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Holz im Lehrgeriistbau bei den Briicken der Reichsautobahn.

Yortrag gehalten auf der Holztagung in Berlin im Dezember 1938 von Regierungsbaumeister Hummel, Stuttgart.

Wenn man allgemein von Gerflsten spricht, z. B. fiir Transport-
einrichtungen, Kranbriicken, Baugrubenaussteifungen, so muS man hin-
sichtlich der an jene zu stellenden Anforderungen einzlg und allein die
unbedingte Tragfahigkeit und Standfestlgkeit nennen. Bel den Lehr-
geriisten von Massivbriicken muB diese Forderung selbstverstandlich eben-
falls erfiillt werden, aber sie genugt bel weitem nicht. Etn Lehrgeriist
hat ais Lehre fur eine zu erstellende Massivkonstruktion zu dlenen
und darf deshalb seine Form beim Aufbringen der Belastung moéglichst
wenig andern. Dies ist wichtig bei gewdlbten Steinbriicken, auch wenn
die Fugen erst nach dem Versetzen der Steine mit Mortel ausgestampft
werden, weil das Auge fiir Unstetigkeiten in der Bogcnform sehr empfindlich
Ist. Noch wichtiger ist diese
Forderung bei Beton- und

Eisenbetonkonstruktionen,

weil hler Formanderungen
edes Geriistes Risse im noch
unerharteten Beton verur-
sachen koénnen.

Lehrgeriiste sind demnach
ais wichtige Ingenleurbau-
werke zu betrachten, die unter
Beriicksichtigung der Eigen-
schaften des Baustoffes nach
den statlschen und konstrukti-
ven Anforderungen zu entwer-
fen sind. Dabei mufi mitver-
schiedenen aus dem Hochbau
stammenden Zimmermanns-
regeln gebrochen werden.

Es sind folgende Kon-
strukttonsgrundsatze zu nen-
nen, auf die Professor
Mérsch Immer wieder hin-
gewlesen hatl:

1. Holzer und Tragteile, die auf Biegung beansprucht sind, miissen

auf ein Mindestmafi beschrankt werden.

2. Holzfugen, die durch den StoB oder das Aufeinanderlegen von

Hoélzern entstehen, sind in mijglichst geringer Anzahl anzuordnen.
3. Quer zur Faser beanspruchte Hoélzer sind soweit wie irgend maglich
zu vermelden; dort, wo sie nicht umgangen werden konnen, darf
die Pressung von Weichholz 15 bis héchstens 20 kg/cm2 errelchen.
4. Die Holzverbindungen sind in den einfachsten Formen auszufiihren,
damit sie moglichst genau hergestellt werden kénnen.
5. Die Grundung mufi eine méglichst unnachgiebige sein.

Ich méchte auf diese KonstruktionsgrundsStze noch naher eingehen.

Abb. 1 2 zeigt die elnfachste Form des unterstutzten Lehrgeriistes
eines flach gespannten Gewodlbes, das sich jedoch grundsatzlich vom Lehr-
geriist eines Eisenbetonbalkens nicht unterscheidet. Die Absenkvorrich-
tungen, die man méglichst zuganglich und hochwasserfrei anordnet, trennen
das Geriist in Ober- und Untergerust. Die Lasten der Bruckentrag-
konstruktion werden auf unmlttelbarem Wege durch Pfosten und Streben
nach einigen festen Punkten abgestiitzt, so dafi bis auf den Belag und
die Kranzhoizer keinerlei auf Biegung beanspruchte Hélzer bendtigt werden.

Die GrOndung mufi in Wasseriaufen und auf weichem, nachgiebigem
Boden durch Rammpfahle geschehen. Diese sind mit kraftigen Pfahl-
schuhen zu versehen und mijglichst tief elnzuschlagen. In festem trockenem
Boden kommen hauptsachlich Betonfundamente in Betracht, weil sich der
Beton beim Einbringen allen Unebenheiten des Baugrundes anpafit. Es
ist nur darauf zu achten, dafi das Betonfundament immer auf gewachsenen
Boden und nie auf eine Auffiillung zu stehen kommt. Deshalb miissen

1) Morsch, Die Isarbriicke bei Grunwald. Schweiz. Bauztg. 1904,
Band XL1V, Nr. 23, sowie Modrschs Buch: Der Eisenbetonbau, 5. Aufl.,
Il. Band, 2. Halfte, aufierdem die von demselben Verfasser im Beton-
Kalender alljahrlich erschelnende Abhandlung iiber Gewolbte Briicken.

2 Abb. 1 bis 6 u. 8 verdanke ich meinem verehrten Lehrer, Herm
Prof. 2H\=3»g. Mo6rsch. Sie sind seinem Buche: Der Eisenbetonbau,
5. Aufl., Il. Band, 2. Teil, entnommen.

die Fundamente unmittelbar neben Pfeilern oder Widerlagern unter die
Baugrubenauffiillung gesetzt werden; am zweckmafiigsten ist es, hier die
Pfosten des Untergerustes unmittelbar auf die Fundamentabsatze des
Bauwerks zu stellen. Die Lehrgerustfundamente sind fiir eine Boden-
pressung zu bemessen, bei der keine merkbaren Setzungen zu erwarten
sind. Der Ersatz der Betonfundamente durch Schwellen oder Schwellen-
stapel, die auf — so gut es ging — ebenen Untergrund gelegt werden, ist
zu verwerfen, weil es praktisch einfach nicht méglich ist, den Untergrund
nach der genauen Form der Schwellen abzuheben; die Schwellen wiirden
in Wirklichkcit an nur ganz wenigen Punkten aufliegen und dazwischen
frei bleiben. Schwellenstapel enthalten zudem viele Holzfugen, die sich
bel Belastung mehr oder
weniger zusammendrilcken
und Setzungen hervorrufen,
die man lelcht vermeiden
kann.

Zwischen die Pfahle des
UntergerGstes und die Ab-
senkvorrichtungen mufi noch
ein Holm oder Kappholz ein-
geschaltet werden, weil die
Pfahle im allgemeinen nicht
so genau geschlagen werden
kénnen, dafi sie immer mittig
unter den Absenkvorrichtun-
gen stehen. Dagegen kann
dieser Holm wegfallen und
durch ein Zangenpaar ersetzt
werden, wenn die Pfosten
des Untergerustes auf Beton-
fundamenten stehen.

Die Schwellen oberhalb
der Absenkungsvorrichtun-
gen haben die Pfosten- und

Strebenkrafte auf die Spindeln oder Sandtépfe zu iibertragen; sie sind
gleichzeitig die Trager des Horizontalverbandes. Vertikalverbande sind in
Briickenquerrichtung in den Ebenen der P/ahljoche des Untergeriistes
sowie der dariiberllegenden senkrechten Pfostenreihe erforderlich. Diese
Verb3nde dienen der Langs- und Querversteifung des Geriistes. Werden
sie auch zur Erhohung der Knicksicherheit von Pfosten und Streben
bendtigt, so miissen sie vielfach noch in der Ebene von SchrSgstreben
angeordnet werden.

Die Kranzhoizer, die den Belag zu tragen haben und unmittelbar
auf den Pfosten und Streben ruhen, sollten mdglichst steif mit diesen
verbunden werden. Die weitaus zweckmaBigste und am besten bewahrte
Konstruktion ist die, bei der die Kranzhodizer aus zwei Einzelhélzern in
Form von Bogenzangen bestehen (Abb. 2). Die Pfosten und Streben werden
am Kopf beiderseits so welt ausgeschnitten, daB die Kranzdielen mit
ganzer Breite aufliegen. Diese werden durch Schrauben méglichst stark
an die hochgehenden mindestens 5 bis 6 cm dicken Zapfen geprefit. Ge-
stofien werden die Kranzhéizer am besten iiber den senkrechten Pfosten,
die StoBfuge verlauft dabei in Richtung des darunter befindlichen Pfostens.
Ais Stofideckung ist noch beiderseits eine eiserne Lasche vorzusehen.
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Bei schiefem Winkel zwlschen Strebe und Kranzholz legt man ein Futter
zwlschen die beiden Strebenanschlusse und erhalt so eine ausgezeichnete
Kraftilbertragung von den Kranzhélzern auf die Streben.

Trotz der Vorzuge, die mit den doppelten Kranzhélzern verbunden
sind, werden solche verschiedentlich auch mit vollem Querschnitt aus-

gefiihrt. Man gewinnt dadurch an nutzbarer Auflagerfiache, verllert jedoch
die steife Verbindung mit den Pfosten und Streben.
a b c d e
Abb. 3.

In Abb. 3 ist beim Falle a, vom Zapfen abgesehen, keinerlei Verbindung
zwlschen Pfosten und Kranzholz vorhanden; in Figur b wird diese Ver-
bindung durch T-férmige Eisenbander hergestellt. Diese Lésung erscheint
im Falle der Figur d, wo zur Druckverteilung noch ein Hartholz ein-
zuschalten war, etwas gekiinstelt. Bei schragem Anschlufi der Streben
ist unter einem vollen Kranzholz ein besonderer Sprengwerkriegel ein-
zubauen (Figur c¢). Wird bei Anordnung von doppelten Kranzhélzern an
ihrem Auflager auf den Pfosten und Streben die zuiassige Pressung quer
zur Faser uberschritten, so kann man dort druckverteilende Winkeleisen
elnlegen oder den Pfosten- bzw. Strebenquerschnitt vergréfiern oder Kranz-
eisen anstatt der Kranzhdélzer in Form zweier C 14 oder C 16 verwenden.

Abb. 4.

