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/  :g die Kasseler Linie
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-----------2— -li----------  Autobahnen Frank-

Abb. 1. Ubersichtsplan. furt— Eisenach und
Kassel— Wflrzburg 

failen also, wie Abb. 1 zeigt, auf dem etwa 4 km langen Stflck zwischen 

Hattenbach und Kirchheim zusammen.

Es galt nun, die zwei Gabelungen in das Gelande einzupassen. 

Dabei ergaben sich an beiden Punkten spitzwinkllge Abzwelgungsbau- 

werke, in denen die obere und die untere Autobahn in der Neigung liegen 

und in denen aufierdem die obere Autobahn in der Krtimmung yeriauft.

cT? , ttombera
Borken o

\°Ziegenhain

Eisenbahn

Autobahn

Kreuwnas■ 
baumrke

Abb. 2. Anlage der Abzweigung,

duerschniff 
—  23.10--------
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Abb. 3a. Querschnltt zum Ausfuhrungsentwurf.

Der Entwurf. 

j  Die Bauhóhe mufite

^ mit Rucksicht auf die

5 Erdarbeiten so niedrig

| wie móglieh gehalten
^ — n<^Lfu!da.:.WurzbMrg_l werden. Die grofie Ge-

'J>'\ samtstfltzweite, die aus

f-. der Schiefe und aus der

y  t  Krflmmung folgt, wurde

^  ̂  i  daher durch Mittel-

. : . Werkstein- stiitzen unterteilt. Da-

i " i    “ — # r ' ■O1 ̂  bei ergaben sich Stfltz-

,§> ^ / T $ K  weiten von 32,97 m bis
' 42,65 m fflr die Óff-

-23,732— — •— *-•----—22,213---! nungen. Es kam also

nur ein Stahlbauwerk 

in Frage. Zunachst

wurde eine Deckbrflcke mit acht gleich hohen Haupttragern geplant. 

Eine Deckbrflcke gestattet dem Fahrer den freien Blick durch das Stahl- 

gelander iiber die Umgebung und erfiłllt somit eine fflr alle Relchsauto- 

bahnbrflcken geltende Forderung. Aber die grofie Zahl der Quertr3ger- 

anschlflsse an die gekrflmmten Haupttrager ware bei dem schiefen Bauwerk 
sehr umstandlich gewesen. Wegen des spitzen Kreuzungswinkels hatte 

sich auch der Ubergang der Konsolen der Stahlkonstruktlon zu den

Werkstein■ 
Briistung

Werkstein■ 
Briistung

von Kirchheim ■

Ansicht von VF

Abb. 3. Ausfflhrungsentwurf,

Die Bauwerke sind also recht kompliziert, das bei Hattenbach ist es 

noch mehr ais das bei Kirchheim. Die Hattenbacher Abzweigung soli 

daher im folgenden beschricben werden.

Die Anlage der Gabelung bei Hattenbach ist in Abb. 2 veranschaulicht. 

Man erkennt aus der Skizze, dafi erhebliche Erdarbeiten notwendig waren, 

um. die drei Fahrtrlchtungen Kirchheim—Wflrzburg, Kirchheim— Frankfurt 

und Frankfurt— Wiirzburg und die drei entgegengesetzten Fahrten in der

469

DIE BAUTECHNIK
17. Jahrgang BERLIN, 11. August 1939 Heft 34

Alle Rechte 

vorbehalten. Das Gabelungsbauwerk der Reichsautobahn bei Hattenbach in Kurhessen.
Von Reichsbahnrat lmmo Zillinger, Kassel.

Allgemeines. bergigen Gegend anzuordnen. Am Kreuzungsbauwerk liegt die obere

Die Reichsautobahn von Kassel flber Fulda nach Wflrzburg und die Autobahn in einem Bogen von 800 m Halbmesser und ln einer Steigung

von Frankfurt uber Giefien nach Eisenach kreuzen sich im Hessischen von 1 :32, die untere in der Geraden und in einer Steigung von 1 : 100.

Berglande westlich von Hersfeld. Wenn sich in diesem Gebiete ein Der Schnittwinkel zwischen der Mittellinie der unteren Autobahn und

Gelande gefunden hatte, wo man das flbliche Kleeblatt und ein annahernd der Tangente an die Achse der oberen betragt 24° T 8".



auf die Stahlersparnis ausschied, entschlossen wir uns fiir die massive 

Ausbildung der Widerlager ais Schwergewichtsmauern. Die Querschnitte 

sind in Abb. 5 veranschaulicht.

