheh (m)
8rusfho/z!dngenl2 (m)

bei gleichen Druckhóhen1 von zu den Bohlendicken d . und den Brustho/zdicken
l ,

(m)
w ) d,z= fm

0,05 0,06 0,08 0,10 0,05 0,06 0,06 0,10
1.00 7,1 10.7 18.9 29,6 a. 80 0.90 1,00 1,10
1,10 6,1 8.8 15,5 21.5 0.85 0.90 1.05 115
1.10 5,1 W 13.0 20.5 0.90 0.95 110 1.20
U0 W 6.3 11.1 17,5 0,90 1,00 U5 1,25
1,W 3,8 5,1 46 15,1 H95 i  00 1,20 1,30
WO 3.3 V 8.3 13,1 0,95 1.05 1.20 1.35
MO 2.9 1.2 7.3 1(6 1.00 HO i2S 1V0
1.70 2.6 3.7 6.5 W i  60 115 130 1,15
W 2.3 3.3 5,8 9.2 105 1.15 1,35 150
iSO 2.0 3.0 5.2 8.2 1.10 1,20 110 155
?,00 1.8 2,7 V 11 1.10 1.2.0 110 1,60

(10)

und

(11) M ^Q. 2 =  g -A c*/,:
m

y
200

anderseits ist

also

(13)

b, dj_ 
6

(12) M = d\V=d ■ d • " 2- (aus b2 — 2 d2).

y i i i ■> ^ rf23 .

200 1 2" ’ 3 ’

das erg ibt m it / =  1,8 t/m 3 und  d= 1000 t /m 2

(14)

D ie A usw ertung  geschieht w e iterh in  im  Zusam m enhang  m it G l. (9); w ird 

G l. (14) fiir sich a lle in  benutzt, so rechnet m an bcąuem er m it rf, in cm und

d  3 d  3
(14a) h — 0,037 • 2

27 /22

K onstruktiv  ist noch fo lgendes e in zuscha lten : D ie  B iegungsm om ente  des 

Brustholzes sind e tnpfind lich abhang ig  von der S tiitzenste llung , w eil dem  

positivcn F e ldm om en t negative  S tiitzenm om en te  gegeniiberstehen. Es ist 

also dringend zu  fordern, dafi d ie  S te ifenste llung —  ln den be iden Fiinftel- 

punk ten  —  auch in der A usfiihrung  genau  e ingehalten w ird , w eil schon

3) B ó r n e r ,  S tatik , 10. A ufl., S. 106, und H titte , 26. A ufl., Bd. I, S. 618.' 

be ide  im  Verlage von W ilh . Ernst & Sohn, Berlin .

gerlnge A bw e lchungen  zu  Uberbeanspruchungen fuhren , d ie  m it der 

heutlgen Auffassung der U n fa llve rh iitung  n icht vere inbar sind. D ies ist 

auch deshalb  w ichtig , w e il anderseits der L ich tabstand der be iden Steifen 

des nam lichen Brustholzes im m er noch L3ngsverkehr in der Baugrube 

gestatten mufi, also nicht be lieb ig  k le in  werden darf.

6. D ie  V e rk n iip fu n g .

Der einfache A u fb au  der G l. (9) u. (14) legt den Versuch einer Ver- 

kn iip fung  zur V ere inhe itlichung  der konstruktiven B ed ingthe iten  nahe. 

Es ist zur besseren Aufsich t u nd  Ubersieht w ertvo ll, dafi Bohlen und 

Brustholzer in  g le ichen T iefen lagen g le iche D icken haben und  diese D icken 

auch den g le ichen D ruckhóhen gen iigen . Durch G le lchsetzen der A-Werte 

aus G l. (9) u . (14) w ird

(15) 2960 ■
d  - d  3 

=  37 000-- 2
M
,  _ / / 2Ł1 2

H ierin  beruht lt auf freler konstruktlver Festsetzung, die nach G l. (9) 

auch bestim m t; setzen w ir also je tz t noch d2 — dl so w ird

2960 ______________ rf.
(16) ■■ 37 000 - -

(17) ! V T 2£]Lr f J -

[nnemand eben

A bb . 5 .

D am it ist die Berechnung der B ohlen  und  Brustholzer 

auf einfache A b lesungen aus der Tafel zuruckgefiihrt. 

Diese enthalt in  der linken  H alfte  zu  jedem  W erte dx 
die zulassige Druckhóhe, in  der rechten die zugehórige 

Lange l2. Nach Festsetzung von ly kann also sofort 

e n tw o r f e n  w erden; das Probieren hórt auf, Spannun

gen und  Querschnitte  w erden voll ausgenutzt.

W ie  A bb . 5 erkennen lafit, b le ib t be i wechselnden 

D icken der H ólzer d ie  Innenseite der B oh lw and  stets 

eben; A nderungen der Bohlendicken w lrken nach 

aufien, der B rusthoizdicken nach Innen.

7. B e re ch n u n g  de r S te ifen .

Auch h ier ergeben sich durch E ln filh rung  des Lastfeldes Ver- 

einfachungen. D ie  Lange ist d ie jen lge der Bohle (/,), die H óhe  ist d ie

halbe B rustho lzlange ^ , die Druckhóhe ware theoretlsch aus der M itte

von zu  messen, es g ib t aber, w ie schon bei den anderen H ólzern , ein

klareres B ild , wenn m an auch hier von Fe ldunterkante aus rechnet. 

Durch Einsetzen in G l. (7) ergibt sich dann

(18) P  = , hi . h.__Zf_.
'lW  2 “  8

■ h /x l2 (t).

Da das Bemessungsverfahren der Ste ifen m it kg rechnet, w ird schon hier 

die U m ste llung  m it ye — 1800 k g /m 3 vorgenom m en , woraus sich w iederum  

eine sehr einfache Endg le lchung  ergibt:

(19) P =  225 h l2 (kg)

Ist hiernach P bestim m t, so greift das t«-Verfahren P latz, das an- 

gesichts der ungleichen Bem essung der Knickzah len in  B H  und  H H  

(Abschnitt 2) noch eines k le inen H inw eises bedarf. D ie  hóheren K n ick 

zah len  der H H  lassen b lsw ellen  eine niedere S tu fe  der H o lzd icke  zu, 

auch kann m an be l genauer Rechnung  m anchm al m it sicherem U rte il 

vorte ilhaft nach unten abrunden , ohne d ie  zulassigen Spannungen  fiih lbar 

zu  uberschreiten-*).

D ie  rechnerische K nick lange deckt sich im  a llgem e inen  m it der 

Schn ittiange der Steifen, m an tu t jedoch gut, sich darauf bel Baugruben 

m it Ecken und  Bogen n ich t zu  verlassen, sondern m afistablich aufzutragen. 

E ine  durchgearbeitete Ze lchnung  ist ohneh in  fiir d ie A usfiihrung  und  

dereń O berw achung nó tig  und  erlelchtert auch den O berb lick  iiber die 

nam en tlich  an Ecken von F luge ln  und  W iderlagern  oft sprunghaft 

w echselnden Druckverhaltnisse.

*) Bautechn. 1938, H e f t38, „ Vereinfachtes &)-Verfahren“ .

