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Alle Rechte vorbehalten. Das ungleiche Schwinden der Bauhólzer.
Von Architekt Heinrich Behr, Wuppertal-E.

Der Saftgehalt des Baumes besteht aus Wasser, in dem teils lósliche, 

teils kristallinlsche Kórper (Dextrln, Zucker, EIweiB, atherische Ole usw.) 

enthalten sind. Es sel hier vermerkt, dafi Harz kein Bestandteil des 

Wassers ist. Trager des Saftes sind die einzelnen saugfahigen Fasern.

Die Menge des Saft- bzw. Wassergehalts der Holzer ist verschieden 

und kann bei einzelnen Holzarten bis zu 60°/0 des Gesamtgewichts, aus- 

machen. Sie richtet sich nach der Art des Holzes, nach seinem Alter, 
nach der Beschaffenheit des Standorts des Baumes, nach der Jahreszeit 

der Failung usw.

Bei geschlagenem Holze unterscheidet man gewóhnlich drei ver- 

schiedene Feuchtigkeitsgrade:

1. frisch gefalltes Holz mit etwa 40 bis 50°/o Wassergehalt

20 bis 30%

„ 10 bis 20%

Schwinden des tlolzes in Richtung der
Jahresringe-. Markstrahlen:

We/Muche

Rotbuche

Hebe

Kefer, fich/e

Abb. 1.

2. waldtrockenes

3. lufttrockenes ,

lm geschlagenen Holze

trocknet nun dieser Wasser

gehalt nach und nach aus und 

bewlrkt dadurch das Schwin

den (Eintrocknen) des Holzes.

Dabei werden die Holzfasern 

dunner (die Lange bleibt aber 

unver3ndert), und zwar um 

so mehr, je mehr safterfullt 

das Holz ist. So schwindet 

Splintholz (junges Holz) mehr 

ais Kernholz (alteres Holz),

Zopfholz mehr ais Stamm- 

holz, Hartlaubholzer schwin

den mehr ais Nadel- und 

welche Laubhólzer usw.

Da, wie erwahnt, die Lange der Holzfasern bei dem Eintrocknen 

nur unmerkllch beeinfluBt wird, so tritt auch das Schwinden in der 

Richtung der Langsfaser fast gar nicht ln Erscheinung. Um so mehr aber 

zeigt sich das Schwinden in der Querrichtung, und zwar —  und das 

ist das Elgenartige — in  R ic h tu n g  der Jah re s r in g e  mehr, fast doppelt 

so vlel ais ln  R ich tun g  der M ark s trah le n .

Wurde diese Tatsache bel Auswahl des Holzes zum Werkstuck mehr 

noch beachtet, dann kónnte manche meist spater erst auftretende Un- 

annehmlichkelt vermleden werden.

Abb. 1 zeigt das Schwinden der einzelnen Holz

arten in diesen beiden Richtungen, woraus folgendes 

hervorgeht:

a) Das Holz kann in Richtung der Jahresringe bis 

zu 10% schwinden, dagegen in Richtung der Mark

strahlen nur bis zu 5% .

b) Hartlaubholzer schwinden allgemein mehr ais 

Nadel- und welche Laubhólzer.

Rohholz Fertighotz

Diese Erkenntnis, daB Holz in der Richtung quer zu den Jahres- 

ringen, also in Richtung der Markstrahlen, nur halb so viel schwindet, 

ist den erfahrenen Fachleuten naturlich bekannt, und gewissenhaft werden 

sie das Holz entsprechend auswahlen.
Der M aurer nimmt sein Holz fur die in das feuchte Mauerwerk 

einzusetzenden Dubelsteine so, wie Abb. 4 zeigt, also aufrecht, damit die 

Dubelstelne beim spateren Austrocknen nicht locker werden oder gar. 

herausfallen.

Obrigens sel hier elnschaltend daran erlnnert, daB der geschulte 

Maurer auch darauf achtet, dafi die von ihm benutzten Werkzeuge: 

Reibebrett und Kardatsche aus Kernholz mit stehenden Jahresringen her- 

gestellt sind, damit sie sich nicht verzlehen, nicht schief werden und 

sich nicht so leicht abnutzen ais Splintholz mit liegenden und weiteren 

Jahresringen.

Bei F angdam m en , die Erddruck aufzunehmen haben, miissen die 

Kernseiten der Bohlen an den Erddruck zu liegen kommen, wie Abb. 5 

ersichtlich macht.

Der Diibelsłein im Mauerwerk 
fa/sch

Die Fangdamme

Abb. 4. Abb. 5.

Der Z im m erm ann  legt seine Tragbalken mit der Kernseite nach 

oben, die beim Trocknen entstehenden Spannungen richtig ausnutzend 

und dadurch ein Durchbiegen des Balkens verhindernd (Abb. 6). Das 

haufige Einschlagen der Zlmmerbóden bei alten, aber auch neuen Hausern 

ruhrt davon her, daB die Balken falsch verlegt wurden.

Abb. 7 zeigt demgemaB die richtige Verlegung bei Ganzholz. Hier 

soli die Nordseite nach oben kommen, die man im Hirnschnitt an der 

engeren Lage der Jahresringe erkennt.

AuBerllch am Stamme ist die Nordseite 

Die Tragbalken an der starker geborstenen Borke erkenn-

bar. Auch klingt ein Hammerschlag an der 

Mitternachtseite tónender ais an der Mittag- 

seite. Es ist bekannt, daB das Holz von der 

Nordseite eines Stammes stets geschlos* 

sener, schwerer, dauerhafterist und weniger 

schwindet ais solches von der Sudseite.

Beim Treppenbou das Stufenholz rechte Sede

Abb. 6.

Abb. 2 macht uns die durch das ungleiche Schwinden hervorgerufene 

Formver3nderung klar. Und, je nachdem das Rohholz vorgetrocknet war, 

wird es, besonders bei dauernder Einwirkung trockener Warme, noch im 

fertlgen Werkstuck mehr oder weniger weiter trocknen (schwinden), 

was z. B. an alten Zapfenverblndungen slchtbar nachgewlesen werden 

kann (Abb. 3).

Im T reppenbau  wird sehr oft iiber das lastlge Knarren der Treppen- 

stufen geklagt. Die Ursache ist meist darauf zurflckzufiihren, daB das 

ungleiche Trocknen des Holzes nicht beachtet wurde. Wird das Holz zu 

den Treppenstufen so ausgewahlt, daB die lin k ę  (Splint-) Seite, die mehr 

trocknet, nach oben kommt (Abb. 7 a), dann zleht sich das Holz hohl 

und verliert dabei die notwendige vordere Auflage auf dem StoBbrett.

Abb. 7 a.

110%
*>->------------ SchmndmaO -

Abb. 2. Abb. 3. Abb. 7.
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tischlerei so oft notwendlge Gratleiste zum Geradehalten breiter Holz- 

flachen (FensterlSden, Brettertiiren usw.), aber auch bei Tischplatten, 

Zeichenbrettern, Holzsitzen usw. von gleichcr Wichtigkeit, muB, um ihren 

Zweck zu erfiillen, dauernd festsitzen, sich nicht lockern oder gar aus 

der Gratnut herausfallen. Dieses wird erreicht durch Verwendung von 

Holz mit stehenden Jahresringen (Abb, 8a).

SchlieBlich mfifite
. _ o  ̂  i „  „ ,  , ^ , FuBbodenbreffer
der bchne idem u l-  ^
ler, der uns die Bret- Schwund y y /

ter und Bohlen zu fo/sch

liefern hat, Mittel s ' /  . , .  , .  J is ls

und Wege suchen, | / / /
diese den vorstehen- 

den Forderungen 

entsprechend einzu

schneiden (Abb. 9).

Aber es kann 

auch durch die un- 

gleiche Trocknung 

unter Umstanden zur 

Verzerrung der Boh- 

ien- und Balkenąuer- 

schnitte kommen, 

was dann in der 

Verarbeitung beson

dere Verwirrung und 

Beanstandungen her- 

vorruft. Ais Beispiel 

hlerfur dlene der
Geviertquerschnitt

eines glatten, aus grflnem Buchenhoiz geschnittenen Balkens (Abb. 10), 

dessen urspriingllcher kreisfórmiger Querschnitt durch das ungleiche 

Trocknen eine Eiform annlmmt.

Einschnitt der Stamme

Wm

u

Die Gratleiste

Bas liolz Irocknel 
nach M l Mona/en: 

a-fS% 
i-tż%  
c-l</°/o■ 
d-9,6 %

Abb. 10.

frisch geschnitten

Merken wir uns also, daB das Holz in Rlchtung der Jahresringe am 

meisten schwindet, und beachten wir das bei der Holzauswahl mehr 

ais bisher.

Beim Begehen biegt sich dann die Stufe nach unten durch und erzeugt 

das lastige Knarren. Es muB also darauf geachtet werden, daB die 

rechte (Kern-)Seite nach oben kommt.

Der B au tis ch le r  bevorzugt fflr seine FuBbodenbretter solche mit 

stehenden Jahresringen, damit keine undichten Fugen entstehen und 

damit die Bretter sich nicht rund ziehen (Abb. 8). Die in der Bau-

Zusammenfassend ist darauf zu achten, daB bei Bestellung von 

Hóizern angegeben wird, ob die MaBe fiir frisch gefailtes, waldtrockenes 

oder lufttrockenes Holz gelten. Dariiber hinaus ware es auch zweckmaBlg, 

anzugeben, welcher Feuchtlgkeitsgehalt einzuhalten ist, wenn das Holz 

getrocknet geliefert werden soli, um unangenehmen Uberraschungen 

durch MaBveranderungen vorzubeugen.

Alle Rechte vorbehalten. Neue Schleusenbauten im Bereich der ElbstrombauverwaItung.
Vortrag von Elbstrombaudlrektor ®r.=3ng. W alter Petzel, Magdeburg, 

auf der 42. Hauptversammlung des Deutschen Beton-Vereins am 16. Marz 1939 in Wien.

(SchluB aus Heft 21.)

4. Die Schleusen des Siidfliigels.

Die Schleusen der neu zu kanallsierenden Saalestrecke von der 

Miindung in die Elbe bei Barby bis hinauf nach Kreypau, wo der Elster- 

Saale-Kanal nach Leipzlg abzweigt, haben einen neuartigen rhomben- 

fórmigen GrundriB von 105 m Lange und 20 m Breite im Mittelteil 

erhalten (Abb. 12). Beiderseits dieses Mittelteils leiten je 31 m lange 

Zwischenstiicke zu den um 8 m gegeneinander versetzten 12 m breiten 

Schleuseneinfahrten iiber. Die kurze Form der Schleusen war geboten 

durch die engen raumlichen Verhaltnisse bei den meisten Baustellen.

Eine Schleuse mit diesem GrundriB kann ent- 

weder ein 1000-t-Schiff nebst Schlepper oder zwei 

600-t-Kahne mit Schlepper oder drei 400-t-Kahne mit 

Schlepper aufnehmen.

Die Schleusen werden durch Hubtore geschlossen 

(Abb. 13). Umiaufe oder Schiitzklappen sind nicht 

vorgesehen. Die Schleusen werden vielmehr durch 

Anheben der Tore gefiillt und geleert. Modellversuche 

in der PreuBischen Versuchsanstalt fiir Wasserbau,

Schiffbau und Erdbau, Berlin, haben die Form der 

notwendigen Dampfungsanlagen gewiesen.