Die genaue Bogenform mufi dabei durch hélzerne Aufschieblinge her-
gestellt werden. In Anbetracht der heutigen Matcrialknappheit an Holz
und Eisen kann man jedoch m. E. auf solch weitgehende Mafinahmen
verzichten, wenn jeder Pfosten oder jede Strebe mit mindestens zwei
Schrauben 3i” oder 7s” an die Kranzhélzer angeschlossen wird. Diese
Schrauben ermoglichen es, die Kranzdielen derartig an die Zapfen der
Pfosten und Streben zu drucken, dafi allein die entstehende Reibung in
der Lage ist, die Krafte zu ubertragen. Die Reibung wird noch wesent-
lich vergréfiert, wenn zwlschen Kranzdielen und Zapfen Krallendiibel
eingeschaltet werden.

Abb. 5.

In Abb. 4 sind einige schlechte Lésungen der Auflagerung der Kranz-
hélzer dargestelit.

Figur a ist keine Lehrgerust-, sondern eine Dachkonstruktion; die quer
zur Faser gedriickte Pfette kann durch ein Zangenpaar ersetzt werden.

Bild 6.
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Figur b ist recht
umstandlich und gibt
eine sehr kleine Auf-
lagerflache.

Figur c. Dlevol-
len Kranzhélzer sind
fiir den Zapfen der
Pfosten ausgeschnit-
ten, auf die Zapfen
kann also gar keine
Klemmwirkung aus-
geiibt werden.

Figur d. Die
Kranzhélzer liegen
zum grofien Teil auf
den Zangen auf; es
ist eine allzu welt verbreitete Ansicht der Zimmerleute, zu meinen,
die verschraubtcn Zangen konnten wesentliche Auflagerkrafte auf die
Pfosten iibertragen. Diese Lésung verdient nicht, eine Konstruktion ge-
nannt zu werden.

Abb. 5 zeigt Knotenpunkte flber den Absenkvorrichtungen. Dabei
wird hier unter den Pfosten und Streben der zuiassige Druck von
20 kg/cm2 quer zur Faser der Schwelle nicht uberschritten. Dagegen ist
dies unten iiber den Absenkvorrichtungen fast immer der Fali, weshalb
dort ein druckverteilendes Hartholz bzw. C-Elsen erforderlich ist. Fiir
die Druckverteilung nur ebene, 5 bis 10 mm dicke Bleche — sogenannte
Beifibleche — zu ver\wvenden, ist nicht richtig, weil diese nicht steif genug
sind. Um Pfosten und Strebenfiifie bei einseitiger Belastung gegen Ver-
schieben zu schtitzen, sind Zapfen angeordnet. Damit die Zapfenl6cher,
die von der Druckubertragungsfiache abzuziehen sind, moglichst klein

Abb. 7.

Abb. 8.

werden, ver\vendet man zweckmafiigerweise 20 bis 30 mm dicke Rund-

eisendollen. Wird unter Pfosten und Streben der Druck quer zur Faser der

Schwelle zu grofi, dann mufi auch oberhalb der Schwelle ein druck-

verteilendes Hartholz, C-Eisen, Spundwandeisen od. dgl. eingeschaltet

werden (Abb. 6). Die Pfosten- und Strebenfiifie kénnen auf der Hartholz-

zwischenlage wieder durch Rundeisendollen gegen einseitiges Verschieben

geschiitzt werden. Hartholz oder C-Eisen werden auf der Schwelle durch

Schrauben festgeklemmt. Tritt ein grofier einseitiger Schub einer Strebe

auf, so mufi' die obere Druckverteilung durch ein Hartholz vorgenommen

werden, das durch Hartholzdflbel seinen Schub auf die Schwelle abgibt, wie

ein Knotenpunkt am Lehrgerust der Donaubriicke Leipheim zeigt (Abb. 7
Der KSmpferpunkt gestaltet sich mit den doppelten Kranzhé6lzem

sehr einfach. Die mitunter verstarkte Schwelle wird hier genau wie die

Pfosten eingeschnltten (Abb. 8). Ubertragen die Kranzholzer grofiere

Schubkrafte, was insbesondere dann der Fali ist, wenn die erste Strebe

nach dem Kampfer sehr flach gelegt ist, dann Ist zwischen Kranzholz und

Schwelle ein mit der Schwelle verdiibeltes Hartholz einzuschalten, wie

z. B. am Kampferpunkte des Lehrgerilstes der Neckarbriicke Beihingen

(Abb. 9). Das soeben fiir die Druckiibertragungspunkte der Schwelle

iiber den Absenkvorrichtungen Ausgefuhrte gilt sinngemafi auch fiir die

quer zur Faser beanspruchten Teile eines Holmes unter den Spindeln.
Da alle Schrauben-

verbindungen an Kranz-

hélzern, Schwellen,

Wind- und Aussteifungs-

verbanden den einzigen

Zweck haben, eine

Klemmwirkung und da-

mit Reibung zwischen

den einzelnen Hdélzern

zu erzielen, ist es be-

sonders wichtig, dafi alle

Schrauben trotz Schwin-

dens des Holzes wahrend

des Baues unter Span-

nung stehen. Deshalb

miissen die Schrauben

immer wieder, beson-

ders vor dem Betonie-

ren oder Yermauern Abb. 9.
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des zu stiitzenden Tragwerks, krSftig nachgezogen werden. Dazu sind
unter Mutter und Kopf grofie Unterlagscheiben 70/70/7 bis 80/80/8 mm
erforderlich. Holzschrauben, d. h. Schrauben ohne Mutter, die ins

Holz gleich einer Schwellenschraube eingedreht werden, sind abzu-
lehnen, weil sie in den seltensten Fallen eine Klemmwirkung er-
zeugen.

In der statischen Berechnung mufi neben der Knickfestigkeit der
Druckglieder in erster Linie die Pressung quer zur Faser an allen An-
schlufipunkten nachgewlesen werden. Dazu kommt die Bemessung aus-
relchender Scherflachen im AnschluB an Diibel und Einkerbungen.

Besonders wichtig ist dies bei Fachwerkbindern, z. B. Dreigelenkbindern
fiir Bogenbriicken. Welter ist noch die Berechnung hoher Geruste auf
Winddruck erforderlich, weil dieser dem unbelasteten Geriist sehr
gefahrlich werden kann. Ais Belastung ist das Gewicht des zu stiitzenden
Tragtells einzusetzen. Das Ist bei Bogenbriicken das Gewdélbe — wenn
es in Ringen gemauert wird, mindestens der erste Gewdlbering — , bei
Balkenbrilcken der Trager einschliefilich der in selner Druckzone mit-
tragenden Fahrbahnplatte.

Wenn mitunter noch verlangt wird, diese Belastung mit einem StoB-
zuschlag in die Berechnung einzusetzen, so muB gesagt werden, dafi eine
solche Forderung heute zu weit geht, weil die Erschiitterungen, die beim
Aufmauern, beim Klppen und Stampfen des Betons oder beim Dardber-
fahren mit einzelnen Rollbahnwagen erzeugt werden, in kelnem Verhalinis

zur Gesamtbelastung stehen, fiir
die das Geriist zu bemessen ist.
Viel wichtiger, ais einen Stofi-
zuschlag in Rechnung zu setzen,
erscheintmir.dlePressung quer zur
Faser moglichst niedrig zu halten
und, wenn schon Einlagen fiir die
Druckverteilung notwendig wer-
den, diese fiir héchstens 15 kg/cm2
zu bemessen. Denn es zeigt sich
besonders an den Stellen, die dem
Schlagregen und der Sonnen-
bestrahlung und damit dem steti—
gen Wechsel von Feuchtigkeit
und Trockenheit ausgesetzt sind,
dafi unter der zulassigen Pressung
von 20 kg/cm2 mitunter recht
merkbare Zusammendriickungen
des Holzes entstehen.

Das bis jetzt Ausgefiihrte soli
noch an einer Reihe interessanter
Beisplele aus dem Bruckenbau

bel den Briicken der Reichsautobahn
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Auch In Briickenlangsrichtung sind In halber Héhe Zangen angebracht.
Dadurch wird die Knicklange der etwa 8m hohen Pfosten und Streben
halblert. Da fur die Stander Rundhoélzer verwendet wurden, ergab sich
die Auflagerfiache der Kranzhoéizer zu klein; es wurden deshalb unter
den Kranzhoélzern druckverteilende Harthélzer 12/16 zwlschengeschaltet.
Dabei muBte in Kauf
genommen werden, dafi
der 8 cm dicke Zapfen

verhaitnlsmafilg lang
wurde.

Abb. 11 zeigt den
Fufipunkt  iiber den

Splindeln mitdem waage-
rechten Verband in der
Ebene der Schwellen.
Zur Druckverteilung ist
oberhalb der Schwelle
ein Hartholz, unterhalb
ein C-Eisen eingeschal-
tet. Ober der Mitte
zwischen belden Spin-
deln ist die Schwelle
gestofien, so daB die
Druckverteilungsglieder
auch StoBlaschen sind.
Irgendwelche Nachteile
dieser auf den ersten
Blick etwas eigenartlg
anmutenden Mafinahme
sind nicht entstanden.