EinfluB der Annahme der Lage der theoretischen Kampferfuge auf die Warmespannungen in Gewólben.
Alle Rechte vorbehalten. V on  3r.=3»8- hab il. B e rn h a rd  F r itz , Karlsruhe.

zu lassig  grofie W erte annehm en . In v ie len Fa ilen , besonders w enn ais 

Bogenachse e in Kreisbogen verlangt w ird , kann dadurch die  A usfiihrung 

ln Naturste in  iiberhaupt in Frage gestellt werden.

Es ist daher erforderlich, g le ichze itig  m it den U ntersuchungen an 

MauerwerkskOrpern, durch d ie  auf hóhere  zulassige D ruckspannungen hin- 

gearbeitet werden soli, auch erneut M itte l und  W ege  zur V erringerung  

der Zugspannungen zu  suchen u n d  auszubauen.

E ine  solche M Oglichke it ist durch eine dem  elastischen Verhalten des 

G ew ólbes besser entsprechende A nnahm e  der Lage der theoretischen

Bei G ew ó lben , dereń innere L c lb ung  sich bis zur Halbkre isform  fort- 

setzt (Abb. 1), rechnet m an m it der gew ohnheltsm afiigen und, vom  statischen 

S tandpunkte  aus betrachtet, e igentlich  w illk flr llchen A nnahm e  einer unter 

3 0 °  geneigten theoretischen K am pferfuge beziig lich  der Temperatur- 

spannungen vielfach zu  ung iinstig  und  erhalt dadurch W erte, die in Wirk- 

lichkeit w oh l kaum  auftreten d iirften . Dadurch ergibt sich dann haufig  

die  bekannte Erscheinung, dafi be i G ew ó lben  aus Naturstein d ie  hohen 

M auerw erksdruckfestigkeiten n ich t ausgenutzt werden kónnen, da sonst die 

g le ichze itig  auftretenden Zugspannungen  an e inze lnen Bogenstellen un-
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Kam pferfuge gegeben . Sie kann N o tw end igke it und  einziger Ausw eg 

w erden, w enn d ie  Gew ólbeachse aus schónheitlichen G runden  ein Kreis

bogen sein soli u nd  dam it au f die Fe inhe iten einer Bogenform gebung 

durch genauere Berechnung zw eckd ien licher Achsverlagerungen verzichtet 

w erden muB. In der Regel scheiden be i kle ineren S tiitzw eiten auch fast alle 

sonstigen M afinahm en zum  Ausgle ich der Randspannungen , w ie Besonder- 

heiten be i der Ausriistung, V erw endung  von W asserdruckpressen u. dgl. 

aus, da derartlge E ingriffe erst be i grofieren Spannw eiten  wirt- 

schaftlich werden.

(1) H, := t-
i lt°

B
fy *■

12

(5) Js-

(6)

r/’on r
~~n~‘ 180° ’ 

der A bstand  ys des elastischen 

Schw erpunktes vom  Scheitel aus:

180°

U°
und  die  O rd inaten y' des Schwerpunktes eines Bogenstiickes Js  genau 

genug  aus:

(cos 9/

y, =  rll
sin <p0

TC

(7) y =

D am it erhalt m an :

180°
ofo

sin p0
71

(8)

H. ; db-
E to h3tQ

6 r
■in

COS p
1 8 0 ^

Vo°
sin y 0

TC r

180c

To°
sin tp0

71

r- E co tc

(9)

(10)

Mt

M

-- Hty$ -

= i :Htyk-.

h3
=P y -----• E to t°

dh H, h3
■ E to t°.

t  i  -  n  i - a; r

D ie Beiwerte <3, y, e w urden fur verschiedene W inke l <p0 und eine 

E in te ilung  des Bogcns in In- 
sam m engeste llt.

: 24 Teile berechnet und  in Listę 1 zu-

Eine weitere M óg lichkeit besteht nur noch darin, die S tiitzlin ie  fiir 

ruhende Belastung durch geeignete V erte llung  der A ufbau lasten der Kreis- 

bogenform  anzupassen.

I. A u fs te llu n g  d e r  A u s g a n g s g le ic h u n g e n  fiir  das  K re isg e w o lb e  

m it  g le ic h b le ib e n d e n  B o g e n d ic k e n .

Die fo lgenden U ntersuchungen gelten, was die grundsatzlichen Ergeb

nisse anbelangt, n icht nur fiir den Kreisbogen, fflr den sie abgeleitet 

werden, sondern auch fiir G ew ó lbe  m it S tiitzlin ienform .

D ie  E in fiihrung  g le ichb le ibender Bogendicken li bringt aufier einer 

Vereinfachung der Rechnung auch statische Vorteile, die sich in  einer 

tieferen Lage des elastischen Schwerpunktes und  einer wesentlichen Ver- 

m inderung  der Temperatur- und  Schw indspannungen Sufiern. D ie  Unter

suchung fiir den gebrauchlicheren, aber ungunstigeren Fali veranderlicher, 

vom  Bogenscheitel bis zur Kam pferfuge stetig anwachsender Bogendicken h 
wird anschliefiend durchgefiihrt.

F iir einen beiderseits eingespannten, gelenklosen Bogen von der 

Lange s, der S tiitzweite l, dem  Pfeil / ,  der Querschnittfiache F und  dem 

T ragheitsm om ent J berechnet sich fiir einen E lastiz itatsm odul E und  eine 

W arm edehnungszah l a> der H orizontalschub H. in fo ige  einer Temperatur- 

anderung um  ± ć °  genau genug  aus:

II . A u fs te llu n g  d e r  A u s g a n g s g le ic h u n g e n  f i ir  das K re isg ew o lbe  

m it  s te tig  a n w ac h s e n d e n  B o g e n d ic k e n .

Es w ird  ein G ew ó lbe  untersucht, 

dessen Bogendickcn vom  Kleinst- 

werte hs im  Bogenscheitel bis zum  

Grflfitwerte hk in der Kampferfuge stetig 

anwachsen und be i dem  fur <To =  60 ° 

hip =  1,60 hs sein soli (Abb. 3). W ird  

fiir d ie  innere Le ibung  ebenfalls ein 

Kreisbogen gew ah lt , so darf nach 

G a b e r 1) fur die Veranderlichkeit der 

Bogendicken hlf genau genug  ein Parabel- 

gesetz angenom m en werden.

Es w ird dann :

0 «  i
o

1 +x

4

\ j~

A bb . 3.

(11) h
V 0 '® °1 /  60° )

Shs.

