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Alle Rechte vorbehalten. Der Saaledurchstich bei Merseburg.
Von Regierungsbaurat Siebert, Merseburg.

Zum Ausbau des Siidfliigels des Mittellandkanals —  d. h. der Elbe 

von ihrer Kreuzung mit dem Mittellandkanal stromauf bis zur Einmiindung 

der Saale, dann der Saale bis zum Dorfe Kreypau, sudlich von Merseburg, 

und im AnschluB daran des Elster-Saale-Kanals bis nach Leipzig —  gehórt 

bei Merseburg ein gróBerer Durchstlch1). Die órtliche Lage ist aus Abb. 1 

erkennbar. Siidllch des Dorfes Kreypau mundet der im Bau befindliche 

Elster-Saale-Kanał, dessen óstllches Ende der kunftlge Leipziger Hafen 

blldet, in die in der Hauptrichtung von Sflden nach Norden flieBende 

Saale. Diese wird 1300 m unterhalb der genannten Einmiindung von der 
Relchsbahnstrecke Merseburg—Leipzig mit einer im Jahre 1921 in Verkehr 

genommenen Briicke, bestehend aus einer gróBeren Stromóffnung sowie 

auf dem Iinken Ufer aus einer kleineren, auf dem rechten aus einer 

gróBeren Zahl von Flutóffnungen, iiberkreuzt. Die Stromóffnung geniigt 

den Anforderungen der kunftigen Grofischlffahrt und bedurfte daher keines 

Umbaues. Unterhalb der Briicke fliefit die Saale in einem langen, nach 

Osten offenen, mit ziemllch starken Wlndungen versehenen Bogen zum 

Teil unmittelbar am steilen linken Talhange an Leuna und Merseburg 

vorbei, um von dem Dorfe Meuschau ab wieder einen mehr gestreckten 

Lauf in nórdlicher Richtung anzunehmen. Sie cnthalt in der Bogenstrecke 

zwei feste Muhlenwehre, namlich das Rischmiihlenwehr mit 1,60 m und 

das Meuschauer Wehr mit 1,75 m Gefaile bei GW. Belde Wehre kónnen 

von der gegenwartlg nur geringen Schiffahrt durch alte, etwa aus dem 

Jahre 1820 stammende Kammerschleusen von rd. 53,00 m nutzbarer Lange 

und rd. 5,50 m nutzbarer Breite umgangen werden. Nórdlich von Leuna 

zweigt aus dem Saalebogen auf dem rechten Ufer ein kleiner, nicht schiff- 

barer Nebenarm, die „alte“ Saale, nach Osten ab. Sie biegt nach etwas 

mehr ais 1 km Lange sudlich des Dorfes Trebnitz ebenfalls in die nórd- 

liche Hauptrichtung um und mundet etwa 6 km unterhalb nach Aufnahme 

der aus Richtung Leipzig kommenden Luppe in die Saale zurflek. Da die 

Stromsaale wegen der Scharfe ihrer Kriimmungen und wegen der 

stadtlschen Bebauung eines Teils ihrer Ufer fur den Ausbau zum GroB- 

schiffahrtsweg nicht benutzt werden konnte, war die Notwendigkeit eines 

Durchstlchs mit einer das Gefalle der beiden alten Schleusen zusammen- 

fassenden neuen Schleuse von vornherein gegeben. Von Bedeutung fur 

seine Ausfiihrung war der Umstand, daB das Gelande zwischen Strom- 

und „alter" Saale mit zur Abfiihrung des Hochwassers dient. Die gróBte, 

unter den ungtinstigsten Verhaltnissen — d. h. beim zeitlichen Zusammen- 

treffen der Hochwasser aus der Saale und der bei Naumburg in sie 

miindenden Unstrut —  dem Ausbau zugrunde zu legende AbfluBmenge 

ist im Benehmen mit der Landesanstalt fiir Gewasserkunde auf 1350 m3/sek 

festgestellt worden. Sie trifft etwa 8 km oberhalb der Einmiindung des 

Elster-Saale-Kanals geschlossen ein. An diesem Punkte beginnt eine 

gewisse Verteilung. Von ihm ab ist die Saale, soweit sie keine hohen 

Ufer besitzt, zwar bedelcht, jedoch kehren die Deiche nur mittlere, nicht 

hohe und hóchste Hochwasserstande. Infolgedessen gibt die Saale bei 

starker Hochwasserfiihrung Teile ihrer AbfluBmenge iiber das rechte Ufer 

ab. Sie flnden Ihren Weg teils um die Dórfer Kreypau und Trebnitz 

herum zur „alten" Saale und durch sie in die Stromsaale, teils bleiben 

sie in den Poldern und flieBen beim Sinken der Wasserstande unmittelbar 

in die Saale zuriick. Durch beide Umstande wird die Saale auf der 

obersten Ausbauteilstrecke zwischen Kreypau und Meuschau bei Merseburg 

um etwa 150 m3/sek entlastet, so daB ihr nur etwa 1200 m3/sek abzufiihren 

bleiben. Der erstgenannte Weg des Seitenabflusses wlrd aber kiinftig 

durch die Damme des Elster-Saale-Kanals gesperrt, die das Talbett zwischen 

Wusteneutzsch und Kreypau in voller Breite abriegeln. Die zweitgenannte 

Entlastung durch Aufspelcherung des anderen Teils der Seitenabgabe wlrd 

kflnftlg wegfallen, weil im Laufe der Zeit alle Deiche vóllig hochwasser- 

frei ausgebaut werden sollen. Wenn auch der Wegfall des letzt- 

genannten Teils der Seitenentlastung der Stromsaale seine Veranlassung 

nicht im Bau des Siidfliigels hat, so durfte doch die giinstige Gelegenheit, 

ihre gesamte kunftige Mehrbelastung von 150 m3/sek unschadlich ab- 

zufuhren, nicht ungenutzt gelassen werden. Fiir den Ausbau bei Merseburg 

muBte daher mit einer hóchsten Hochwassermenge von 1350 m3/sek 

gerechnet werden. Der ausgleichende EinfluB der beiden Saaletalsperren 

am „Kleinen Bleiloch" und bei Hohenwarte blieb unberucksichtlgt.

Kunftig werden also auch die gróBten Hochwasser in der Stromsaale 

bis unterhalb des Dorfes Kreypau zusammengehalten und beginnen erst 

hier, das Seitengelande zu iibcrstrómen. Sie treten durch die Strom

óffnung und die Flutóffnungen der Reichsbahnbrucke in einer Gesamt- 

breite von etwa 500 m in das vorbeschriebene GelSnde des Merseburger 

Durchstlchs ein. Ein Teil folgt nun dem nach Westen ausholenden Lauf 

der Stromsaale, der andere dem Lauf der „alten" Saale unter Mit- 

inanspruchnahme des Zwlschengelandes. Auf ihm steilen sich dem AbfluB 

zwei Hindernisse entgegen, von denen der Damm der von Merseburg 

nach Leipzig fiihrenden ReichsstraBe 181 das wlchtigere Ist. Er durch- 

schneldet das Talbett der Saale und der „alten" Saale in seiner ganzen 

Breite von etwa 5 km. Fiir 

den Ausbau der Saale ist 

nur die westlichste, etwa 

1,5 km langeTeilstreckedes 

Dammes zwischen Merse

burg und der „Fasanerie" 

von Bedeutung. Sic welst 

vier Durchflufióffnungen 

auf, namlich dieSaale selbst 

unmittelbar am FuBe des 

Merseburger Domberges im 

Westen, die „alte" Saale 

im Osten und zwischen 

beiden die bel der Hoch- 

wasserabfiihrung nur un- 

wesentlich mitwlrkcnde so- 

genannte „kleine" Saale und 
unmittelbar daneben eine 

natOrliche Gelandemulde,
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den sogenannten „Teufelstiimpel". Dieser blldet gleichzeitig eine Lflcke in 

der stadtlschen Bebauung. Die StraBe uberquert die Stromsaale mit Hilfe 

der „Waterloobrucke", einer aus vier Offnungen bestehenden, im Jahre 1786 

errichteten Bogenbriicke, und die „alte* Saale bei der „Fasanerie" mit 

der aus zwei gewólbten Offnungen bestehenden „Hohen Briicke". Die 

„kleine" Saale wlrd durch eine Bogenbriicke mit einer Offnung, der 

, „Teufelstiimpel- durch eine solche mit zwei Offnungen uberschrltten. 

Auch diese Briicken sind alt und weisen fur den starken Verkehr un- 

zureichende Fahrbahnbreiten und Stelgungen auf. Die beiden Haupt- 

durchfluBóffnungen, namlich Saale und „alte" Saale, geniigen bei weitem 

nicht zur Abfiihrung gróBerer Hochwassermengen. Diese ufern vielmehr 

aus, fiberfluten das Zwlschengelande und finden in der „kleinen" Saale 

und im „Teufelstiimpel" weltere AbfluBgelegenhelten Iiber das Gelande 

nach Norden zur Stromsaale bel Meuschau, dem „Meuschauer Knie". 

Aber auch das Gesamtleistungsvermógen aller dieser Offnungen ist sehr 

beschrankt. Die AbfluBmenge betragt fiir die Stromsaale unter der 

„Waterloobrucke" etwa 400, fiir die „alte" Saale unter der „Hohen Briicke" 

hóchstens 350 m3/sek, so daB schon von der bisherigen hóchsten Abflufi- 

menge von 1200 m3/sek. rd. 450 m3/sek fiir die „kleine" Saale und den 

„Teufelstiimpel" iibrlgblieben, die hier bei weitem nicht weggeschafft 

werden konnten, sondern zum gróBten Teil zuriickstauten und ver- 

schiedentlich die ReichsstraBe fiberfluteten.

Das zweite der beiden Hindernisse ist die Eindeichung des zwischen 

der Strom- und der „alten" Saale, sudlich der Merseburg-Leipziger StraBe 

gelegenen Gelandes, des „Werders". Die Eindeichung schutzt den Werder 

nur gegen Sommerhochwasser und auch das nur im Westen, Suden und 

Osten, fehlt aber im Norden, wo die Deichfliigel kelnen AnschluB an 

den Damm der Merseburg-Leipziger StraBe finden, sondern weite Liicken
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offen lassen. Durch sie finden die aus Strom- und „aiter" Saale austrelenden 

Wassermengen ihren Weg zum „Teufelstiimpel" und von ihm strom- 

abwarts, fiillen gleichzeitig aber auch den Werder durch Riickstau, bevor 

dessen Deiche von den FluBlaufen her iiberstrómt werden. Bei dicsen 

etwas verwickelten Verhaltnissen bcdeutete die Ausfuhrung eines Durch- 

stichs einen erheblichen Eingriff, durch den trotz Erhóhung der Abilufi- 

mengen nicht nur keine Verschiechterung der Abflufiverhaltnisse herbei- 

gefiihrt, sondern sogar ihre Verbesserung angestrebt werden sollte. Eine 

andere Linienfiihrung des Durchstichs, ais auf Abb. 1 dargestellt, kam 

nach der ganzen Lage der Ortlichkeit nicht in Frage. Sie war durch 

drel Punkte festgelegt, namlich durch die Stromoffnung der Reichsbahn- 

brilcke im Siiden, durch die Flutmulde mit BebauungsKicke des „Teufels- 

tiimpels" in der Kreuzung mit der Merseburg-Leipziger StraBe (Reichs- 

strafie 181) und durch das „Meuschauer Knie“ der Saale im Norden. 

Fiir die Ausfuhrung war von dem Grundsatze auszugehen, daB die in 

den Durchstich einzufiigende Schleuse mit ihren Vorhafen zugunsten der 

Schiffahrt von einer Inanspruchnahme fiir die Vorflut frei zu halten und 

beiderseits mit Hochwasserschutzdeichen zu sichern war. Hierdurch 

w3re dem Hochwaser der Zuflufi zu den bisherigen Vorflutern der 

„kleinen" Saale und des „Teufelstumpels" und dem an ihre Stelle 

tretenden Durchstich versperrt, und die Abflufirestmengen von 450 m3/sek 

waren gestaut worden. Durch die kiinftige Erhóhung der AbfluBmenge 

der Saale von 1200 auf 1350 m3 ware eine weitere starkę Verschlechterung 

eingetreten. Zur Abhilfe kam zunachst die Anlegung eines besonderen 

Hochwasser-Umleitungskanals mit beweglichem Wehr neben dem Schiff- 

fahrtskanal zur Erwagung (Abb. 2). Dieser Wehrkanal konnte aber die- 

jenigen Teilmengen des Abfiusses nicht mit erfassen, die wie bisher 

bereits oberhalb der Abzwelgung des Durchstichs aus der Stromsaale in 

das Talbett der „alten" Saale gelangten und aus ihm mangels genugenden 

Durchflufiąuerschnitts der „Hohen Briicke" nach dem „Teufelstiimpel" 

strómten. Hinzu kam die antcilige Mehrbelastung der „alten" Saale in- 

folge der allgemelnen Erhóhung der GesamtabfluBmenge. Daher hatte 

aufierdem die bei der Fasanerie uber die „alte“ Saale fuhrende „Hohe 

Brucke" durch einen Neubau von grófierem Durch[luBquerschnltt ersetzt 
und aufierdem das Abfuhrvermógen der „alten" Saale allgemein durch 

VergróBerung ihrer Querschnttte und durch Abgrabungen des Seiten- 

gelandes erhóht werden miissen, wenn die Abfiihrung der vergrófierten 

HW-Menge ohne Verschlechterung des frflheren Zustandes, d. h. ohne 

Uberschreitung der bisherigen Hóchstwasserstande, gewahrleistet werden 

sollte. Auch der Ausbau der vorhandenen Deiche ware nicht zu um- 
gehen gewesen.