Abweichend von diesen Saaleschieusen werden 

die beiden Schleusen, die bei Wiłsteneutzsch den 12 m 

hohen Aufstieg zum Elster-Saale-Kanai bilden, ais 

einschlffige Schleusen mit Sparbecken von etwa 50°/0 

Wasserersparnls ausgebildet, Diese Schleusen erhalten 

85 m NutzlSnge, 12 m Nutzbrelte. Eine Zwischenhaltung von 360 m 

Lange gestattet ein Begegnen der Schiffe. Mit einer Seit-Treldeleinrichtung 

werden die Schiffe durch Schleusen und Zwischenhaltung hindurch- 

gebracht. Die beim Schleusen in das Unterwasser abgegebene Wasser- 

menge wird durch ein Pumpwerk in die Oberhaltung zuriickgefiihrt.

Die Schleusen sowohl in der Saale wie am Aufstieg zum Elster- 

Saale-Kanal bei Wiłsteneutzsch werden durchweg aus Beton hergestellt.

Lediglich an zwei Stellen, wo besonders ungunstige Untergrundverbalt- 

nisse — tlefrelchende weiche Tonschichten — vorhanden sind, werden — wie 

erwahnt — vorausslchtlich Spundwandschleusen ausgefiihrt werden miissen.

Die Bauart der Schleusen zeigt im allgemeinen keine Besonderhelten.

Fiir den Beton der Siidfliigelschleusen wurden durchschnlttlich 340 bis 

360 kg Bindemittel auf 1 ma fertigen Beton vorgeschrleben, wobei die 

Bindemittel im allgemeinen zu 40°/0 aus Portlandzement und zu 60°/0 

aus Thurament bestanden. Ais Zuschlagstoff diente Naturkies, wie er 

beim Aushub gewonnen wurde. Sowelt erforderlich, stellte man die

GrundriB

giinstigste Kornzusammensetzung durch Aussieben her. Auch bei diesen 

Betonblócken ist fast iiberall eine Innenkiihlung mit gutem Erfolg ver- 

wendet worden. Die Kosten der Kiihlung haben etwa 2 RM je m3 des 

fertigen Betonmauerblocks betragen.

Die Fugen zwischen den einzelnen Blócken 'wurden frflher durch 

Kupferwellblech, jetzt nur durch Teerstrlcke und einen Tonwuist an der 

Riickseite gedichtet.
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Oberhaupt

Ouerschnitl durch die Schleusenkammer

Von den zwólf 

Schleusen ist eine bei 

Bernburg (Abb. 14) 

dem Betrieb iiber- 

geben; sieben 

Schleusen befinden 

sich im Bau, die rest- 

lichen vier werden 

in Kiirze in Angriff 

genommen.

Packlage

Abb. 13. Langs- und Querschnitt,

5. D ie  Schleusen des M itte llandkana ls .

a) D o ppe ls ch le u se  S 01 fe 1 d.

Die Doppelschleuse Siilfeld ist die einzige Schleusenstufe der durch- 

gehenden West-Ost-SchlffahrtstraBe des Mittellandkanals im Bereich der 

Elbstrombauverwaltung. Sie liegt am Ostende der Scheitelhaltung 

zwischen Weser und Elbe, die von der Hindenburgschleuse in Anderten 

bis Siilfeld In einer Wasserspiegelhóhe von + 65 NN. reicht. In Siilfeld 

wird der Kanalwasserspiegel um 9 m auf die Hóhenlage + 65 NN. 

gesenkt, die bis zum Doppelhebewerk Hohenwarthe rechts der Elbe 

beibehalten wird.

Wie in Anderten, wurden zwei Kammern von 225 m Lange, 12 m 

Breite und 3 m Drempeltiefe erbaut. Jede Kammer kann einen Schleppzug, 

bestehendaus einem Schlepper und zwei Kahnen von je 1000 t oder einem 

Schlepper mit drei Kahnen von je 600 t bis 700 t Tragfahigkeit auf- 

nehmen. DIcht unterhalb der Schleusen kreuzt die Reichsbahnstrecke 

Hannover— Berlin den Kanał in einem Winkel von 36°. Dies bedingte 

die gegeneinander versetzte Lage der beiden Schleusen. Der Abstand 

der beiden Schleusenachsen wurde zu 90 m gewahlt, um die Sparbecken 

zur teilweisen Wiedergewinnung des Schleusenwassers unterzubringen. 

Diese sind in drei Stufen facherartig zu beiden Seiten jeder Kammer 

angeordnet und gestatten eine Ersparnis an Schleusenwasser von 60°/o- 

Die restlichen in das Unterwasser abfliefienden 40%  der Schleusenftillung 

werden durch ein Pumpwerk, bestehend aus drei Pumpensatzen von je 

3,7 m3/sek Leistung, in die Oberhaltung zuruckgefiihrt.

Dle Schleusen stehen auf fest gelagertem Geschiebemergel, in dem 

einige Linsen scharfen Sandes elngelagert sind. Bei dem Befund des 

Baugrundes wurde eine kilnstllche Griindung der Schleusen nicht fur 

notwendig gehalten. Dle Mauern der Schleusenkammern sind ais 

Schwergewichtsmauern hergestellt. Bei Bemessung ihrer Starkę wurde 

der gróBte zulassige Bodendruck zu 5 kg/cm2 angenommen.

Die Kammersohle ist bel beiden Schleusen nur an den Mittelstucken 

und Im Ostteil der Siidschleuse ais massive biegungsfeste Sohle her

gestellt. Sie greilt unter den Fufi der Kammermauern und ist ais 

beiderseits aufgelagerter Balken berechnet. Im iibrigen ist dle Sohle mit 

im Mittel 60 cm hohem Betonpflaster auf einem bis etwa 60 cm starken 

umgekehrten Kiesfilter befestigt.

Das Schleusenmittelstuck enthalt dle Zulaufe zu den Sparbecken. 

Die Form dieser Zulaufe ist nach Vorschiagen der PreuBlschen Versuchs- 

anstalt fiir Wasserbau, Schiffbau und Erdbau gewahlt, um ein móglichst 

ruhiges Ein- und Ausstrómen des Schleusenwassers zu erreichen.

Die Kammerblócke haben wie in Magdeburg eine Lange von 15 m 

erhalten. Dle Fugen sind an der Wasserseite mit Kupferwellblech gedichtet.

Dle Form des Schleusenoberhaupts ist durch das darin befindliche 

Klapptor und die seitlich angeordneten Einiaufe zu den Schiitzen mit 

den Ausmiindungen unter dem Drempel gegeben.

Dle Unterhaupter haben elngespannte Sohlen erhalten, um die 

Wasserdichtlgkelt des Drempels zu gewahrlelsten. Abb. 15 zeigt eine 

Nachtaufnahme. Die Untertoróffnung Ist uberbriickt. In diesem Aufbau 

liegen die elektrlschen Steuervorrlchtungen fiir samtlichc Betriebsteile 

der Schleuse. Dle Untertore sind Hubtore. Seitlich sind kurze Umlaufe 

vorgesehen, durch dle das Schleusenwasser, soweit es nicht in die 

Sparbecken gelangt, zum Unterwasser gefiihrt wird.

Samtliche Einzelblócke der Schleusenkammern sind auch hier in 

eisernen Schalungen in einem Gange betoniert worden. Zum ersten

Unterhoupt

Małe wurde in Siilfeld — 

versuchswelse — die Innen- 

kiihlung des Betons vor- 

genommen, und zwar mit 

solchem Erfolge, dafi sie 

spater bei allen massiven 

Betonmauern vorgeschrie- 

ben wurde.

Mit besonderer Vorsicht 

wurde die Betonlerung der 

Unterhaupter ausgefiihrt, 

um unerwiinschte Risse in 

den Stirnmauern iiber den 

Untertoren zu vermeiden. 

Nach Herstellen der Sohle 

wurden eine Seitenmauer und der ganze Querriegel ein

schliefilich des in die gegeniiberliegende Seitenmauer ein- 

greifenden, auf stahlernen Tragern abgestiitzten Teiles in 

einem Zuge betoniert. Dabei war der Anschlagrahmen des 

Untertores vorher aufgestellt und mit der Schalung fest ver- 

bunden. Nach dem Abkllngen der Abbindewarme des 

Betons wurde erst die andere Seitenmauer hochbetoniert. 

Dieses Verfahren hat zu einem volIen Erfolg gefiihrt. Die 

Riegel beider Unterhaupter sind ganz rissefrei geblieben. 

Uber die Betonierung der Schleuse Siilfeld hat Herr Regierungsbaurat 

H am pe auf der 40. Beton-Tagung in Berlin 1937 ausfiihrlich berichtet1). 

Ich darf mir deshalb hier weitere Mitteilungen hieriiber versagen.

!) Bautechn. 1937, Heft 15, S. 201.

Abb. 14. Schleuse in Betrieb.

Abb. 15. Schleusengruppe Siilfeld. Nachtaufnahme Unterhaupt.
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Der Bau der Schleusen hat von 1934 bis 1937 gedauert. Sie wurden 

zunachst probewelse im Fruhjahr 1938, dann endgiiltig mit der Eróffnung 

des Schiffshebewerks Rothensee am 30. Oktober 1938 in Betrieb genommen.

b) D ie  S ch leusen  des S tic h k ana ls  nach B ieckensted t-  

H a lle n do rf,

Und nun zu den neuesten vier Schleusen des Stichkanals nach 

Bleckenstedt-Hallendorf. Dieser Kanał (Abb. 16) zweigt 7 km westlich 

von Braunschweig aus dem Hauptkanal in sfldlicher Richtung ab. Er ist 

15 km lang und endigt in einem 3 km langen Hafen der Reichswerke 

.Hermann G0ring‘ . Der Wasserspiegel lm Hafen liegt 18 m iiber dem 

Wassersplegel des Mittellandkanals an der Abzweigstelle. Zur Uber- 

windung dieses HOhenunterschiedes wurden zwei Doppelschleppzug- 

schleusen von 9 m  Gefalie bei Wedtlenstedt und Uefingen angeordnet.

auf der Ostselte. Beim Bau der zwelten Schleusen werden Blndemittel- 

schuppen und Betonleranlagen auf die Westseite der Baufelder verlegt.

Das Mischungsverhaitnis von 1 m3 Beton betragt: 300 kg TraB-

zement 30:70; 625 1 Sand, KOmung 0 bis 7 mm, 625 1 Kies; KOrnung

7 bis 70 mm. Die Betonleranlagen bestehen in Wedtlenstedt aus drel 

Kaiser-Mlschmaschlnen von je 1000 1 Trommelinhalt. Unterhalb der 

Miseher stehen drel Torkretpumpen von je 15 m8 Stundenlelstung. Der 

TraBzement wird aus dem neben der Mischanląge stehenden Schuppen 

in Sacken herangefahren. Kies und Sand werden in Loren von der Ost- 

seite herangebracht. Die Zuschlagstoffe sind mengenmaBig so abgestlmmt, 

daB der Zement nach vollen Sacken zugegeben werden kann. Das fertige 

Mischgut wird bis zu 350 m weit gepumpt.

Zum Elnbringen des Betons in die Schalung dienen senkrechte 

Fallrohre von 0,20 m Durchm. Das Ende der Rohre steckt ein kurzes 

Stflck in dem frischen Beton und ist mit einem Auffangteller yersehen.

W.Sp. +7100

Abb. 17. Schleusengruppe Wedtlenstedt. Lageplan.

duerschnitt

Abb. 16. Stichkanal nach Bleckenstedt-Hallendorf.