Die Auflagerbanke sind bei der Schiefe des Bauwerks ungewóhn- 

Iich lang. Sie erhielten daher nicht die in DIN 1073 empfohlene 

kraftige Bewehrung, sondern nur 8 0  12 mm zur Aufnahme der 

Horlzontalkrafte. Die Auflagerpunkte selbst wurden in der iiblichen 

Weise bewehrt.

Zur Verkleidung der Widerlager und der Fliigel diente Bossenmauer- 

werk aus Buntsandstein vom Maintai. Die Steine sind rot und weifi 

geflammt. Die Schichthohen betragen 22 bis 56 cm, die einzelnen Steine 

sind im Durchschnitt 40 cm tief. Abb. 7 zeigt den ausreichenden Verband 

zwischen der Steinverkleidung und dem Beton. Stahleinlagen waren zur 

Verbindung beider Teile nicht erforderlich.

Die Fliigel gehen oben in steinerne Brustungsmauern iiber. Diese 

sind auf ihrer Innenseite, nach der Fahrbahn zu, gespitzt und passen

■Werkstein

tOOm
'breit

■lootn breit 
7~2,0S

Yidertagec, K’

S700m:

'̂ ĴWder/ager̂ „G*

Abb. 6.

Widerlager und Flugel von hinten gesehen

Abb. 7. Mauern der Spitze zwischen Widerlager und Fliigel 

Im Beton Einlagestelne.
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Gesimsen der Widerlager kaum befriedigend lósen lassen, selbst wenn 

man die Konsolen nicht auf einzelne Kragtrager abstiitzte, sondern von 

auBen nur ein glattes Stahlband erscheinen liefi. Die Schwierigkeiten, 

die sich dem Bau einer iiber die ganze Autobahnbreite durchgehenden 

Deckbriicke entgegenstellten, fielen bel der Anordnung von zwei getrennten 

Trogbrucken weg. Wir entschieden uns daher fiir die Ausfiihrung von 

Trogbriłcken. Abb. 3 gibt eine Ubersicht iiber das Bauwerk.

Die Unterbauten.

Die Spannungen, die hieraus folgen, sind so gering, dafi eine Bewehrung 

der Wand nicht erforderlich war.

Dieselbe Bauweise wie fiir die Flugel hatte man auch fiir die Wider

lager wahlen konnen, um Beton zu sparen. Im Gegensatze zurBeanspruchung 

der Flugel wirken aber auf die Widerlager auch dynamische Krafte: die 

Yerkehrslast, die Bremskraft, die Zentrifugalkraft, die Windkraft. Wir 

glaubten diese nicht durch eine aufgeloste Konstruktion von Stampfbeton, 

sondern entweder durch Eisenbeton oder durch einen gescblossenen un- 

bewehrten Baukorper aufnehmen zu sollen. Da Eisenbeton ęnit Rucksicht
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In den Beton wurden Einlagesteine verlegt, wie auf Abb. 7 zu sehen ist. 

Sie schaffen in den Arbeitsfugen, die beim schichtenweisen Betonieren 

hinter Verblendmauerwerk nicht zu vermeiden sind, im Beton eine er- 

wunschte Verzahnung, aufierdem sparen sie Zement und Zuschlagstoffe.

Die stahlernen 

Oberbauten.

Die Oberbauten 

bestehen aus St 37, 

sie sind vollstandig 

geschweifit. Jede 

der beiden Trog- 

brucken hat zwei 

Haupttrager mit 

einem senkrecht ge

messenen Abstande 

von 10,30 m. Die 

inneren Haupttrager 

B und C des gan

zen Bauwerks lie

gen 2,80 m aus- 
einander. Alle vier 

Haupttrager sind im 

Grundrifl kreisfdrmig 

gekrummt. Die 

Kreise laufen kon- 

zentrlsch zu dem 

von der Achse der 

oberen Autobahn ge- 

bildeten Bogen von 

800 m Halbmesser. 