Bei A u fte ilung  der Bogenlange s in 2 n g leiche Teile Js erhalt 

m an m it:

l/z3 <?8V  Tir
.. i 2 ~ ~  12 ' / == 2 ■ sin y>0; Js=  n •y—

die G l. (2) in  der Form : 

(12) / / , =  ±

/ =  2 /• - sin 5r0 ; 

h 3Ecot°
I8 0 °

<To°

sin tp0
2 n

° z §
0

Der A bstand ys des elastischen Schwerpunktes vom  Bogenscheitel 

berechnet sich nun aus:

ds
A - ^ 7

F iir e inen Kreisbogen m it dem  H albm esser r der Bogenachse und 

m it unveranderlichen Bogendicken h ergibt sich be i einer A u fte ilung  der 

Bogen lange s in  2 n g le iche Teile s:

(2) Ht = ± EJ 11° ■
v ' 1 2n

Js 2y’- 
0

Bezeichnet m an m it p0 den halben Zentrlw inke l des Bogens und

h3
rechnet man m it der Bogenbreite b= 1 und  dem  T ragheitsm om ent ./ =  - 

so ergeben sich die S tiitzw e ite  / 

u nd  der P feil /  (Abb. 2) aus:

(3) l — 1r- sin <p0

(4) / = 4 , t  g Ił '  
ein Bogenstiick Js aus:

(13) y = r — (c+ k)-- 1 —

2 n
Y ™ 1 COS <p'

y , <y3 ~
o

2 n

Z

1

d'3

180°

To°
sin erg

71

und  d ie  B ogenm om ente :

(16) Msf ==r-Mtys

(17) M

: =F /

h 3s

r E u> tc
h 3

=fcH t y k — ± H l ( f — y sj =  d= j  . _ -Ecot° .

D ie  durch Tem peraturanderungen im  Bogenscheitel und  Kampfer
S k

hervorgerufenen M om ente  M, und  M, berechnen sich aus:

D ie Beiwerte / ,  f  w urden ebenfalls fflr verschiedene W in ke l p0 
berechnet u nd  in Listę 2 zusam m engestellt.

I I I .  E in f lu B  d e r  A n n a h m e  d e r  L ag e  de r th e o re t is ch e n  K & m pferfuge .

D enkt m an sich fiir ein H albkre lsgew olbe m it dem  H albm esser r 
eine Berechnung fur verschiedene A nnahm en  der Lage der theoretischen 

K am perfuge durchgefiihrt, so lassen sich die  Berechnungsergebnisse durch

!) E . G a b e r ,  V ereinfachung in der G ew o lbeberechnung  (Sonderdruck 

aus der Festschrift zur 100-Jahr-Feier der Technischen Hochschule Karls

ruhe, 1925).
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Auftragen der in den L isten 1 und  2 elngeordnefen Zahlenw erte fi, y, e 
und  f i ,  y ,  e darstellen .

L i s t ę  1.

r o  = 2 4 * 3 2 ° O 0 
i

►fc* 
: 

oo 
;

o 
|

5 6 ° 6 4 °  7 2 ° OO 
i 

O O 
|

9 0 °.

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

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

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

L i s t ę  2.

<r<j =

o
 

1 
^
 

CS 3 2 °

i 
O O
 

-'3* 4 8 ° 5 6 ° 6 4 ° 7 2 ° 8 0 ° 8 4 °

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

y ! 3 ,8 7 1 2 ,2 7 5 1 ,4 9 6 1 ,0 9 3 0 ,8 4 9 0 ,6 8 8 0 ,5 7 4 0 ,4 8 9 0 ,4 5 5

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

Durch  die A nnahm e  verschiedener theoretischer Kam pferfugen ver- 

andern sich auch die B ogenm om ente  info lge  ruhender Be lastung und  Ver- 

kehrslast.

D ie  M om ente  in fo lge  ruhender Last lassen sich aber durch nachtrag- 

liches V ergrófiem  oder Verkle inern der O berm auerungshóhe' und  geeignete 

A no rdnung  von Spargew ólben stets w ieder auf K leinstwerte herabm indern.

D ie positiven Sche ite lm om ente , die info lge einer g le ichm afiig  ver- 

te ilten  Verkehrslast p in  tm  bei verschiedenen N eigungen der theoretischen 

Kam pferfuge entstehen, s ind fiir ein G ew ó lbe  m it g le ichb le ibenden  Bogen- 

d icken berfechnet w o rden2). Sie lassen sich in der Form :

M* =  +  VPr-

anschreiben. D ie  Beiwerte sind in Listę 3 zusam m engeste llt.

Der V erlau f der Sche ite lm om enten lin ie  erg ibt sich durch eine Dar

ste llung  im  Mafistabe:

ln  der kurvenm afiigen D arste llung  des

AT
p

p r2

L is t ę  3.

H orlzonta lschubes Ht im  Mafistabe

i-H,
~h3E oj 1° und

/ ls 3 E c o t ° '■ Pt

i

To | 2 4 ° C
O to 

i
o 

1

4 0 ° 4 8 ° 5 6 ° 6 4 °

OC
S

f- OOoo 9 0 °

V  | 0 ,0 0 3  7 9 0 ,0 0 6  6 6 0 ,0 1 0  71 0 ,0 1 5  6 0 0 ,0 2 1  5 0 0 ,2 7 9  4 0 ,0 3 5  7 2 0 ,0 4 4  9 0 0 ,0 4 8  2 5

der den L istenwerten entspricht, kom m t der Vorte il g le ichb le ibender 

Bogendicken beziig lich  der Temperaturkrafte klar zum  A usdruck (Abb. 4). 

So erreicht belsplelsweise be i W erten ^ „ > 5 6 °  der H orizonta lschub Ht 
fiir nach G l. (11) veranderliche Bogendicken m ehr ais den doppelten 

Betrag des Bogenschubes be i g le ichb le ibenden  Bogend icken. In grund- 

satzlicher O be re in s tlm m ung  ze igt sich be l be iden  Kurven ein rasches 

Anwachsen von lit bel k le iner w erdendem  halbem  Zen tr iw inke l y>0.

3Z° 10° 18° 55° 61° 7Z° 60° 90°%° 
A bb . 5.

3Z° 10° 18° 56° 61° 72° 30° 90° U)”

Abb . 4.

m om ent Mst

y,
OM
0.O3

0,0Z
0,01

Z1° 3Z° 10° 18° 56° 61° 7Z° 30° 90° (f>°
A bb . 6.

Sie wachsen etwa lm  

Q uadra t der theoretischen 

S tiitzw e ite  an und  nehm en 

deshalb bei grofien Win- 

keln <pQ w eniger zu ais 

bei k le inen  W erten 

(A bb . 6).

Je  nach der A nnahm e  

der Lage der durch y>0 

festgelegten theoretischen 

Kam pferfuge ergeben sich 

auch sehr unterschiedllche 

W erte fiir das Scheitel-

des G ew ó lbes  (Abb. 5). Darin lieg t offensichtlich ein 

W iderspruch , da in W irk lichke lt nur e in  W ert auftreten kann . Bel 

wachsendem  p0 nahern sich die  W erte be im  Halbkre isbogen bei 

yjo =  9 0 °  e inem  Grenzw erte , der von a llen  W erten noch am  ersten ais 

in W irk lichke lt vorhanden angesehen werden kann . Je  weiter m an sich 

von diesem  G renzw erte  entfernt, d .h .  je  k le iner m an y>0 w ah lt und  som it 

im  G ew ó lbe  eine unversch ieb liche  u n d  unverdrehbare Kam pferfuge an- 

n lm m t, desto w eniger m óg llch  werden d ie  Ergebnisse. D ies erklart sich 

daraus, dafi fiir k le lne W erte <p0, d. h. fiir ein flaches elastisches Gewólbe- 

stiick, d ie  A nnahm e  einer unversch ieblichen Kam pferfuge am wenigsten 

zutreffend ist, w ahrend eine derartige Voraussetzung fiir grofie W erte y0 

und  som it fiir steile G ew ó lbe  an Fehlerhaftigke it rasch verllert. D ie A n 

nahm e  der U nverdrehbarke it der theoretischen K am pferfuge ist dabe i n icht 

von so e inschnetdender Bedeutung .