Die Schleppzugschleusen haben, wie alle Schleusen des Ems-Weser- 

Elbe-Kanals, eine Nutzlange von 225 m, eine Breite von 12 m und eine 

Drempeltiefe von 3 m (Abb. 17 u. 18). Die Haupter einer Stufe liegen 
ln einer Flucht. Der Achsabstand betragt 

50 m. An den Oberhauptem werden 

Klapptore und an den Unterhauptern Hub

tore verwendet. Kurze Umiaufe ln den 

Hauptem, die durch Rollkellschiltze ge

schlossen werden, vermttteln den Wasser- 

ausgleich, Sparbecken sind in diesbm 

Ausnahmefalle aus Griinden der Bau- 

beschleunigung nicht vorgesehen. Das 

gesamte fflr die Schleusung verbrauchte 

Wasser wird vlelmehr durch je eine Pump- 

anlage von funf Pumpen zu je 3,7 m3/sek 

Leistung in die obere Haltung zuriick- 

gepumpt.

Der Baugrund war bei beiden Schleu

sen gflnstig, er besteht aus teils relnem, 

scharfem, teils bindigem und etwas ton- 

haltlgem Dlluvlalsand, so daB eine un- 

mittelbare Griindung der gesamten Bau- 

teile hier das Gegebene war. Zur Sicher- 

heit sind die Haupter mit stahlernen Spund- 

wanden eingefaBt. Auch die Kammer- 

wande sind durch eine riickwartlge Spund

wand gesichert.

Die Wasserhaltung besteht bel beiden 

Schleusengruppen aus GroBfilterbrunnen 

mit eingehangten Unterwasserpumpen.

Die Lagerpiatze fiir die Betonzuschlag- 

stoffe sowie fflr Stahl und Holz befinden 

sich In Wedtlenstedt und in Uefingen auf 

der Westseite, der Zementschuppen und 

die Mlschmaschlnen fflr die im ersten

Bauabschnitt zu errichtenden Schleusen Abb. 19.

Die zuiassige Steighóhe des Betons in der Stunde betragt 0,25 m. 

Arbeitsfugen sind nicht gestattet. Jeder zu gleflende Błock wird auch 

hier ln einem Zuge fertig betonlert.

Ais Schalung der Kammerblocke dle

nen vier stahlerne Systeme, bestehend aus 

je sieben Fachwerkblndern in Abstanden 

von 2,30 m mit Langsankern von 48 mm 

Durchm. und Querankem von 40 mm 

Durchm. An diesen stahlernen Bindern 

werden die hOlzemen Schalungen befestlgt 

(Abb. 19). Damit nach dem Erharten eines 

Kammerblocks die Schalung verfahren 

werden kann, miissen samtliche Verbin- 

dungen zwischen dem Beton und der 
Schalung vorher gelOst werden. Die 

Ankerenden sind daher durch eine an- 

geschweiBte Gewlndemuffe mit dem mitt

leren Ankerstiick verbunden. Vor dem 

Verfahren der Schalung werden die Anker

enden abgeschraubt, die Ausrustungs- 

gegenstande von der Schalung gelOst und 

die riickwartige Giebelwand ausgeschalt. 

Durch Spindeln wird die Schalung parallel 

auf beiden Seiten um 3 cm vom Beton 

abgedriickt und kann dann muhelos ver- 

fahren werden.

Bel der Schleusengruppe ln Uefingen 

sind die Betonleranlagen im allgemeinen 

ahnlich wie in Wedtlenstedt angeordnet. 

Die Bindemittel werden dort nicht in 

Sacken, sondern mit Schnecken zu den 

Mlschmaschlnen befOrdert. Hier sind fflr 

die Kammerblćcke reine Stahlschalungen 

in drel Satzen vorhanden. An den Langs- 

selten eines Blocks stehen auf Gleit- 

Kammerblockschalung. schlenen elf stahlerne Fachwerkblnder,

Abflu/lgraben-
desPmpwerks

Abb. 18. Langs- und Querschnitt.
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Rflckseitc durch Ton gedichtet. An den Unterhauptcrn sind alle Fugen

—  sowohl die senkrechten wie die waagerechten —  mit Kupferwellblech 

gegen Wasserdurchtritt gesichert (Abb. 20).
Auch an den Schleusen des Stichkanals sind MaCnahmen gctroffen, 

um die in massigen Betonkórpern auftretenden Temperaturrisse zu ver- 

meidcn. Zu dem Zwcck wird eine Verminderung der Abbindewarmc im 

Sommer durch Senkung der Elnbringungstemperatur des Mischgutes und 

durch eine Innenkuhlung erstrebt. Die Kiihlrohrleitungen im Innern der 

Kammerblócke bestehen aus diinnwandigen Rohren von 30 mm Durchm., 

die in einem gegenseitigen Abstande von 1 m angeordnet sind. In einem 

Kammerblock von 1350 m3 Beton Inhalt sind 800 Rohre in elf Stockwerken 

harfenfórmig elngebaut. Jede Staffel besitzt in Wedtlenstedt eine be

sondere Zu- und Ableitung. Diese Ist auf der der Verschiebung des 

Schalungsgerustes abgewendeten Seite angeordnet, damit die Kuhlung 

beim Verziehen der Schalung nicht unterbrochen zu werden braucht. 

In Uefingen werden die Ableitungen einzeln aus jedem Błock heraus- 

gefuhrt. Durch diese MaCnahmen ist es gelungen, die Abbindewarme 

um etwa 11 bis 12° herabzudrflcken. Risse sind bisher nirgendwo auf- 

getreten.

Um auch im Winter betonieren zu kónnen, sind Anlagen zur Er- 

wSrmung der Zuschlagstoffe und des Anmachewassers vorgesehen. In 

einer Lokomotive wird Dampf mit einer Temperatur von 138° erzeugt 

und mit 6 at Druck durch die Rohre geprefit, die in die Kies- und Sand- 

silos gelegt werden. Auf diese Weise werden die Zuschlagstoffe bis zu 

15° erwarmt. Das Anmachewasser erhait eine Temperatur von rd. 35°'.

Bei der aufierordentlich kurzeń Zeit fiir die Herstellung der Schleusen 

Wedtlenstedt und Uefingen war es nótig, eine besonders grofie Zahl von 

Baugeraten zu verwenden.
Die Htittenwerke „Hermann Góring" haben bekanntlich die Aufgabe, 

im Zuge des Vierjahresplans die eisenarmen Inlanderze Deutschlands zur 

Erhóhung unserer Stahlerzeugung zu verwenden. Diese Inlanderze werden 

in groBem Umfange in der Gegend von Salzgitter gefunden. Das Htitten- 

werk selbst wird im Raume Watenstedt— Hallendorf—Bleckenstedt in

Abb. 20. Schleusengruppe Uefingen. Kammermauern.

Fiir die Reichswasserstrafienverwaltung entstand dabei die bisher 

wohl noch nicht dagewesene Aufgabe, in 2V4 Jahren einschliefilich Vor- 

arbeit einen Groflbau durchzufiihren, der sonst mindestens 4 Jahre Bau

zeit erfordern wurde. In Gemeinschaftsarbeit mit namhaften deutschen 

Unternehmern des Beton- und Tiefbaues ist sie sicher, das Ziel zu er

reichen, namlich den Anschlufi der Reichswerke zum 1. Januar 1940 durch 

einen Stichkanal mit zunachst je einer Schleuse an jeder Stufe an die 

grofie Schiffahrtstrafie des Mittellandkanals. Unternehmer und Verwaltung 

bringen hier den Bewels, daB sie sich richtig elnfOgen in den Rhythmus 

unserer Zeit.

Alle Rechte vorbehalten. Der Trugschlufl des „erweiterten" Rebhannschen Satzes.
Von Dr.-Ing. Otto Mund, Mannheim.

Herr Professor $Di\=3ng. M ann , Breslau, hat in einem vor einiger mittlung unter den gleichen Annahmen, jedoch nach m einem  Verfahren

Zeit erschienenen Aufsatze1) den „erweiterten" Rebhannschen Satz und durchgefuhrt.

seine mathematische Begriindung durch M iille r-B res lau  zu verteidigen Abb. 2b kann dabei gleichzeitig zur Nachprufung der Kurventafel

und die Unrichtigkeit meiner von der bisher ublichen Auffassung ab- Abb. 8 meines Aufsatzes in Bautechn. 1938, Heft 4 4), benutzt werden,

weichenden Darsteliung der Druckverteilung aus gleichmafiiger VolI- nachdem Herr M ann  auf S. 376, Abs. 6, freundllchcrweise auf einen Druck-

belastung2) nachzuweisen versucht. Ferner hat Herr Ing. O hde  in fehler In meiner Gl. (3) (auf S. 49, r. Sp., Zl. 3 v. u.) aufmerksam gemacht

Erwiderung auf eine Zuschrift von mir3) das gleiche Thema mit ahnlichen hat, in der es anstatt — b heifien mufi + b.

Gedankengangen behandelt. Betrachten wir nun Abb. la  u. 2.a , so wird jeder, der die

Um die Gegensatze klar herauszustellen, habe ich in Abb. la  u. 2a Empfindlichkeit der Gleltlinien schon gegen verhaitnismafiig geringfiigige 

das Gieitlinienbild und die Druckvertei!ung nach den Vorschrlften von Anderungen in der Geiandegestaltung und -belastung kennt —  eine

M iiile r- B res lau  und M ann  unter der Annahme ę =  30°, « — {i =  ó '=  0 Eigenschaft, die sie zum brauchbarsten Hilfsmittel fur die Bestimmung

und ■/ =  1,0 t/m3 aufgezeichnet, und zwar in Abb. la  fiir px =  1,0 t / l f d m -- - ------
und in Abb. 2a fiir z?., == 10,0 t/lfdm. In Abb. Ib  u. 2b ist die Er- 4) M u n d , Erddruck aus Auflasten nach C ou lom b . Bautechn. 1938,
_____________  “ Heft 4, S. 49, Abb. 8.

*) M ann , Erddruck auf Stutzmauern bei belastetem Gelande. Bau- --------
techn. 1938, Heft 29, S. 373. f I 7

2) M und , Die Verteilung des Erddrucks bel gleichfórmiger Auflast ^  -g
nach der Theorie von C ou lom b . Bautechn. 1935, Heft 20, S. 253 ff. ^

=) Bautechn. 1938, Heft 52, S. 715 u. 716. * £  \r-Mm.-...- ^

A t m.

die durch Langs- und Querverbande miteinander verbunden sind. Die 

Langswande der Kammerblócke werden durch Stahlblechtafeln von

1 X  1,5 m eingeschalt. Die Blechdicke der Tafeln betragt 2 mm; sie 

sind durch mehrere Rippen ausgesteift. Die Schalung der Stirnflachen 

besteht aus gespundeten Brettern.

Die Fugen der Kammerblócke werden durch Teerstricke und an der

einem bisher nicht gekannten Ausmafi und in einer bisher nicht gekannten 

kurzeń Bauzeit errlchtet. Wie der Befehl des Generalfeldmarschalls 

Hermann Góring in die Tat umgesetzt wird, grenzt an das Wunderbare. 

Wir haben hier ein Schulbeispiel fiir das starkę Wollcn und die Tatkraft 

der Staatsfuhrung im Dritten Reich.
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der Druckverteilung5) °) gemacht hat —  insbesondere das Gleitlinienbild 

nur mit Mifitrauen betrachten konnen. Denn dafi iedigiich in dem einen 

Falle der gleichmafiigen Vollast dieses Bild durch Auflasten beliebiger 

Grafie keine Ver3nderung gegenuber dem des unbelasteten Gelandes 

erfahren soli, ist sehr unwahrscheinlich. Zwar andert sich in Abb. 1 a u. 2 a 

wenigstens das Druckvertei!ungsbild mit der HOhe der Auflast, aber die 

Form der Drucklinie, insbesondere der Knick bei 5 mitten in der Einflufi- 

strecke der Auflast, erscheint ebenfalls unbegrundet. Verst3rkt wird das 

Mifitrauen noch dadurch, dafi die Gleitlinienbilder der Abb. la  u. 2a mit 

denen eines im Punkte D0 mit einer Einzellast —  b p x bzw ,P 2 =  bp 2 

belasteten Gelandes ubereinstimmen.

einerlei ob man bei der Bestimmung vom Gleitlinienfufipunkt oder vom 

oberen Endpunkte in der Gelandelinie ausgeht.