Umfang und Kosten dieser weitgreifenden MaBnahmen fuhrten zu 

einer einfacheren und billigeren Lósung. Grundlegend war fiir sic die 

Oberlegung, daB, wenn oberhalb der Einmiindung des Elster-Saale-Kanals 

fiir den AbfluB der 'gesamten Hochwassermenge von 1350 m3/sek nur 

Abflufizonen von 200 bis 300 m Breite zur Verfiigung stehen, dann auch 

die unterhalb dieser Briicke vorhandenen zwei Abflufizonen der Strom- 

und der „alten" Saale von zusammen 800 bis 1000 m oder weiter unter

halb von 400 bis 500 m Gesamtbrelte unbedenkllch ais ausreichend an- 

gesehen werden kónnen, wenn nur die Móglichkeit gewahrt bleibt, dafi 

sich das Hochwasser oberhalb der Brucken der Provinzialstrafie Merse

burg— Leipzlg auch weiterhln nach Bedarf ausgleichen kann. Hierzu war 

es nótig, den Schiffahrtkanal zur HW-Abfiihrung durch Anordnung seit- 

licher Einiaufe mit hinzuzuziehen, die so leistungsfahig anzulegen waren, 

daB die vóllig unschadllche Abfiihrung auch der gróBten Hochwasser er- 

reicht wurde. Zu diesem Zwecke wurden oberhalb des Merseburg- 

Leipziger Strafiendammes die Seitendeiche des Durchstichs auf beiden 

Ufern bei den vorhandenen Gelandetiefpunkten unterbrochen und ihre 

Enden seitlich fliigelartig so verschwenkt, dafi Offnungen von je 70 m 

Breite entstanden, denen die ausufernden Wassermengen wie bisher zu- 

fliefien kónnen (Abb. 3). Bei dieser Anordnung blieb der bestehende 

Zustand der HW-Abfiihrung so gut wie unverandert. Die beiden Hoch- 

wassereinlaufe treten nach Beginn des Ausuferns in Wirksamkeit und 

vermógen in den Durchstich so vlel Wasser abzufiihren, wie die Vorflut 

der Saale bei und unterhalb Meuschau zulaBt. Da aber gerade diese 

Strecke im Rahmen des Ausbaues erheblich vertieft und verbreitert wird, 

ist die Abfiihrung aller Hochwassermengen, die von der Strom- und der 

„alten" Saale nicht bewaitigt werden kónnen, gewahrleisteU

Abb.4 zeigt in einem Langsschnitt die Bauart derEiniaufe. Die Leistungs- 

fahigkeit jedes einzelnen Einlaufs betragt bei HHW etwa 400 m3/sek, zu-

tocm S/einschuttung auf5cm Knackbettung undScm Kies 

Abb. 4. Hochwassereinlauf-Langsschnitt.
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sammen also 800 m3/sek, d. h. 200 m3 mehr, ais zur Abfiihrung der nicht

in der Strom- und „alten" Saale abflieBenden Restmengen nótig ist. Die

EinISufe mit dem Kanał fuhren also nicht nur die um 150 m3 erhóhte

RestabfluBmenge unter Vermeidung des friiheren Riickstaues ab, sondern
kónnen dariiber hinaus 

noch die Strom- und „alte“ 

Saale erheblich entlasten. 

Die gewahlte und zum 

gróBten Teile bereits aus- 

gefiihrte Gesamtanordnung 

darf somit in jeder Be- 

ziehung ais eine wesent- 

liche Verbesserung an- 

gesprochen werden. Die 

Schiffahrt wird durch die 

Verwendung des Kanals 

fiir den Hochwasserabflufl 

nicht behlndert, weil die 

Einiaufe erst nach Er- 

reichung des hóchsten 

schiffbaren Wasserstandcs, 

also nach Einstellung der 

Schiffahrt, wirksam werden.

noheorucke

Abb. 2. Ausfiihrung mit Wehrkanal.

durch die Ver3nderung seiner Grundwasserstande drohen. Mit ihr 

mufi gerechnet werden, weil der Durchstich in eine starkę Kiesschicht 

eingeschnitten ist. Der normale Grundwasserspiegel, der vor Aus

fuhrung des Durchstichs in ziemlich gleichmaBiger Tiefe unter der von

Bei dieser Lósung entfiel fur die Reichswasserstrafienverwaltung jeder 

AnlaB zur Ausfuhrung besonderer MaBnahmen zur Verhiitung von Schaden 

und zum Ausgleich von Nachteilen, wie eines Wehrkanals, des Ersatzes
der alten „Hohen Briicke"

N iiber die „alte“ Saale durch 

eine neue Flutbriicke, des 

Ausbaues der „alten" Saale 

und der Verst2rkung der 

vorhandenen Deiche. Die 

Minderkosten dieser Aus

fuhrung gegenfiber der An

legung eines Wehrkanals 

mit Ausbau der „alten" 

Saale und der Deiche sind 

recht hoch. Sie kónnen auf 

iiber 3 Mili. RM geschatzt 

werden.

Unberiihrt durch diese 

MaBnahmen bleiben die 

Nachteile, die dem Seiten- 

geiande des Durchstichs

Meuschau

Hohe Briicke
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SUden nach Norden fallcnden Gelandeoberfiache verlief, wird durch die 

kilnftigen Wasserstande des Durchstichs neben dem Oberwasser der 

Schleuse gehoben, neben ihrem Unterwasser gesenkt. Dic Folgę wird 

eine Verw3sserung des Seitengelandes neben dem Ober- und seine 

Entwasserung neben dem Unterwasser sein. Der letztgenannte Nachteil 

wird nach Lage der Verhaitnisse kaum wesentliche Schaden nach 

sich ziehen, so dafi von GegenmaBnahmen vorerst abgesehen wurde. 

Dasselbe kann jedoch von der Verwasserung des westlich neben dem 

Oberwasser liegenden Geiandes nicht gesagt werden. Da eine Trocken- 

dichtung unverhaltnismaBig kostspielig geworden ware und eine Nafi- 

dićhtung keinen durchgrelfenden Erfolg versprach, ist ais zweckmaBigste 

und wirtschaftlich gunstigste Gegenmaflnahme die Aniegung eines Seiten- 

grabens und der Ausbau des vorhandenen Grabennetzes gewahit worden, 

das im Unterwasser der Schleuse zu jeder Zeit gute Vorllut findet. 

Einer zu Trockenzeiten etwa eintretenden unerwunscht starken Wasser- 

entziehung durch das ausgebaute Grabennetz kann durch Einbau von 

Stauwehren entgegengewirkt werden. Eine spStere Erweiterung und Ver- 

vollstandigung der Anlage Ist nach Bedarf móglich.

An Kunstbauten weist der Durchstlch auBer der bereits erwahnten 

Schleuse zwei Strafienbriicken auf. Die Brucken dienen zur Oberfiihrung 

der ReichsstraBe 181 Merseburg— Leipzig und der Verbindungsstrafie von 

Merseburg nach dem Dorfe Meuschau. Ober sie folgen, ebenso wie 

uber die Schleuse mit Vorhafen und Einfahrten und uber die Kanal- 

strecken, besondere Mitteilungen spater. Die „alte“ Saale erhielt in der 

Nahe ihrer Kreuzung mit dem Durchstich eine neue Abzweigung. Der 

abgeschnittene Oberlauf wurde zugeschuttet. In der neuen Abzweigung 

wurde ein festes Wehr errichtet. Es dient zum Ausgleich des Wegfalls 

an Spiegelgefalle zwischen neuer und alter Abzweigung und regelt aufler- 

dem fiir die Hauptwasserstande endgiiltig die Verteilung der AbtluB- 

mengen auf Strom- und ,alte“ Saale, die bisher wegen der einander 

widersprechenden Belange der Anlieger (Muhlen an der Strom-, Land- 

wirtschaft und Fischerei an der „alten" Saale) ein Gegenstand dauernder 

Auseinandersetzungen war. Mit dem Wehr ist ein FuBgangersteg fiir den 

Leinpfadverkehr verbunden.

Die Bauausfiihrung der Gesamtanlage ist im Jahre 1936 begonnen 

worden. Mit ihrer Beendigung ist 1939 zu rechnen.

Alle Rechte vorbehalten. Holzbriicken- und Eisbrecherbau auf der Weichsel im Weltkriege.
Von Prof. Dr. Jul. Fiedler, Deutsche Technische Hochschule Prag.

(SchluB aus Heft 2.)

D ie E isbrecher.

Diese Bauwerke sind fiir den slcheren Bestand hólzerner Briicken- 

joche in gróBeren Fliissen mit starkem Elsgang besonders wlchtig, denn 

sie haben die Aufgabe, die Briicke selbst gegen den gefahrllchen Angriff 

der Eisschollen zu schiitzen.

Diese Aufgabe erscheint offenbar so elnfach, daB in den einschiagigen 

Lehrbilchern iiber den Bau hólzerner Eisbrecher oft gar nichts erwahnt Ist5).

Die an Fachgenossen scherzweise gestellte Frage, welcher GrundriB 

der beste fiir diese einfachen Bauwerke sei, 

wurde fast ausnahmslos beantwortet: „Selbst- 

verstandlich der Kellgrundrifi".

Dieser SchluB ist aber erfahrungsgemafi 

unrlchtig.

2,50-

. Wassersp. bei Eisgang

Die Keilform Ist nur dann vorteilhaft, wenn der Baustoff des Eis- 

brechers harter ist ais das zu spaltende Eis. Hlngegen kann der breite 

Elsbrecherriicken, der aus starken Rundhólzern hergestelit und mit Schienen 

kraftig bewehrt wird, diese Brucharbeit ohne weiteres iibernehmen.

Fur die Gestaltung der Eisbrecher standen mir verschiedene óster- 

reichische und einige russische Vorbilder sowie die in Ausfuhrung be- 

griffenen Eisbrecher bei Puławy und Dęblin zur Verfiigung. Diese waren 

richtige mit Steinen gefiillte, 4,80 m breite, mit Blech gepanzerte Kolosse.

,  W assersp. b e i Eisgang  

,N .W .

Abb. 5 a.

Gedanklich beste Formgebung: 

Eisbrecher mit iiberhangenden Flanken, 

vorn brelter.

Abb. 5b.

Eisbrecher mit lotrechten Flanken, 

vorn breiter (Annopol erste Reihe).

T
§

Abb. 5c.
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Eisbrecher der Brucke Annopol, 

zweite Reihe.

Die von einer Schiffschraube angetriebenenEisbrcchcrdampfer schieben 

sich mit ihrem aufgebogenen Steven auf die zusammenhangende Eisdecke, 

die unter dem Gewicht des SchiffkOrpers durchbrlcht. Die Leistung un- 

beweglicher, richtig konstruierter Eisbrecher fiir den Schutz der Brucken- 

pfeiler ist im wesentlichen die gleiche. Die groBen, noch nicht zer- 

trummerten schweren Eisschollen schieben sich infolge der ihnen inne- 

wohnenden lebendigen Kraft auf den Rucken 

der Eisbrecher, brechen unter ihrem eigenen 

Gewicht, und ihre Trummer failen beiderseits 

des Eisbrechers herunter.

Von der Rlchtigkeit meiner Erwagungen iiber den zweckmaBigen 

Bau der Eisbrecher uberzeugt, entwarf ich die Gestalt nach Abb. 5a fur 

die erste Reihe der Eisbrecher. Die Schwierigkeiten beim Einrammen 

der schiefen Pfahle gaben jedoch AnlaB zur Yereinfachung nach Abb. 5b.

Abb. 5d.

1,60

Eisbrecher der StraBenbriicke 

bel Sandomierz.

Abb. 5e.

Eisbrecher der Eisenbahnbriicke unter- 

haib Sandomierz, GrundriB keilfórmig.

Abb. 5f. Brucke bei Puławy und Dęblin. 

Pfahljoch mit angebautem Eisbrecher, 

GrundriB keilfórmig.

Die Eisbrecher mit keilfórmigem GrundriB wirken einigermaBen anders 

auf die groBen Eisschollen. Diese werden beim Auftreffen nicht gleich in 

der erforderlichen Breite des zu schiitzenden Brilckenpfeilers aufgebrochen, 

weshalb die Keilflanken noch einen betrachtllchen Tell der notwendigen 

Brucharbeit iibernehmen miissen. Die Flanken der Eisbrecher bieten 

jedoch empflndliche und nicht lelcht zu schiitzende Angriffsflachen.

3) Vgl. jedoch Laskus, Hólzerne Brucken, 3.Aufl., S. 140ff. Berlin 1932, 
Wilh. Ernst & Sohn.

Fur die zweite Reihe der Eisbrecher der Annopoler Brucke entwarf ich, 

verleitet von der Meinung, daB die Russen doch reiche Erfahrung im 

Eisbrecherbau haben mufiten, die Ausfuhrung nach Abb. 5c, die den 

EinfluS des russlschen keilfórmigen Vorbildes zeigt.