W o llte  m an  dem entsprechend beim  H a lbkre isgew o lbe  abw eichend von 

der bisher ub lichen  A nnahm e  einer unter 3 0 °  geneigten theoretischen 

Kam pferfuge oder der W ah l ^„ =  6 0 °  m it y>0 - ^ 9 0 °  rechnen, so kónnte 

man beisp ie lsw eise das Sche ite lm om ent Mst um  m ehr ais d ie  H alfte  ver- 

ringern.

W ah lt m an g le ichze itig  statt nach dem Gesetze h = $/is ver3nder- 

licher Bogendicken g le ichb le ibende  G ew ó lbed icken  h =  konst., so lafit 

sich noch eine weitere betrachtliche V erm inderung  des Scheitelm om ents 

erzielen.

Noch gunstiger werden die Verhaitnisse fiir die K am pferm om ente  

(A bb . 5).

IV . S c h lu f ifo lg e ru n g e n .

D ie  aus den Zahlenw erten und ihrer Darste llung gew onnenen Er

kenntnisse lassen sich folgenderm afien zusam m enfassen :

1. Bei G ew ó lben , dereń innere Le ibung  in e inen H albkre isbogen aus- 

lauft, g ib t d ie A nnahm e einer unter 3 0 °  geneigten theoretischen Kam pfer

fuge beziig lich  der Tem peraturkrafte ein unrichtiges und  zu ung iinstlges 

B ild , A u f G rund  der Zahlenergebnisse erscheint be i derartigen G ew ó lben  

eine Berechnung ais H albkre isbogen gerechtfertigt. Sie abne ln  nam lich

stark den gew ólb ten  Durchiassen m it grofiem P fe llverhaltn is  .

be i denen nach D IN  1075, § 9 ,  Temperatur- und  Schw indspannungen , flber- 

haupt unberucks lch tig t b le lben .

A is Beispiel fiir e ine auch konstruktiv volI begrflndete A nnahm e 

einer tie fliegenden theoretischen Kam pferfuge sei der A usfiihrungsentw urf

fiir die Saalebriicke be i Jena 

w iedergegeben3)(A bb . 7). H ier 

w urde <p0 == 6 0 °  angenom m en , 

obw oh l es gunstiger und  auch 

richtiger gewesen ware, zu- 

m indest m it ^„ =  8 2 ° zu 

rechnen.

2. Bel G ew ó lben  m it 

flacherem P feilverha itn is  ist 

es ebenfa lls zu  ung iinstig , 

wenn m an fiir d ie  Berechnung 

des elastischen Schwerpunktes 

und  die B estim m ung  der Tem 

peraturkrafte die theoretische 

Kam pferfuge in der b isher 

ub lichen W eise dort ann im m t, 

w o sich der tragende Bogen 

auf den W iderlagerk lo tz  auf- 

setzt (A bb . 8). Diese A nnahm e  

w ird  besonders dann wider- 

spruchsvoll, w enn  m an unter 

B e ibeha ltung  des auf diese 

W else gefundenen elastischen 

Schwerpunktes nachtraglich 

, noch eine U ntersuchung der 

W iderlagersohle m it H ilfe  von E in flu filln ien  anschliefit, w ie  dies viel- 

fach geschieht.

A bb . 7.

A bb . 8.

2) D ie  Zahlenw erte sind e inem  dem nachst zur V eróffentlichung ge- 

langenden  Tabe llenw erk des Verfassers uber G ew ó lbe  m it kreisfórm iger 

Bogenachse en tnom m en .

3) K . S c h a e c h t e r l e ,  Fortschritte lm  W ólbbruckenbau , D ie  Strafie 1937, 

H eft 13.
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3. Das Rechnen m it veranderlichen, vom  G ew olbescheite l nach dem  

K am pfer h in  anw achsenden Bogendicken erscheint ebenfalls, zum indest 

be i k le inen u n d  m ittleren Spannw eiten , ais unzw eckm aflig . Das Auftreten 

von Zugspannungen  im  Bogenkam pfer kann am  w irksam sten durch eine 

V erm inderung  der Gew O lbedicken in der Kam pfergegend bekam pft werden. 

Dadurch  erreicht m an eine tiefere Lage des elastischen Schwerpunktes, 

geringere Temperatur- und Schw indspannungen und info lge  der Verringe- 

rung  der Q uerschnittflachen besser ausgenutzte Druckspannungen. Fiir 

den  W o lbbriickenbau  und  Ausfuhrungen in Naturstein w ird  m an aus

schónheitlichen G riinden  von Querschnitte inschniirungen in der Art, w ie 

sie von V a le t t e  und  B o u s s i r o n 4) fiir Bogenbriicken aus E isenbeton 

vorgeschlagen werden, absehen und  sich m it der Durchfiih rung gleich- 

b le ibender G ew dlbed icken  begntigen, durch die  auch schon eine wesent- 

liche Yerbesserung der Spannungsve iha itn lsse  erzielt werden kann.

4) V a le t t e ,  G ćn . C iv . 1931. —  B o u s s ir o n ,  Neuere Gesichtspunkte 

fiir den Bau grofier E isenbetonbauw erke. Vorbericht zum  2. Kongrefi der 

In ternationalen Yere in igung  fur Brfickenbau und  H ochbau 1936.

Alle Rechte vorbehalten. Deutscher Binnenschiffahrtstag 1938 in Magdeburg.
F e s t a k t  d e r  R e ic h s w a s s e r s t r a B e n v e r w a l t u n g  z u r  E r O f f n u n g  

d e s  M i t t e l l a n d k a n a l s .  Den Beg inn und  g le ichze itig  den H ohepunk t 

der Schiffahrtstagung1) b ilde te  am  Sonntag, dem  30. O ktober, d ie  Er- 

ó ffn ung  des M itte llandkana ls . A uf E in ladung  des Herrn Reicbsverkehrs- 

m lnisters hatten sich viele Tausende von Ehrengasten, darunter M inister, 

G aule ite r , Oberprasidenten, Staatssekretare und M itg lieder des diplomati- 

schen Korps, sow ie v ie le  A usiander von W eltruf, am S c h if f s h e b e -  

w e rk  R o t h e n s e e  e ingefunden , um  die ErOffnung des M itte llandkanals  

unm itte lba r am Orte des Bauw erks festiich zu  begehen, dessen Fertig- 

s te llung  den durchgehenden Kanalverkebr von West- nach Ostdeutsch- 

lan d  nunm ehr erm oglicht. GekrOnt w urde diese Feier durch die An- 

w esenhe it des Stellvertreters des Fiihrers, Reichsm inister R u d o l f  H e B , 

der sich, ju be ln d  begriifit, sogleich nach seinem  Eintreffen au f dem  Fest- 

p la tz und  nach Abschreiten einer Ehrenform ation der Marine-SA und  des 

Reichswasserstrafienschutzes auf d ie  Unterhauptbrficke des Schiffshebe- 

werkes begab. H ier h ie lt Reichsverkehrsm inister Dr. D o r p m u l l e r  d ic 

Festansprache, u n d  E lbstrom baud irektor ®r.=Qng. P e t z e l  erstattete den 

Baubericht. Der Ste llvertreter des Fiihrers erkiarte darauf den M itte l

landkana l fur erOffnet. V om  Ufer des oberen Hafens bestieg Reichs

m inister R u d o l f  H eB  dann den Regierungsdam pfer „Herm es*, der beim  

E infahren in das Hebew erk das Sperrseil zerschnltt und  dam it den 

Schiffahrtsw eg frelgab. D ie begeisterte M enge begleitete m it H eilrufen 

den  hohen Gast, der an Bord des „Hermes* die Schleusung  zu r unteren 

K ana lha ltung  durchfiihrte  und dann auf dem  A bstiegkana l in R ichtung 

nach M agdeburg  langsam  den B licken entschwand.