Herr O hde  bezeichnet in seiner „Erwiderung"3) diese Forderung ais 

„selbstverstandlich“. Wie ihr aber mit den Gleitlinienbuscheln D 0 B0 BU 

in Abb. la u. 2a entsprochen werden soli, verstehe ich nicht. Gehórt 

doch je d e r  b e lie b ig e  Strahl eines solchen Buschels zu genau der 

gleichen Oberflachengestaltung und -belastung des Gleitkeils.

3. Gelandegestaltung und -belastung erdw arts einer jeden .mafi- 

gebenden" Gleitlinie sind ohne Einflufi auf die Lage dieser Gleitlinie 

und die Grófie des bis zum Fufipunkte dieser Gleitlinie ermittelten 

Erddrucks.

> Abb. 5.

Wollte man diese Einzellast gewissermafien ais Ersatzlast fur gleich- 

fórmige Vollast auf der Strecke A D 0 betrachten, so mflfite sie zumindest 

Im Schwerpunkte dieser Auflast angreifen (Abb. 3). Durch weitergehende 

Unterteilung in mehrere Einzellasten nahert sich das Lastbild immer 

mehr dem der gleichmafiigen Vollast. Ich unterteile daher weiterhin 

die Last P2 in zwei und vier gleiche Teillasten P3 =  P.J2 und P4 =  P J 4 

und lasse diese entsprechend in den ungeraden Viertel- und Achtelpunkten 

angreifen (Abb. 4 u. 5). Man sieht, wie die von den Fufipunkten der 

Einzellasten ausgehenden Gleitlinienbiischel bei zunehmender Unter- 

tellung der Belastung immer schmaler werden und sich immer mehr 

dcm Bilde der Abb. 2b nahern. Diejenigen Gleitlinien, die jeweils nur 

die ha ibe  Einzellast in dcm betreffenden Lastpunkt enthalten, sind in 

Abb. 3 bis 5 starker ausgezogen. Die zugehórigen Gleitkeile tragen die 

gleiche Auflast in Einzellasten wie die bis zu denselben Lastpunkten 

reichenden Gleitkeile in Abb. 2b an gleichmafiig verteilter Last. Die 

Gleitlinien stlmmen dementsprechend mit den Gleitlinien der Abb. 2b 

in den gleichen Geiandepunkten genau  uberein. Bei gcntigend enger 

Aufteilung geht die Druckfigur der Einzelbelastung zwanglos in m eine 

Konstruktion fflr gleichmafiige Aufiast iiber.

Das zeigt sicht auch an den E rd d ru c k m a fil in ie n 5), die sich immer 

enger an die in Abb. 3, 4 u. 5 punktiert cingezeichnete EM -Linit fiir 

gleichmafiig vertellte Belastung anschmiegen. Zum Beweise der Richtig- 

keit m e ine r Konstruktion fiir gleichmafiige Vollast und damit der Un- 

r ic h t ig k e it  der Abb. la  u. 2a genilgt also der Nachweis, dafi die von 

m ir vertretene Ermittlung der mafigebendcn Gleitlinien und der Druck- 

verteilung bei E in ze lla s te n  zutreffend ist. Diesem Nachweis ist der 

Hauptteil meiner Doktorarbeit7) gewidmet. Solange er nicht widerlegt 

werden kann, mufi, wie man sieht, zw a n g ia u f ig  auch m e in  Verfahren 

fur gleichmafiig verteilte Strecken- und VoIlbelastung ais zutreffend 

anerkannt werden.

Auf die Gefahr von Wiederholungen hin sehe ich mich genótigt, hier 

noch einige grundsatzliche Bemerkungen iiber die erforderlichen Vor- 

bedlngungen anzufugen, die m. E. allein die e in d e u tig e  und damit ein- 

wandfrele Bestimmung der Druckvertellung ermóglichen. Dles gilt natur- 

lich immer mit der durch die vereinfachenden Annahmcn der Theorie 

von C o u lo m b  bedlngten Einschrankung.

1. Die Lage einer Gleitlinie, die ihren Fufipunkt nicht am Mauer- 

fufi, sondern in einem beliebigen Zwischenpunkte der Mauerruckwand 

hat, wird genau so ermittelt, ais wenn dieser Zwischenpunkt zugleich 

MauerfuBpunkt ware. Das gleiche gilt fiir die aus dieser Gleitlinie zu 
bestimmende ErddruckgróBe.

Eine abweichende Auffassung uber diesen Grundsatz ist mir bisher 

nicht bekanntgeworden.

2. Die Lage einer jeden Gleitlinie mufi e in d e u t ig  sein, d. h. die 

Gleitlinie mufi sich in genau der gleichen Lage und Richtung ergeben,

5) M und , Uber Erddruckverteilung. Bautechn. 1933, Heft 53, S. 709.
6) M und , Verfahren zur unmittelbaren Bestimmung des „spezifischen" 

Erddrucks. Bautechn. 1938, Heft 28, S. 368.
7) M und , Der Rebhannsche Satz. Berlin 1936, Wilh. Ernst & Sohn.

Im .Rebhannschen Satz"7), S. 12 ff., habe ich diesen Grundsatz 

mit Hilfe der Keiltheorie Engefiers und der r ic h tig  angewendeten 

Culmann-Linle ais zutreffend nachgewiesen, also mitVerfahren, die ihrem 

Aufbau nach vom Rebhannschen Satze und den mit ihm zusammen- 

hangenden Konstruktionen [Poncelet, R ebhann , M u n d 7), /C-Linie^) 

usw.] unabhangig sind. Der Grundsatz wird auch an sich allgemein 

anerkannt, denn in kelner mir bekannten Veroffentlichung wird der Versuch 

gemacht, aufierhalb der Gleitlinie stehende Lasten in das Gleitkeiigewicht 

mit einzurechnen. Es wird jedoch schon von M iille r-B res lau  ln seinem 

bekannten Erddruckbuch die Behauptung aufgestellt, dafi unter Umstanden 

m ehrere  mafigebende Gleitlinien ermittelt werden kónnen und dafi die 

e ig e n tlic h  mafigebende Gleitlinie diejenige sei, die den .gróBten" 

Erddruck liefere. Es ist klar, dafi damit dieser 3. Grundsatz iłber- 

haupt aufier Kraft gesetzt und auch der unter 2. genannte Grundsatz 

gefahrdet wird.

Der Widerspruch kommt m. E; daher, dafi M u lle r- B res lau  und 

seine Schiller das Problem nur vom Mauerfufi her betrachten und dabei 

durch nicht richtig angewendete mathematische Uberlegungen zu un- 

richtigen Ergebnissen kommen. WShrend namlich bei Betrachtung des 

Erdkórpers vom M aue rfuB punk t aus eine Abflachung der Gleitlinie 

wenigstens noch vorstellbar erscheint, ist die Moglichkeit der Entstehung 

einer flacheren Gleitlinie von einem G e ia n d e p u n k te  aus von vorn- 

herein ausgeschlossen und wldersinnig, wenn sich vom gleichen Punkte 

aus eine steilere Gleitlinie bilden kann. Der Erdkeil muB dann stets 

nach dieser steileren Gleitlinie abglelten, weil die Ausbildung der flacheren 

Gleitlinie durch das Abrutschen des von beiden Gleitlinien begrenzten 

Erdkells verhindert werden wiirde.

Erkennt man den Grundsatz 3 ais richtig an, so mufi man weiter 

folgern, dafi auch von mehreren rechnungsm afiig  etwa móglichen Lagen 

der von einem bestimmten Mauerpunkte bei der gleichen Belastung aus

gehenden Gleitlinien d ie  s te lls tm óg lic h e  a lle in  d ie  w lrk lic h  m afi

gebende  sein kann. Denn bei jeder anderen Lage werden Lasten in 

das Gleitkeiigewicht einbezogen, die sich au fie rha lb  der s te ils te n  

Gleitlinie befinden, also die Lage dieser Gleitlinie nicht verschleben und 

daher auch die ErddruckgróBe nicht beeinflussen kónnen. Ohne Anderung 

der Gelandegestaltung mauerwarts der Gleitlinie fiir unbelastetes Gelande 

ist also eine A b fla ch u n g  dieser Gleitlinie unter Auflasten irgendwelcher 

Art und Stellung unmoglich. Diese Lasten kónnen vielmehr, soweit sie 

uberhaupt wirksam sind, nur eine A u fr ic h tu n g  der Gleitlinie im Ge- 

folge haben, die, wie ich bewiesen habe7), mit der GróBe der w ir k 
sam en Last ansteigt.

Die ruckiaufige Bewegung der Gleitlinie, die Herr M ann  auf S. 376') 

annimmt, sobald die Auflast den Punkt D 0 erdwarts uberschreltet, ist also 

unmoglich, weil damit immer wieder neue Lasten in das Gleitkeiigewicht 

aufgenommen wurden, die aufierhalb der mafigebenden steilsten Gleit

linie liegen. Diese Lasten kommen vielmehr erst u n te rh a lb  des be- 

trachteten Mauerpunktes zur Wirkung, sie erzeugen also auch nur einen 

Erddruck in der u n te rh a lb  Bu gelegenen Mauerflache, oder soweit eine 

solche nicht mehr vorhanden ist, eine Bodenpressung im Untergrunde.
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Es wird nun behauptet, daG dieser Grundsatz dadurch ais unrlchtig 

nachgewiesen werden kónne, daG bei seiner Anwendung das erforder- 

liche Gleichgewicht nicht vorhanden sei (Erwiderung O h d e 3) Abb. 3). DaG 

dieser Einwand nicht zutrifft, sei an Hand der Abb. 6 u. 7 kurz dargelegt.

j i -  7,5 t/m. 
Jll-P-15,0t

den Untergrund, es setzt sich also dann nur ein entsprechender Anteii 

von J G  in Erddruck auf die Mauer um.

In Abb. 7 ist in gleicher Weise die B e la s tu ng  durch eine E lnzel-  

last behandelt. Hier ist die Gleitscheibe ln einen Keil ubergegangen,

dessen Schneide sich im 

FuGpunkte der Einzellast 

befindet. Dieser Keil ist 

in der Abbildung in vier 

Tellkeile unterteilt, die je

weils ein Viertel der Einzel

last ubertragen. Befindet 

sich der Untergrund in B2, 

so setzt sich z. B. nur die 

ha lb e  Last in Erddruck 

um, wahrend die andere 

Haifte vom Untergrunde 

aufgenommen wird. Die 

Last Ist also gegen die 

Mauer „nur zum Tell wirk

sam", wie Ich dies ln 

melner von Herm M ann  

auf S. 375 rechts unten1) 

abgedruckten Regel be

hauptet habe. Mit dieser 

halben Last erhalte ich 

stets e in d e u t ig d ie  Gleit- 

linie B, D 0, einerlei, ob 

ich diese Gleitlinie vom 

Punkte B2 aus oder vom 

Gelandepunkte D 0 aus er- 

mittle. ln Abb. 7 ist ferner 

punktiert die Mittelkraft- 

linie eingezelchnet, die natflrlich nur eine Annaherung darstellen kann. 