In dem sehr strengen Winter 1916/17 iiberzog sich die Weichsel 

mit einer zusammenhangenden Eisdecke, dereń Dicke bei der Annopoler 

Briicke uber 60 cm betrug. Der sehr heftige Eisgang trat am 21. Marz 1917 

ein. Die von mir dabei gemachten Beobachtungen sind folgende:
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1. Eisbrecher der Stra- 

Benbriicke bei Sandomierz 

(Abb.5d) Spannweite der 

Óffnungen 7, 10 und 13 m,

Breite des regulierten FluB- 

bettes bei NW 196 m, Lange 

der Briicke einschliefi-
Hch Uberschwemmungs- 

geiande 1100 m, Breite der 

Eisbrecher und Joche 1,6 m.

Diese schmalen, in zwei 

Relhen erbauten Eisbrecher 

bewahrten sich verhaltnis- 

maBig recht gnt. Der Eis- 

brecherriicken war an- 

scheinend etwas zu steil, 

weshalb selne Balkon an 

einigen Stellen durch- 

gebrochen wurden.

2. Die Eisbrecher der 

Eisenbahnbriicke unterhalb

Sandomierz (Abb. 5e).

(Breite des regulierten FluB- 

bettes 200 m, Lichtweite 

der Brilckenfelder 18 m,

Breite der Eisbrecher und 

Pfeiler 4,50 m, keilfórmlger 

GrundrlB, eine Reihe Eis

brecher, Abb. 6). Diese wur

den vollst3ndig vernichtet 

und die Briicke selbst auf 

eine Lange von rd. 100 m 

ganz durchgerissen,

3. Eisbrecher der Stra- 

Benbriicke bei Annopol 

(nlchtregulierter FluBquer- 

schnitt, Lange der Briicke 

960 m, Lichtweite der 

Brilckenfelder 35 m, Breite 

der Pfeiler 2,50 m, der Eis

brecher 3,05 m, zwei Els- 

brecherreihen). Die Eis

brecher der ersten Relhe, 

fluBaufwarts breiter ais flufiabwflrts, bewahrten sich vorzugllch und erlitten 

gar kelne Beschadigungcn. Die Eisbrecher der zwelten Reihe wurden an den 

Flanken, die mit kraftigen Eisruten beschlagen waren, beschadlgt (Abb. 7).

4. Die StraBenbrUcke bei Puławy. Bei dieser Briicke war der Ge- 

danke maBgebend, daB der Kampf gegen Eismassen nur wleder mit 

Massen bewlrkt werden kann. Daher waren die Pfeiler und Eisbrecher 

sehr breit. Aus starken Rammpfahlen hergestellt, kraftig abgebunden, 

verschalt, mit Blech beschlagen und mit Steinen ausgefullt. Diese Bau- 

werke sahen besonders vertrauenswiirdig aus. Die Breite des unregulierten 

FluBbettes betragt rd. 700 m, die Lichtweite der Óffnungen (Dlfferdinger 

WalztiSger von 1 m Hóhe) 20 m, Breite der Pfeiler gleich der Eisbrecher 

4,80 m. Ausgefiihrt wurden zwei Eisbrecherreihen, die zweite war un- 

mlttelbar an die Pfeiler angebaut. Grund- und Aufrlfi dieser Bauwerke 

Abb. 5f. Die erste Eisbrecherreihe wurde im Jahre 1917 durch den Eis- 

gatig vollstandlg vernichtet, die zweite Reihe schwer beschadigt (Abb. 8).

Der kellfórmlge GrundrlB 

bewahrte sich nuch hler 

nicht.

5. Die StraBenbrUcke 

bei Dęblin (Abb. 9). Diese 

Briicke ilhnelte hlnsichtllch 

des Trager- und Elsbrecher- 

baues der StraBenbriicke 

bei Puławy, doch erhielt sie 

nur eine Eisbrecherreihe, 

die unmlllelbar an die 

Pfeiler angebaut war. Es 

wurde damlt gerechnet, 

daB die steinernen Pfeiler 

der etwa 1 km oberhalb 

llegenden Eisenbahnbriicke 

die erste Eisbrecherreihe 

ersetzen kónnten. Die Eis

brecher der Briicke wurden 

vollst3ndig vernichtet und 

die Brilckenpfeiler gefahr- 

Hch beschadigt.

6 . Die Eisenbahnbriicke 

bei Rozwadów in der Nahe 

der San-Miindung. Diese 

wlchtlge Briicke besaB eben- 

falls Eisbrecher mit dem un- 

zweckmaBlgen kellfórmigen 

GrundrlB, die durch den 

Elsgang des Jahres 1917 

vollstandlg vernichtct wur

den, was den Einsturz der 

Briicke zur Folgę hatte. Die

eisernen Fachwerktrager 

von 40 m Lange fielen in 

den Strom (Abb. 10). Es 

ist dies ein Beweis dafUr, 

daB selbst gróBere Spann- 

weiten kelne Gewahr fur 

Slcherheit bieten, wenn die 

Eisbrecher unzweckmaBig 

ausgebildet sind.

V orbeugende  E Isbekam p fungsm aB nahm en .

Die Dicke des gewachseneri Elses betrug im Winter 1916/17 bei 

der Annopoler Briicke mehr ais 60 cm. Dort, wo sich anschwimmende 

Eisschollen unter die schon gebildete Eisdecke einschoben, bildete sich 

an manchen Stellen ein einheitlicher Elspanzer aus, der bis zu 2 m dick 

war und an den sandigen FluBgrund anfror. Diese Verhaitnisse machten 

die Ausbildung von Eisanschoppungen vor der Brucke wahrscheinlich.

Auf der unregulierten Weichsel tiirmen sich Eiswaile bis zu mehreren 

Metern Hóhe wahrend des Eisganges quer iiber den FluB auf. Sie werden 

in Polen .Zatory" genannt und sind von den Uferbewohnern sehr 

gefurchtet. Die Ursachen dieser Eisanschoppungen sind verschiedene 

Hindernisse der Wasser- und Eisbewegung, wie Verengungen des Quer- 

schnittprofils, ungeregelte Ufer, Sandbanke, Inseln, ungiinstig aus- 

gebildete Briickenpfeiler oder Eisbrecher und anderes. Infolge solcher 

auf dem FluBgrund aufsitzender Eiswaile hebt sich das geslaute Wasser

Abb. 6. Die im Elsgang 1917 yollstandlg vernlchteten keilfórmigen Eisbrecher 

der Eisenbahnbriicke unterhalb Sandomierz.

Abb. 7. Eisbrecherreihen bei der fertigen Annopoler Briicke.

Abb. 8. Angebaute Eisbrecher der StraBenbriicke bei Puławy. 

Erste Reihe der Eisbrecher vollstandtg zerstórt.
Abb. 9. Pfahljoch der StraBenbriicke bei Dęblin. 

Eisgang 1917.
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Abb. 10. Eisenbahnbrucke iiber den San bei Rozwadow. Eisgscg 1917.

5. Die Breite der Eis- 
brecfcer soli c n  ein kkir.es 
M&fi breiter sls die Pteiler- 
breiSe sein.

6. Der Anbsa der Eis- 
bnecher anmiłtelbsr aa die 
Piej;er ist nicht erapfeblens- 
wert, da dieser Urastand 
das Verkeilen der Eis- 
scbolSen im Bruckenąuer- 
schnitt begunstigt and in  

Elsanscfceppangen fuhren 
kann.

7. Die stSrkste Bean- 
spruchang und BeschSdi- 
gang der Eisbrecher ge- 
scbiebt in der ersten Stande 
des Eisganges durch die 
groSen, coda nicht zer- 
trummerten EisschoJien, die 
aus der nahe gelegenen, 
oberhalb liegenden FluS-

gsaz tsafettaM eH  o a  eSałge 

.Meter tm ć śasisdawe^^ii 

kiloaetsrs& ii ćis. Ufer- 

gelScde. to der H*g«j 

werden so’che. rlss iS ls . oft 

schoa szos Łatzer Zeit, 

tn zach ~ zl a b e r  zsćfo  e r s i  

nach Tsgea dcreia dea 

Wasserdnrd: o it : 

von Amskolkoaig- des be- 

weglicfcen FlaEgnaadss z-zs- 

gehoben and slćizea in 

sicb ZE52EjraeB.

Die geżagsiiglea FlnB- 

anwobner pfiegea —sisztzs 

militariscbe Hilfe ia 

sprucb za ceassea 

verlangen die Sprengung 

solcherEiswżUe. Dersiiigen 

Hilferafen wird nelsteas 

von den BehOrdea ent- 
sprochen. DerEnoSgsoldser 

MaBnahmen ist jedccia, s ie  

ich durch langjahrige Beobscbtangea aaf der Eibe nad aa der Weichsel 

erfahren habe. recht zwelfelhzfŁ

Der Beseitigung von ESsanschoppungen bei der Biucke sollie dcrcii 

Herstellung eines eisfreiea Gartels ober- and unierbaib der Briicke 

begegnet werden, damit beśca bevorsiebenden Eisgang die groSea Schollen 

keinen Widerstand an einer cocb festea Eisdecke im Brcckesącerscłsnitt 

fanden.
Zu diesem Zweck arbeitete eine 200kSpIige ’*5anascliait mit Asten 

und ad hoc hergestellten EśssSgen aai dem Flusse bereits seit Ende 

Januar. Aufierdem entsandte das k. a. k. .MilitSr-Geaeral-Gonvernement 

in Lublin zur Hilfeleistung noch 49 Sappeure mit einem groSen Vorrat 

Ekrasit, Sprengpulver, ecgl. Zuadscbnuren u. a. Die Sappenre fubrten 

nach meinen Winken planmafiige Verseche aus. Es wurden verschiedene 

Verfahren bei der Eissprecgung yerwendet, Einzelschusse, Reiken- und 

schachbrettartig yerseizte Sprenguugen.

Die Bobrungen wurden im Eise an mancben Stellen bis auf dea FluB- 

grund ausgefubrt Die Wirkung der Sprengmittel war aber keineswegs 

befriedigend. Es entstanden zwar mSchtige FoatSaea bis zu 15 und 20 m 

Hóhe, der Durcbmesser der im Eis aasgesprengtea Locber war jedoch 

meist nicht grOSer ais 2 bis 3 m. Der Eispanzer zwischen den Lechem 

blieb sozusagen ungestOrt, offenbar hatte der brisante Ekrasit nicht den 

nótigen Widerstand gefunden. Elwas besser bewźhite sich das grob- 

kórnige Spreagpulver. Der Verbraucb an Sprengmitteln war recht be- 

deutend, und der Vorrat verringerte sich sebr baid.

Aus diesem Grunde wurden nach 14 Tagen die Versucbe eingestellt 

und die Sprengstofie nar dort angewendet, wo SSgen und Hacken, die 

sich im allgemeinen viel besser bewahrten, nicht angewendet werden 

konnten.

Der Prager Rundfunk brachte am 21. Marz 1937 die Nachiicht, dafi 

infoige einer Eisansehoppung aaf der Duna in Lettland der Wasserspiegel 

sich um 9 m hSher anstaute und daB schwere Artillerie mit Granaten 

den gefahrlichen Eiswall za zerstóren versuchte. Ober den Erfolg dieser 

MaBnahme konnte ich jedoch nichts Naheres erfahren. Einer meir.er 

Horer aus Lettland berichtete mir, daB auch Handgranaten im Ksmpfe 

gegen die Eisanschoppungen, allerdings eifolglos, yerwendet worden seien.

Auf Grand meiner eigenen Erfahrungen und der in aller Ruhe aus- 

gefuhrten Versuche, die ohne den aufregenden EinfluB der augenblicklichen 

Gefahr durchgefiihrt warden, beurteile ich die Anwendung von Spreng

mitteln im Kampf gegen das Eis recht nuchtern und mit Zuruckhaltang.

Allerdings ist zuzugeben, daB militarische Fachleute wahrscheinlich 

auf diesem Gebiete reichere Erfahrungen besitzen konnen. Es laBt sich 

aber nicht leugnen, daB solche MaBnahmen einen betracbtlichen Aufwand 

verursachen und auch groBe Gefahr fur die Mannschaften bringen kónnen.

Angaben uber Eisbekamptung auf Flussen bringt der polnische Militar- 

schriftsteller Karol C za rn e c k i4).

E rgebn isse  be i E isbrechern .

1. Der keilformige GrundriB hólzerner Eisbrecher zum Schutze 

hólzerner Bruckenjoche ist unzweckmafiig.

2. Die Eisbrecher sollen so gebaut werden, dafi nur die mit Eisen 

bewehrten GrathSlzer die Brucharbeit ubernehmen, wobei die Langs- 

neigung des Eisbrecherruckens 1:2,5 bis 1 :2  betragen móge, damit die 

Eisbrecher nicht zu lang werden.

3. Die beste Gestalt der Eisbrecher ist die nach Abb. 5a.

4. Gebrochene Flachen sind tunlichst zu vermeiden.

*) iNłajor Karol C za rneck i, Zatory lodowe, zaspy śnieżne. Toriin 1927.

slredce kommen. Dss Eis 

aas entfernteren FluSslrecken pflegt in der Regel schoa ia einem s olch en 

Ma Be zertrummert za sein, daB es den Baawerken weniger gefShrlicb ist.