Entsprechend dem 

Abstande der Haupt

trager von der Achse 

haben

Haupttrager A 

B 

C

und . D

788,30 m Halbmesser 

798,60 ,
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811,70 „
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Abb. 9. Haupttrager A. ■110-20

Eine scharfe Bauaufsicht sorgte dafiir, dafi die Stelne vor dem Einbau 

griłndlich gereinigt wurden und dafi unter ausspringenden Ecken der 

Stelne keine Hohlraume im Beton blieben. Ais Einlagesteine ver- 

wenden wir unregelmafiig geformte Steine, die ln den Bruchen bei 

der Anfertigung der Werksteine in grofier Menge anfallen und viel- 

fach ais unverwendbar auf die Halden geworfen werden. Die Stein- 

briiche sind froh, wenn diese Steine ihnen nicht mehr den Platz weg- 

nehmen, und geben sie billig ab. Wir bezahlen im Durchschnitt

3,50 RM/t ab Bruch.

Die obere Autobahn steigt in ihrer Achse Im Verhaltnis 1:32, In 

den LInien der Haupttrager miissen dieselben Hóhenunterschiede erreicht 

werden, wie in der Autobahnachse, jedoch gemafi den Halbmessern der 

Haupttrager in einer geringeren oder grOfieren Langenentwlcklung. Daher 

liegt jeder Haupttrager in einer anderen Neigung, und zwar:

Haupttrager A in 1 :31,523 

B , 1 : 31,951 

C . 1 :32,059 

und . D „ 1:32,467.
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Wegen des Bogens hat die Fahrbahn 6 %  Quernelgung. Wir haben 

es vermieden, diese durch eine Staffelung gleichhoher Haupttrager zu 

schaffen, denn dabei hatten sich abgetreppte Auflagerbanke auf den 

Widerlagern ergeben. Vielmehr liegen die Auflagerbanke in durch- 

gehender Neigung, und die Untergurte der Haupttrager erscheinen in 

einer Ebene, so dafi sich dem Fahrer auf der unteren Autobahn ein gutes 

Bild bietet. Die Querneigung wird durch die Trapezform der Quertr3ger 

und durch die verschiedene Hóhe der Haupttrager hergestellt. Die im 

Kreis aufienliegenden Haupttrager der beiden Oberbauten, die Haupt

trager B und C, sind 2300 mm hoch, die inneren Haupttrager A und D 

sind 2000 mm hoch (Abb. 3 a).

Zeichnung des Haupttragers A (Abb. 9) dargestellt. Das Wulstprofil des 

Obergurtes ist nach unten verkrdpft, so daB die Lamelle in der ent- 

standenen Etnsenkung Platz findet. Auf diese Welse blleb die Oberfiache 

des Obergurtes v011ig eben. Darauf legten wir Wert, weil das Auge des 

Autofahrers hier jeden Absatz ais stórend empfinden wflrde.

Im Untergurt schien es zweckmaBiger, die flber der Stfitze erforder- 

liche Zusatzlamelle von unten an den Untergurt anzuschweifien. Sie 

wirkt fflr den Beschauer wie das Sattelholz einer Holzkonstruktion, und 

statisch hat diese Lage der Zusatzlamelle den Vorteil, dafi sie ein 

grófieres Tragheitsmoment brlngt, ais wenn man eine Verkrdpfung wie 

im Obergurt ausgefiihrt hatte.

Abb. 13.

GrundriB der stahlernen Uberbauten.

statisch nicht notwendlgen Stahlaufwand 

konnten wir aber nicht verantworten. Wir 

ordneten daher nach Bedarf Zusatzlamellen 

an, wie in der Obersicht der Haupttrager 

(Abb. 8) zu erkennen ist. Sie bestehen in 

Feldmitte aus je zwei Flachstahlen, die im Obergurt unten und Im 

Untergurt oben auf das Wulstprofil rechts und links vom Wulst auf- 

geschweifit wurden.

Fur die Zusatzlamellen, die flber den Stiitzen notwendlg waren, 

konnten wir nicht dieselbe Lósung anwenden. Hier waren die Flachstahle 

zu dlck geworden; eine solche Anordnung konnte weder konstruktiv 

noch asthetisch befriedigen. Die von uns gewahlte Bauweise ist in der

Jeder Haupttrager weist zwei Baustellenstófie In der Nahe der 

Momentennullpunkte auf. Dabei wurden die Gurtplatten schrag ge- 

schnitten. Die Stegbleche sind an den Stófien auf 30 mm Dicke verstarkt. 