Sie wird unter der Wirkung der Einzellast entsprechend abgelenkt, um 

dann annahernd wieder in die alte Richtung einzubiegen.

DaG eine Einzellast, die erdwSrts wandert oder bei der sich, wenn 

sie feststeht, die frele Mauerhóhe nach und nach verringert, a l lm a h llc h , 

n ich t aber p lo tz llc h  aus dem ElnfluGberelch der Mauer entschwindet, 

ist m. E. selbstverstandlich und bedarf daher keines besonderen Beweises. 

Nach den Vorschriften M u lle r- B res laus  muG sie dagegen so lange 

vo ll ais erddruckerzeugend beriicksichtigt werden, ais nach der Formel (1) 

von M a n n 1) sich rechnerisch noch eine VergróGerung des Erddrucks 

gegeniiber unbelastetem Gelande ergibt. Daruber hinaus verschwlndet 

Ihr EinfluG p ló t z l ic h  und vollstandig. Mit der GrOGe der Last er- 

weltert sich die EinfluBzone, und man erhalt mit P —  co sogar die natur- 

llche Bóschungslinie ais Gleitlinie.

Demgegenuber ist zu bedenken, daG sich der erdwarts einer Gleit- 

fiache befindliche ErdkOrper durch den vom Gleltkell auf diese Gleit- 

flache ausgeiibten Druck Q genau so im Gleichgewichtszustand befindet, 

wie ein nach dem naturlichen BOschungswinkel abgebOschter frei 

s tehender Erdkorper. Nlmmt man gemaG Abb. 8 eine Auflast un

mittelbar hinter dieser Gleltflache an und zeichnet die Druckverteilung

Der Erdkorper der Abb. 6 wird durch die Gleitflachen ln Teilgebilde 

zerlegt, die Ich ais „Gleitschelben" bezeichnen mOchte. Diese Schelben 

sind im Grundfall ebener Mauer- und Gelandebegrenzung und bel un

belastetem Gelande von gleicher Dicke, in allen anderen Failen mehr 

oder weniger keilformig. Bei einer Einzel- oder kurzeń Streckenbelastung 

der Oberfiache z. B. sprelzen sich die Gleitflachen nach unten. Der durch 

die Auflast bedlngte gróGere Druck wird also auf eine gróGere Mauer- 

flache verteilt ais bei unbelastetem Gelande. Bei einem geringen Nach- 

geben der Mauer schrlttweise von oben her kamen diese Scheiben nach- 

einander zum Abglelten auf der nachsttieferen Scheibe, ohne daG das 

Gleichgewicht dieser und der noch weiter unterhalb liegenden Scheiben 

dadurch beriihrt wurde. Auf Grund dieser Vorstellung wird aber auch 

ohne Anwendung mathematischer Uberlegungen deutllch, daG eine auf 

die Gelandeoberflache einer tleferen Scheibe aufgebrachte Auflast den 

von den dariiberliegenden Scheiben auf die Mauer ausgeiibten Teilerd- 

druck nicht zu beeinflussen vermag.

Um Irrtumern vorzubeugen: Ich betrachte diese Scheiben ebensowenlg 

ais eine „physikalische Realitat"Ł), wie dles bei dem „verlorenen Wider

lager” der Fali ist, das ich zur Deutung des Rebhannschen Satzes er- 

dacht habe. Auch die ais starr angenommenen Erdkelle EngeGers, 

die ihre Schneide im GleltkellfuG- 

punkt haben, sind von diesem 

slcher ebensowenig ais ,real“ auf- 

gefaGt worden. Es sind vielmehr 

alles Bilder, die auf anderem, 

meist mathematischem Wege ge- 

fundene Grundsatze vergegen- 

standlichen und dadurch dem 

Verstandnis naherbringen sollen.

Der Gleichgewichtszustand 

einer beliebigen dieser zunachst, 

wie bel EngeGer, ais starr an

genommenen Scheiben sei nun 

untersucht. Das Gewicht der 

Scheibe D 3, B2, B3, D 3 ln Abb. 6 Abb. 8.

samt einer auf ihrer Gelande

oberflache liegenden Auflast steht, wie man aus dem Krafteck ersieht, 

im Gleichgewicht mit dem Teilerddruck Ex und den beiden Q-Kr3ften Q3 

und Qt in der oberen und unteren Gleitfiache, wobei infoige der verein- 

fachenden Annahmen der Coulom bschen Theorie bekanntlich geringe Ab- 

welchungen auftreten kijnnen8). Liegt nun der Untergrund im Punkt B2 

oder daruber, so fallt der Gegendruck Et der Mauer fort und an seine 

Stelle tritt ein Bodendruck J B  unter geringer Verlagerung von Qv ohne daG 

im ilbrigen das Gleichgewicht der Scheibe gestórt wiirde. Bel einer 

Zwischenlage stiltzt sich die Scheibe teils gegen die Mauer, teils gegen

8) K am m fllle r , Uber den Widerspruch in den Grundlagen der 
Coulom bschen Erddrucktheorle. Bautechn. 1928, Heft 36, S. 521.

P-1S,ot
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ein, wie sie sich z. B. nach KO g le r-S che id ig '1) im unbegrenzten Erd- 

reich ergeben hat, so sieht man, dafi diese Druckverteilung durch das 

Vorhandensein der Gleitiinie nur in geringem Mafie beeinfluBt werden 

kann. Fiir die Ausbildung einer neuen Gleitiinie erdwarts der Last ist 

also gar keine Veranlassung gegeben, wenigstens solange man elastlsche 

Verformungen und Gefugeanderungen des Bodens unberiłcksichtigt laBt.

fn die Abb. 8 habe ich weiterhln am Rande der Last eine Lotrechte 

elngezeichnet, die die Mauerruckwand darstellt fiir den Fali, dafi die 

Auflast unmittelbar hinter der Mauer steht. Wenn hier auch infolge des 

Eintritts der Auflast in den Bereich des Gleitkeils die Druckverteilung 

gegeniiber den elngezeichneten Kurven ver3ndert sein wird, so deutet 

die Abbildung dennoch auf eine Druckverteilung nach Abb. 2b und nicht 

nach Abb. 2a hin, also auf einen Druck „Nuli* in Maueroberkante.

Ais Gegenbeispiel zu Abb. 7 habe ich in Abb. 9 ebenfalls fur 

eine Einzellast von P = 1 5 ,0  t sowie fflr p =  30°, a =  /J =  <5' =  0 und 

v =  1,0 t/m3 das Gleitlinienbild samt dem zugehOrigen Krafteplan und 

der daraus sich ergebenden Druckvertellung nach den Angaben von 

M iille r-B res lau  dargestellt. Auch die Mittelkraftlinie ist wieder punktiert 

eingefugt. Wie man sieht, soli sich unter dem EinfluB der Last eine 

„Keilscheibe" D 0 B0 ausbilden, die ihre Schneide in der Mauerruck

wand hat. Sie iibt also auf diese keinerlel Seltendruck aus, obgleich 

sie, dem Krafteplan zufolge, bereits die gesam te Auflast ubertragt. Die 

Gleitiinie an der Unterseite dieser Scheibe Ist fast so flach wie die 

BOschungsllnie. Die Kraft Q, die in dieser Gleit- 

linle wirkt und die gesamte Auflast enthalt, ist 

dementsprechend annahernd lotrecht gerichtet.

keinen GrOBtwert mehr. Die m afigebende  Gleitiinie ist in diesem Falle 

erdwarts verdreht und das Gleitkeilgewicht dadurch vergrOfiert. Eine 

Verkiirzung verursacht die entgegengesetzten Wirkungen. Der Gleichung 

von M ann entspricht eine Vergrófierung der durch die wirkliche Be- 

grenzung des ErdkOrpers gegebenen Langen auf das ] / / : / - fache, er 

arbeitet also mit einer entsprechend hOher gelegten „gedachten" Gelande- 

linie. Der T rugsch lu fi bes teh t d a r ln , dafi d ie  W irk u n g  d ieser 

H óh e r le g u n g  e ln fach  v e rn ach ia ss ig t, a lso d ie  m it s te ig e n d e r  

A u f la s t  w achsende  V e rd re h u ng  gegen iib e r der dem wirk- 

lichen  G e la n d e  en tsp rechenden  m a figebenden  G le i t i in ie  

n ich t beach te t w ird.

Durch diese Verdrehung werden Lasten in das Gleitkeilgewicht ein- 

bezogen, die erst u n te rh a lb  des betrachteten Wandabschnltts zur 

Wirkung kommen und dort durch Gegenkrafte aufgenommen werden. 

Entweder man mufi also diese Gegenkrafte in die Rechnung elnfiihren 

oder einfacher die Lasten selbst weglassen. Das Kennzeichen fiir die 

Lastschelde ist dann der Schnittpunkt der steilstmOgllchen Gleitiinie mit 

dem wirklichen Gelande. Fiir sie Ist der R ebhannsche  Satz erfullt,- 

der durch die Gleichung G — ■/ F, nicht aber durch G — y F  auszudriicken 

ist. Diese Gleitiinie erhalt man durch meine Af-Linie und ln den an- 

gegebenen Sonderfailen durch meine Gl. (3)4) (nach Yerbesserung des

Abb. 10.

Ihr Angrlffspunkt Ist nicht allzuweit von der Auflast entfernt. Dafi die 

Ausbildung der flachen Gleitiinie D 0 B0 statlsch unversiandlich ist, wenn 

sich gleichzeitig die steileren Gleitlinien D0 Bl bis D 0BU bllden kOnnen, 

wurde oben schon erwahnt. Auch die Mittelkraftlinie ist mit ihrer gegen 

die Mauer gekriimmten Form unwahrscheinlich. Auf die Vieldeutigkeit 

der Gleitlinien, die lm Bereich des Bflschels D 0 B0 B lt alle der glelchen 

Gelandegestaltung und -belastung von A bis D 0 entsprechen, wurde 

schon hlngewiesen10). Demgegeniiber gelten die Gleitlinien der Abb. 7 

e in d e u t ig  nur fiir einen bes tim m ten  Anteil der Auflast.

Das von mir im vorstehenden erneut ais richtig nachgewlesene Gleit

linienbild der Abb. 7 stammt, wie Herr O h d e 3) zutreffend bemerkt, von 

M ehrtens. Es freut mich, dafi ich ais friiherer Schiller des letzteren 

seinem Andenken die spate Genugtuung verschaffen kann, den von ihm 

selbst meines Wissens untcrlassenen Gegenbeweis gegen die ablehnenden 

Ausfiihrungen M iiile r-B res laus zu erbringen.

Wir sind nun soweit, das letzte oder vielmehr erste Beweismittel 

M anns zu untersuchen, namlich die mathematlsche Bestimmung der 

mafigebenden Gleitiinie durch seine Gl. (3). Vom mathematischen Stand- 

punkte ist gegen die Ableitung nichts einzuwenden. Es hatte des 

Aufwandes jedoch nicht bedurft, da das Ergebnls bel den von M ann 

gemachten Annahmen se lb s tv e rs ta nd lic h  ist. Durch Anderung des 

Raumgewichts alleln kann sich keine andere Lage der Gleitiinie ergeben. 

Zur Bestimmung der m afigebenden  Gleitiinie gehort jedoch aufier der 

Lage auch ihre Lange. Diese ist durch die w irk lic h e  Begrenzung des 

vorhandenen ErdkOrpers e in d e u t ig  festgelegt.

Jede Anderung dieser Lange bedingt auch eine Anderung der Lage. 