Am  N achm ittag  hatten die T agungste ilnehm er G e legenhe it, auf 

mehreren Schiffen noch e inm al zum  Hebew erk h inauszufahren und E inze l

he iten  dieses bedeutenden Bauwerks zu  besichtigen, sow ie die Industrie- 

u n d  H afenan lagen der Stadt M agdeburg  kennenzulernen .

Am  M ontag , dem  31. O ktober, fand eine K u n d g e b u n g  in  d e r  

S t a d t h a l l e  statt. Staatsrat Dr. J a r r e s ,  Dusseldorf, nahm  das W ort zu 

e in em  langeren Festvortrag „ i ib e r  d ie  K r a f t s t r O m e  im  W e r d e n  d e r  

d e u t s c h e n  B in n e n s c h i f f a h r t " .  A nkn iip fend  an die ErOffnung des 

M itte llandkana ls , gab er einen geschichtlicben R iickb lick au f d ie par- 

lam entarischen K analkam pfe  im  PreuBischen Landtage gegen Ende  des 

vorigen Jahrhunderts , d ie  ebenso w ie der erbitterte W ettbewerbstreit 

zw ischen E isenbahn und  WasserstraBe nach dem W eltk riege  einen 

traurigen R iickblick auf d ie Verhaitnisse der friiheren Ze iten geben. 

H eu te  im  Dritten Reich A do lf H itlers g ib t es kein „Entw eder —  Oder* 

m ehr, sondern ein „Sow ohl —  A is auch“, denn heute werden alle  Ver- 

kehrsm itte l in  den drei E lem enten Erde, W asser und Luft nebene inander 

g le ichberechtlgt in den D ienst des Volkes gestellt. E isenbahn, Binnen- 

schiff, K raftwagen und  F lugzeug  werden da eingesetzt, w o sie am 

le istungsfahigsten sind, in der H auptsache g liick licherw eise auch unter 

e iner staatlichen Zentra lste lle , dem  Reichsverkehrsm inisterium . —  D ie 

E n tw ick lung  des deutschen Wasserstrafiennetzes, d ie  schon im  friihen 

M itte la lte r m it der Verbesserung der natiirlicben StrOme und den ersten 

A nfangen  des K analbaues beg innt, ist eine langsam e gewesen und lafit 

desha lb  jene E inhc itlichke it verm issen, d ie  schneller ausgebaute Verkebrs- 

wege, unter ihnen  die Strafien A do lf H itlers, d ie  Reichsautobahnen, 

ze igen . D ie G em ach lichke it der E n tw ick lung  hat aber den groBen Vor- 

te il gebracht, daB d ie  schlffahrttreibende B evo lkerung  m it allen ihren 

Nebengew erben fest in ihrem  Berufsleben verwachsen ist u nd  daB so

w oh l im  Schiffahrtsbctricb w ie  in der m it ihr verbundenen V erw altung  

und  W issenschaft d ie  W ertschatzung und  G e ltun g  der Person in Ansehen 

steht. —  An H and  der Statistik w ies der Redner dann auf d ie gew altige 

B edeu tung  des deutschen Binnenschiffahrtsverkehrs h in . V on rd. 13700 km 

W asserw egen entfa llen rd. 2200 km  auf ktinstliche W asserwege. D ie 

A usnu tzung  je  km  betragt in D eutsch land 8500 1. N ur Belg ien und 

H o lland  w eisen eine hohere Be lastung ihrer WasserstraBen auf. Das 

deutsche E isenbahnnetz ist etwa S Y zm a l so lang  w ie das Wasserstrafien- 

netz. V on  der gesam ten G uterbefO rdung auf be iden W egenetzen ent

fa llen  auf die Wasserstrafie 2 1 ,6 % . nach G iiterm engen gerechnet; der 

A n te il der WasserstraBe an der w irk lichen  Verkehrsle istung, in tkm  aus- 

gedriick t, betragt sogar 2 6 ,7 % . Der G rund  hlerfur liegt in der grOBeren 

durchschnittlichen Reiselange fiir d ie  W asserfahrzeuge m it 225 km gegen- 

iiber der der E lsenbahnw agen  m it 155 km . Daraus ergibt sich ein 

Verha itn is  der befOrderten G iiterm engen von 1 :4  und  ein solches der 

tonnenk ilom etrischen  Le istungen von 1 : 2,7. Durch d ie  groBe Tat des 

Fiihrers vom  14. N ovem ber 1936 hat, w ie bekannt, Deutschland w ieder 

d ie  vo lle  Staatshohelt au f seinen StrOmen erhalten.

Der Redner ffihrte dann einen auf seine A nregung  vom  Zentra lvere in 

liir  deutsche B innenschlffahrt zusam m en m it der Reichsverkehrsgruppe

V gl. B autechn. 1938, H eft 45.

B lnnenschiffahrt unter FOrderung durch das Reichsverkehrsm inisterium  

hergestellten F ilm  vor, der d ie  Kartę von  Deutschland zeigte und  auf ihr 

die Verbesserung und Schiffbarm achung der naturlichen und  den Bau der 

kiinstiichen WasserstraBen veranschaulichte. W enn auch noch v ie l zu tun 

fibrig b le ib t, um  das WasserstraSfcnnetz abschliefiend auszubauen, so ist 

doch schon je tzt m it der Betriebsaufnahm e auf dem  durch lau fenden 

M itte llandkana l ein gewaltiges W erk geschaffen w orden, das bertifen ist, 

wichtigste volksw irtschaftliche A ufgaben zu iibernehm en und besonders 

fiir d ie  deutsche Stahlw irtschaft w ertvol!e  D ienste zu le isten. —

A m  N achm ittag  dieses Tages fanden die  16. M itg liederversam m lung  

der Hafenbautechnischen Gesellschaft, eine S itzung  des Beirats des Zentral- 

vereins fiir deutsche B innenschiffahrt e ..V ., d ie  65. ordentl. Hauptversamm- 

lung  des Zentralvereins fiir deutsche B innenschiffahrt e. V . sow ie je eine 

S itzung  des Verkehrspolltischen Ausschusses, des Rechtsausschusses und 

des Ausschusses fiir Schiff- und M aschinenbau  des Zentralvereins fiir 

deutsche B innenschiffahrt e. V . statt.