B e ob acb tang en  und  S ch luS bem e rkung en .

Die Weichselbrucke bei Annopol liegt im Zage der straiegiscb 

wicfańgea SlraSe Ostrowiec— Lublin. Sie zShlt mit ihrer GesamtlSnge 

von 960 n ,  einer lichten Fabrbababreite von 5,S0 m und dea beiderseits 

aasgekragtea Gehwegen von je 1,20 tn Breite wobl za den giOBten Holz- 

iachwerkbaaten, die bisher errichiet worden sind. Die der statiscben 

Berechnang der Holziacbwerke zagrunde gelegte Belastung (3D,5-cm- 

MotormOrser-Zage) war erfceblich gióSer ais die fur StraSenbrucken ublicben 

Belastungsannahmen. Gelegentlich der im Jahre 1917 ausgefuhrten in- 

standsetzung von rd. 150 km ZnfahrtssraSen war es móglicb, Belssiur.gs- 

proben der FachwerktrSger mit 18 t schweren Dampfwalzen aaszcfabren. 

Die beobachteten elastischen und bleibenden Einsenkungen der Facbwerk- 

trager erreicbten nicht die recbnnngsmSBig erwarteten GióSen.

Dieses ganstige Ergebais kann daher fur die Gute und Genaaigkeit 

der Arbeit an den groBen TrSgern ais sebr befriedigend bezeichnet werden, 

besonders wenn in Betracht gezogen wird, daB wegen der Dringlichkeit 

der Arbeit and der kriegerischen ZeitlSafte das im Walde geschlagene 

Baaholz kaam mit der Axt bezimmert and ohne Trockenzeit sofort Yer

wendet wurde, sowie ferner, daB die handwerksmSBige Scbulung der ein- 

heimischen Zivilarbeiter im Anfang sehr viel zu wunschen ubriglieB.

Kennzeichnend fur die Fachweiktiager ist die durch die damaligen 

Zeitlauite gebotene auBerst spaisame Verwendung des nur scbwer er- 

langbaten Eisens. Die fur die Howescbe Baaweise erforderlichen krSftigen 

Zugstangen konnten damals nicht bescbafft werden, weshalb auch die 

Zugglieder der Tragwande aus Holz hergestellt wurden.

Der Gesamtaufwand fur den groBen Bau betrug 32400(X) óster- 

reich. Kronen bei einem Kursę der Krone in Zurich zwischen 36 und 40 Cts. 

Das wie bei allen anderen Bauten von der Milit3rverwaltung in den 

Waldern geschlagene Holz warde allerdings nicht bezahlt.

Bemerkt sei noch zum Vergleiche, daB die Briicke śn Puławy, die 

rd. 80 m kurzer ist and aaf Grund eines Vertrages mit dem k. a. k. MilitSr- 

General-Goavemement von einer Berliner GroBbauunternehmung erbaat 

worden ist, 8 600 000 Osterreich. Kronen kostete.

Der Bau der Briicke bei Annopol, seine Organisation und Yollendung 

in den kriegerischen Zeitlauften und den dadurch verursachten auBer- 

gewóhnlichen Schwierigkeiten, der Mangel geschulten Personals stellten 

an den Bauleiter auBergewóhnliche Anforderungen und verlangten die 

Anspannung aller Krafte bis zum auBersten.

Ich habe die Annopoler Brucke zum erstenmal im Herbst des

Jahres 1921 wiedergesehen und fand sie vollkommen in Ordnung vor. 

Der von mir ais BruckenwSrter eingesetzte ehemallge Hilfsarbeiter Jan Vojt, 

der mit allen Eigentumlichkeiten und Erfordernissen des Riesenbauwerks 

vertraut war, war von der polnischen Verwaltung auf seinem Posten 

belassen worden und besorgte die Unterhaltungsarbeiten. Die Brucke hat 

auch das katastrophale Weichselhochwasser des Jahres 1933 uberstanden.

Im August des Jahres 1938 konnte ich gelegentlich einer von Krakau

bis Gdingen ausgefuhrten Studienfahrt auf der Weichsel die Brucke, die
dem Strafienverkehr weiter dient, abermals besuchen und machte bei

dieser Gelegenheit folgende Beobachtungen:

Die von der ósterreichischen Militaryerwaltung bei Sandomierz er- 

baute, bereits im Jahre 1918 vermutlich durch Brandstiftung volIstandig 

vernlchtete StraBenbrucke ist durch einen Neubau — eiseine Fachwerk- 

tr3ger auf Holzjochen — ersetzt worden, ebenso die unterhalb Sandomierz 

liegende Eisenbahnbrucke der Strecke Nadbrzezie—Radom.
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Die von mir erbaute Holzfachwerkbriicke bei Annopol dient weiter 

dem Verkehr. Sowelt bei der fluchtigen Besichtigung festgestellt werden 

konnte, waren die groBen Fachwerktrdger in gut erhaltenem Zustande. 

Die aus starken Bohlen gebildete Bruckenfahrbahn war sehr schadhaft, 

durch gróBere LOcher konnte man an zahlrelchen Stellen das darunter 

fliefiende Wasser sehen. Die seitlich ausgekragten Gehwege sind entfernt 

worden, die Griinde hierfur konnte ich an Ort und Stelle nicht erfahren. 

Der einzige gelegentlich meines Besuches auf der langen Briicke 
beschaftigte Arbeiter behauptete, daB die im Jahre 1916 geschlagenen 

Pfahljoche noch nicht erneuert oder ausgebessert worden seien.

Da gerade d iese Bauwerkteile bei den wechselnden Wasserstanden 

besonders dem Verderb unterliegen, erschclnt dieser AufschluB allerdlngs 

unglaubwtlrdig. DaB hingegen gut gebaute H o lz fachw erk trage r langer 

ais 50 Jahre dlenen kónnen, ist durch zahlrelche Belspiele der Briicken- 

bautechnik belegt.

Wenn die unglaubwiirdige Auskunft des Arbeiters iiber die angebllch 

noch nicht erneuerten Brflckenjoche zutrafe, waren die Aussichten fur den 

weiteren Bestand der Briicke in der Zukunft sehr ungiinstig, das nSchste 

groBere Hochwasser, etwa verbunden mit einem starkeren Eisgang, kOnnte 

ihr Schicksal besiegeln.

Anderseits aber ist eine sichere Lagerung der anscheinend un- 

versehrten und tragfahlgen Holzfachwerke denkbar und unschwer aus-

fuhrbar, etwa auf betonierten Oberwasserpfeilern bel Verwendung der 

Unterwasserteile der Pfahljoche und ihre Sicherung durch tiefgerammte 

Spundwande oder die durch 20 Jahre bewahrten Faschinenslnkstiicke.

Dem gegenwartig noch recht unvollkommen ausgebauten StraBennetz 

in Polen wurde auf diese Weise eine wichtige Weichselflberbrflckung 

noch fur einige Jahrzehnte erhalten blelben.

Allerdlngs w3re Voraussetzung dafur vor allem eine genaue fach- 

mannische Untersuchung des Unter- und Oberbaues der Annopoler Briicke, 

die allein AufschluB iiber den gegenwartigen Bauzustand geben kann. 

Ausreichende Mafinahmen muBten allerdlngs bald ergrlffen werden, denn 

der unregulierte Strom und seine gewalttatlgen Eisgange bedrohen standig 

das Bauwerk. Beisplelsweise ist die friiher erwahnte, den Strom in zwei 

ungleiche Arme teilende Insel bis auf 7s ihres ehemaligen Umfanges 

vom Wasser abgespiilt worden.

Welche Absichten die polnische Verwaltung beziigllch der Annopoler 

Briicke hegt, ist mir nicht bekanntgeworden.

Die einige 100 km talwarts gelegenen, selnerzeit vom k. u. k. Militar- 

General-Gouvernement Lublin erbauten und in diesem Aufsatze schon 

erwahnten Strafienbriicken bel Puławy und Dęblin bestehen nicht mehr. 

Ob sie abgetragen oder von Hochwasser und Eisgangen zerstórt worden 

sind, konnte Ich nicht erfahren. Reste der machtlgen Biindeljoche waren 

noch slchtbar.

Alle Rechtc vorbchalten. Vier Jahre Baukontrolle bei der Reichsautobahn.
Von Dipl.-Ing. Curt Buschmann, OBR, Dresden.

(SchluB aus Heft 2.)

f) L ager (Abb. 12, 15).

Eiserne Festlager werden jetzt aus Griinden der Eisenersparnis grund- 

satzlich vermieden. Ausblldung nach Abb. 15a u. c). Durch Einlagen 

von Dlchtungsbahnen oder Pappen mit Hohlr3umen wird die erforderllche 

Lage der Auflagerung elngehalten. Zur Verankerung wird alle 50 cm ein 

Rundeisen einbetoniert.

Der DeckenabschluB der waagerechten Auflagerfuge bel den eisernen 

Rollenlagern und bei Gleltlagern ist gleich. Der Endquertr3ger wird bis 

Oberkante Auflagerbank herabgefiihrt (Abb. 12, 15b, 15d). Durch zwei 

Lagen 500 Dichtungsbahn und einer Korkplatte von 2 bis 2,5 cm Dicke 

ist die Bewegungsmoglichkeit vorhanden.

y, eloslische Zwischen lage
\steiderseitig m i! Bifumen 

rspscrt \  gestrichenes Aluminium- 
\  b/ech

Z Lagen 500er1 n i doppeHe OicMuniis- 
'chwnęsbahn \\V-7 r

JLoae 
Wollfitzpappe

FesHcner Gleitlager

Abb. 15a u. b.

Bel Briicken bis zu 8 m Stiitzweite werden zwei Festlager angeordnet. 

Die Verstelfung der Widerlager durch die Brflckentafel wird in der 

statischen Berechnung derWider- 

lager berucksichtigt. Die Wider

lager werden ais unten ein- 

gespannt und oben frel auf- 

liegend berechnet. Bel diesen 

Brucken diirfen die Widerlager 

erst hinterfullt werden, nachdem 

die Deckenplatte betoniert ist.

Bel Brucken von 8 bis 12 m 

Stiitzweite werden, um Eisen zu 

sparen, meistens Gleitlager vor- 

gesehen. Bei grófieren Stutz- 

weiten sind Gleitlager nicht zu 

empfehlen. Bei diesen wirkt 

sich die gleitende Reibung mit 

20°/0 des Auflagerdruckes zu 
ungiinstig auf die Widerlager 

aus und fCihrt zu unwirtschaft- 

lich starken Widerlagern.

Die eisernen Rollenlager wer

den neuerdings durch Stelzen-

lager aus Granit oder Eisenbeton Abb. 15c. Festes Auflager

ersetzt (Abb. 15d). iiber Mittelpfeiler,

Die Oberfiihrungen mit zwei Feldern werden so ausgebildet, daB 

das Festlager iiber dem Mittelpfeiler liegt, damit an der Bewegungsfuge 

iiber dem Gleit- oder Rollenlager móglichst wenlg Bewegung ist.

g) Fugen  (Abb. 12, 15, 16, 18).

Die Konstruktion der Briicken erfordert folgende Fugen:

1. senkrechte Fugen zwischen Widerlager und Fliigel (Abb. 16 mit la 

bezeichnet),

2. senkrechte Fugen im Widerlager zur Unterteilung bei iiber 15 m 

langen Widerlagern (Abb. 12a),

3. senkrechte Fugen zwischen Fahrbahnplatte und Fliigelmauer Ober 

den Lagern (Abb. 16 mit Ib bezeichnet),

4. senkrechte Fugen in der Briickentafel bei unterteiltem Widerlager 

Abb. 20a, 20b, 12a),

5. waagerechte Auflagerfugen des Endąuertragers uber der Auflager

bank (Abb. 15b, 15d),

6. senkrechte Fugen in den Simsen iiber den unter 1. und 3. ge- 

nannten Fugen der Fliigelmauern und der Deckenplatte,

7. senkrechte Schwind- und Temperaturfugen in den Simsen (Abb. 12, 

19 a bis d).

Alle senkrechten Fugen mit Ausnahme der beweglichen Fugen iiber 

den Rollen- oder Gleltlagern werden bis Unterkante Sims ais Fugę mit 

Pappeinlage ausgebildet. Diesen Fugen werden auch durch die Sims- 

platte gefuhrt, jedoch hier ais Wasserglasfuge ausgebildet. In die Fugę 

iiber dem Rollen- und Gleitlager wird eine elastische Kork- oder Papp

einlage eingelegt. Diese Fugen sind ais einzige in der Simsansichts- 

fiache slchtbar.
3. Isolierungen. 

Die Isolierung ist 

mit das schwierigste 

Kapitel im Brucken

bau. Es hat Jahre 

gedauert, ehe eine 

einwandfreie Iso- 

lierung gefunden 

wurde. Dlekonstruk- 

tive Ausbildung der 

Briicke ist abhangig 

von der Eigenart der 

Isolierung. Die ein

wandfreie Isolierung 

der Strafienbriicken 

ist wesentlich schwie- 

riger, ais die der 

Eisenbahnbriicken, 

wo das Wasser durch 

den Schotter schnell 

durchslckcrn kann. 