Eine Verlangerung, bel der das Gleitkeilgewicht beibehalten wird, ergibt

9) K og ie r-Sche id ig , Baugrund und Bauwerk, 1938, S. 79 und 98. 
Berlin, Wilh. Ernst & Sotm.

10) M fllle r-B res lau  bezeichnet die von Ihm angegebene Konstruktlon 
aus dem glelchen Grunde se lbst ais „ N o tb e h e lf” (Erddruck auf Stiitz- 
mauern, Fufinote auf S. 91). Von seinen Nachfolgern wird sie aber 
offenbar ais yollgiiltlg angesehen.

erwahnten Druckfehlers). Von einer „Verwechslung“ kann also keine 

Rede sein. Auch habe ich niemals erdwarts der Lastscheide „nach Null- 

punkten gesucht*; denn ich habe dort iib e rh au p t nichts zu suchen, 

wenigstens soweit die Wandstrecke A Bu (Abb. 1 a u. 2a) in Frage kommt.

Die bisher einmalige Besonderheit der /<"-Linie, die fiir die „Variante“ 

des Herm M an n 1) nicht zutrifft, besteht darin, dafi eine bestimmte 

/f-Linie nur von der Mauerneigung a sowie von ^ und d abhSngig ist, 

aber fiir je d e  b e l le b ig e G e l and e n e ig u n g  und fiir je d e  be lie b lg e  
HOhe der g le ich fO rm igen  A u f la s t  G e ltu n g  hat. Anderseits gilt 

eine EngeBer-Parabel zwar nur fiir eine bestimmte Gelandencigung, 

sie kann aber fur jede  b e lie b ig e  M au e rn e ig u n g  benutzt werden. 

Man kann also aus diesen beiden Kurven den EinfluB einer Anderung 

der Gelande- und der Mauerneigung ohne weiteres ablesen.

Die Unterteilung der Grundlinle A'— B einer /(-Linie fiir eine b e 

s tim m te  Auflast, Gelande- und Mauerneigung kann man ubrigens auch 

sehr leicht zeichnerisch durchfiihren und damit, wie in Abb. 10 erstmalig 

gezeigt, die Gleitlinienneigung fur verschiedene Mauertiefen bei bestimmter 
glelchfOrmiger Auflast festlegen.

Noch einfacher ist die Festlegung der Gleitlinienrichtungen, wenn 

man ohne Riicksicht auf das Verhaltnis x : h von beliebigen Geiande- 

punkten ausgehen kann. Man bestimmt alsdann fur die betreffenden 

Punkte D n die Ersatzdreiecke A A’ Dn. Obertragt man die Ersatzgelande- 

linien A’ D n in die Nebenflgur, so Iiefern sie uns unmittelbar die /^-Punkte.

Die /('-Linie kann in dieser Weise auch fiir j eden anderen b e lie b ig e n  

Belastungsfall und jede beliebige Gelandegestaltung zur Bestimmung der 

Gleitlinienrichtungen von beliebigen Gelandepunkten aus benutzt werden. 

Sie bildet also eine willkommeneErganzung der wenigen im „Rebhannschen 

Satz“7) unter D, a, fi angegebenen Verfahren. Man hat fur jede Mauer

neigung nur eine /(-Linie beliebiger Lange, aber gleicher Neigung zu 

zeichnen und dann fur die einzelnen Gelandepunkte die Ersatzdreiecke 

zu bllden, wie es in dem in Abb. 11 dargestellten Beispiel geschchen ist.

Zum SchluB sei nochmals betont, dafi alle Oberlegungen nur mit 

den durch die Coulom bsche Theorie bedingten Einschrankungen sowie 
fiir reine Kippbewegung der Mauer Geltung haben.
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Winddruck auf Dacher.

Alle Rechte vorbehalten. V o n

Dipl.-Ing. Karl A. Kaiser, Stuttgart.

Mit Wirkung vom 1. September 1938 sind die 1919 

herausgegebenen Winddruckvorschriften aufgehoben 

und durch neue ersetzt worden.

Hinfailig sind damit auch die nach der Formel 

w =  125 bzw. 150 • sin2« aufgesteilten Winddruckwerte 

fiir unter dem Winkel « genelgte Fiachen, wie sic bei 

der Berechnung von Dachern vorgeschrieben waren 

und fflr die Tabellen bestanden haben.

Die nebenstehenden Tabellen sind nunmehr auf 

die neuen Winddruckvorschriften aufgebaut. Zugrunde 

gelegt sind dabei die Staudruckwerte:

1. bei Bauten bis 6m  Gesamthóhe . q =  50 kg/m2,

2. bei Bauten bis 20 m ............q =  80 kg/m2,

3. bei Bauten flber 20 bis 100 m . q —  110 kg/m2.

Die Vorschriften lassen zwei Móglichkelten offen:

I. Ermittlung des Winddrucks nach der Formel 

w =  1,20 • sin oi • q kg je m2 Dachfiache, und zwar gilt 

dieser Winddruck fflr die dem Wind zugekehrte Dach- 

seite. Fflr die dem Wind abgekehrte Dachseite ist 

keinerlel gleichzeitig damit auftretende Windkraft zu 

beruckslchtigen. Die so ermittelten Winddrflcke sind 

bei dem Normalfall (Fali 2) bis zu einer Dachneigung 

von 50° hóher ais die nach den friiheren Vorschriften 

bel demselben Nelgungswinkel sich ergebenden.

Von dieser Mijglichkelt ist immer Gebrauch zu 

machen, wenn es sich um nichtgeschlossene Baukórper 

handelt, da hier der obenerwahnte hóhere Winddruck 

durch die Summę von Staudruck auf der Dachoberselte 

und von Sog auf der Dachunterseite gebildet wird. 

Fiir solche nichtgeschlossenen Baukórper ist natflrlich 

unabhangig von der statischen Untersuchung auf den 
Winddruck auch der statische Nachweis fiir Windkrafte, 

die von unten nach oben rechtwinklig zu den Dach- 

fiachen wirken, zu fflhren.

II. Es wird unterschieden zwischen Staudruck und 

Sog. Der Staudruck tritt auf bei der dcm Wind zu- 

gekehrten Dachseite, allerdlngs erst bei Dachneigung 

von 20° und mehr. Der letztere Umstand hangt mit 

der gflltigen Formel w = (1 ,2 0 -sin a —  0,40) q zu

sammen, die bei 20° einen Wechsel des Vorzeichens 

mit sich bringt.

Auf der dem Wind abgekehrten Dachseite ist 

unabhangig von der Dachneigung mit einem Sog von 

0,40 q zu rechnen.

Diese zweite Móglichkeit ergibt im Hinbllck auf 

beide Dachfiachen dieselbe GróBe der Summę der 

waagerechten Komponenten wie die erste, bringt jedoch 

den Vorteil ungleich klelnerer senkrecht nach unten 

wirkender Komponenten und damit geringere Biegungs- 

momente in Pfetten und Sparren und geringere Stab- 

krafte in den Gurten von Dachblndern.

Die unter II angegebenen Werte derTabelle gelten 

ohne Erhóhung, jedoch nur fiir Haupttragwerke, wie 

Binder, Entlastungstrager usw., aber nicht fiir Pfetten 

und Sparren.

III. Die unter III angegebenen Werte gehen aus 

denen von II hervor, nur liegen sie, was den Staudruck 

anbetrlfft, um 25 °/o hóher und sind maBgebend fflr 

einzelne Tragglieder, wie Pfetten und Sparren.

Es sei an dieser Stelle besonders auf sorgfaltige 

Verankerung der Dachkonstruktionsteile hingewlesen, 

bei denen nach dem Rechnungsgang die nach oben 

wirkenden Windkrafte das Dacheigengewlcht iiber- 

wiegen kónnen.
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338 Aus dem Geschaftsbericht 1938 der Deutschen Reichsbahn
DIE BAUTECHNIK

Fachschrlft f. d. ges. Baulngenleurwesen

Aus dem Geschaftsbericht 1938 der Deutschen Reichsbahn,1)Alle Rechte vorbehalten.

Durch den Obergang der Ósterreichlschen Bundcsbahnen und der 
Bahnen im Sudetenlande auf die Deutsche Reichsbahn sind neue Bau- 
au fgaben  gróBeren Umfanges hinzugekommen. Die Strecken und Bahn
hófe der Ósterreichlschen Bundesbahnen muBten den ver3nderten Ver- 
haitnissen angepafit werden. Neben einer Reihe von Bahnhofserweite- 
rungen war die einglelsige Strecke Passau—Weis durch Bau eines zweiten 
Gleises lelstungsfahiger zu machen, was bereits Mitte September 1938 
geschehen war. Zur Entlastung des Bahnhofes Linz wurde mit dem Bau 
eines neuen Verschiebebahnhofs in Weis begonnen; ein Teil dieser An
lage wurde noch 1938 in Betrieb genommen. —  Die Umgestaltung der 
Bahnanlagen in Berlin und Munchen, die sich auf fast samtliche Bahn
hófe erstreckt, wurde in Angriff genommen. Es handelt sich dabei im 
wesentiichen um Bauten am Rande der Stadte ais Ersatz fiir die weg- 
fallendcn Anlagen im Stadtinnern.

Die Strecke Hannover— Celle wurde am 15. Mai, die dem Erzverkehr 
dienende Strecke Haverstadt—Minden am 1. September, die festen Rhein- 
brflcken bei Speyer und Maxau mit Anschlufistrecken am 3. April in Betrieb 
genommen. Die normalspurig ausgebaute Schmalspurbahn Heidenau— 
Altenberg (Erzgeb.) war gegen JahresschluB betriebsfertig. Auf der Strecke 
Heiligenbeil— Zintern—Preufi. Eylau wurde die bereits in Betrieb befind- 
liche Teilstrecke auf 27 km verl3ngert.

Die Arbeiten an der Nordsfld-S-Bahn in Berlin wurden vorangetrieben. 
Besonders zu erwahnen sind die Tunnel-Rohbauarbeiten der Strecke 
VoBstraBe—Potsdamer Platz— Saarlandstrafle—Anhalter Bhf. und das 
Kreuzungsbauwerk fiir die Unterfahrung der Wannseebahngleise am 
Bhf. KolonnenstraBe. Mit dem neuen Bhf. Groflgórschenstrafie wurde 
begonnen, der Ausbau der S-Bhfe. Potsdamer Platz und Anhalter Bhf. ist 
kraftig gefórdert worden.

Die Baderbahn Lletzow— Binz ist bis auf den Ausbau der Bahnhófe 
fertiggestellt, fflr Bauzflge nach dem KdF.-Bad schon ln Benutzung. Die 
Arbeiten an den Neubauteilstrecken Horrem— Móderath und (Haiger—) 
Breitschneid—Rabenscheid wurden gefórdert. Einige umfangreiche Bahn- 
hofserweiterungen wie in Salzgitter, auch Streckenneubauten sind nótig 
geworden. Ein Streckengleis von GroB Gleidingen nach Driitte sowie 
die 7 km lange Neubaustrecke Salzgitter—Calbrecht, die der Erzabfuhr 
dient, ist bereits in Betrieb.