Am  D ienstag, dem  1. N ovem ber, wurden f a c h w is s e n s c h a f t l i c h e  

V o r t r a g e  gehalten . Zuerst sprach M inisterlald irektor © r .^ n g . ef)r. G a h r s ,  

Berlin , uber „ D ie  P ia n e  f i i r  d e n  w e i t e r e n  A u s b a u  d e s  d e u t s c h e n  

W a s s e r s t r a f ie n n e t z e s * .  Nachdem  der Ffihrer mehrfach die Not- 

w end igke it des Ausbaues des deutschen Wasserstrafiennetzes betont hat, 

wurde vor ein igen Jahren ein Program m  aufgestellt, das nach e in igen 

Erw eiterungen etwa 2 M illia rden  RM  erfordert, von denen mehrere hundert 

M illio nen  bereits verausgabt s ind . Dieses Program m  um fafit fo lgende 

A rbe iten :

Fertigste llung  des M itte llandkana ls  (Kanalbriicke uber die E lbe  von 

900 m Lange , Doppelschiffshebew erk H ohenw arthe  und Arbeiten zur 

A nspannung  des W asserspiegels um  50 cm auf der friiher Ems-Weser- 

Kanal genannten Strecke);

Erw eiterung des Dortm und-Em s-K anals  s iid lich  Bergeshovede (drei- 

schlffiger Ausbau), grOBtentells durchgefuhrt;

Fertigste llung  des Sudfliige ls  des M itte llandkana ls  (voraussichtlich 

g le ichze itig  m it dem  H auptkana l in  etwa drei Jahren) und A usbauten in 

in Berlin zur H eranfiihrung des M itte llandkanalverkehrs m itt 1000-t-Schiffen 

bis zur Oberspree.
Zur Verbesserung der sfid-nOrdlich gerichteten WasserstraBen d ienen 

im Interesse der deutschen Seehafen: A usbau  der Nordstrecke des 

Dortmund-Ems-Kanals fiir 1500-t-Schiffe (w ie auf der Sudstrecke), w obe i 

ein 90 km  langer Seitenkanal zw ischen Hesselte und  Papenburg  aus

gefuhrt w ird  und  an a llen S tufen der Nordstrecke zw eite Schleusen und 

bei M unster eine vierte Schleuse in Aussicht genom m en  s ind ;

K analis ierung  der W eser zw ischen M inden  und  Bremen durch fiinf 

neue S taustufen fiir Verkehr m it 1000-t-Schiffen vom  M itte llandkana l, 

s iid lich M iin den  durch Kanalis ierung der W erra zunachst auf der rd. 100 km 

langen Strecke bis W artha be i E isenach, ferner (zur Ze it im  Entw urfstad ium ) 

auf weitere 50 km  bis M erkers, vorw iegend zugunsten der Kaliindustrie ;

N iedrigw asserregelung der E lbe , verbunden m it der Errichtung von 

Speicherbecken zur A bgabe  von ZuschuBwasser in N iedrigwasserzeiten 

m it dem  Z ie l einer durchgehenden M indesttie fe von 1,70 m von der 

Saa lem iindung  bis H am burg  und  E inbez iehung  der rd. 70 km  langen 

Elbestrecke im  neu  eingegliederten Sudeten iand in den Gesam tausbaup lan , 

Bau einer Staustufe in M agdeburg  zur O berstauung  der drei Felsrippen 

im  Stadtgebiete von M agdeburg , bestehend aus e inem  pfeilerlosen bew eg

lichen W ehr von 140 m L ichtw eite  und  einer Doppelschleuse von 325 m 

Lange und  25 m Breite (Schleuse im  Bau, W ehr im Entw urf fertig), 

V o llendung  der 2. Saaletalsperre bei H ohenw arte (bis 1940), wahrend fiir 

das Speicherbecken bei Pirna Versuchsbauten in Angriff genom m en s ind ;

N iedrigw asserregelnng der m ittleren O de r von Ransern bis Lebus, 

verbunden m it dem  Bau von Speicherbecken zur A bgabe  von ZuschuB

wasser (Staubecken be i O ttm achau  5 Jahre  erfolgreich in Betrieb, Malapane- 

becken bel Turawa so gut w ie  vo llende t, Becken an der W eistritz bei 

Berghof begonnen), V o lle ndung  des Adolf-Hitler-Kanals (bis 1940);

V o llendung  des M asurischen Kanals in Ostpreufien, ferner Oberrhein- 

regulierung K e h l— Basel und  V o lle ndung  der M a inkana lis le rung  aufwarts 

bis W iirzburg . nachdem  d ie  Neckarkanalis ierung bei H e ilb ronn  bereits 1935 

fertig gew orden ist, und  schliefilich N iedrigw asserregelung der Donau 

zw ischen Regensburg u n d  Passau.

A lle  b isher geschilderten A usbauarbe iten , d ie in w enigen Jahren zum  

AbschluB kom m en , s ind  bereits in dem  m it einer M U Iiarde RM  ab- 

schliefienden Program m  von 1934 en tha lten ; es war oben aber von einem 

Zw e im illia rdenprogram m  die Rede. D ie  kostenm afilge V erdoppelung  

des A usbauprogram m s bew eist, dafi es ke inen S tills tand  in der Wasser- 

strafienpolitik g ib t. D ie Erfordernisse des 2. V ierjahresplanes zusam m en 

m it der E ing liederung  Osterreichs und  des Sudetenlandes erfordern 

zw ingend  weitere sofortige M afinahm en . N eu  h inzugetreten s ind  u. a.
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der Bau eines Sticbkanals zu den H erm ann-Góring-W erkcn be i Salzgitter 

u n d  vor a llem  die V o lle ndung  der Rhein-M ain-Donau-W asserstrafie  

einschlieB lich des Ausbaues der friiher ósterreichischen Donau, der alle in  

750 M ili. RM  erfordert und  durch Gesetz vom  U .  M a i 1938 festgelegt ist.

Trotz der ungeheuren A nstrengungen, d ie  d ie  V erw lrk lichung  dieses 

Program m s bed ingt, reifen bereits P iane fiir die voraussichtlicbe weitere 

En tw ick lung  in der nachsten Z ukun ft. Bei der A u fs te llung  der Ausbau- 

program m e sind drei G esichtspunkte ais rich tunggebend  herausgestellt 

worden, die sich allerd ings te ilweise uberschneiden und  zu sam m en 

w irken, nam lich  A usbau  der WasserstraBen in R ich tung auf d ie deutschen 

Seehafen, Bau von  Verbindungskan81en zw ischen den verschiedenen Fiufi- 

gebleten und  S tarkung der G renzgeb le te  durch AnschluB an das deutsche 

WasserstraBennetz.