Bei Strafienbriicken 

ISuft das Wasser am 

Schrammbord hin 

und hat die Neigung, 

Abb, 15d, Granit- odęr Elsenbeton-Stelzenlager. andenKonstruktlons-
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fugen im Sims durchzulaufen. Die Simse neigen infolge der hohen 

Temperaturspannungen zu Haarrlssen, durch die das Oberflachenwasser 

hindurchdringt.
Die Riickenfiachen der Flugelmauern und Widerlager sind fruher 

nur mit einem Voranstrich und zwei helBflussigen Bitumenanstrichen 

isoliert worden. Bald stellte sich heraus, daB diese Isollerung 

nicht genugte. Der poróse Stampfbeton liefi das Wasser durch, 

und der Beton blOhte aus. Auch Elsenbetonflugelmauern aus 

plastischem, dichterem Beton mit 300 kg Zement je m3 Beton 

zeigten, vor allem an den Arbeitsfugen, diese Erscheinungen.

Durch dlchten Beton allein laBt sich ein Ausbluhen nicht ver- 

meiden. Bei sehr wasserdurchiassigen Dammassen wie Sand 

kann die einfache Isollerung durch Anstriche genugen, da in 

dlesem Falle wenig Wasser an die Ruckenfiachen kommt und 

dieses im Damm ohne zu stauen nach unten absickern kann.

Die Ruckenfiachen der Widerlager und Flugel werden mit 

einer 20 cm dicken Sickerschicht aus Splitt oder Klesel von 

3 bis 30 mm KorngrOBe und dahinter mit einer 20 cm dicken 

Filterschicht von 0,5 bis 3 mm KorngroBe mit dem Fortgang der 

Erdarbeiten hinterfiillt und abgerammt.

Die Filter- und Sickerschicht hat den

Nachtell, daB sie bel nicht guter Ver- _____

dichtung die Setzungen hinter den 

Widerlagern und Fliigeln begiinstlgt. Ein 

weiterer Nachtell ist, daB bel dlchteren 

Dammassen das Oberfiachen- und Sicker- 

wasser den Betonruckenfiaćhen zugeftihrt 

wird. Die Notwendigkeit der Sicker

schicht hinter den Ruckenfiachen, vor 

allem bei den schwer wasserdurchiassigen 

Dammassen, ist umstritten. Vielleicht 

ware es besser, durch eine wasserdurch- 

lassige Sandschicht unter der Fahrbahn- 

decke im Berelche der Flugelmauern das 

Wasser von den Riickenfiachen nach dem 

Damm zu wegzuleiten. Versuche in 

dieser Hinsicht sind bei uns nicht 

gemacht worden.

den Flugelmauern aus Bruchsteln, ist zu beachten, daB der Querschnltt- 

wechsel erst nach der Fugę erfolgen kann und nicht im Bereich der Fugę 

sein darf (z. B. Wechsel vom Querschnitt 14b zu 14d). In dlesem Falle 

erhalt bis zu 20 cm iiber der Fugę (Abb. 16, Fugę Ib) von der Decken- 

platte aus gesehen das Flugelmauerwerk die Ausbildung nach Abb. 14b.

Ia , I i  la . Ib

SchnittA-B

Aufsichł 
auf Abdeckplaffe 
und'Fahrbahnfafe!

t l i

Abb. 16.

CA~

Ansichl

Waaaerechter 
Scnniff C-D 

in U. K. Balken 
miłAufsichf auf 
Auflagerbank

a) Is o lle ru n g  der F li ig e lm a u e r  und W id e r la g e r r iic k e n fla c h e n

(Abb. 12 u. 14).

Die Isolierung der Riickenfiachen der Flflgelmauern und Widerlager 

unterhalb der Auflagerbank aus Stampfbeton bis zur Entwasserungsrlnne 

besteht aus einem kaltflusslgen Deckaufstrich und einer beiderselfs mit 

heiBem Bitumenaufstrich versehenen einfachen Lage Wollfilzpappe, so- 

genannte getrankte Einlagen. Fiir stark genelgte und senkrechte Fiachen 

geniigt diese Isollerung vollkommen. Vor Aufbrlngen des VoranstrIches 

muB der Beton trocken sein. Bei StraBenbriicken ist darauf zu achten, 

daB die Isolierung der Riickenfiachen am Schrammbord noch etwa 8 cm 

iiber die StraBenoberkante hlnaus geht. Das Oberflachenwasser wird 

dadurch vom Simsbeton abgehalten.

Bei den- Ruckenfiachen der Widerlager und Flugel aus Bruchstein 

wird aus Sparsamkeitsgrunden auf die Lage Wollfilzpappe verzichtet, die 

Fiachen erhalten nur einen kalten Voranstrich und zwei heiBfliissige 

Bitumenanstriche. Lediglich der obere Elsenbetonsims wlrd bei der Aus

bildung mit Schrammbordsteinen durch eine Lage Wollfilzpappe isoliert 

(Abb. 14 d u. 14e). Das Bruchsteinmauerwerk ist nicht so durchiassig wie 

Stampfbeton und neigt daher nicht so zum Ausbluhen. Bei dieser 

Isolierung lassen sich aber bei groBer Feuchtigkeit der Dammassen ge- 

ringe Ausbliihungen nicht ganz vermeiden.

Bei der konstruktiven Ausbildung der Simse mit Schrammbordsteinen 

ist beriicksichtigt worden, daB der Schrammbordstein sich lóst und in 

der Fugę sich ein HaarriB blldet, durch den das Oberflachenwasser ein- 

dringen kann. Das Wasser lauft durch den vorgekragten Beion vor der 

Isolierung ab und kann nicht hinter die Isollerung laufen (Abb. 14 b u. 14 d).

Dadurch wlrd ein geradliniger Verlauf der Fugę Ib erreicht, der bei der 

bewegllchen Fugę iiber den Lagern erforderllch Ist. Bei der Fugę la 

zwischen dem Widerlager und Flugel kann die Fugę dem Flflgelmauer- 

ąuerschnitt (Abb. 14d) entsprechend gebrochen sein. Die zu isolierende 

Flachę hinter dem Schrammbordstein iiber der Bruckentafel wird bis 

uber die Fugę (Abb. 16, Fugę Ib) ohne Absatz hinweggefuhrt (Doppelte 

Dichtungsbahn).

c) S chu tzsch ich t (Abb. 12, 14 u. 15).

Die senkrechten und stark geneigten Fiachen, die mit Wollfilzpappe 

oder Dichtungsbahnen isoliert werden, bekommen eine Schutzschicht aus 

Hartbrandsteinen. Die Schutzschicht der Deckenkonstruktion besteht 

normalerweise aus 5 cm dickem Beton. Fruher bekam dieser Beton eine 

Drahtgewebeelnlage. Jetzt wird die Betonschutzschlcht beim Betonieren 

durch Einlegen einer Holzlatte in 1 m2 groBe Platten untertellt (Abb. 17). 

Die Unterteilung verringert die Schwlndspannungen. Nachdem die Latten 

herausgenommen worden sind, werden die Fugen zwei Tage nach dem 

Betonieren mit Zementmórtel ausgegossen. Die Schutzbetonschicht zeigt 

spater in den Fugen kleine Haarrlsse. Wilde Risse in den Platten werden 

vermieden.

b) Is o lie r u n g  der B r ilcken ta fe l (Abb, 12, 13 u. 15).

Die Isolierung der Briickentafel wird iiber den Endquertr3ger hin- 

weg bis zur Unterkante Auflagerbank (Abb. 15b u. 15 d) und an den 

Fliigelmauern noch etwa 20 cm iiber die senkrechte Fugę zwischen Decken- 

platte und Flugel (Fugę Ib, Abb. 16) gefiihrt. Sie besteht aus kalt- 

flussigem Voranstrich und beiderseits mit heiBem Bitumenanstrich ver- 

sehene doppelte Dichtungsbahn, im ganzen fiinf heifie Anstriche. Unter 

dem Schrammbord ist noch ein Streifen Dichtungsbahn geklebt, um die 

StóBe der darunterliegenden Bahnen zu iiberdecken und ein seitliches 

Eindringen des Wassers zu vermeiden (Abb. 13). Dieser Langsstreifen 

ermóglicht ein genaues Hochkleben der Isolierung, da die darunter

liegenden Bahnen nicht so genau zugeschnitten werden kónnen. Bei 

wechselndem Querschnitt der Flugelmauern In Nahe der Fugen, z. B. bei Abb. 17.
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Fachscłulft f. d. ges. Baulngenleurwesen

Ist Gewlchtsersparnis erforderlich oder nur gerlnge BauhOhe vor- 

handen, so wird eine 2 cm dicke Schutzschicht aus Hartgufiasphalt vor- 

geschen. Damit die Dichtungsbahn nicht verbrennt, wird auf diese eine 

Lage Rohpappe aufgelegt, darauf wird der heifie GuBaspbalt aufgebracht.

Die dritte Art der Ausfuhrung ist die Isolierung und Schutzschicht 

aus deutschem Naturasphalt. Die Isollerungsschicht besteht aus einer

1,5 cm dicken doppellagig aufzutragenden heifien Asphaltmastixschlcht. 

Die 2. Lage darf erst aufgebracht werden, nachdem die 1. Lage erstarrt 

ist, Um eine elnwandfreie Trennung der Dichtungsschicht von der Schutz

schicht zu erreichen, wird eine Lage Papier oder Pappe aufgebracht. 

Darauf kommt dann die 2,5 cm heifie Schutzschicht aus Naturaspalimastix. 

Diese Art der Abdichtungen ist bei uns nur bel annahernd waagerechten 

Fiachen angewendet worden. Alle Kehlen und stark geneigte Flachen 

sind in der ublichen Art mit Dichtungsbahnen oder Wollfilzpappe isoliert 

worden.

d) A b d ic h tu n g  der Fugen (Abb. 12 u. 18).

Die waagerechten Fugenabschlusse im Sims und die senkrechten an 

den Riickenfiachen der Fliigelmauern miissen gegen das Eindringen des 

Wassers Isoliert werden. Die Art des Fugenabschlusses Ist aus Abb. 18 

zu erkennen.

Senkrechter Fugenabschluli

1.) an der Fahrbahntofe/ an der Fahrbahntafe!
G fe itibei Festlager

2.J zwischen Wtfer/ager 
und Fliigelmauer

3.) ais Mittellrennfuge 
der Widerlager

bei Rollen-oder G/e itlager

Trenn fuae mit 20 mm sf Korkplałte,
die beim Anbetonieren durch
eine diinne getrdnkte Pappe 
gegen eindringenden Ze/ 
mortel zu senutzen ist.

IIP4 ;
W
W //,

Hohlraum
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Zu Abb. I 8a.

rechte geht iiber die senkrechte hinweg und endet erst mebrere Zentimeter 

iiber der Isolierung der Betonruckenfiache. Das Wasser kann somit 

niemals in die senkrechte Schleife eindringen. Die waagerechten Fugen 

im Sims erhalten ein geringes Gefalle nach dem Schrammbord zu, damit 

das Wasser abfliefien kann.

Nach Zumauerung der Aussparungen der senkrechten Fugenabschlusse 

wird das normale Profil des Betonmauerwerks hergestellt. Die Fugę 

verschwindet damit. Darauf kommt dann die normale Isolierung der 

Riickenfiachen. Auf die Bewegungen in den Fugen ist beim Aulkleben 

der normalen Ruckenfiachenlsolierungen bei unseren Ausffibrungen keine 

Rucksicht genommen worden. Irgendwelche Nachteile oder Undichtig- 

keiten durch Reiflen der Isolierung sind nicht beobachtet worden.

Eine besondere Abdichtung der waagerechten Fugen unter dem End- 

quertr3ger beim Festlager ist nicht vorhanden. Die zwei Lagen Dichtungs

bahnen, die von der Decke heruntergezogen werden, gehen iiber diese 

waagerechte Fugę hinweg (Abb. I5a). Die waagerechte Fugę am be- 

wegllchen Lager wlrd mit einem 50 cm breiten doppelseitigen, mit Bitumen 

gestrichenen Aluminiumblech iiberdeckt (Abb. 12, 15b, 15d). Dleses 

Blech schiltzt die Dichtungsbahn bei Bewegungen der Deckenkonstruktion.

r rs-~r>f-7— 30,5—  
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Bei dem senkrechten, spSter nicht sichtbaren Fugenabschlufi an den 

Riickenfiachen der Widerlager und Fliigel wird eine Offnung von 

8,5/14 cm mit 3 cm tiefer Nut ausgespart. Die Dichtungsschleife besteht 

aus 600 Glasgewebedichtungsbahn. Dlese Dichtungsbahnen haben eine 

Zerreifilast im Mittel langs von 98 kg und quer von 82 kg. Die Dehnung 

betragt im Mittel langs 7 °/o u°d quer 8 % . Die Zerreifilast ist dreimal 

so hoch wie die bei der normalen 625 Dichtungsbahn erforderlichen, 

die Dehnung das 3 bis 372fache der erforderlichen bei Dichtungsbahnen. 