Durch die damit erreichte VergróBerung des Widerstandsmoments sollte die 

Beanspruchung der Gurte an dieser Stelle vermindert werden. Die ver- 

starkten Stegbleche hat man an Ihren Enden so langsam auf die normaie 

Stegblechdlcke beigezogen, daB der ruhige Kraftflufi nicht gestórt wird.

Das Stegblech ist 14 mm dick. Der Grundąuerschnltt der Gurte 

besteht aus Domenschen Wulstprofilen von 400 mm Breite. Die Dicke 

der Wulstprofile wechselt zwischen 40 und 60 mm. Der Ubergang von 

dem einen zum anderen Profil liegt Im Baustellenstofi. Der Grund- 

ąuerschnitt genflgte nicht zur Aufnahme der Stfltzenmomente und in 

einigen Offnungen auch nicht zur Aufnahme der grófiten Feldmomente. 

Es hatte zwar gut ausgesehen, wenn wir jeden Querschnlttwechsel ver- 

mledcn und die Gurtplatten flber das ganze Bauwerk in einer flberall 

ausreichenden, gleichmafiigen Dicke durchgefflhrt hatten. Einen so groBen,

Der Obergurt und der Untergurt sind des Aussehens wegen an den 

Tragerenden durch Breitflachstahle verbunden, die ebenso breit sind wie 

die Gurte.

Die Aussteifungen der Stegbleche stehen im Raum lotrecht und im 

GrundriB senkrecht zu den Haupttragern. Sie bestehen auf der Aufien- 

seite aus T-fOrmig zusammengeschweifiten Flachstahlen, auf der Innenseite 

zwischen den Quertrageranschlflssen nur aus Flachstahlen. In der Nahe 

der Zwischenstfltze ist auf der Innenseite des Haupttragers noch eine 

waagerechte Stegblechaussteifung vorhanden.

Abb. 12. Anschlufi des Langstragers 

an den Endąuertrager.

von Kirchheim

Abb. 10. Quertr3ger.

*200-27

Siegbt 700-10

-eso-~

Langstragerskgblech

- Ouertragerstegblech

Abb. I I .  L3ngstr3ger.
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Die Quertr3ger stehen im GrundrlB senkrecht zu den Haupttragern. 

Wenn sie entsprechend einer zuweilen erhobenen Forderung in der 

Richtung der unteren Autobahn llefen, w3ren sie wegen der Schiefe des 

Bauwerks viel zu lang geworden. Die Einteilung der Quertrager muBte 

sich nach den Lager- und Stutzpunkten der Oberbauten richten. Hleraus 

folgten verschieden grofie 

Quertragerabstande, dle 

aber, wie der Augenschein 

zeigt, das Bild des Bau

werks nicht stóren. Der 

gróBte Quertr3gerabstand 

ist 8,13 m. Die Stegbleche 

der Quertr3ger sind 12 mm 

dick, sie stehen lotrecht im 

Raum und schliefien mit 

dem Untergurt jedes Haupt- 

tragers einen anderen Win

kel ein, entsprechend der 

verschiedenen Neigung der 

Haupttrager. Dle Gurte der 

Quertr3ger sind ausDórnen- 
schen Wulstprofilen von 

300 mm Breite und 45 mm 

Dicke gebildet. Die Unter- 

gurte legen sich auf die 

Untergurte der Haupttrager 

auf. Die Obergurte folgen 

in ihrer Langsrichtung der 

6% igen Quernelgung dei 

Fahrbahn. In ihrer Quer- 

richtung stehen sie nicht 

senkrecht zu den Steg- 

blechen der Quertr3ger, 

sondern sie sind so geneigt, 

wie es das Langsgefaile der Autobahn bedingt. Gegen die Obergurte 

der Haupttrager sind die Quertr3ger durch I P  14 ausgesteift. Einen 

normalen Quertr3ger zeigt Abb. 10.

Jeder Uberbau besitzt vier Langstrager, die je 3 m Abstand von- 

einander haben. Es sind aus Breltflachstahlen geschweifite Blechtrager, 

sie stehen lotrecht im Raum. Im Grundrifi sind sie konzentrisch zu den 

Haupttragern gekriimmt. Dle Gurte folgen in ihrer Langsrichtung dem 

Langsgefaile der Autobahn; wegen der lotrechten Quertr3ger mufiten also 

dle Stegbleche der Langstrager ais Parallelogramme zugeschnitten werden.

Abb. 14. Blick auf die Oberbauten von der unteren Autobahn aus.