2. Abb. 12zeigt einen
AusschnlttausdemLehr-
geriist der Enzbrucke
Niefern unterhalb Pforzheim. Diese Brucke dient der Oberleitung einer
Zufahrtstrafie zur Reichsautobahn iiber die Enz und ist ais durchlaufender
Eisenbetontrager iiber vler Felder konstrulert. Ausfiihrende Firma war
die NBG. Wayss & Freytag AG, Stuttgart. Man sieht das Untergeriist mit

Abb. 12.

der Reichsautobahnen erlautert
Abb. 11. und erganzt werden. Abb. 13.
Unterstiitzte Lehrgertiste. den Rammpfahlen und dem Querholm, weiter den unteren Querverband
1 Ais Beisplel eines normalen Lehrgeriistes einer Balkenbriickc zeiggit dem mdglichst tief liegenden unteren Zangenpaar und die Langs-
ich das der Beutenbachtal-Brucke bei Ditzingen im Zuge der Strecke  zangen, das sind die Abstandhalter der Joche des Untergerustes; auch
Stuttgart— Heilbronn. Ausfiihrende Firma war Karl Kiibler AG, Stuttgart.  erkennt man die druckverteilenden C-Eisen am Querholm. Vom Ober-

Abb. 10 zeigt das Geriist nach der Montage vor dem Aufstellen der
Schalung fur die Stutzen und dem Auflegen des Belages. Das Untergeriist
Ist hier vollkommen weggefallen, die Spindeln stehen auf den Fundament-
absStzen der Stutzen oder auf Einzelfundamenten aus Beton. In der
Ebene der Pfosten ist ein Querverband angeordnet derart, dafi zwischen
zwei Windkreuzen in halber Héhe ein Zangenpaar elngeschoben wird.

geriist Ist insbesondere der Knotenpunkt iiber den Sandtépfen mit dem
druckverteilenden C-Eisen und darflber mit dem in die Schwelle wenige
Zentimeter eingelassenen Hartholz zu sehen. AuBerdem zeigt das Bild
das Abfangen der Gehwegausladung durch eine Sprengwerkkonstruktion
und derenn Abstutzung auf den Holm des Untergerustes. Zu diesem
Zweck sind die belden Querzangen in der Pfostenebene bis unter den
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Gehwegbinder herausgezogen. Dort fassen sie mit Hilfe eines Futter-
stiickes die nach dem Querholm abgestfitzte AuBenstrebe.

3. In Abb. 13 ist die Einrustung eines hohen Gewdlbes der Brucke
iiber das Waschmiihltal bei Kaiserslautern dargestellt3. Ausgefuhrt
wurde sie durch eine Arbeitsgemeinschaft aus NBG. Wayss & Freytag AG
und Dyckerhoff & Widmann AG. Im Obergeriist werden alle Streben
In zwei Knotenpunkten zusammengefuhrt, unter denen je zwei Sand-
topfe angeordnet sind. Die Schwelle erhalt zwischen den beiden
Knotenpunkten Druck und
muB deshalb durch senk-
rechte und waagerechte
Verbande am Ausknicken
gehindert werden. Das
Untergeriist bestand hier
wie das Obergeriist aus
KanthOlzern. Die Sand-
topfe stehen unmittelbar
auf den Pfosten.

Die Doppelpfosten
unter den Knotenpunkten

wurden so weit aus-
einandergedruckt, daB
anstatt der sonst fib-
lichen Querzangen ein-
zelne  QuerhOlzer zwi-
schengeschoben werden
konnten. Zwischen die-
sen  Querhi)lzern  sind
senkrechte  Futterstiicke

eingeschaltet; alle Hélzer
sind kraftig miteinander
verschraubt. Diese Lfi-
sung bedeutet einen sehr
hohen Vefbrauch an Kant-
hOlzern, ohne daB gegeniiber der Verwendung von Rundhoizern ein
nennenswerter Vorlell entstehen wurde. Das Gegenteil ist der Fali beim
Obergeriist, das in allen Tellen auf dcm ReiBboden abzubinden ist;
dort ermdglicht die Verwendung von Kantholz ein wesentlich genaueres
Arbeiten und zugleich eine fiihlbare Erspamis an Arbeitskraften. Man
beachte noch die vielen Versteifungsverbande, die alle der Sicherung der
Tragteile gegen Ausknicken dienen.

4. Die Rohrbachbrucke der Relchsautobahnstrecke Stuttgart— Hell-
bronn uberbriickt in dem ausgedehnten Waldgebiete westlich Stuttgarts
auf sieben Bogen mit 28 bis 44 m Stiitzweite und bis zu 33 m Héhe das
tief eingeschnittene Tal4. Die gesamte Fahrbahnlafel der Briicke wird
von zwei 4 m breiten Bogenrippen getragen. Abb. 14 zeigt in der ersten
Offnung die Einriistung der vom Beschauer gesehen linken Bogenrippe,
in den folgenden drei Offnungen jeweils die der rechten Bogenrippen.
Bauausfflhrende war Griin & BilflInger AG, Mannheim.

Die Reichsautobahnbriicke iiber das Waschmiihltal bei

Bauing. 1938, S. 449 ff.

s Ernst,
Kaiserslautern.

4
Heft 5.
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Man erkennt die klaren Linien der gewaltigen Konstruktion in ihrer
harmonischen ZweckmaBigkeit. Nach Fertigstellung der einen Bogenrippe
wurde jedes Geriist vollstandig samt dem Untergeriist zur Herstellung der
anderen Bogenrippe verschoben. Fflr eine 4 m breite Bogenrippe waren drei
Geriistbinder erforderlich. Die Konstruktion dieses hohen wund sehr
schmalen Geriistes wurde in besonderem MaBe durch den Winddruck
beeinfluBt; dieser wurde fiir das Obergeriist mit 120 kg/m2 in Rechnung
gesetzt, wobei die vom Winde getroffene Flache nach den Vorschriften

der DIN 1072 bestimmt
wurde. Weil die Brucke
windgeschiitzt in einem
geschlossenen Wald-
gebiete liegt, wurde der
Winddruck auf das Unter-
geriist nur mit 75 kg/m2
und ais dessen wind-
getroffene Flache nur die
Sichtflache zweier Binder
elngesetzt. Das Unter-
gerflst mufiie durch
schwere Windstreben seit-
lich verbreitert und ab-
gestfltzt werden. AuBer-
dem wurden bei den
hohen Bogen die Ober-
gerflste durch Stahlselle

noch  besonders abge-
spannt, eine Sicherung,
die in der statischen

Berechnung gar nicht be-
rflcksichtigt wurde. Das
gesamte Lehrgeriist wurde
mit wirklich anerkennens-.
werter Sorgfalt ersteilt,
riicht nur die Obergeriiste, auch die Untergeriiste bestanden ausschlieB-
lich aus KanthOlzern, eine Mafinahme, die man heute wohl nicht mehr
durchfflhren wfirde, zumal sie auch nicht unbedingt notwendig erscheint.
Zur Erhéhung der Reibung wurden in allen wichtigen Knotenpunkten
zwischen die HOlzer Alligatordiibel eingebaut. Die Stander des Unter-
gerustes saBen auf hdélzernen Rammpfahlen.

Abb. 15 zeigt EInzelheiten des Geriistes obeihalb und unterhalb der
Spindeln mit dem oberen Ansatzpunkt der Windstreben. Im Obergeriist
stehen die Streben auf einem Hartholz, das durch ein Zangenpaar fest-
gehalten wird. Darflber sind die Streben nochmal durch ein kurzes
Zangenpaar gefafit und mittels Schrauben zugsicher mit dem Untergeriist
verankert. Die Spindei sitzt unmittelbar auf dem Tragstander des Unter-
geriistes auf; an diesen sind seitilch die Windstreben mit Alligatordflbeln
angeschlossen. Um eine unbedingt sichere Querversteifung zu erhalten,
sind am Kopf des Untergerflstes zwei Zangenpaare angeordnet.

5. Noch gewaltiger war das ebenfalls von
angegebene und hergestellte 50 m hohe Lehrgeriist der Teufelstal-
brflcke9 bei Hermsdorf (Abb. 16), deren Bogen 138 m Spannweite hat.

Klett und Rietli, Die Rohrbachbrucke bei Stuttgart. B. u. E. 193das Lehrgeriist ist in seinen Einzelheiten ahnlich dem der Rohrbach-

brucke konstruiert, das Untergeriist ist allerdings aus Rundhélzern ersteilt.
Abb. 17 zeigt Einzelheiten des seitlichen Gerustteiles, wo die Spindeln
tiefer gesetzt sind ais im mittleren Teile des Geriistes. Hier geben in

5 Jflngiing, Die Teufelstalbrticke der Reichsautobahn Gera—Jena.
B. u. E. 1938, Heft 11.
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den einzelnen Knotenpunk-
ten die Streben des Ober-
geriistes einen einseltigen
Schub auf das die Schwelle
vertretende Zangenpaar. Um
die Knotenpunkte am Aus-
weichen nach der Bogcn-
mitte zu hindern, ist iiber
dem holzernen Zangenpaar,
das die HarthOlzer der
Knotenpunkte fafit, ein
zweites  Zangenpaar  aus
Winkelelsen angeordnet und
mit jeder Strebe krSftig
verschraubt. Dieses eiserne
Zangenpaar ubertragt den
einseitigen Schub des Ober-
geriistes iiber eiserne Zug-
anker unmittelbar auf die
Briickenwlderlager.

Abb. 18 zeigt eine Eln-
rlchtung zum Verschleben
des Lehrgeriistes. Die St3n- Abb. 18.
der sltzen in einem Schuh
aus Profllelsen, der mit dem durchgehenden Betonfundament durch Verschleben wurden die elsernen Schuhe mit Stahlwalzen unterlegt,
Anker verbunden ist. Die etwa 6 cm dicke Fuge zwischen StSnder- der MSrtel unter den Standem weggespitzt und die eisernen Anker
unterkante und Fundament ist mit Zementmoértel unterstampft. Zum durchgebrannt. (SchluB folgt.)

ytaisi  Der Brucken- und Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1938.
Von G. Schaper.

(SchluB aus Heft 6.)

Zweigleislge Klappbriicke iiber die Peene bei
Anklam in der Strecke Angermiinde— Stralsund
(RBD Stettin) (Abb. 27).