Das zweite Gleis Greifenhagen— Podejuch, Horb— Rottweil, Plrmasens 
Nord—Pirmasens Hbf. sowie die Bauarbeiten fflr den viergleisigen Aus
bau KOln—Dusseldorf— Dortmund wurden weitergefuhrt. Die Strecken 
Wiesenburg— Dessau - RoBlau, Hervest— Dorsten— Quakenbrflck, Grofl- 
Gleidingen— Hildesheim und Quakenbrflck—Essen (Oldb.) wurden aus
gebaut. Ais Folgę der Rflckgliederung der Ostmark wurden auf zahl- 
reichen Bahnhófen und Strecken in Bayern bauliche Erweiterungen und 
Verbesserungen durchgefuhrt. Die Umbauten der Bahnhófe auf der zu 
elektrisierenden Strecke Niirnberg— Halie/Leipzig und die notwendigen 
Linienverbesserungen wurden planmaBig weiterbetrleben. Die im Rahmen 
der Umstellung von Wechsel- auf Gleichstrom fflr die Hamburger S-Bahn 
entstehenden Bauarbeiten wurden fortgefuhrt.

Umgebaut oder erweitert wurden u. a. die Bahnhófe Plauer, Bitter- 
feld, Zwickau, Wittenberg (Prov. Sachs.), Chemnitz, Wolfen, Marienburg 
(Westpr.), Giefien, Donaueschingen, Remagen, Duisburg Hbf., Dortmund 
Betriebs-Bhf., Dessau-RoBlau, Hof. Der Umbau des Bahnhofes Berlin- 
Zoologlscher Garten ist so weit gediehen, daB u. a. die Rahmenkonstruk- 
tionen fiir die Ferngleise und die Widerlagerfundamente der Uberfiihrung 
HardenbergstraBe (S - Bahngleise) fertiggestellt sind. Auf Bhf. Berlin- 
Friedrichstrafie wurden die schwlerigen Bauarbeiten unter voller Aufrecht- 
erhaltung des Betriebes wesentlich fortgeffihrt. Auf dem Anhalter Bhf. 
in Berlin wurde mit dem Bau eines neuen Bahnsteigs und der Vermehrung 
der Abstellgleise begonnen. Der Massenverkehr zum Deutschen Turn- 
fest 1938 machte umfangreiche Bahnhofserweiterungen in und um Breslau 
nótig, ebenso der Massemrerkehr zum Reichsparteitag 1938 auf zahlrelchen 
Bahnhófen bei Niirnberg.

Erweitert wurden aufierdem die Bahnhófe Fallersleben, Berchtesgaden, 
Wuppertal-Oberbarmen, Geislingen (Steige) und Zollhaus Blumberg.

Der Erneuerung der Hochbauten wurde wiederum besondere Auf- 
merksamkeit geschenkt. An etwa 70 Empfangsgebauden wurden Umbau- 
oder Erweiterungsarbeiten ausgefflhrt. Zu zahlrelchen neuen Empfangs
gebauden, wie in Berchtesgaden, Merseburg, Klrchheim (Teck) wurden 
die Bauarbeiten begonnen. ZeitgemaBe Baustoffpriifstellen wurden in 
Berlin und Saarbrflcken gebaut. Bei den Reichsbahn-Ausbesserungswerken 
in Berlin-Schóneweide, Eberswalde, Stargard, Gluckstadt, Wittenberge,

') Aus dem Geschaftsbericht 1937 s. Bautechn. 1938, Heft 25, S. 335.

Rostock, Braunschweig und Lingen (Ems) sind Erweiterungsbauten be
gonnen worden.

Der U n te rh a ltu n g  der b a u lic h e n  A n lag en  wurde besondere 
Aufmerksamkeit gewldmet. Der Bahnkórper wurde vielfach durch Ent- 
wasserung, Hebung von Bodensenkungsstellen, Sicherung von Fels- 
einschnitten usw. verbessert, bei verschiedenen Tunneln wurden Dlchtungs- 
und Erneuerungsarbeiten ausgefuhrt. Der Schlflchterner Tunnel, Strecke 
Bebra— Frankfurt (Main), und der Kaiser-Wilhelm-Tunnel bei Kochem 
erhielten besondere Entlflftungsanlagen zurMinderungder Rauchbelastigung. 
Die Verst3rkung der Stadtbahnbogen in Berlin wurde fortgesetzt; von 
760 Bogen sind bisher 690 verstarkt oder durch Ńeukonstruktion ersetzt. 
400 Wegflbergange wurden durch Bau von Uber- oder Unterfflhrungen 
oder von Langswegen u. dgl. beseitigt, bei etwa 110 Kreuzungen zwischen 
Reichsbahnstrecken und ReichsstraBen, die bisher keinen Kreuzungsschutz 
hatten, sind Warnlichtanlagen aufgestellt worden. Bis 1940 werden vor- 
aussichtlich alle derartigen Kreuzungen mit Warnlichtanlagen oderSchranken 
gesichert sein. An Schnelltriebwagenstrecken wurden die Bemflhungen, 
fernbediente Schranken durch ortsbedlente oder Anrufschranken zu er- 
setzen, mit Erfolg fortgesetzt.

Beim O berbau  wurden im Altreich elnschliefilich Sudetenland 1026 km 
Gleise und 6812 Weicheneinheiten erneuert; die planmafiige Gleispflege 
und die Bettungserneuerung wurden weitgehend gefórdert. Der Erhóhung 
der Fahrgeschwindigkelten dienen die neuen Bauarten einer doppelten 
Reichsbahn-Kreuzungsweiche mit 500 mm Halbmesser und einer Flach- 
kreuzung der Neigung 1 :18,5 mit gesteuerten Herzstiickspitzen. Es 
besteht das Bestreben, die im Gesamtreiche vorhandene Vlelzahl an 
Oberbauformen durch konstruktlve Anderungen zu vereinheltllchen und 
damit zu vermindern.

Im Zeichen des Vlerjahresplanes ist die Bewlrtschaftung der stahlernen 
und hólzernen Oberbaustoffe tunllchst zentralisiert worden, um ihren 
Umlauf zu beschleunlgen und unwirtschaftliche Lagerzeiten der dringend 
gebrauchten Stoffe zu vermeiden. Die Frage der Verwendung von Eisen- 
betonschwellen wurde durch Versuche gefórdert.

Die beiden Oberbaumefiwagen haben 1938 zusammen 46036 km Gleise 
der Deutschen Reichsbahn geprflft. Aufierdem sind 6784 km Gleise aus- 
landischer Verwaltungen geprflft worden.

Uber die wlchtigeren B rflckenbauw erke , die im Jahre 1938 von 
der Deutschen Reichsbahn neu hergestellt wurden, hat Geh. Baurat 
Dr. Schaper in Bautechn. 1939, Heft 1, 6 u. 11, berichtet; auf dlesen Bericht 
sei hier ausdrflcklich hingewiesen. Die Bestrebungen, im Interesse der 
Stahlersparnis zu anderen Werkstoffen (Al-Mg-Legierungen) zu gelangen, 
wurden aufmerksam beobachtet. Die wissenschaftlichen Grundlagen des 
Brflckenbaues wurden in Zusammenarbeit mit den Forschungsstelien und 
Technischen Hochschulen fortgesetzt, erweitert und vervollkommnet. 
Dem Stahl St52 und seiner Verschwelfibarkeit wurde grófite Beachtung 
entgegengebracht, die Untersuchungen darfiber werden fortgesetzt.

Die S ic h e ru ng san la g e n  wurden an vlelen Steilen erganzt und 
verbcssert. Grófiere neue Stellwerksanlagen haben eine grofie Anzahl von 
Bahnhófen erhalten; die Ausriistung von Bahnstrecken mit elektrischer 
Streckenblockung wurde fortgesetzt. An vielen Steilen wurden zurSteigerung 
der Streckenleistungsfahigkeit langere Streckenblockabschnitte durch neue 
Blockstellen unterteilt. Auf der Berliner S-Bahn wurden etwa 40 km 
Bahnstrecken mit selbsttatiger Streckenblockung nach neuesten technischen 
Gesichtspunkten ausgerflstet.

Um die Fahrgeschwindigkeit auf Schnellzugstrecken erhóhen zu kónnen, 
wurden der Abstand der Vorsignale vom Hauptsignal auf 1000 m vergróflert 
und dabei Vorslgnale mit Zusatzfliigel eingefflhrt. Zugleich wurde mit 
dem Einbau von Zugbeelnflussungseinrichtungen fortgefahren, an vielen 
Wegflbergangen wurden Einrichtungen zur Uberwachung der Schranken- 
schllefiung durch die Zugbeeinflussung hergestellt.

Das F e rnm e ldene tz  wurde durch den Bau von 5000 km neuer 
Freileitungen, durch Inbetriebnahme von 300 km starkpaariger Fernmelde- 
kabel und durch andere elektrotechnische Mittel wesentlich verbessert. 
Zur Beschleunigung des Verschlebedienstes wurden viele Bahnhófe mit 
Lautsprecheraniagen ausgerflstet.

Das Anwachsen des Telegraphenverkehrs machte den Ausbau des 
Fernschreibnetzes (Springschreibernetzes) fiir den Verkehr zwischen den 
Reichsbahndirektionen (GroBnetz) erforderlich. Es sind 76 Verbindungen 
mit 18000 km Gesamtlange in Betrieb. Mit dem Ausbau des Fernschreib
netzes. Innerhalb der Reichsbahndirektionen (Reichsbahndirektionsnetz) 
wurde begonnen. Die Arbeiten, den Morseapparat durch einen tcchnisch 
und betrieblich einfachen Schreibapparat mit Druckstift zu ersetzen, kónnen 
ais abgeschlossen gelten. Ls.

Yermischtes.
Neue deutsche Normen fur Eisenbetonrohre. Der Deutsche 

NormenausschuB hat folgende neue Normen herausgegeben1): DIN 4035 
Eisenbetonrohre, Bedingungen fur die Lieferung und Prflfung; DIN 4036 
Eisenbetondruckrohre, Bedingungen fflr die Lieferung und Prflfung; 
DIN 4037 Eisenbetondruckrohre, Richtlinien fflr die Abnahme von Eisen- 
betondruckrohrleitungen.

Fflr B e ton rohre , die bekanntlich verwcndet werden kónnen, wo, 
wie z. B. bei Entwasserungsrohren, die Beanspruchung nicht groB ist, sind

‘) Berlin SW 68, Beuth-Vertrieb.

„Bedingungen fflr die Lieferung und Prflfung" sowie „Richtlinien fflr die 
Befórderung und Bearbeitung", die unter Nummer DIN 4032 ais Ersatz 
fiir das bisherlge Normblatt 1201 flber Kanalisationsrohre aus Beton 
erscheinen sollen. Ferner ist DIN4033 mit „Richtlinien fflr die Abnahme 
von Betonrohrleitungen" in Vorbereitung.

Deer Isle-Sedgwick-Hangebrflcke in Maine. In Eng. News-Rec. 1938, 
Bd. 121, Nr. 7 vom 18. August, S. 207 ff., ist uber die Grundung der 
Hauptpfeiler fflr die Deer Isle-Sedgwick-Hangebrflcke in Maine berichtet. 
Die Hauptóffnung dieser Brflcke ist 328 m weit. Zu beiden Seiten
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durch Absenken von TrockenbetonsScken die Dichtung am Fufi vor- 
genommen, bevor im Innem die Schiittung begann. Durch einen kurzeń 
Rohrschufi mit Fiansch ergab sich dann die Anschlufimóglichkelt der 
Umkleidungsrohre fur die PfeilerschSfte, dereń Schiittung nach Aus- 
pumpen der Rohre im Trockenen vorgenommen werden konnte. Abb. 2 
zeigt die Fangedammkonstruktion in Auf-und Grundrifi sowie eine Spund- 
wandecke mit vergrófiertem Schnitt.

schliefien 147 m weite Seitenóffnungen mit etwa 2 m hohen Vollwand- 
versteifungstrSgern an. Die Verankerungen der Kabel liegen etwa 40 m 
von den Enden der insgesamt rd. 622 m langen Stahlkonstruktion ent
fernt. Die Stahltiirme haben eine Hóhe von 56,20 m uber Pfellerober- 
kante. Sie tragen im Abstande von 7,15 m verlaufende, 19 cm im Durch- 
messer dicke Stahldrahtkabel. Die Fahrbahn ist 6 m breit und wird von 
einer Eisenbetondecke von 11,5 cm Dicke gebildet. Die gegenwartig im 
Bau beflndliche Stahlkonstruktion soli im Jahre 1939 fertiggestellt sein.