Auf eine sorgfaitlge Dichtung legten wir grofien Wert. Bel anderen 

Bauwerken, wo wir auf eine besondere Dichtungsschicbt verzichtet haben

und der Fahrbahndecke selbst dle Aufgabe der Dichtung zuwiesen, haben

wir kein voll befriedigendes Ergebnis erzielt. Sowohl Betondecken wie 

Schwarzdecken lassen allen Bemiihungen zum Trotz etwas Wasser durch.

Bei unserem Gabelungsbau

werk durfte aber keines- 

fallsWasser aus den Buckel

blechen auf die untere 

Autobahn abtropfen. Dle 

auf den Fiillbeton der 

Buckelbleche aufgebrachte 

Dichtung besteht aus fol

genden Schichten: aus

einem kalten Voranstrich, 

einer 5 mm dicken Schicht 

von Inharit I mit 40 bis 

50%  Bitumengehalt, einer 
500er Dichtungsbahn, dar

auf aus einer 625 er un- 

getrankten Wollfilzpappe 

und schliefilich einer 15 mm 

dicken Schicht von Inharit II 

mit 17 bis 18% Bitumen

gehalt. Diese letzte Schicht 

dient ais Schutzschicht. 

Auf sie folgt unmittelbar 

der 10 cm dicke Fahrbahn- 

beton, wie Abb. 15 zeigt. 

Die Dichtung hat sich bis

her, d. h. seit dem Sommer

1938, gut bewahrt.

Dle Mitte der Fahr

bahn jedes Oberbaues liegt 

85 cm unter der Verbindungsllnie der beiden Haupttragerobergurte. Der 

Fahrer hat also nicht das Gefuhl, zwischen den Wanden der Trogbrucke 

eingeschlossen zu sein, sondern er kann frei uber die Haupttrager hinweg- 

sehen und dle schóne Waldlandschaft geniefien.

Abb. 15. Fahrbahnąuerschnitt mit Dichtung.

In der Querrichtung sind die Obergurte gegen die Stegbleche unter 

6 %  geneigt. Dle Obergurte der Langstrager stoflen stumpf gegen 

die der Quertr3ger, sie sind hier durch V-Nahte angeschlossen, wie In 

Abb. 11 zu erkennen ist. Die Untergurte sind durch Konsole auf die 

Untergurte der Quertr3ger aufgestandert. Die Anschlflsse der Langstrager 

an dle schiefen Endquertr3ger sind ungemein spitz. Um sie schwelfien 

zu kónnen, wurden die in Abb. 12 dargestellten Zwlschenstiicke elngelegt.

Dle Obergurte der Langstrager bilden mit denen der Quertr3ger 

zusammen einen Rost, auf den die 8 mm dicken Buckelbleche beąuem 

aufgeschweifit werden konnten. Freillch ergab sich eine betrachtllche 

Anzahl verschiedener Buckelbleche, in der Mitte der Oberbauten vler- 

eckige und an den Enden funfeckige und dreieckige, wie auf Abb. 13 

zu sehen ist. Auch die Felder der viereckigen Buckelbleche sind nicht 

rechteckig, weil die Langstrager gekriimmt sind und die Quertr3ger 

radial zu ihnen stehen. Abb. 14 glbt den Blick auf die stahlernen Ober

bauten von der unteren Autobahn aus wieder. Das Gerippe der Fahr- 

bahntrSger tritt klar hervor.

Die mit Beton ausgefiillten Buckelbleche genugen ais Horizontal- 

verband, wir ordneten daher keinen Windverband an.

680 Abb. 16. Ubergangskonstruktion.

Fur dle Fahrbahnubergange verwendeten wir wegen des spltzen 

Kreuzungswinkels kelne Fingerkonstruktion, sondern Gleltbleche. Auch 

auf der Seite des festen Lagers mufite ein bewegllcher Obergang vor- 

gesehen werden, weil hier die Langenanderungen des Endąuertragers 

zu berucksichtigen waren. Die Gleltbleche sind also an beiden Enden 

der Oberbauten vorhanden. Dle Anordnung ist in Abb. 16 dargestellt. 

Die geriffelten Stahlgufiplatten sind 50 mm dick, sie sind In Abschnitte 

von 1000 mm Lange aufgeteilt. Ihre Befestigung ist aus Abb. 16 zu 
erkennen. Die Fahrbahnubergange bewahren sich gut, sie klappern 

nicht beim Befahren. (SchluB folgt.)