An Stelle der alten, zu schwachen und in den
Bewegungs- und Sicherheltsvorrichtungen unzulanglichen
Klappbrucke wurden zwei eingleisige, elektrlsch an-
getriebene Rollsegment-Klappbriicken eingebaut.

Abb. 27.
Klappbrucke iiber die Peene bei Anklam.

An der Spitze der schrSg hoch stehenden Lenkstange
ist ein Ritzel mit Kegelradantrieb angeordnet, der in
eine Trlebstockverzahnung am Umfange des Rollsegments
eingreift und die Klappe bewegt. Die 13,40 m weit
gestiitzten Klappentrager sind geschwelfit. Der stoBfreie
Obergang der Fahrzeuge von der beweglichen Brucke
zu der festen wurde durch clektrlsch angctriebene
Schienenauszflge erreicht.

Zur Stahlersparnis wurden nach Méglichkeit zu
schwache stahlerne Brucken durch massive gewdlbte
Brucken ersetzt, von denen im folgenden einlge Bel-
splele erortert werden.

Abb. 28. DickebachbrOcke.
Alter Oberbau im Yordergrunde.
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Abb. 29. Neue Dickebachbriicke.

Abb. 30. Ahrbriicke.
Alte stahlerne Brflcke im Vordergrunde.
Alte stelnerne Briicke fiir das zwelte Gleis
Hintergrunde.

Abb. 31. Neue Ahrbriicke.

Im
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Dickebachbrucke beiRummels-
burg in der Strecke Neustettin —
Stolp (RBD Stettin) (Abb. 28 u. 29).

An Stelle des zu schwachen stah-
lernen Oberbaues von 51,6 m Stiitzweite
(im Vordergrunde der Abb. 28) wurden
drei Klinkergewdlbe von je 13 m Licht-
weite errichtet (Abb. 29). Da die Strecken-
verhaitnisse keine dauernde Anderung
der Linienfiihrung zuliefien, wurde der
alte Oberbau zunachst In einer Betriebs-
pause 5 m seitlich auf ein vorher her-
gerichtetes vorubergehendes Lager ver-
schoben. Nachdem das Gleis in die
neue Lage verschwenkt war, konnte die
neue Briicke an der Stelle der alten
Brucke gebaut werden.

Eingleislge Eisenbahnbriicke iiber
die Ahr in km 24,69 der Strecke
Adenau — Remagen (RBD Koéln) (Ab-
bild. 30 bis 32).

An Stelle der alten Brucke mit
drei stahlernen Oberbauten auf Stein-
pfellern (im Vordergrunde der Abb. 30)
ist eine steinerne gewodlbte Brucke mit
drei Offnungen (Abb. 31) erbaut worden.
Die Gewolbe der Seltenéffnungen sind
nach einem Halbkreis mit 18 m Spann-
weite geformt worden. Das mittlere
Gewolbe hat Korbbogenform, seine
Spannweite betragt 32,7 m. Die Pfeiler
haben einen Vorkopf, der bis In Kampfer-
héhe relcht. Die Gewdlbe bestehen aus

Kiinkern, ihre Stirnen sind
aber ebenso wie die anderen
Ansichtfiachen mit schénen,
bunten Grauwackesteinen
verkleidet. Die Abdeck-
platten der Brflstungen und
die oberen Telle der Vor-
kopfe bestehen aus Basalt-
lava. Die Vorképfe haben
einen hubschen blldhaueri-
schen Schmuck erhalten,
der auf das Tierleben Im
Ahrtal Bezug hat. Der in
Abb. 32 dargestellte Yor-
kopf zeigt eine Libelle und
eine Forelle. Die Tiere sind
farbig gehalten und heben
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Abb. 32. Ahrbritcke. Pfeiler mit Yorkopf.

Abb. 33.

Boberbriicke bei Crossen.

sich schon gegen die dunkelgraue Basalt-
lava ab. Die Basaltlavastelne sind fein
gespitzt, die Grauwackesteine haben
natiirliche Bossen (Abb. 32).

Strafienbriicke iiber den Bober
bei Crossen (RBD Osten) (Abb. 33).

Auch diese gewodlbte Brucke mit
neun Offnungen tritt an die Stelle einer
zu schwachen Stahlbrflcke. Die Briicke
ist schief. Die tief an den Pfeilern an-
setzenden Gewdlbe bestehen aus Beton,
in den spitzwinkligen Ecken sind sie
mit Stahl bewehrt; auch die Stirnen
sind aus Beton gebildet. Die runden
Pfeilervorlagen, die Parallelflugel der
Widerlager und die Gesimse in Hohe
der Fahrbahn sind mit roten Porphyr-
steinen verkicldet. Der Beton hat durch
Zusatz von Porphyrsplltt eine rétlich-
gelbe Farbe erhalten. Die Ansicht-
flachen des Betons sind gespitzt. Die
Gelander sind aus Stahl gebildet. Das
Aussehen der Brucke ist sehr befrledi-
gend, sie fQgt sich schén in die Land-
schaft ein.

Strafienbriicke uber die Hasiach
und die Klostergasse in Kronach
(RBD Niirnberg) (Abb.34).

Die Klostergasse wird von einem
Halbkrelsgewdélbe aus Beton mit 7 m
Lichtweite und die Hasiach von einem
Segmentbogengewdélbe aus Eisenbeton
mit 18,2 m Lichtweite in Kampferhéhe

flberbrflckt. Alle Slcht-
fiachen sind mit schoénen
roten  Sandsteinen ver-
kleldet. Trotz der Ver-
schiedenheit der beiden Ge-
wolbe, die durch die
ortlichen Verhaltnisse be-
dingt war, ist ein ruhiges,
schénes Brflckenbild erzielt
worden.

Gewdlbte zweigleisige
Flutbrficke fiber die A 11-
mflhl in km 55,085 der

Strecke Niirnberg—
Crallsheim (RBD Niirn-
berg) (Abb. 35).
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Abb. 35. Verst3rkte Altmiihlbrticke.

Abb. 36. Alte Rezatbrucke.

Alle Rechte vorbehalten.

Schaper, Der Brucken- und Ingenleurhochbau der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1938

Fachschrift f. d. ges. Baulngcnieurwesen

Die alte Briicke wies in den Gewdlben und
Pfeilern starke Risse auf, ihre Stirnmauern waren aus-
gebaucht. Ein Neubau wurde dadurch vermieden, daB
die Widerlager, Pfeller, Gewo6lbe und Stirnflachen mit
einem Eisenbetonmantel umschlossen wurden. Die Ver-
stSrkungen in den drei mittleren Offnungen stiitzen sich
auf Eisenbetonsohlengewdlbe, die auf Eisenbetonpfahlen
gegriindet sind. An den guten Formen der alten, aus
Natursteinen gemauerten Briicke ist grundsatzlich nichts
geandert worden. Alle Ansichtfiachcn sind cinwandfrei
steinmetzmafiig bearbeitet worden.

Eyb in
(RBD

Zwelgleisige gewdlbte Rezatbriicke bel
km 41,53 der Strecke Niirnberg— Crailsheim
Nurnberg) (Abb. 36 u. 37).

Die gleichen Schaden wie die der eben beschriebenen
Briicke zeigte die Rezatbrucke (Abb. 36). Die Segment-
bogen der Gewodlbe setzten ziemlich hoch an den
schwachen Pfeilern an. Bel der Verst3rkung der Briicke
durch einen alle Anslchtfiachen umschliefienden Eisen-
betonmantel wurden die Pfeiler erheblich verbreitert
(Abb. 37). Dadurch konnten die Gewdlbeleibungen mehr
der Halbkreisbogenform angepafit und fast bis in
Gelandeh6he gefiihrt werden. Von der Anordnung von
Sohlengewdélben wurde bei dieser Bruckenverst3rkung
Abstand genommen. Die Pfeilerverbreiterungen, auf die
sich die neuen Gewdlbe stiitzen, sind mit den alten
Pfeilern in innige Verbindung gebracht und auf Eisen-
betonpf3hlen gegriindet worden. Das Aussehen der
neuen Briicke ist weit giinstlger ais das der alten Briicke.

Im Jahre 1938 sind 28 758 t St 37 und 3026 t St 52
In Brucken und 8671 t St 37 in Ingenieurhochbauten ein-
gebaut worden.

Abb. 37. Neue Rezatbrucke.

Die Arbeiten der Reichswasserstra6enverwaltung im Jahre 1938.

Von Ministerialdlrektor ®r.=Snfl. cijr. GEhrs.
(Fortsetzung aus Heft 7.)

3. Markische Wasserstrafien.

Die Ausbauarbeiten am Vofikanal sind beendet, so daB er auf seiner
ganzen Lange fur Finowkahne von 1,50 m Tiefgang befahrbar ist.

Der Bau der zwelten Schleuse Lehnitz wurde so weit geférdert, daB
die Verschliisse eingebaut werden kénnen. Mit der Fertigstellung der
Schleuse ist Im Jahre 1939 zu rechnen.

Der ausgebaute lhle- und Plauer Kanat ist dem Verkehr Ober-
geben worden. Der Bau der Pumpwerke an den Schleusen Zerben und
GroB-Wusterwitz fiir die Speisung des Kanals ist im Gange.

Der Umbauder Mithlendammstaustufe in der Spree In Berlin
ist trotzgroBer Schwierlgkelten bei der Gestellung von Arbeitskraften
und der Beschaffung von Baustoffen annahernd planmaBig geférdert
worden. Die Erd-, Ramm- und Betonierungsarbeiten fiir die Schleuse sind
grofitenteils beendet. Der Einbau der Verschlusse soli im Fruhjahr 1939
folgen. Das Wehr in der Spree wurde fertiggesteilt.