Die Glasgewebedichtungsbahn ist im 

warmen Zustande so geschmeldig 

wie Jutegewebe. Die Schleife wird 

In die Aussparung nach Abb. 18a 

eingekiebt und mit einem Streifen 

desselben Materials iiberdeckt. Die 

dadurch entstehende Offnung bleibt 

hohl. Es Ist nicht zweckmafiig, 

diese senkrechten Fugenabschlusse 

mit Bitumen zu vergiefien. In ver- 

gossenen Fugen staut sich das 

Wasser und lauft dann durch.

Bei der offenen AbfluBmógllchkeit wird das Wasser, soweit es ein- 

dringt, sofort nach unten ablaufen und nicht durch die Fugę hervortreten. 

Die Fugenaussparung wird mit einem Ziegel auf hochkant ausgemauert. 

Bei grófieren Bewegungen an den Enden der Fahrbahnplatten kann der 

Ziegel in Bitumen versetzt werden, bei geringen Bewegungen geniigt MOrtel.

Wie aus Abb. 18b u. c ersichtlich, ist der waagerechte Abschlufi der 

Fugę im Sims derselbe wie der senkrechte. Da die Fugenabdlchtung 

von oben sichtbar ist, wird bei der Ausmauerung ein Zementstein ein- 

beloniert. Der Zementstein erhalt durch Einlegen eines 1 bis 2 cm dicken 

Brettes eine Fugę, die nach dem Herausnehmen mit Fugenvergufimasse, 

wie sie bei den Betondecken zugelassen sind, ausgegossen wlrd. Da 

die Oberfiache geneigt ist, werden die oberen 3 cm der Fugę mit harter 

Fugenvergufimasse, die durch Zusetzen von 50%  Zement zum heifien 

Bitumen erreicht wird, vergossen. Der waagerechte Fugenabschlufi im 

Sims ist am meisten gefahrdet. Die einfache Konstruktlon ermOglicht 

jeder Zeit, durch Herausnehmen des Zementstelnes die Fugę spater 

nachzudichten. Besonders sorgfaltig ist der Anschlufi des senkrechten 

mit dem waagerechten Fugenabschlufi zu behandeln. Es ist vorteilhaft, 

wenn das Wasser iiber den waagerechten Abschlufi nicht nach dem 

senkrechten Fugenabschlufi iauien kann. Wie in der Abb. 18b u. c er

sichtlich, stOBt die senkrechte Schleife auf die waagerechte. Die waage-

Schnitl A -d  
Waagerechter Fugenabschluli 

/ Beton

v ////y ,\ & ////A

Ziegel- 
schutzschicht

Abb. 18b. Schnitt durch die Fugę zwischen Widerlager und Flugel- 

mauer (Abb. 16, Fugę la) und am Ende der Deckentafel uber den 

Lagern (Abb. 16, Fugę Ib). Sims mit Winkeleisenschrammbord.

&
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Schnitt A-B 
Waagerechter Fugenabschluli

Abb. I8c. Dsgl. wic Abb. 18b mit Schrammbordstein.

Uber das Blech hinweg werden dann ebenfalls die beiden Lagen 

Dichtungsbahnen der Decke bis Unterkante Auflagerbank geklebt. Bis 

zu Stiitzweiten von 20 m sind diese Lagerfugen so ausgebildet worden.

Wie schon vorher erwahnt, wird der Sims alle 4 bis 6 m durch eine 

mit Wasserglas gestrichene Schwind- und Temperaturfuge unterbrochen. 

Friiher wurden diese Fugen offen 1 bis 2 cm breit hergestellt (Abb. 11) 

und waren im Sims sichtbar. Die Fugen wurden durch eine einbetonierte 

Kupferblechschleife abgedichtet. Die Metallschlelfen im Sims haben sich 

trotz sorgfaltigter Ausfuhrung nicht bewahrt. Ein grofier Teii der Kupfer- 

blechschlelfen lOste sich nach einiger Zeit vom Beton, und die Fugę 

wurde undicht.

Durch die Wasserglasfuge entsteht im Eisenbetonsims ein Haarrifi. 

Der waagerechte Abschlufi an der Oberkanle des Simses und der senk

rechte Abschlufi an der Riickenfiache unter dem Schrammbord mufi 

abgedichtet werden. Die waagerechte Abdichtung ist bei allen Simsen 

uber der Deckentafel und uber den Fliigelmauern aus Stampfbeton und 

Bruchstein dieselbe. In die 3 cm breite und 6 cm tiefe Aussparung wird 

nach Aufbringen des Voranstriches ein Dichtungsstreifen aus Dichtungs

bahn mit Glasgewebeeinlage eingekiebt. Darauf kommt Fugenvergufi- 

masse. Ais Abschlufi wird ais obere Schicht eine harte Vergufimasse 

(heifies Bitumen mit 50°/o Zement gemischt) aufgebracht.
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Bei den Simsen mit Winkelelsenschrammbord iiber Fliigelmauern 

aus Bruchstein wird am senkrechten AbschluB eine ólfnung zum Auf- 

bringen des Dichtungsstreifens ausgespart, die nach Einkleben der 

Dlchtungsstreifen ausbetonlert wird (Abb. 19c).

etwa 20 cm Slutzweite wiirde dieser AbschluB in Frage kommen. — 

Diese Art der Isolierung der Fugen Ist scit einem Jahre bei allen 

massiven Briicken gleichartig ausgefiihrt worden und hat sich bis jetzt 

bewahrt.

Alle Rechte vorbelialten. Die Leichtfahrbahn beim Kreuzungsbauwerk Hermsdorf.
Von Dipl.-Ing. Rudolf Riedl, Halle (Saale).

Die erste ausgefiihrte Kleeblattkreuzung bei Schkeudltz, die Kreuzung 

der Reichsautobahnen Halle— Leipzig und Berlin—Munchen, erhlelt ais 

elgentliches Tragwerk einen Stahliiberbau iiber vler Óffnungen (je 12,25 m). 

Zwischen jeder der vier Fahrbahnen (zwei Selten- und zwei Hauptfahr- 

bahnen) steht eine Reihe Stahlstiitzen (Abb. 1).

Bel der zweiten Ausfiihrung eines derartigen Kreuzungsbauwerks, 

bel Hermsdorf, suchte man 

durch die Anordnung eines 

Zweifeldbalkens auf 

massivem, durchlaufendem 

Mittelpfeller eine klarere 

und ruhigere Form zu 

erreichen. Je eine Seiten- 

und Hauptfahrbahn sind in 

einer Óffnung zusammen- 

gefafit. Die Stiitzweiten 

des Zweifeldbalkens sind 

2 X  22,68 m (Abb. 2).

Um an Bauhóhe und da- 

mit Rampenhóhe zu sparen, 

ebenso aber um trotz gró- 

Berer Stutzwelte ais bei 

Schkeudltz ein auch schón-

heitlich befriedlgendes, schlankes Tragwerk zu erzlelen, sollte das Bauwerk 

eine Leichtfahrbahn erhalten. Es wurde eine einfache, flachgespannte 

Buckelblechfahrbahn mit Flachblechauskragungen gewahlt, ohne besondere 

Versteifungen oder sonstige Einbauten In den Buckelblechen (Abb. 3), 

und die Uberdeckung von Buckelblech bis Fahrbahnoberkante mit 70 mm 

festgelegt. Der Fahrbahnbelag soli im folgenden naher beschrieben werden.

Erfahrungen mit der

artigen Leichtfahrbahnen 

auf Buckelblechen waren 

uns damals kaum zugSng- 

lich. Im Bereiche der

Reichsautobahnen waren 

andere Oberste Bauleitun- 

gen ebenfalls erst mit der 

erstmaligen Ausfiihrung der- 

artiger Decken beschaftigt.

Die Fahrbahn der

Hermann - GOring - Briicke 

bei Neuwied (Abb. 4), die 

ais Leichtfahrbahn an-

zusprechen ist, hat noch

eine eigene Dichtungs- 

schicht.Abb. 1. Kreuzungsbauwerk Schkeudltz.

Bei den Simsen iiber der Deckenplatte (Abb. 19a u. 19b), bei den 

Simsen iiber den Flugeln aus Stampfbeton (Abb. 14a u. 14b) und bei 

den Simsen mit Schrammbordstein iiber Fliigelmauern aus Bruchstein 

eriibrigt sich eine besondere Abdichtung des senkrechten Abschlusses der 

Wasserglasfuge, da hier die Abdichtung der Decke bzw. der Riicken- 

fiachen bis an den waagerechten AbschluB 

herangefiihrt wird.

Abb 19a. Schnitt durch den Sims iiber der 

Deckentafel in der Schwlnd- und Tempe- 

raturfuge mit Winkelelsenschrammbord.

.1 
Aussparung und Jsoherung 

aufnur °*Z0 cm lanqe

Abb. 19c. Schnitt durch den Sims iiber 

Flugelmauer aus Bruchstein in der Schwlnd- 

und Temperaturfuge, Sims mit Wlnkeleisen- 

schrammbord.

Abb. 19 b.

Dsgl. wie 19a mit Schrammbordstein.

Das Wesentliche an den Abdichtungen der Fugenabschlusse ist die 

Moglichkeit ihrer Entwasserung. Wird das Wasser in der Abdichtungs- 

schleife gestaut, so wird die Fugę laufen. Bei den senkrechten Fugen- 

abschlussen kann das Wasser nach unten ablaufen. Die waagerechten 

Fugenabschlusse im Sims erhalten ein Gefaile von 1 bis 2 cm nach dem 

Schrammbord zu. Das Wasser kann hinter dem 

Schrammbordstein absickern. Gebrochene waage- 

rechte Fugen, in denen das Wasser nicht abflieBen 

kann, miissen vermieden werden.

Eine besondere Ausbildung erhalt noch der Ab

schluB der Mittelfuge in der Decke (Abb. 12 a), wie 

sie bei Unterfuhrungen von uber 15 m Breite erforder- 

lich ist. Die Ausbildung wird nach Abb. 20a bel 

waagerechter Deckenoberflache und nach Abb. 20 b 

bei geneigter Deckenoberflache ausgefiihrt. Die senk- 

rechte, mit einfacher Pappeinlage versehene Fugę 

wird durch ein Aluminiumblech iiberdeckt. Dariiber 

werden die Dichtungsbahnen der Decke hlnweg- 

gcfiihrt.

In den vorstehenden Beispiclen ist die Briicken- 

tafel iiber dem Auflager mit einem Endąuertrager 

abgeschlossen. Es ist damit die waagerechte Lager- 

fuge mógllchst tief in trockenere Schichten frostfrei 

gelegt worden. Der AbschluB der Decken kann 

ebenso auch mit Kammermauerwerk und dariiber- 

gehender Platte ausgebildet werden. Bel Elsen- 

konstruktionen mit massiver Eisenbetonplatte bis zu

Abb. 19 d.

Dsgl. wie Abb. 19c mit Schrammbordstein.

Abb. 20a u. b.
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■‘t cm Hiesbeton mit

Die Zusammensetzung der 

Binder- und Deckschicht 

ist folgende:

2.5 cm Deckschicht 

8 %  Bitumen

15 . Kalksteinmehl ais 

Fuller 

52 . Sand

25 , Basaltsplitt 3/8 mm;

3.5 cm Blnderschicht

5,5 %  Bitumen

25,5 » Sand bis 3 mm

69,0 „ Basaltsplitt 

5/20 mm.

Von der Direktlon der Reichsautobahnen wurde eine Fahrbahn ohne 

besondere Dlchtungsschicht (Abb. 5) vorgeschlagen.

Bei Versuchen mit leichten Fahrbahndecken auf Fiachblechfahrbahn- 

tafeln nach S chaper1) erhielten die dort verwendeten zwei Schlchten, 

Binder- und Verschleifischicht, folgende Zusammensetzung:

4 cm Asphaltbetonblnderschlcht

25°/o Quarzsand mit guter Kornabstufung 
67 „ doppelt gebrochenen kubischen Hartgesteingriefi 2/8 mm 

3 „ Asphaltstaubmchl, von dem mindestens 80%  durch das 

5000-Maschen-Sieb gehen

5 „ asphaltlsches Bitumen;

3 cm Deckschicht

46%  doppelt gebrochenen kubischen HartgesteingrieB 2/8 mm 

48 „ Steinmehl aus deutschem Naturasphalt mit 30%  Anteilen, 

die durch das 5000-Maschen-Sieb gehen

6 „ hochwertiges Bitumen.

Der Gesamtbitumengehalt der Deckschicht betragt 9% .

Abb. 2. Kreuzungsbauwerk Hermsdorf.

Auf Grund dieser Aus- 

fiihrungs- und Versuchs- 

beispiele wurde fiir Herms
dorf ein Vorschlag (Abb. 6) 

ausgearbeitet, wobel uns 

die Beratungsstelle fiirVer- 

wendung von Asphalt mit 

ihren Erfahrungen unter- 

stiitzte.

Die Bucklungen sollten 

in zwei Schichten, einer 

unteren Trocken- und einer 

oberen ElnguBschotter- 

schicht bis etwa 1 cm iiber 

Buckelblechoberkante aus- 

gefiillt werden. Dariiber 

sollte eine Binderschlcht 

AbschluB die wasserdichte

-},oo-Ą-— 2,30

Abb. 3. Kreuzungsbauwerk Hermsdorf, Briickenąuerschnitt.