11*25.00 8-
{tifiom.)

SdweM•
& El.-t 8,00■5; csa ------L----

E/ansch

25,1 cm

Rohrf/ansch

Abb. 1. Pfeiler 5 El 1 8 ^ ^
(-23,71]

Die Griindung der beiden Turmpfeiler geschah in offenen Fange- 
dammen von 18 X  8,5 m Rechteckgrundrifi und Stahlspundwanden, die 
bis zu 23 m unterhalb des Wasserspiegels auf den gewachsenen Fels 
aufgesetzt wurden. Der Fufi dieser Pfeiler besteht aus einem Eisenbeton- 
block mit zwei Ab- 
satzen, auf die sich
zwei rundę Schafte „  _____________ njrn_______________________________ra _____________ j ,

von 4,26 m Durchm. i i  E ^ = = i  --------------- .■
aufsetzen, die oben \ \ /  /
in Hóhe der Auflager \ /  /
durch einen stark \ \. /  /
bewehrten Eisen- \ /  /
betonąuerbalken zu- -----^  ^-----  §
sammengeschlossen /  /  \ **•'
sind. Abb. 1 zeigt /  /  \  \
die Seitenansichten /  /  \  \
eines Pfeilers und /  /  \  \
laflt auch die Um- ^  . '  ...............................  .... ...
kleidung der beiden 4F --  ---  j ~7~
Schafte mit Gufi- /  g
eisenrohren erken- /  y
nen. —  Vor der Auf- t____  _r ______ ,-------  -----  -ff \
stellung der Fangę- — — ------- L|
damme mufite zu- _
nachst die obere '------------
lockereBodenschicht Abb. 2.
bis zu etwa 4 m
Machtigkeit abgehoben und wi
dann das Profil des frei- ” |
gelegten Felsbodens genau ""i * ”  i f j . y
aufgenommen werden. Die HI
im Werk fertiggestellte i __

Fangedammkonstruktion ] T1" — -i ^V\
wurde dann an der Bau- .. ,r  ■, / >>
Stelle eingeschwommen und ......... Et / ~ ~
mit Hilfe eines grofien s /
Schwimmkrans abgesenkt, ^ ; / /  pppjjl
nachdem die Unterkante : / /  N\
der Stahlspundwand genau / /  \\ A
nach dem Profil des Unter- f  / /  a \\_a / /
grundes nachgearbeitetwar. /fnN—Jl TTftFl
Das Gęwicht einer solchen \ ,------ fK-J ^ --- j ‘••V--* i ,

Stahlspundwand- J  ^
konstruktion einschliefilich U—[..... 11 -1|
der inneren Versteifungs- 11 11 ^
trager betrug etwa 135 t.
Von aufien wurde dann Zu Abb. 2.

Die Schalungsform fiir den Verbindungsbalken am oberen Teile der 
Schafte war ebenfalls im Werk angefertigt und bestand aus einer schweren 
Stahlkonstruktion, die gleichzeitig die Bewehrungstrager enthieit. Sie 
stiitzte sich auf die schwcre Bewehrungskonstruktion des oberen 3 m 
hohen Absatzes des Pfeilerfufies ab und war mit den Anschlufiflanschen 
der Schaftrohre in feste Verbindung gebracht (Abb. 3). Zs.

In Raupenbagger umgebaute Schienenbagger. Die Raupenbagger 
haben gegeniiber den Schienenbaggern den Vorteil, dafi sie durch den 
Wegfall der Gleise zum Einsparen von Stahl und Holz beitragen. Ferner 
failt das Rflcken der Baggergleise weg, und es besteht die Móglichkeit 
der Unterteilung des Schnittes in einen Hoch- und Tiefschnitt bei un- 
mittelbarem Obergang am Strossenende. Aufierdem kann ein Raupen
bagger auch auf Steigungen in Verbindung mit einem rfickbaren Platten- 
bandfórderer arbeiten, was bei einem Schienenbagger nicht móglich ist.

Aus diesen Griinden hat man in Braunkohlentagebauen mehrfach 
altere Schienenbagger in Raupenbagger umgebaut, wobei teilweise beacht- 
liche Schwierigkeiten zu uberwinden waren.

Schwierigkeiten bestanden z. B. beim Umbau eines alteren Schram- 
baggers (Abb. 1) zum Abtragen der Kohle, weil die Kettenbahnwagen 
zum Abbefórdern der Kohle, wie auch bisher, aus dem Schflttrumpf des 
Baggers beladen werden sollten. Der Schiittrumpf konnte nicht nach 
der Seite verlegt werden, da am unteren Ende des Schuttrumpfes die 
mechanische Anhalte- und Abstofivorrichtung fiir die Kettenbahnwagen 
angebracht ist. Diese Schwierigkelt wurde dadurch iiberwunden, dafi 
das Kettenbahngleis beim Verfahren des Baggers selbsttatig durch eine 
neu am Bagger angebaute Glcisriickeinrlchtung geruckt wird. Der Bagger- 
ftihrer mufi eine durch Richtlatten am Ende der Strosse festgelegte Fahrt- 
richtung einhalten. Eine weitere Schwierigkelt beim Umbau des Baggers 
bestand darin, dafi die Raupen sehr glatt fahren mufiten, wenn die Lelter- 
spitze richtig schramen solite. Unebenheiten in der Fahrbahn hatten sich 
auf die lange Eimerleiter fiir 25 m Abtraghóhe in vergrófiertem Mafie 
iibertragen. Mit dem umgebauten Raupenbagger (Abb. 2) wurden die 
Schwierigkeiten iiberwunden. Das Drei-Raupen-Fahrgestell fahrt sehr gleich- 
mafilg. —  Der Inhalt der Eimer betragt 250 1, die Schilttungszahl 25/min 
und die Fahrgeschwindigkeit 4 m/min.

Ferner wurde ein alter Schienenbagger fflr 10 m Baggertiefe, der ais 
Hinterschiitter arbeitete, in einen Raupenbagger fflr 22 m Gesamtabtrag- 
hóhe umgebaut, bei dem die neue Eimerleiter mehrfach geknickt ist, um 
den Bagger auch fflr Mittelschnitt einsetzen zu kónnen.

Ein weiterer Schienenbagger aus dem Jahre 1917 (Abb. 3) mit 15 m 
Baggertiefe, der durch Dampf angetrieben wurde und mit den 300-1-Eimern 
20 Schflttungen/mln ausfflhrte, wurde in einen Raupenbagger (Abb. 4) fiir
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Abb. 1. Schramkohlenbagger auf dreiSchienen 
vor dem Umbau.

Abb. 3. Schienenbagger fiir 15 m Baggertiefe vor dem Umbau.

Abb. 2. Derselbe Bagger wie auf Abb. 1 
nach dem Umbau mit einem Raupenfahrwerk.

Bauart Lubecker M.-G.

Abb. 4. Der mit einem Raupenfahrwerk und einem Abwurffórderband 
versehene Eimerkettenbagger (Abb. 3) nach dem Umbau.

Bauart Lubecker M.-G.

rPendetraupe

-i 7

r —

d-

eine AbtraghOhe und 
Baggertiefe von je 
10 m umgebaut, Die 
Schuttungszahl muBte 
auf 30/min erhóht wer
den, um die geforderte 
Leistung von 540 m3/h 
zu erreichen. In dem 
umgebauten Bagger 
gelangt die Kohle auf 
ein 5,5 m langes Aus- 
tragband und von da 
auf das l im  lange und 
um 180° schwenkbare 
Abwurffórderband. Zum Beobachten des Beschickens des Plattenband- 
fórderers, auf den der Bagger In der Kohle arbeitet, ist der Fuhrerstand 
an das Ende des FOrderbandausIegers angebaut. Der Fuhrer des Baggers 
hat seinen Platz ein Stockwerk tiefer erhalten.

Bei den Umbauten, die von der Lubecker Maschinenbau-Gesellschaft 
entworfen und ausgefiihrt wurden, erhielten die Schienenbagger Drei-Raupen- 
Fahrgestelle (Abb. 5), von denen die beiden vorderen Raupen lenkbar 
sind. Zum Anbringen der Raupen mufiten alle Teile unterhalb des 
Sattelstilcks wegfallen, zu denen auch die leiter- nnd gegengewichtseltigen 
Fahrwerkstfltzen gehOren. Wie bei allen Schwenkbaggern Ist an den 
umgebauten Baggern der Obertell in drei Punkten auf das Fahrwerk 
abgestiitzt. R. —

knkbare Dnzelroupen-Drehgestelle

Abb. 5. Grundrifi eines lenkbaren Drei-Raupen- 
Fahrgestelles fiir umzubauende Schienenbagger.

Patentschau.
Wellenbrecher. (Ki. 84a, Nr. 641 282, vom 5. 10. 1933, von F ranz 

G o ltz  in Leipzig.) Um bei jedem Wellengang eine Beunruhigung der 
durch den Wellenbrecher zu schutzenden Wasserfiache zu vermeiden, 
weist die dem Wellengang abgekehrte Rflckseite der aneinander gereihten 
und gelenkig miteinander verbundenen, den Wellenbrecher bildenden 
HohlkOrper an ihrem unteren Ende eine LSngsrinne 2 auf, die am Boden 
mit Durchbrechungen 6 fiir den Abflufi des uberfallenden Wassers ver- 
sehen Ist. Dle durch Querstreben 4 ausgesteiften HohlkOrper des

IN H A L T : Das unglelche Schwlnden der BauhOlzer. — Neue Schleusenbauten im Bereich 

der Elbstrombauverwaltung. (SchluB.) — Der TrugschluO des „erwelterten*4 Rebhannschen Satzes. — 
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schwimmenden Wellenbrechers bestehen aus dachfdrmlg gebogenen 
Platten 1, die im Querschnitt einen Winkel mit ungleichen Schenkeln 
bllden. Der kiirzere Schenkel ist am freien Ende umgebogen und bildet 
so dle Rinne 2; in den winkelfórmigen Innenraum sind Querw8nde 3 
eingesetzt, die nebeneinanderllegende Kammern bilden. Der Wellen
brecher erhalt seine Schwimmfahigkeit teils durch die in den Kammern 
eingeschlossene Luft, teils durch an den Platten angebrachte Schwimm- 
kasten 5. Dienen die HohlkOrper zum Schutze von Kaimauern 8, so

werden Stangen 9 in Abstanden voneinander in senkrechter Stellung vor- 
gesehen, an denen die HohlkOrper mit Ringen 10 befestigt sind. Um 
auch auf dem freien Ozean einen ais Hafen dienenden Wellenbrecher 
herzustellen, werden die HohlkOrper durch Kabel 7 verankert und an 
den HohlkOrpern noch senkrechte Wandę 11 befestigt, die ihrerseits durch 
hohle, am unteren Ende durch Gewlchte 13 beschwerte Saulen 12 be
festigt sind. Stabllislerungsfiachen 14 sichern eine verhaltnismafilg ruhige 
Lage des Wellenbrechers auf dem bewegten Meeresspiegel,

Abb. 1. Abb. 2.