Die Arbeiten zur Beseitigung der Enge im Sakrow-Paretzer
Kanat bei Marguardt, die im Jahre 1936 begannen, wurden im Fruhjahr
1938 beendet. Damit ist die letzte Engstelle In diesem Kanat beseitigt.
Die Arbeiten zur Verbreiterung der Mundungsstrecke des Spandauer
Schiffahrtkanals, zur Beseitigung des Havelecks und der scharfen
Kriimmung an der Burgwallschanze in Spandau wurden im Mai 1938
beendet. Die im August 1937 begonnenen Arbeiten zum Bau eines
Durchstiches bei Ketzin wurden im November 1938 beendet. Der Durch-
stich. wurde im September 1938 zum ersten Mate befahren. Er schneidet
eine stark gekrummte, fiir die Schiffahrt schlecht flbersichtliche
S-Kurve ab.

An dem zur Verbesserung der Vorflutverhaltnisse unterhalb Rathenow-
Havelberg bestimmten Vorfluter der Havel, der hinter dem Elb-
deich von der jetzigen Havelmundung bis Gnevsdorf hergestellt wird,
konnten trotz des Arbeltermangels die Erdarbeiten planmSBig weiter-
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Abb. 33. Hubbriicke iiber den Flnowkanal in Eberswalde.

gefuhrt werden, weil von der GefSngnisverwaltung Strafgefangene dafiir
zur Verfiigung gestellt worden sind.

Im Rahmen der Anpassung der Briicken an die fur die verschiedenen
StraBen zugelassenen Lasten und den gesteigerten Verkehr sind zwei
bewegliche Briicken mit elektrischem Antrieb iiber den Finowkanal fertig-
gestellt.

Die Hubbriicke in Eberswalde (Abb. 33) hat 10 m Lichtweite, eine
8,5 m breite Fahrbahn und zwei 2,25 m breite Fufiwege.

Die Portalzugbriicke bel Llebenwalde (Abb. 34) hat 6m Lichtweite.
Die Klappe enthiilt eine 7 m breite Fahrbahn und zwei 1m breite Fufi-

wege. Beide Widerlager sind auf einer unter der Brflckendurchfahrt
hinweggehenden Luftdruckgriindung, die am wirtschaftlichsten war,
errichtet.

Die umfangreichen Bauarbeiten, die unter dem Sammelbegriff der
Umgestaltung der Berlin er WasserstraBen zusammengefafit werden,
wurden im letzten Jahre in ihrer grundsatzlichen Planung in enger Zu-
sammenarbeit mit dem Generalbauinspektor fur die Reichshauptstadt,
Professor Albert Speer, festgelegt und am 14. Juni 1938 in einem feier-
lichen Staatsakt auf Befehl des Fiihrers zusammen mit den Arbeiten der
iibrigen Verwaltungen zur Neugestaltung der Reichshauptstadt begonnen.

Von den Arbeiten, die hauptsachlich verkehrlich bedingt sind, wurden
die 3. Schleuse Machnow, die belden neuen Schleusen des Land-
wehrkanals und der Spreeausbau an der Spreemiindung zwischen
km 0 und km 4,7 in Angrlff genommen.

Die Wohnbauten an der neuen Schleuse Machnow, die ais Ersatz
fiir die blsherigen, dem Schleusenneubau zum Opfer fallenden Bauten zu
errichten waren, wurden nach den Pianen der frei schaffenden Architekten
Prof. Walter und Johannes Kriiger im wesentlichen fertlggestelit.

Die genannten Schleusenbauten werden im Laufe des kommenden
Jahres dem Betrieb iibergeben werden kOnnen.

Von den hauptsachlich stadtebaulich bedlngten Arbeiten wurde der
Spreedurchstich am KOnigsplatz in den von der Randbebauung
freien Teilen begonnen und zu Ende geftihrt.

4. Elbegebiet und Mittellandkanal.
Elbe. In der sachsischen Elbestrecke (km O bis 121,83) sind die
Ausbauarbeiten der Ansbaustrecken Pratzschwltz (1. Teilstrecke), Nicder-
wartha—WIldberg und Moritz—Kreinitz (3. Teilstrecke) neu in Angriff

Abb. 35. Deichverlegung bei Stehla.
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Abb. 34. Portalzugbriicke iiber den Finowkanal bei Liebenwalde.

genommen und die Arbeiten in den Ausbaustrecken Wehlen—Pirna (Teil-
ausbau), Dresden: Blasewltz— Kaditz (3. Teilstrecke), Hirschstein (1. Teil-
strecke), Moritz— Kreinitz (1. Teilstrecke) zu Ende gefilhrt worden. Der
Gesamtaufwand fiir die sachsische Elbestrecke betrug 1,6 Mili. RM.

Im Bezirk des Wasserbauamts Torgau wurde die Ausbaustrecke
»oberhalb Alt-Belgern*“ (km 132,50 bis 133,40) fertlggestellt.

Der Ausbau ,,oberhalb Stehla" (km 134,11 bis 135,30) ist bis auf geringe
Restarbeiten vollendet.

Die in der Ausbaustrecke .unterhalb Stehla"” (km 135,30 bis 137,38)
im Jahre 1936 im Elgenbetriebe begonnenen, 1937 im Unternehmerbetrieb
weitergefuhrten Bauarbeiten konnten infolge des Mangels an Arbeitskraften
noch nicht fertlggestellt werden.

Vor dem Dorf Stehla (km 135,23) springt der rechte Hochwasserdeich
mit einem scharfen Knick weit vor und errelcht mit seinem FuB sogar
das Mittelwasserbett der Elbe. Dadurch hatten sich u. a. im Strombett
erhebliche Auskolkungen vor dem Deich und in dem weiter unterhalb
liegenden Obergang Tauschwitz umfangreiche Sandablagerungen gebildet.

Der Deich wird daher an dieser Stelle auf eine Lange von rd. 160 m
bis zu 25 m zurtickverlegt. Der neue Deich ist hergestellt (Abb. 35). Der
alte Deich wird erst im Jahre 1940 abgetragen.

Durch den Verbau der Obertiefen auf der Ausbaustrecke ,,oberhalb
Belgern” (km 138,05 bis 140,15) sind die in diesem Stromabschnitt be-
stehenden Mangel nach den bisherigen Beobachtungen beseltigt worden.
Der Wasserspiegel wurde am oberen Ende der Ausbaustrecke bei NW um
rd. 25 cm gehoben.

Durch den Ausbau ,,Obergang Belgern" (km 140,15 bis 142,20) wurde
in dem bisher seichten Obergang eine ausreichende Fahrwassertiefe erzielt.

Fiir das Wasserbauamt Torgau wurde der Neubau eines Dlenst-
gebaudes erforderlich, weil die bisher von der Reichsfinanzverwaltung
angemieteten Dienstraume an diese fiir elgenen Bedarf zuriickgegeben
werden miissen und andere geeignete Raume bel der groBen Wohnungs-
not in Torgau nicht gemletet werden konnten.

In dem neuen Dienstgebaude sind auch Wohnungen fiir den Bau-
amtsvorstand und fur einen Hausmeister vorgesehen. Die Bauarbeiten
werden im Fruhjahr 1939 fertlggestellt werden.

Im Bezirk des Wasserbauamts Wittenberg wurden die 1937 be-
gonnenen Arbeiten in der Ausbaustrecke ,Woérblltz" (km 177,00 bis 179,65)
durch den Umbau von vorhandenen Buhnen, Anlage von Zwischenbuhnen,

Abb. 36. Bau der Fahrbuhne (Elster— Gallin).
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sowie eines Deckwerks und Leitwerks am linken Ufer zu Ende gefuhrt.
Innerhalb des Leitwerks wurde ein neues Fischercifeld durch Ausbaggern
geschaffen.

Neu begonnen wurde mit der Verbauung des Kolkes
ClOden’ (km 188,89 bis 190,04).

Durch den Kolkverbau wird einer weiteren Wasserspiegelsenkung
und einem vermehrten Angriff des Stromes auf das rechtseitig gelegene
Deckwerk Einhalt geboten; gleichzeitly werden die Fahrwassertiefen der
oberen Ausbaustrecke ,,Merschwltz" durch den Kolkverbau aufgebessert.

Unterhalb des an die Miindung der Schwarzen Elster anschlieBenden
15 km langen Elbbogens bis zum Galliner Durchstich wurden die 1937
begonnenen Arbeiten zur Verbesserung der Stromfiihrung in der Ausbau-
strecke ,,Elster— Gallln" (km 199,8 bis 205,4) fortgesetzt und nahezu beendet.

Die Verlegung der Streichlinie
bel dem Ort Elster machte bei
km 200,0 eine vollige Neuregelung
der Fahrverhaitnlsse und einen Um-
bau der belderseltigen Fahrbuhnen
erforderlich. An dlesem Umbau wird
zur Zeit noch gearbeitet (Abb. 36).

Die im Jahre 1937 begonnenen
Arbeiten der Baustrecke ,oberhalb
Wittenberg” (km 210,3 bis 214,1)
konnten noch nicht ganz fertlg-
gestellt werden, da ungewOhnlich
hohe Wasserstande die Ausfuhrung
von Pflasterungen behinderten. Der
Ausbau wirkt sich jetzt bereits auf
die Stromverhaitnisse gfinstlg aus;
die ungiinstlgen Ubergange und die
hier auftretenden Versandungen sind
verschwunden.