Prof. O. G raf gab bei ahnllchen Versuchen der Binder- und Deck

schicht folgende Zusammenstellung:

4 cm Blnderschicht

aus asphaltlertem Splitt kommen und ais 

HartguBasphaltverschleiBschicht.

In Besprechungen mit den zur Ausfuhrung vorgesehenen Firmen 

befriedigte dieser Vorschlag noch nicht vollkommen. Die wlchtigste 

Voraussetzung fiir diese und ahnliche Leichtfahrbahnen ist, dafi die Ver- 

schleifischicht vollkommen wasserdlcht ist; dazu mufi von dieser Schicht 

auch jede Rissebildung ferngehalten werden, was u. a. wieder voraussetzt, 

dafi die Unterlage trotz aller Elastizitat doch so unnachgiebig ist, dafi 

keine Wellenbildung in der Verschleifischicht eintritt. Es wurde deshalb 

auch die untere Schicht der Bucklungen ais Eingufischotterschicht her- 

gestellt, so dafi hier keine nachtraglichen Verschiebungen der Schotter- 

korner mehr auftreten konnten. Ferner wurde an Stelle der Bitumen- 

splittschicht eine ebenso dicke (3 cm) Gufiasphaltschicht gewahlt, die 

etwas weicher und zaher eingestellt wurde ais die harte Verschleifischicht.

Diese zweite Gufiasphaltschicht soli verhlndern, dafi bel schweren Rad-

lasten die Verschleifischlcht in die nachgiebige Bitumensplitischicht ein- 

gedriickt wird. Um trotzdem die beiden Fahrbahnschichten unabhangig

von der Unterlage beweglich zu er- 

halten, wird die untere Gufiasphalt

schicht auf Asphaltpapier verlegt.

Mit diesen Abanderungen wurde ein 

Teil der Fahrbahn nun ausgefiihrt 

(Abb. 7).

Die beiden Gufiasphaltschichten 

erhielten folgende Zusammensetzung: 

obere (Verschlelfi-)Schicht:

18% Hartgesteinsplltt . . . .  5/8 mm

3 cm Deckschicht

15 % Basaltsplitt 8/12 mm

12,5 , 5/8 „

7,5 , 3/5 .

5,0 , 1/3 .

8,0 . Quarzsand 0,2/1

50,0 „ Hartgufiasphaltmastix

2,0 . Bitumen (Erdolasphalt);

t

18% Basaltsplitt 5/8 mm

12 „ 3/5 ,

1 0 , 1/3 .

8 , Quarzsand 0,2/1 „

50 „ Hartgufiasphaltmastix

2 „ Bitumen (Erdolasphalt).

12
10
8

50

2
untere Schicht:

24 »/ 

10 , 

10 , 

52,5 , 

3,5 ,

. . 3/5

. . . .  1/3 .
scharfkantigen Grobsand 0,2/1 „

Naturasphaltmastix (l/2 12°/0, 7o l6% ) 

B i t u m e n .........................  50/60;

Hartgesteinsplltt . . . .  3/5 mm

. . . .  1/3 ,
scharfkantigen Grobsand . 0,6/1 „

Naturasphaltmastix (l/2 12°/0, %  16%) 

B i t u m e n .........................  50/60.

*1 2 ’hcm Deckschicht aus feinem Materiał (Sandasphaif) 
3/2 Binderschicht aus grdberem Ges tein

Bei der RAB-Brucke Kirchheim-(Teck) der OBR Stuttgart wurde auf eine 

35 mm dlcke Asphaltbetonschicht eine 25-mm-HartgufiasphaltverschleiB- 

schicht gelegt.

35 mm Asphaltbeton

10 G.-T. Basaltsplitt 8/12 mm

15

10
42

15

8

/  1Kies beton (min. s cm)
'■Bimsbeton

Abb. 4. Fahrbahn der Hermann-Góring-Briicke.

Quarzsand 

Steinmehl 

Bitumen;

25 mm Hartgufiasphalt

15,5 G.-T. Basaltsplitt 1/3 mm

32.0 „ Quarzsand

50.0 „ Asphaltmastix mit 16,5 Gew.-% Bitumen

2,5 » Asphaltbitumen.

>) Bautechn. 1934, Heft 4, S. 47 bis 49.

Abb. 5.

Bucke/b/ech 8 mm stark 

Einfache Gufiasphaltfahrbahn.

Die Bucklungen wurden In zwei Schichten ausgefiillt. Die untere 

wurde in einer Dlcke von etwa 6 cm elngebracht, in einer Kórnung, wie 

sie fQr Mastix-Eingufidecken der RAB vorgeschrleben ist, gestampft, mit



Jałirgang 17 Heft 5

3. Fcbruar 1939 R ie d l, Die Leichtfahrbahn beim Kreuzungsbauwerk Hermsdorf

30 mm HarlguBasphalt
30 mm asphaltierter Splitt 

r Aspbatttackanstricti 
/  r in  3 La gen Schottersdiicht m it [inguS aus t/aturasphalimastix

. c, nur bis 3/s Sph'#

1— 2300-

Abb. 6. Erster Vorsch!ag fiir die Fahrbahnausbildung.

■30 mm HartguBasphatt 
r30mm OuBasphalt

StahtdrahtneU (500 nm oreit) 
eine Lagę Asphaltpapier '

,Aspka!tmasti* (an diesen Stet/en Wmmstark)

7,5 °/o

-3300-

■i
L SO mm Schstterschicht mit [inguB aus tJaturasphalt- 
mastin (tiefste Stelle Sucke/6/ecn)

'50 mm Schotterschicht mit EinguB aus ttaturasphaltmastix

-2300- — 2300--

Abb. 7. Ausbildung der Seitenfahrbahnen.

y  30 mm HartguRasphaii 
’  r30mm OuBasphalt
/  r  Stohldrahtneti(SOOmmbreit)
/  eine Lage Asphattpapier 

Asphattmastii
■ 7,5%

Betonstdrken 'Beton (on der tiefsten Stelle 
an diesen Stellen 30mm des Buckelbleches 770 mm)

Abb. 8. Ausbildung der Hauptfahrbahnen.

30 bis 35 kg m- ElnguB von 20 bis 2 2 °/oigem Naturasphaltmastix aus- 

gegossen und nochmals gestampft. Die nach dem Elnbrlngen dieser ersten 

Schlcht freibleibenden Buckelblechteile und die Tragergurte wurden nun 

mit einer 1 cm dlcken Naturasphaltmastlxschlcht versehen, um dlcse 

hochliegenden Teile und die SchwelBstclIen besonders zu schtitzen. Die 

zweite Schlcht wurde In gleicher Weise eingebracht, nur iiber den Trager- 

gurten wurde etwas feinere Kiirnung — bis 8 mm KorngroBe — eingebaut. 

Zum SchluB wurde die ganze Ausfiiltung abgewalzt bzw. abgestampft.

Ais zusatzliche Sicherung wurde in die tintere Gufiasphaltschicht iiber 

den Haupt- und Quertragergurtcn ein 50 cm breites Stahldrahtnetz eingebaut.

Zu derselben Zeit hatten Versuche, die die Reichsautobahnen zur 

Klarstellung des Zusammenwirkens von Buckelblechen und Ausfiillung 

ausfuhren lleflen, auch der Frage „Ausfiillung mit Asphaltbeton oder 

Zementbeton“ wieder erhfihte Beachtung zugewendet2). Es lag daher 

nahe, bei den vier zur Verfiigung stehenden Fahrbahnen eine Verwendung 

beider Ausfullungsarten vorzusehen und gegeniiberzustcllen. Bel der 
Umstellung auf Zementbeton mufite die gleichc Uberdeckung beibehalten 

werden, und man wollte auch die beiden GuBasphaltschichten in ihrer 

Dicke nicht andem. Da man den Beton nicht mit 1,3 cm Dicke iiber 

die Gurtungen ziehen konnte, ergab sich zwangsweise die Ausbildung 

nach Abb. 8. Mit Beton (240 kg Zement auf 1 m2 fertigen Beton) wurden 

nur die eigentlichen Bucklungen ausgefullt, und zwar nur so weit, ais der 

Beton noch eine Mindestdicke von 3 cm hat. Dic verbleibenden un- 

gedeckten Haupt- und Quertragerobergurte wurden dann mit Asphalt- 

mastis iiberdeckt und abgeglichen. Die Papierlage wurde selbstverstand- 

lich beibehalten; sic bildet hier auch noch einen, vielleicht den einzigen 

wirksamen Schutz gegen die Blasenbildung, die bei Asphalt auf Beton 

immer eine gewisse Gefahr bildet.

Inzwischen wurde ein weiteres, allerdlngs kleineres Bauwerk mit 

einer Leichtfahrbahn nach Abb. 8 ausgefuhrt. Eine Reihe grofier Bau- 

vorhaben dieser Art stehen vor der Ausfuhrung: die Elbebriicke bei Dessau 

(654,24 m Gesamtiange), drei Muldebrucken (154 + 71,50 + 104,50 m) und 

vier Rennstreckeniiberfiihrungen (je 75,81 m). Diese Bauwerke erhalten 

alle ahnliche Fahrbahnen, wie in Abb. 8 dargestellt. Lediglich dem 

Fiillbeton wird noch grdfiere Beachtung ais bisher geschenkt. Er wird 

mit 300 bis 450 kg/m3 fertigen Beton (bisher 240 kg/m3) streng nach den 

Richtlinien fur Fahrbahndeckenbeton hergestellt und nach dem Einbringen 

mit Oberfiachenriittlern verdichtet werden.

-) Die Ergebnisse dieser Versuche liefien eine iiberraschend grofie 
lastverteilende Wirkung der Ausfiillung erkennen; diese Lastverteilung 
war selbstverstandlich bel Zementbetonfiillung grofier ais bei Asphalt
beton. Die Versuche wurden bisher nur mit statischer Belastung durch
gefuhrt. Vgl. Bautechn. 1938, Heft 23 24, S. 306.

Technische Hochschule Braunschweig. ?r.=Jn<$. habil. W ilh e lm  
S toy , der an der T. H Braunschweig das Lehrgebiet „Neuzeitlicher 
Holzbau' vertritt, ist zum nichtbeamteten a. o. Professor ernannt worden.

Technische Hochschule Miinchen. Dem Ministerialrat Otto H iiber 
beim Generalinspektor fur das deutsche Strafienwesen ist unter Ernennung 
zum o. Professor in der Fakultat fur Bauwesen der Lehrstuhi fiir Strafien- 
bau und Bodenmechanik ubertragen worden.

Deutscher Beton-Verein E. V. Beim Deutschen Beton-Verein, 
Berlin W 35, Grofiadmiral-von-Koester-Ufer 4311, wurde am 1. Januar 1939 
eine Stelle eingerichtet, die sich in enger Fuhlung mit den zustandigen 
Stellen des Reichsluftfahrtministeriums, der Reichsanstalt der Luftwaffe 
fur Luftschutz, dem Reichsluftschutzbund, den Hochschulinstituten, der 
Industrie usw. mit allen Fragen des baulichen Luftschuizes zu beschaftigen 
und auf diesem Gebiete eine beratende Tatigkeit auszuiiben hat.

III. Internationaler Kongrefi fur Bruckenbau und Hochbau 
Warschau 1940.

Die deutsche Gruppe der Internationalen Vereinigung fur Brucken
bau und Hochbau, Geschaitstelle beim Generalinspektor fiir das deutsche 
Strafienwesen, Berlin W 8, Pariser Platz 3, teilt mit:

Listę der Themen.

I. B e rechnung  und A nw e nd ung  des E isenbe tons .

Berechnung des Eisenbetons unter Berucksichtigung der plastischen 
Yerformung. —  Konstruktionen mit Vorspannung. — Bauten mit vor- 
betonierten Bauteilen.

II. E in ze lh e ite n  von S tah ltragw e rk en .

Biegung und Yerdrehung des dunnwandlgen Stahlstabes. — Fort- 
schritte in der baulichen Durchbildung geschweifiter Tragwerke seit 
1936. — Stahltragwerke im Verbund mit Beton und Eisenbeton.

III. W e itg espann te  m ass ive  Bogen.

Verformungstheorie und Knicksicherheit. — Einflufi der Steifigkeit 
des Aufbaues. — Lehrgeruste und Betoniervorgang. — Neuere Belspiele 
weitgespannter Bogen.

Vermischtes.
IV. H angebriicken .

Theoiie. — Bauliche Gestaltung. —  Herstellung und Montage. — 
Technische und wlrtschaftliche Grundlagcn der Anwendung.

Wir bitten diejenigen Sachverstandlgen, dic geneigt sind, die Be- 
arbeitung eines Bcrichts fiir ein Thema zu ubernehmen, uns dies zur 
UberprOfung und etwalgen Weitergabe der Vorschl3ge an das General- 
sekretariat bis spaiestens l.M arz 1939 mitzuteilen. Die Mitteilung soli 
eine kurze Inhaltsangabe der beabsichtlgten Berichte enthalten. Die 
Manuskripte wurden spatestens vor Ende 1939 abzuliefern sein.