W ahrend das erstgenannte Z ie l, der A usbau  der zu den Seehafen 

fuhrenden Flusse, nach Fertigste llung  der in A usfuhrung  begriffenen 

M aBnahm en bereits so w eit erreicht sein w ird , daB weitere A rbeiten nur 

noch einen sehr bed ingten W ert haben w iirden, stehen d ie  P iane fiir den 

Bau von Verbindungskan31en im  V orderg runće  des Interesses. Der Vor- 

tragende gab E inze lhe iten  des Entwurfes fiir e inen Oder-Donau-Kanal 

m it etwa 500 M ili. RM  Baukosten, eines P lanes fiir e inen Werra-Donau- 

Kanal und  eines solchen fiir einen Neckar-Donau-Kanal an. G ep lan t 

w ird  ferner der A usbau  des H ochrheins zw ischen Basel und  dem  Boden- 

see im  Interesse des Verkehrs und  der K ra ftgew innung . Der Entw urf 

des Hansakanals w ird zur Ze it auf das 1500-t-Schiff um gearbe ite t m it dem  

gle ichze itigen  Z ie l, den AnschluB  Liibecks zu  finden . —  F iir d ie  S tarkung 

der G renzgeb iete , das dritte Z ie l, w ird  ein Entw urf des Saarpfalzkanals 

aufgestelit und  die  M óg lichke it fiir e inen Aachen-Rhein-Kanal untersucht.

Ober weitere K analw iinsche im  In nem  Deutschlands oder iiber eine 

Rangfo lge  der Inangriffnahm e von N eubauarbe iten  h ie lt der Redner eine 

S te ilungnahm e  fiir verfriiht. Nachdem  das Dritte Reich aber den Ausbau 

der deutschen WasserstraBen ais eine seiner vordring ilchsten A ufgaben 

anerkannt habe, w erde sich die  weitere V erw irk llchung  der P iane  dem 

Bediirfnls entsprechend wahrschein llch sehr bald  ergeben. —

An Stelle eines vorgesehenen Vortrages des verh inderten Burger- 

melsters Dr. Neubacher, W ien , uber „D ie  Donau ais GroBdeutsche Schiff- 

fahrtstrafie ' sprach O berbahnra t i. R. S c h o e f l ,  Verkehrsreferent der 

Handels- und G ew erbekam m er, Re ichenberg(Sudetengau), iiber „ S u d e te n -  

d e u t s c h e  V e r k e h r s p r o b le m e  unter besonderer BerGcksichtigung der 

B innensch iffahrt". Der Vortrag war ein Tatsachenberlcht, der die Zuhóre r 

in  erschiitternder W eise iiber die Vernachlassigung und  p lanm afiige 

A usbeu tung  und Beraubung  der Sudetendeutschcn durch den tschecho- 

s lovakischen Staat auf dem  G eb ie te  des Verkehrs- und W irtschaftslebens 

unterrichtete. E isenbahnen im  A lte r von  70 bis 90 Jahren ohne Neu- 

bau ten  oder Betriebsverbesserungen, StraBen aus der Ze it Josephs II. und  

M aria  Theresias, veraltete und  vernachlassigte Poste inrichtungen sind an 

das A ltreich bei dem  E inzug  der deutschen T ruppen iibergegangen, nach

dem  alles , was tiberhaupt auszubauen m óg lich  war, entfernt w orden war. 

E isenbahnen und  LandstraBen laufen noch heute vorw iegend in nord- 

sfldlicher R ich tung  auf W ien , die H auptstadt des a lten habsburglschen 

Reiches, zu . Dem  Verkehrsbediirfnis der sudetcndeutschen W irtschaft ist 

in ke iner W eise Rechnung getragen worden. Verkehrswege w urden nur 

nach politischen Grundsatzen im  rein tschechlschen G eb ie te  gebaut. Ober 

alles Lob erhaben sind die  Lelstungen der sudetcndeutschen Bahnbeam ten , 

d ie  in w enigen Tagen die zerstórten A nlagen w ieder betriebsfahig  ge- 

inacht haben. GroBes ist bereits von dem  A ltreich fiir den A usbau  der 

Verkehrswege geleistet worden. Fur die v ie len  Opfer, d ie der Wieder- 

au fbau  des Sudetengaues von dem  A ltreich fo rdem  werde, seien die  

Bodenschatze des Landes m it seinen aufbereitenden Industrien (hoch- 

wertigc B raunkohle , K ao lin , Schmuckwaren-, Holz-, Textil-, Spielwaren- 

und  sonstige Industrien) sow ie d ie  W eltkurorte , d ie  nun ins Reich ein- 

gehen , ein schóner Ersatz.

E ingehender sprach der Vortragende iiber die WasserstraBen, von 

denen nur die E lbe  m it ihren Nebenfliissen, insbesondere d ie  M o ldau , 

Bedeutung hat. Bem erkenswert ist, daB der Schiffsum scblag von der 

Bahn in den H anden  der Bahn geb lieben ist, also nicht an Betriebs- 

gesellschaften vergeben oder iibergegangen ist, eine E lnrichtung , die sich 

dort tarifarisch und im  Interesse einer klaren V erantw ortung fur die 

H aftung der Bahn gu t bew ahrt habe. D ie  U m schlagse inrtch tungen im 

Sudeten lande  sind ais vorsin tflutlich  zu  bezeichnen .

Z u le tz t sprach S tadtbaurat G ó t s c h ,  M agdeburg , iiber „ M a g d e b u r g  

a is  H a fe n -  u n d  S c h i f f a h r t s s t a d t " .  V on den geschichtlichen, wirt- 

schaftlichen und  órtlichen G rund lagen  ausgehend, g ab  der Redner eine 

klare Darste llung und  iiberzeugende B egrundung  fur d ie  E n tw ick lung  der 

Schiffahrts-, Umschlag- und  Industriean lagen jMagdeburgs; er zeigte, w ie 

aus dem  friiheren E lbhafenp la tz  durch AnschluB an den M itte llandkana l 

e in  Schiffahrtsknotenpunkt gew orden und  M agdeburg  w ieder im  Begriffe 

ist, seine alte Bedeutung  ais Stadt der M itte  w iederzuerlangen . Der 

fruhzeitige Beg inn der Erbauung des M itte llandkana lbafens, der heute 

be i Eróffnung des M itte llandkana ls  bereits im  vo l!en  Betrieb ist, bew eist, 

daB die Problem e rechtzeitig erkannt und richtig gelóst sind. —  D ie 

T agungsteilnehm er, die vorher die  H afenan lagen besichtigt hatten, be- 

kundeten fiir die A usfuhrungen des Rcdners besonderes Interesse.

A is AbschluB  der T agung  fand eine gem einsam e S itzung  der Gruppen- 

le lter und  Geschaftsfiihrer der Reichsverkehrsgruppe B innenschiffahrt m it 

den A m tsw altern der Reichsfachgruppe B innenschiffahrt im  Facham t 

Energie —  Verkehr —  V erw a ltung  der D A F . statt, gefo lg t von  S itzungen 

der Beirate der Fachgruppen und  Fachuntergruppen der Reichsverkehrs- 

gruppe B innenschiffahrt. Ar.