Neu begonnen wurden umfang-
relche Arbeiten in der Baustrecke
,sunterhalb Wittenberg"” (Piesteritz)
(km 217,0bls219,4), fflr die 1450 000 RM
zur Verfugung gestellt wurden. Hier wird die fflr die Schiffahrt bisher
sehr ungunstige scharfe Kriimmung durch Abbaggern des rechten Ufers
(Abb. 37) und durch Neubau von Buhnen am linken Ufer wesentlich
flacher gestaltet; durch Ausbau einer oberhalb gelegenen Gegenkrflmmung
wird ein etwa sich ungiinstig auswirkender Ubergang vermieden.

Ais Arbeltskrafte stehen fflr dleses Bauvorhaben 150 Strafgefangene
bereit.

Auch in Wittenberg wurde der Neubau eines Dienstgebaudes erforder-
lich, da die bisher von der Stadt gemleteten Raume zurflckgegeben werden
miissen und wegen Wohnungsmangels andere nicht zu erhalten sind.
AuBer den Amtsraumen enthalt der Neubau eine Dienstwohnung fflr den
Bauamtsvorstand und eine Hausmelsterwohnung.

Die Arbeiten der 5 km langen anhaltischen Ausbaustrecke RoBlau
wurden mit einem Kostenaufwande von 500 000 RM weitergefiihrt.

Im Bezlrk des Wasserbauamts | Magdeburg wurde der Grob-
ausbau In der Ausbaustrecke ,,Dornburg" (km 297,0 bis 301,0) fertiggestelit
(Abb. 38). Im Verlauf der Bauarbciten, mit denen 1936' begonnen wurde,
mufiten rd. 450 Wasserelchen — in Langen bis zu 20 m — gehoben und
an Land gebracht werden (Abb. 39).

Die in derunterhalb anschlieBenden Ausbaustrecke ,,GliInde-Pémmelte"
km 301,00 bis 305,05) Im Jahre 1937 begonnenen Arbeiten wurden fort-

Lunterhalb

Abb. 37.

Abb. 38. Leltwerk mit Leitwerkfeldern in der Ausbaustrecke Dornburg.
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gesetzt. Auf dem rechten Ufer werden die beiden umzulegenden Deck-
werke, 13 Buhnenverlangerungen und vier Neubaubuhnen bis zum Ablauf
des Baujahres 1938/39 fertiggestelit. Die durch die Verbesserung der
Streichlinienfuhrung notwendigen Abbrucharbeiten an den alten Buhnen
und Deckwerken auf dem linken Ufer werden durchgefflhrt. Die Verlegung
des Sommerdelchs auf 930 m Lange an der Ranieser Breite ist beendet.

Mit den Regelungsarbelten in der Ausbaustrecke ,Frohse" (km 3125
bis 316.1) wurde begonnen. Eine grundlegende Anderung der Sreich-
linienfflhrung war hier nicht erforderlich. Durch die planmafilge Ein-
schrankung des Streichlinlenabstandes von 170 m auf 160 m ist das Ver-
legen der alten Bauwerke in die neue Streichllnie (Buhnenverl3ngerungen
und -verkflrzungen) erforderlich; auBerdem ist der Bau von vier Zwischen-
buhnen vorgesehen. Die Arbeiten sollen in zwei Baujahren durchgefflhrt
werden. Die Kosten hierfur betragen
rd. 900 000 RM.

In der Ausbaustrecke ,Lostau"
(km 336,0 bis 337,6) wurden mit der
Veriangerung von ffInf Buhnen und
den Bdschungsarbeiten (Rasen-
andeckung) auf dem linken Ufer
die entwurfsmaBigen Arbeiten fertig-
gestellt. Vor den Deck- und Leit-
werken auf dem rechten Ufer haben
sich in einer Lange von etwa 2 km
und fast in Sohlenbreite tiefe Kolke
(bis 3,60 m unter RW 1929) gebildet,
die mOglichst bald verbaut werden
sollen.

In der Ausbaustrecke ,,Hohen-
warthe" (km 337,6 bis 340,5) sind die
Restarbelten an den Deckwerken auf
dem Hnken und rechten Ufer und
an den Im Vorjahre ausgefiihrten
Buhnen beendet. Es wurden weitere
drei Buhnen und drei Buhnen-
umlegungen fertiggestelit.

In der Ausbaustrecke ,,Niegripp 1* (km 340,5 bis 344,5) sind die Unter-
nehmerarbelten und das Deckwerk (Eigenbetrieb) unterhalb der Glinden-
berger Ladestelle fertiggestelit.

In der Ausbaustrecke ,,Niegripp II" (km 344,5 bis 346,9) sind die Unter-
nehmerarbeiten (Deckwerke) am linken Ufer und unterhalb des lhlekanals
(23 Buhnenumlegungen und acht Neubaubuhnen) bis auf eine Neubaubuhne
und Restarbelten an den Unterwasserbéschungen der flbrigen Buhnen
fertiggestelit. Der Umbau der Fahrbuhnen und die Umlegung des Deck-
werks oberhalb des lhlekanals sollen im Eigenbetrieb ausgefuhrt werden.
Aus Mangel an Arbeltskraften werden diese Arbeiten erst im nachsten
Baujahr in Angriff genommen werden kOnnen.

Im Bezlrk des Wasserbauamts Tangermunde wurde im Frflh-
jahr 1938 mit den Ausbauarbeiten auf der Baustrecke ,,Kehnert" (km 357,3
bis 361,0) begonnen. Die Arbeiten werden im Eigenbetrieb ausgefflhrt.
Hier ist eine Einschrankung des Streichlinlenabstandes von 170 auf 160 m
unter gleichzeitiger Verbesserung der Steichllnienfflhrung vorzunehmen;
besonders auf dem mittleren Teil der Ausbaustrecke zwischen km 358,70
und km 360,25, auf der die alte Streichllnie fast geradlinig verllef, muBte
eine starkere Schlangelung des Strombetts ausgefuhrt werden. Sie wird
erreicht durch einen Vorbau der Buhnen auf dem einen Ufer (bis zu 65 m).
und entsprechende Yerkflrzung der Buhnen auf dem anderen Ufer.

Abbaggerung

Abb. 39. Anlandbringen einer Wassereiche.
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Gahrs,

Infolge weitgehender Versandung der zu verkiirzenden Buhnenfelder
mufi zwischen km 358,8 und 359,3 linkes Ufer ein 500 m langes Deck-
werk ausgefiihrt werden.

Im Interesse der Landeskultur Ist vorgesehen, das Abbruchgut in
Schlenkcn und Vertiefungen des Vorlandes zu verbauen.

Fflr den Ausbau der gesamten rd. 4 km langen Baustrecke werden
etwa zwei Baujahre erforderlich sein.

Auf der im Rechnungsjahr 1937 fertiggestellten Neubaustrecke ,,am
Polten" (km 367 bis 370,30) hat sich die giinstige Fahrwassergestaltung
auf der ganzen Strecke weiterhin erhalten. Nur der Verbau der Ober-
tiefen in der scharfen Krummung bei km 368 wird zur Zeit noch ergSnzt;
hier werden die Fiachen zwischen den Grundschwellen mit Kies, Stein-
knack und Schiittsteinen verfiillt und befestigt.

Auf den in den Voijahren begonnenen und im wesentlichen fertig-
gestellten Neubaustrecken Ferchland | (km 370,3 bis 372,8) an der Kanal-
miindung Parey und Ferchland Il (km 374,5 bis 376,8) wurden noch
einige Restarbeiten teils im Unternehmer-, tells Im Eigenbetrieb aus-
gefiihrt. Die Fahrwasserverhaltnisse haben sich hier weiter giinstig
entwickelt.

Ein neues Bauvorhaben ,Dalchau” wurde auf der Strecke von
km 403,5 bis 408,0 in Angriff genommen. Hier ist der Streichlinienabstand
von 188 m auf 170 m einzuschranken und die Streichlinienfiihrung durch
eine starkere Schiangelung des Strombetts zu vcrbessern. Auch hier
werden die Buhnen auf der einen Seite teilweise bis zu 60 m verl3ngert
und auf der gegeniiberliegenden Seite um ein entsprechendes Mafi ver-
kiirzt. Das bei km 405 vorhandene 570 m lange Deckwerk mufi am
oberen Ende um 13 m vorgezogen und am unteren Ende um 21 m zurflck-
verlegt werden. Die Arbeiten werden im Unternehmerbetrieb ausgefiihrt
und etwa zwei Jahre in Anspruch nehmen.

Alle Rechtc vorbehalten.

Dle deutsche Wissenschaft und die deutsche Bauwirtschaft verlieren
durch den Tod von Prof. Dr. Franz KOgler einen hervorragenden Lehrer,
Forscher und Berater, der sich durch zahlrelche und bahnbrechende
Arbeiten einen Ruf erworben hat, der weit iiber Deutschlands Grenzen
gewiirdigt wird. In unermudlicher Tatig-
keit fiihrte er das von ihm geleltete
Institut an der Bergakademie Freiberg
zu hohcr Leistung und stellte es in den
Dienst groéfier allgemelner Aufgaben. Der
unerwartete, frilhe Tod dieses 57j3hrigen
bedeutet aber besonders fiir die junge
deutsche Baugrundforschung einen
schweren Verlust.

1882 in Neustadt a. d. Orla geboren,
studierte KOgler nach dem Besuch des
Realgymnaslums in Chemnitz an der
Technischen Hochschule Drcsden Bau-

Ingenieurwissenschaften und trat an-
schliefiend in den sSchsischen Staats-
dienst ein. 1905 legte er seine Dlplom-
priifung ab, erwarb 1906 die Wurde
eines Doktor -Ingenieurs und wurde
1910 zum Reglerungsbaumeister er-
nannt. Von 1909 bis 1912 war er beim
BrUckenbaubiiro der Sachsischen Staats-
eisenbahnen, darauf bis Mai 1914 ais
Baudirektor beim Tielbauamt der Stadt
Dresden tatig und iibernahm dann die

Stellung eines technischen Direktors
des Deutschen Elsenbahn -Verbandes
in Berlin.