Verlegung einer Eisenbahnstrecke beim Bau einer amerikanischen 
Talsperre. Um das Central Val!ey of Callfornla, ein 800 km langes Tal, 
das, vom Meer durch einen Gebirgsriicken getrennt, sich gleichlaufend 
zur Kuste hlnzieht, zu bewassern und vor der Versteppung zu retten1) 
ist u. a. der Bau einer Talsperre im Sacramento-Flufi von 170 m HOlie 
ungefahr 16 km oberhalb der Stadt Rcdding geplant. Die Sperrmauer, 
Shasta Dam genannt, wird eine Kroneniange von 945 m haben; hinter 
ihr werden 5500 Mili. m3 Wasser aufgespeichcrt. Um sie zu bauen, 
miissen 2,3 Mili. m3 Grundgrabungs- und andere Massen gewonnen 
werden, und es miissen 4,4 MIII. m3 Beton hergestellt werden. Das Ge- 
lande, das von dem Stausee in Anspruch genommen wird, wird von 
einer Strecke der Stid-Paclfic-Eisenbahn durchzogen, dereń Netz sich mit 
14140 km Lange vom Staate Oregon im Nordwesten der Verelulgten 
Staaten bis nach Texas im Siiden erstreckt. Von dieser Strecke werden 
durch den Stausee 43,5 km mit fast 60 km Gleislange unter Wasser ge- 
setzt, und die Eisenbahn mufi daher auf ungefahr 50 km Lange verlegt 
werden. Dabei mCssen zwOlf Tunnel von ztisatnmen 8 km Lange, von 
denen der langste 880 m lang wird, gebaut werden; dazti kommen an 
Kunstbauten weiter acht Briicken von zusammen 3,3 km Lange, von denen 
eine sich bis auf 144 m iiber die Talsohle erhebt. Die Baukosten fiir 
diese Streckenverlegung werden, sowelt die noch nicht ganz fertig- 
gestellten Piane eine annahernde Ermlttlung zulassen, auf etwas mehr 
ais 15 Mili. Dollar geschatzt. Auch ohne den Zusammenhang mit dcm 
Bau der Talsperre handelt es sich also hier um einen Elsenbahnbnu von 
erheblichen Ausmafien.

>) Bautechn. 1938, Heft 18, S. 235.
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Fachschrlft i . d. ges. Baulngenleurwesen

vom Wasser der To/sperre 
bedeckte Fliiche

Der Sacramento- 
FIuB veriauft an der 
Baustelle der Sperr- 
mauer ebenso wie 
seine dabei betroffe- 
nen Nebenfliisse in 
einer tlefen Schlucht, 
und die Eisenbahn 
veriafit daher schon 
16 km unterhalb der 
Baustelle der Sperr- 
mauer bei Redding 
(s. den aus R a ił way 

Age 1928 vom
l l .J u n i  entnomme- 
nen Lageplan) das 
FIuBtal, fiberschreitet 
hier den FluB, fiihrt 
dann in nordwest- 
llcher Richtung zu 
einer 1 km langen 
Hochbriicke iiber den 
Pltt-FluB, einen lin- 
ken NebenfluB des 
Sacramento - Flusses, 
und erreicht, sich nach Nordwesten wendend, oberhalb des Stausees bei 
der Stadt Delta Ihre alte Lage. Der Sacramento-FluB wird dabei fiinfmal 
uberschritten, einmal wie schon erwahnt, auf der 700 m langen Briicke 
bei Redding und viermal am oberen Ende der Streckenverlegung, wo die 
Eisenbahn aus der vom Flusse gebildeten Schlucht In die Hóhe steigt. 
Diese vier Briicken werden 290 m, 380 m, 207 m und 82 m lang, sind 
also auch schon fQr sich beachtenswerte Bauwerke. Die beiden langsten 
Tunnel von 780 m und 880 m Lange liegen kurz vor dem Obergang iiber 
das Tal des Pitt-Flusses, die zehn anderen, dereń Lange von 230 m bis 
700 m geht, drangen sich ebenso wie die Briicken in dem 16 km langen 
oberen Teil der Streckenverlegung zusammen. AuBer der Eisenbahn 
wird von der Anlage des Stausees auch eine StaatsstraBe betroffen, die 
auf 16 km Lange verlegt werden mufi. Sie uberschreitet den Pltt-FluB 
in einem zweiten GeschoB der schon erwahnten Elscnbahnbriicke iiber 
diesen FluB.

Der Bau der neuen Eisenbahn wlrd etwa 21/2 Jahre dauern. Damit 
aber der Bau der Sperrmauer schon in Angriff genommen werden kann, 
ehe die verlegte Eisenbahn in Betrieb genommen Ist, wird die Eisen
bahn an der Baustelle der Sperrmauer auf ungefahr 900 m Lange einst- 
weilig verlegt werden. Dabei wird ein 555 m langer Tunnel zu bauen 
sein, der im rechten Hang der Schlucht 18 m unter die Sohle der Sperr
mauer zu liegen kommt. Nach Verlegung des Eisenbahnbetrlebes auf 
die Neubaustrecke wird dieser Tunnel zur Umleitung des Sacramento- 
Flusses um die Baustelle der Sperrmauer benutzt werden. Sein oberer 
Mund wird spater mit einer Betonmauer abgeschlossen werden, und sein 
unterer Tell wird dazu dienen, den unteren Tell der Druckstollen zu 
bllden, In denen das Wasser aus dem Stausee dem Kraftwerk zufliefit. 
Der Tunnel, der durch festen Fels fiihrt, erhalt einen Durchmesser von
7 m; er wird mit Beton ausgefuttert.

Die Bauarbeiten fiir die einstweilige Verlegung der Eisenbahn sind 
im April 1938 vergeben worden. Es handelt sich dabei um die Gewlnnung 
von 60000 m3 melst felsige Massen, um die Herstellung von 10000 m3 
Beton mit Elseneinlagen von gegen 60 t Gewlcht. Fflr die endgultlge 
Verlegung der Eisenbahn war die Ausarbeltung der genauen Piane im 
Sommer noch Im Gange. Es handelte sich dabei nur noch um die Fest- 
legung von Einzelheiten. Nach Fertigstellung der Planungen sollte als- 
bald die Ausschrelbung ergehen und sollten die Bauarbeiten in Angriff 
genommen werden. Wkk.

Bucherschau.
Stahlbau-Kalender 1939. Herausgegeben vom Deutschen Stahlbau-Ver- 

band, Berlin. Bearbeltet von Prof. Sr.=3ing. G. U n o ld , Chemnitz. 
5. Jahrgang. VIII u. 547 S., mit 1188 Texta"bb. Berlin 1939, Verlag 
von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis geb. 4 RM.

In der heutigen Zelt mit ihrer angespannten Wirtschaft und Arbeit, 
wo es darauf ankommt, mit Rohstoffen, iiber die wir nicht in Hiille und 
Fiille verfiigen, sparsam umzugehen, ist ein Buch wie der Stahlbau- 
Kalender ein notwendiges, sehr wlllkommenes Hilfsmittel fiir den Stahl- 
bauingenleur. Es vermittelt ihm in gedrangter Form die Stahlbau- 
wissenschaft nach Ihrem neuesten Stande und ermóglicht ihm, unter 
Wahrung der nOtlgen Slcherhelt die Stahlbauwerke so leicht wie nur 
trgend mOglich zu gestalten.

Das 547 Seiten umfassende Buch enthalt acht Abschnltte und einen 
Anhang.

Der erste Abschnitt umfafit die Grundlagen, das sind die Mathematik, 
die Werkstoffprflfung und die Lehre von den Spannungen und Form- 
anderungen, der zwelte Abschnitt das groBe Gebiet der Baustatik, der 
drltte Abschnitt die Vorschriften des Stahlhochbaues, der vierte Abschnitt 
den Stahlhochbau selbst, der fiinfte Abschnitt die stahlernen Eisenbahn- 
brticken, der sechste Abschnitt die stahlernen StraBenbriicken, der siebente 
Abschnitt die Auslandvorschriften und der achte Abschnitt die Profil- 
tabellen. Der Anhang bringt einige wichtlge Erganzungen und ein 
kurzes deutsch-englisch-franzosisches Wórterverzeichnis fiir wichtige Aus- 
driicke in der Statik, Metallurgle, Stahlbautechnik und SchweiBtechnik.

Delta

Briicke 
82 m Ig.

Tunnel Nn 12 
280 m. Ig.

Lageplan der Streckenverlegung der Sfld-Paciflc-Eisenbahn aus AnlaB des Baues der Shasta-Talsperre.

In dem neuen Jahrgange wurden alle Vorschriften und Normen auf 
den Stand vom Ende des Jahres 1938 gebracht. Die Vorschriften des 
Stahlhochbaues wurden durch die Grundsatze fiir bauliche Durchblldung 
der Krangeruste und Kranbahnen erganzt. Neue Ausftihrungen von weit- 
gespannten Dachbauten sind in Wort und Bild erórtert. Der Abschnitt 
uber Rostbrucken wurde erweitert. Die im vergangenen Jahr auf- 
getauchten Fragen in der SchwelBtechnik sind elngehend behandelt.

Die handllche Form des Stahlbau-Kalenders macht Ihn ais Nach- 
schlagebuch auch auf der Relse und auf der Baustelle sehr geelgnet. 
Das Buch glbt dem Stahlbaulngenieur auf alle Fragen der Stahlbauwelse 
die Antworten. Allen Ingenieuren, die mit Stahlbauten zu tun haben, 
ist der Kalender ein unentbehrlicher Ratgeber. Den Studlerenden ist er 
ein wertvolles Hilfsmittel bei ihren Studien. Schaper.

Kalender der Technik 1939. Herausgegeben im Auftrage des Vereins 
deutscher Ingenieure. Bearbeltet von Dr. M. C onze lm ann . Berlin 1938, 
VDI-Ver!ag G. m. b. H. Preis 2,50 RM.

Der Kalender der Technik, der fur das Jahr 1939 zum ersten Małe 
erschienen Ist, ist ein Abreifikalender mit wirkungsvollen Bildern aus der 
Geschichte und Gegenwart der Technik. Einen im Buchhandel kaufllchen 
Kalender allgemein technischen Inhalts gab es bisher noch nicht, so daB 
es zu begruBen ist, wenn der VDI diese Liicke ausgefiłllt hat. Auf den 
AbreiBblattern, auf denen je drei Wochentage zusammengefaBt und die 
Sonntage elnzeln fur sich in Verbindung mit einer Postkarte angegeben 
sind, befinden sich auBer den Bildern in Kupfertlefdruck Ausspruche 
bekannter Manner, die zum Nachdenken anregen. Die Sammlung von 
Bildern und Ausspriichen ist ein gelungener Zimmerschmuck iiberall dort, 
wo Interesse an der Technik besteht. Dipl.-Ing. F. Ri edig.

Deutscher Reichsbahnkalender 1939, herausgegeben vom Prcssedienst des 
Reichsverkehrsministerlums im Konkordla-VerIag, Leipzig. Preis 3,20 RM. 

In wunderschóner, gerade auch den Nichteisenbahner anzlehender 
Welse Ist dieses Jahr der Reichsbahnkalender ausgestaltet worden, indem 
ais Leitwort die Beziehung .R e ic h sb ah n  und L andscha ft" gewahlt 
wurde.

In nicht nur formal-kunstlerlsch, sondern auch sachlich geschickt 
gewahlten Bildern werden die innigen Beziehungen zwischen den 
deutschen Landschaften und den Verkehrsfragen dargestellt. Landschaft ist 
im weitesten Sinne gefaBt: Natur, Kultur, Voikstum, Siedlung und Technik 
formen die Landschaft. Die Verkehrswege bllden dabei einen weiteren 
Teil des e inen  lebendigen Organlsmus Landschaft.

Der Kalender wird von den Freunden der Eisenbahn, die trotz Auto- 
bahn und Motor n ich t geringer werden, sehr begrtiBt werden.

___  Dipl.-Ing. R. v. Halasz.

Personalnachrichten.
Bayern. Ernannt: die Regierungsbauassessoren Alfred K ah le rt 

beim StraBen- und FluBbauamt Neu-UIm, Hans S im on  beim Strafien- 
und FluBbauamt Deggendorf, Andreas O tte ne de r  bei der AuBenstelle 
Passau des StraBen- und Flufibauamtes Simbach am Inn und Emmeram 
B erg ler beim Kulturbauamt Miinchen unter Berufung in das Beamten- 
verhaltnis zu Regierungsbauraten.

Beauftragt: Regierungsbaurat I. KI. Gustav O ppen lttn de r beim 
Landbauamt Aschaffenburg mit der Leitung des Amtes.

IN H A L T : Der Saaledurchstlch bel Merseburg. — Holzbrucken- und Eisbrecherbau auf der 

Weichsel Im Weltkriege. (Schlufl.) — Vler Jahre Baukontrolle bel der Reichsautobahn. (SchluB). — 

Die Lelchtfahrbahn beim  Kreuzungsbauwerk Hermsdotf. — V e r m ls c h t e s :  Technlsche IIocli- 

schule Braunschwełg. — Technlsche Hochschule Munchen. — Deutscher Beton -Vereln E. V. —

III. Internatlonaler KongreB fur Bruckenbau und Hochbau Warschau 1940. — Verlegung einer 

E lsenbahnstrecke beim Bau einer emeilkanischcn Tal«perre. — B u c h e r s c h a u .  — P e r s o n a l 

n a c h r i c h t e n .
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