Patentschau.
R a uc h sc h u tz ta fe l m it  s e it iic h e n  R a u c h a b w e is e rn , in sb e so n d e re  

fu r  s ta h le rn e  B r iic ke n  iib e r  E is e n b a h n a n la g e n . (KI. 19d, Nr. 630084 

vom  21. 10. 1932 von  Sr.=i3ng. M a x  R o lo f f  und  F r ie d r i c h  B e e r m a n n  

in O ppe ln .) U m  d ie  Rauchscnutztafeln bei Bedarf in G le isrich tung schnell 

verschieben und  w ieder in ihre ursprung liche  Lage zuriickbringen zu 

kónnen , werden die bis unter die waagerechte Tafel reichenden seitiichen 

Rauchabweiser nur m it den HSngegliedern fest verbunden , u nd  d ie  Tafel 

w ird  zwecks V erschiebung auf an den H angeg liedern  befestigten Gleit-

lagern verschiebbar gelagert u n d  m ittels le icht 

lósbarer K lem m vorrich tungen  in der Betrlebs- 

lage geha lten . D ie  Hangeg lieder 2 bestehen aus 

zw e i durch e inen Stegi? m ite inander verbunde- 

nen Schenkeln , die m itte ls  einer m it Gegen- 

m uttergesicherten K lem m schraube4gegen  den 

Flansch des Eisentragers 1 festk lem m bar sind. 

D ie Hangeg lieder 2 tragen gegen Quertr3ger 

stoflende W inke le isen 5  und  an dem  Untergurt 

des Quertragers an liegende und  zw ischen 

den N ietkópfen des S tah lbaues untergebrachte 

Flacheisen 6 sow ie darunter befind liche  

W inke le isen  7, au f denen die  Rauchschutz- 

tafeln 8 ruhen. Im  unteren Teile ist das 

H angeg lled  2 nach auBen abgebogen und 

m it Rauchabweisern 9 versehen, d ie  durch 

Schrauben fest am  H angeg lled  2 angeordnet 

s ind  und  bis unter d ie  Schutztafe ln 8 reichen. 

D ie  gespundeten Bretter der Rauchschutz

tafel s ind durch Leisten 10 zusam m engehalten . D ie Tafeln werden an

den StoBfugen 11 durch Pappestreifen 12 iiberdeckt und g le ichze itig  durch 

K lam m ern  13 und  Ke ile  14 festgehalten, so dafi d ie Tafel 8 fest gegen 

die W in ke l 7 angepreBt w ird . U m  be im  Lósen der K e ile  ein Herunter- 

fa llen der K lam m ern  zu verm e iden , werden diese durch Flacheisen-

schlaufen 16 geha lten . U nterlagp latten 15 schiitzen d ie  Pappe vor Be- 

schadigungen be im  A nziehen der Keile .

Personalnachrichten.
D e u tsche 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 i u m , E i s e n b a h n a b t e i l u n g e n :  In 

den Ruhestand getreten: Reichsbahndirektor S c h a e p e .

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

bahnd irek tion : O berbaurat Ing. R udo lf T ó p fe r  zum  Prasidenten der R B D  

W ie n , Bundesbahnd irektor Hofrat Ing. O t t o S c h ie f le l  zum  Prasidenten 

der R B D  L inz; zum  D irektor bei der Re ichsbahn : d ie  Reichsbahnober

rate H o r b e l t ,  A b te ilungs le ite r und  Dezernen t bei der RB D  Regensburg, 

L e w e r e n z ,  Abte ilungs le ite r und  Dezernent be l der R e ich sbahn baud ire k tio n  

M iinchen , N e t z s c h ,  Abte ilungs le iter und  Dezernent bei der RB D  M iinchen , 

K l e i n s c h m i d t ,  A b te ilungs le ite r und  Dezernent be i der R e ic h sb a h n b a u 

d irektion  Berlin , B i ih lm e y e r ,  A b te ilungs le ite r und  Dezernent bei der 

R e ich sbahn baud ire k tio n  M iin chen ; —  zum  Reichsbahnrat: Diplom-In- 

gen ieur au f D ienstvertrag B r i ic k m a n n  be im  R Z A  M iinchen .

Versetzt: die Reichsbahnoberrate M o l t ,  Dezernent der Obersten 

B au le itu ng  der Reichsautobahnen H a lle  (Saale), ais Dezernen t zur Obersten 

B au le itung  der Reichsautobahnen Stuttgart, W in d ę ,  Dezernent der R B D  

Breslau, ais Dezernent zur R B D  H annover, M a y ,  Dezernent der Obersten 

B au le itung  der Re ichsautobahnen H annover, ais Dezernent zur Reichs

b a h n b a u d ire k t io n  Berlin , H in ,  Vorstand des Betriebsam ts L iegn itz  1, ais 

Dezernent zur R B D  M unster (Westf.); —  Reichsbahnrat A s t ,  Vorstand 

des Betriebsam ts Schw erin, ais Dezernent zur RB D  Saarbrucken; —  d ie  

Reichsbahnbauassessoren S c h a u ,  Vorstand des N eubauam ts Hamburg- 

Barm beck, ais V orstand zum  Betriebsam t Cuxhaven, R o e m e r t ,  Vorstand 

des N eubauam ts L ie tzow , nach S tra lsund ais Vorstand des N eubauam ts  

S tra lsund/L le tzow , G erhard S c h w a r z e r  bei der RBD  N iirnberg  ais Vor- 

stand zum  Schm alspurbahnam t Beuthen (O be rsch le s ).

Obertragen: dem  Reichsbahnoberrat B r a u m a n n ,  Dezernent des R Z A  

B e rlin , die Geschafte eines A bte ilungsle iters be i der R B D  Berlin ; —  

dem Reichsbahnbauassessor W ilh e lm  W i t t e  bel der R B D  H am burg  die 

S te llung  des Vorstandes des N eubauam ts Hamburg-Barmbeck.

In den Ruhestand getreten: D irektor be i der Reichsbahn W a r n e c k e ,  

A b te ilungs le ite r und  Dezernent der R B D  K ón igsberg  (Pr.); —  die Reichs

bahnoberrate A lbert B e r in g e r ,  Dezernent der R B D  Stuttgart, Friedrich 

K le in ,  Vorstand des Betriebsam ts Zw ickau  (Sachs.) 1, G ó d e c k e ,  

Dezernent der R B D  H annover; —  Reichsbahnrat K l e ib e r ,  V orstand des 

Betriebsam ts Cuxhaven .

G estorben: D irektor be i der Reichsbahn S e n f f l e b e n ,  A b te ilungs 

le iter und  Dezernent der R B D  W upperta l; —  Reichsbahnoberrat H erm ann  

S t a n g e ,  Dezernent der RB D  Kassel.

Im  Ruhestand verstorben : O berbaurat a. D . H erm ann V is c h e r  in  

S tuttgart, zu letzt Dezernent der RB D  Stuttgart.

I N H A L T : D ie  S aa le ta lsp e rre  be l H o h e n w a rte . —  W ir ts c h a f t l ic h e  B a u g ru b e n a u s s te ifu n g . — 

E ln f lu f i d e r  A n n a h m e  de r  Lage d e r  th e o re tls c h e n  K S m p fe rfu g e  a u f  d ie  w a rm e s p a n n u n g e n  l n  

G ew O lb e n . —  D e u ts c he r  B in n e n sc h if fa h r ts ta g  1938 ln  M ag d e b u rg . —  P a t e n t s c h a u .  —  

P e r s o n a l n a c h r l c h t e n .
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