Dr. KéSgler, der von 1905 ab Asslstent
bei Geheimrat Prof. Dr. Foerster war,
habilitierte sich 1911 ais Privatdozent
fiir Bruckenbau, Statik und Festlgkeits-
lehre an der Technischen Hochschule
Dresden und hat dort bis 1914 Vor-
lesungen gehalten. Mit der Obersledlung
nach Berlin wurde er ais Prlvatdozent
an der Technischen Hochschule Berlin
zugelassen. Im Jahre 1936 konnte er
auf eine 25 jahrige erfolgreiche Tatigkelt ais Hochschullehrer zuruckblicken.
Kégler hat den Weltkrieg von Anfang an mitgemacht, wurde in
Frankreich drelmal verwundet und war zuletzt Hauptmann und Bataillons-
filhrer. Vorubergehend war er beim Kgl. Preufi. Ingenieur-Komitee ais
Referent tatig und hat zusammen mit Prof. 2)r.=3ng. Gehler die Bau-
technische Prufstelle beim Stabe des Krlegsamtes eingerichtet.

Die Arbeiten der Reichswasserstrafienverwaltung im Jahre 1938
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Im Bezirk des Wasserbauam ts Wittenberge sind folgende Arbeiten
ausgefiihrt worden:

Das Bauvorhaben Riihstadt (km 438,0 bis 443,7) war 1937 bis auf
Restarbeiten fertiggestellt. 1938 wurden noch Schwimmlagen und Stein-
schiittungen zur Sicherung der BuhnenkOpfe eingebracht und ein Tell der
ausstehenden Pflasterarbeiten erledigt.

Die Baustrecke Baléw (km 443,7 bis 447,0)
kopfe ausgebaut worden.

Bei Wahrenberg (km 458,3 bis 461,5) wurde mit dem Bau der Buhnen-
gruppe am linken Ufer, km 459 bis 460, und der Buhnenveriangerungen
auf dem rechten Ufer unterhalb km 459,5 begonnen.

Bei Cumlosen (km 466,5 bis 470,0) wurden die Arbeiten des Vorjahres
fortgesetzt. Am linken Ufer sind die Buhnen zwischen km 458,4 und 459,3
sowie das anschliefiende Deckwerk bis zum Cumloser Haken, km 459,6, bis
auf Restarbeiten, hauptsachlich Pflasterarbeiten, ausgebaut worden.

Im Baulos Liitkenwisch (km 470,0 bis 475,5) wurde mit dem Ausbau
am rechten Ufer bei dem schlechten Ubergang, km 472,0 begonnen.

An der Detchverlegung und Vorlandabgrabung ,am bésen Ort*
(km 476,5 linkes Ufer), die seit 1935 durch den Reichsarbeitsdienst aus-
gefiihrt wird, konnte mit Rflckslcht auf die Gewinnung des Kleibodens
nur bei niedrigen Wasserstanden in den Monaten Juni, Juli und August
gearbeitet werden.

Auf der Baustrecke Gaarz (km 498,0 bis 503,0) mufite wegen der
ungunstigen Obergange und der dauernden Verlagerungen der Sande
zur Verhutung von Schiffahrtstockungen der Ausbau nahezu gleichzeillg
auf der gesamten Strecke elnsetzen. Die Buhnenveriangerungen und
Zwischenbuhnen sind sSmtlich bis auf gerlnge Atisnahmen vorgetrieben.
Streckenweise konnten bereits die neuen Buhnenkopfe abgepflastert
werden. (Fortsetzung folgt.)

Ist bis auf drei Buhnen-

Professor Dr.-Ing. Koégler f.

Am 1 August 1918 wurde Dr. KOgler ais Professor fur Technische
Mechanik (elnscbl. Baustatik und Festigkeitslehre) und fur Baukonstruktions-

lehrean dieBergakademieFreiberg berufen. Mehr ais 20 Jahre lang
hat ersich dort inrastloser Arbelt seinen Aufgaben ais Lehrer und
Forscher gewldmet. Seinem Institut fur
Technische Mechanik, Baukunde und

Materialpriifung gliederte er im Jahre
1924 eine Forschungsstatte fur bau-
technische Bodenuntersuchungen an und
entwickelte dieses Erdbaulaboratorium
zu einem  Baugrundforschungsinstitut
von internationaler Bedeutung.

Zahlreiche Biicher und Ver(jffent-
lichungen in Zeitschriften zeugen von
seiner regen Forschertatigkeit.  Von
den wissenschaftlichen Arbeiten KOglers
seien zunachst erwahnt: ,Versuche uber
die Stofiwlrkung fallender Lasten auf
Tragwerke", die zur Ausarbeitung von
Vorschriften fiir die Berechnung von
Schutzbrucken iiber Eisenbahnen fflhr-
ten. Nach dem Kriege hat er an den
Vorschriften des Preufi. Ministerlums
fiir die Berechnung von Fdrdergeriisfen
mafigebend mitgewirkt. Sein Buch uber
»Vereinfachte Berechnung eingespannter
Gew51be* liegt in 2. Auflage vor und
Ist auch in spanischer Obersetzung
erschienen. Koégler ist Herausgeber
des Taschenbuches fur Berg- und
Hiittenleute sowie Mitarbeiter beim
Taschenbuch fur Bauingenleure und
beim Handbuch fur Eisenbetonbau,
fir das er in der 3. Auflage den
Eisenbeton iiber- und untertage, in der
4. Auflage den Eisenbeton untertage
bearbeitete.

Am bekanntesten sind seine zahl-
reichen Verbffentlichungen auf dem Ge-
biete der Bodenmechanik und Bau-
grundlehre. Das vor wenigen Monaten

erschienene Buch Kogler-Scheidig, ,,Baugrund und Bauwerk" Ist heute
bereits vergriffen. In zahlreichen Lehrgangen iiber ,Neuere Baugrund-
lehre*, die in fast allen grOfieren Stadten Deutschlands abgehalten
wurden, hat er diese Ergebnisse der jungen, von ihm mafigeblich
beelnflufiten Baugrundwlssenschaft den Ingenieuren der Praxis, der
Behorden und der Bauindustrie vermittelt.
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Neben dieser Forschungs- und Lehrtatigkeit hat Kogler sich in zahl-
relchen Ausschiissen und Organisationen fiir die Anerkennung der jungen
Baugrundwissenschaft eingesetzt. So im Deutschen Baugrundausschufi,
der 1935 die ,Richtlinien fiir Bodenuntersuchungen" herausgegeben hat,
und Im Deutschen Normenausschufi, in dem er an der Aufstellung der
Normen fiir Bodenentnahme, Schichtverzeichnisse und fiir Setzungs-
messungen von Bauwerken mitarbeitete. Er war lange Jahre Mitglied
der Deutschen Forschungsgesellschaft fiir Bodenmechanik und Vor-
sitzender des Unterausschusses fiir Frostfragen im StraGenbau in der
Deutschen Forschungsgesellschaft fiir das Strafienwesen. Der Direktion
der Reichsautobahnen ist er auf dem Gebiete der Wechselwirkung der
Fahrbahndecke und des Untergrundes ein wertvoller Berater gewesen.

Dariiber hinaus ist das Erdbaulaboratorium Freiberg von zablreichen
Baubehitrden auf dem Gebiete der Griindungen des Erd-, Wasser-, Strafien-,
Eisenbahn- und Bergbaues, sowie von fast allen groBeren Baufirmen und

Professor Dr.-Ing. Koglery — Vermischtes — Personalnachrichten — Berichtigungen

Fochscnnit f. d. ges. Bauingenieurwesen

Bergbauunternehmungen zu wissenschaftlichen Untersuchungen des Bodens
herangezogen und Prof. KOgler selbst gutachtlich gehOrt worden. So
konnte dieser sein grofies Wissen und den reichen Schatz seiner Er-
fahrungen immer wieder in den Dienst der deutschen Bauwirtschaft stellen.

Ein Leben reich an Arbeit. aber auch reich an Erfolgen hat nunmehr
seinen AbschluB gefunden. Ober seinen fachlichen Wirkungskreis hinaus
erfreute sich Prof. Kogler auch ais Mensch in seiner liebenswiirdigen,
scblichten und immer hilfsbereiten Art allgemeiner Belieblheit. Den
Studierenden war er nicht nur der Lehrer, der ihnen aus seinem reichen
Wissen wertvolle Grundiagen fiir ihren spateren Beruf mit ins Leben gab,
sondern der Kamerad, bei dem sie sich jederzeit Rat und Auskunft holen
konnten und der gern im frohen Kreise mit ihnen frOhlich war.

Uber den engeren Kreis seiner Familie, seiner Mltarbeiter und seiner
Schuler hinaus bedauert die ganze Fachwelt das allzu friitic plotzliche
Ableben dicses wertvolien Menschen. Dr. Scheidig.

Yermischtes.

Technische Hochschule Berlin. Der Dozent in der Fakultat fiir Bau-
wesen Regierungsbaumeister a. D. SDr.*3ng. Willy Sichardt ist zum
n. b. ao. Professor ernannt worden.

Technische Hochschule Darmstadt. ProfessorSH',=gitg. Karl Thurnau
In der Abteilung fiir Bauingenieurwesen wurde auf eigenen Antrag von
seinen amtlichen Verpflichtungen entbunden.

Technische Hochschule Stuttgart. Dem Ministerialrat Professor
2\=2ng. Karl Schaechterle ist dieWtirde eines Doktor-Ingenieurs ehren-
haber verliehen wordenl).

Sr.=3ttg. Karl Deininger ist unter Ernennung zum o. Professor der
Lehrstuhl fiir Statik der Baukonstruktionen, Eisenbeton- und Bruckenbau
in der Abteilung fiir Bauingenieurwesen ubertragen worden.

Baurat Friedrich Bohny f. Am 9. Marz d. J. ist unser geschatzter
Mitarbeiter, Herr Baurat Sr.=3ng. Sr.”ng. cgr. Friedrich Bohny. Lindau
(Bodensee), gestorben. Die ,BautechniK” wird demnachst einen Nachruf
fiir den Verstorbenen bringen.

Lagervorr&te bei den Eisen verarbeitenden Unternehmungen.
Nach einem Rundschreiben des Reichsbeauftragten fiir Eisen und Stahl
vom 15. Februar 19392 sind die Eisen verarbeitenden Unternehmungen
verpflichtet, ihren Vorrat an Eisen und Stahl ohne Riicksicht darauf, fiir
welchen Auftrag und auf welche Kontrollnummer es beschafft wurde,
fiir andere Auftriige zu verarbelten und mit Material aus spSteren Bezugen
auszutauschen, falls dies im Interesse der fristmafilgen Erledigung und
planvollen Abwicklung der ihnen vorliegenden Auftrage liegt.

Bauholz-Bewirtschaftung. In der kurzlich verClfentlichten ersten
Anordnung des Beauftragten fiir den Yierjahresplan und
des Generalbevollmachtigten fur die Bauwirtschaft vom
10. Februar 19393 heiBt es:

,Durch Erlafi vom 1. Oktober 1938 hat der Reichsforstmeister zur
Schonung des deutschen Waldbestandes angeordnet, dafi der Einschlag
im Forstwirtschaftsjahr 1939 nur im gleichen AusmaB wie im Jahre 1937
erfolgen darf. Der Mangel kann durch eine vermehrte Einfuhr nicht aus-
geglichen werden. Damit stebt im Jahre 1939 eine weitaus geringere
Menge an Bauholz, sowohl Schnittholz ais Rundholz, zur Verfiigung ais
in den vergangenen Jahren. Die verfiighare Menge ist derart gering,
daB es der verstandnlsvollen Mitwirkung aller an der Bauwirtschaft be-
telligten Kreise und Stellen bedarf, um zu vermeiden, dafi den gemein-
samen Bestrebungen infoige Holzknappheit der Erfolg versagt bleibt.”

Um nun eine sparsame Verwendung von Bauholz aller Art slcher-
zustellen, ordnet der Erlafi im Einvernehmen mit dem Reichsfinanz-
minister und dem Reichsarbeltsminister bestimmte Mafinahmen an, hin-
sichtlich deren hier auf die Ver¢>ffentlichung im Ztrlbl. d. Bauv. ver-
wiesen wird.

Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Deutsche Reichsbahn. a) Reichsverkehrs-
ministerium, Eisenbahnabteilungen. Ernannt: zum Reichsbahnrat:
die Reichsbahnbauassessoren Wischniakowsky und Wolrat Wagner
unter Bellegung der Amtsbezeichnung Regierungsbaurat fiir die Dauer
ihrer Tatigkeit im Reichsverkehrsministerium, Eisenbahnabteilungen.

Versetzt: Regierungsbaurat Waltenberg ais Dezernent zur RBD Linz
unter Bellegung der Amtsbezeichnung Reichsbahnrat.

b) Bet riebsverwaltung: Ernannt: zum Reichsbahndirektor:
Oberreichsbahnrate Zeller, Dezernent der RBD Stuttgart, Max Schulze,
Dezernent der RBD Hamburg, Prof. iSr.=3ng. KarlGiinther, Dezernent
der RBD Munchen, Mock, Dezernent der RBD Koln, Freise, Dezernent
der RBD Halle (Saale), Jus gen, Dezernent der RBD Koln; — zum Reichs-
bahnrat: die Reichsbahnbauassessoren Horst in Karlsruhe, Schau in
Cuxbaven, Wagier In Cottbus, Potocki in Marktredwitz, Knoll, ©r.=2>ng.
Chausette in Berlin, Wendorff in Krefeld, Deckart in Hannover,
Zahn in Bautzen, Bossert in Meiningen, Karl Schwarz in Arnstadt,
Ramm in Wittenberg, Kober in Osnabruck, Hamann in Ludwigshafen

*) Ober denWerdegang von ®r.=2ng. c#mSchaechterle s. Bautechn.
1939, Heft 4, S. 46.

~ Ztrlbl. d. Bauv. 1939, Heft 9, S. 264.

3 Ztrlbl. d. Bauv. 1939, Heft 9, S. 263.

di&

(Rhein), Meifiner in Bcrlin-Lichtenrade, Rippe in Paderborn, Baus in
Gustrow, Mannl in Guben, Walter Martin in Passau, Oppermann in
Wolfenbiittel, Gustav Schafer in Teltow, Semper in Erfurt, Miilhens
in Calw, Kurt KOrner in Berlin-Kopenick, Grahl in Karlsbad, Engels
in Gr.-Wartenberg, Petzold in Koblenz, Otfried Hoffmann in Mtinchen-
Laim, Effmert in Dresden, Kossack in Marienburg, Seils in Zinten,
Meinecke in Dessau, Thiemer in Bad Kreuznach, Hagedorn in Saar-
brucken, Tr.enkelbach in Breslau, Poénicke in Kiistrin, Nitschke in
Halle (Saale) unter Versetzung ais Vorstand zum Betriebsamt Hof, Wilhelm
Hofmann in Berlin-Llchterfelde, Bergermann In Wittenberge, Lambert
in Koln, Pohlenz in Pirna unter Yersetzung ais Vorstand zum Betriebs-
amt Hildesheim, Schimpff in Frankfurt (Main) unter Versetzung ais
Vorstand zum Betriebsamt Uelzen, Reineck in KOnigsberg (Neumark),
Hornig in Koénigsberg (Pr), Vofi in Sonthofen, Wdéckel in Neustettin,
Karl Meyer in Vacha, Schonrock in Munchen, technischer Reichsbahn-
oberirispektor Stodtmeister in Berlin unter Versetzung ais Vorstand
zum Betriebsamt Sulingen; — zum Reichsbahnamtmann: die tcchniscben
Reichsbahnoberinspektoren Henger in Weifienfels, Walsmann in Stargard
(Pommern), Handel in Mainz.

Versetzt: die Oberreichsbahnrate Frenzel, Dezernent der RBD Kassel,
ais Dezernent zur RBD Linz, Lindner, Dezernent der RBD Berlin, ais
Dezernent zur RBD Munchen, Friedrich Schmidt, Dezernent der RBD
Oppeln, ais Abtellungsleiter und Dezernent zur RBD Stuttgart, Prehm,
Vorstand des Betriebsamts Oppeln 2, ais Dezernent zur RBD Villacb, Otto
Kiihne, Dezernent der RBD Kassel, ais Dezernent zur RBD Wien.

Obertragen: dem Reichsbahnassessor Bergrath beim Betriebsamt
Frankfurt (Main) 1 die Stellung des Vorstandes des Neubauamts Frankfurt
(Main).

In den Ruhestand getreten: Abteilungsprasident Hermann Renz bei
der RBD Stuttgart; — die Oberreichsbahnrate Lieffers, Dezernent der
RBD Hannover, W itzel, Vorstand des Betriebsamts Oldenburg 2; —
Reichsbahnamtmann Poscharsky in Dresden.

Gestorben: Oberreichsbahnrat Fochtmann bei der RBD Dresden;
— Reichsbahnamtmann Dutzl in Offenburg.

Im Ruhestand verstorben: die Oberregierungsbaurate a. D. Ge-
heimer Baurat Peter Kaufmann in Hamburg-Altona, zuletzt Dezernent
der RBD Altona, Wilhelm Weis in Koln-Klettenberg, zuletzt Dezernent
der RBD Munster (Westf.); — Oberreichsbahnrat a. D. Heinrich Voigt in
Michendorf, Kreis Zauch-Belzig, zuletzt bei der RBD Erfurt.

Berichtigungen.

Zu dem in Bautechn. 1938, Heft 50, S. 685 ff., flber das Stauwerk
Ramet-lvoz an der Maas erschienenen Bericht macht uns Herr Ober-
ingenieur G. Willems, Brfissel, der unter der Direktion von Herrn
Generaldirektor M. L. van Wetter die ganze Anlage entworfen hat, auf
einige Ungenauigkeiten, die in dem Bericht stehengeblieben sind, auf-
merksam. Wie aus dem Zusammenhange und besonders aus Abb. 4 bis 6
eindeutig hervorgeht, sind die fiinf Offnungen des Stauwerks nicht,
wie auf S. 685, r. Sp., 2. Abs. angegeben, durch ,,Sektorwehre", sondern
durch Rollschiitze mit aufgesetzter drehbarer Klappe (Haupt-
und Aufsatzschiitz) abgeschlossen. Das Hauptschiitz hat eine zylindrisch
gekriimmte Blechhaut, daher w3re statt des im Bericht mehrfach ge-
brauchten Ausdrucks ,Sektorschiitz® die Bezeichnung ,Segmentschiitz*
passender. — Aufierdem ist in Abb. 8 das Wort ,Lederdichtung'l durch
Kupferblechdichtung“ zu ersetzen. —

Im ,,Handbuch fiir Eisenbetonbau’, 4. Auflage, Band XII, S. 107, ist

im 5. Absatze, Zeile 3/4, an Stelle der Worte ,,Bei dem starren
Fels ist also C— 0, bel Wasser C = co" zu setzen: ,,Bei dem starren
Fels ist also C co, bei Wasser C= 0“.
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