150-K

Schnitt C-D 

100-ZOO-12
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Alłe Rechte vorbehalten. Beitrag zur Berechnung
Von S5r.=3n3- Hellmut

Nachdem jahrzehntelang mit einer dreieckfórmigenSpannungsverteilung 

der Erddruckkrafte gerechnet worden ist, sind durch die Untersuchungen 

von v. T e rzag h i1), S p ilk e r2), P reB3) und O h d e 4) neue Erkenntnisse 

flber die Erddruckverteilung gewonnen worden. Diese Ergebnisse weichen 

besonders stark bei der Ermittlung der Erddruckverteilung der Bau- 

grubenaussteifungen von den bisher flblichen Annahmen ab.

Fflr den Konstrukteur ist es wlchtig, die mógllchen Grenzfalle der 

Belastungen bestimmen zu kónnen. Ohne auf die von Terzaghi und 

Ohde abgeleiteten Gleichungen einzugehen, soli gezeigt werden, daB 

auf Grund elnfacher statischer Bedingungen die obere Grenzlage der 

Spannungsverteilung der Erddruck

krafte gefunden werden kann.

Wahrend die klassische Erddruck- 

theorie den Gleichgewichtszustand 

des Erdkórpers erst nach seiner 

vollstandigen Zerstórung betrachtet, 

wird gezeigt, dafi auch der Zustand 

vor dem Zusammenbrechen des ab- 

gleitenden Erdkórpers untersucht 

werden kann.

Bei B aug rube nauss te ifu n-  

gen handelt es sich z. B. um ganz 

geringe, elastische Parallelbewegun- 

gen $ der Stfltzwande. Aus Abb. 1 

erkennt man, daB dabei der Erd-

kórper A B C  auf der Gleitflache A C  abgerutscht ist. Es hat sich nur die 

Gleitfiache A C  gebildet5). Der abrutschende Erdkórper A B C  hat 

keinerlei Formanderungen, elnschliefilich Gleitungen, erfahren, da es 

sich nur um eine Parallelverschiebung des Erdkells handelt.

Die Frage: In welchem Gleichgewichtszustande befindet sich der 

Erdkeil ABC, lafit sich sofort beantworten. Der vorliegende Kórper, der 

aus kórnlgem Materiał besteht, kann nur Druck- und Reibungskrafte zur 

Herstellung des Gleichgewlchtszustandes heranziehen.

Der Erdkórper ist den drei Glelchgewichtsbedlngungen 2 V  =  0, 

JS //= 0 u n d  2 M = 0  unterworfen. Da derKórper keinerlei Formanderungen 

erfahren hat, kann der Gleichgewichtszustand des Kórpers aus den drei 

statischen Grundgleichungen ermlttelt werden. Deutet man diese 

Gleichungen graphisch, so muB erstens das Krafteck geschlossen sein, 

und zweitens miissen sich die Stfltzkrafte im Schwerpunkte des Erdkórpers 

schnelden.
Die letzte Forderung stellt eine Erweiterung der bisherigen An- 

schauungen dar. Die klassische Erddrucktheorie fordert, dafi sich die 

Stfltzkrafte nur auf der Wlrkungslinie des Eigengewichts des Erdkórpers 

in einem Punkte J  schnelden6) (Abb. 2).

Der Erdkórper befindet sich bei dieser 

Lage der Stfltzkrafte nicht in einem 

s ta b ile n , sondern in einem la b ile n  

Gleichgewichtszustande, da der Unter- 

stfltzungspunkt J  tiefer ais der Schwer- 

punkt des Erdkeils liegt und der Kórper 

keinerlei Zug- und Schubfestigkeit be- 

sltzt. Der Erdkórper A B C  mufi daher 

zusammenbrechen, es bilden sich unend- 

lich vlele parallele Gleitfiachen. Der 

endgflltige Gleichgewichtszustand wird 

erst erreicht, nachdem samtliche Erd- 

teilchen von der Dicke J t  die seitliche 

Unterstfltzung an der um den Punkt A 

nachgegebenen Wand gefunden haben.

Der Gleichgewichtszustand wird daher erst nach dcm Zusammen- 

bruch des Gleitkeils erreicht. Im Gegensatze dazu erreicht der Erdkórper 

Abb. 1 u. 3 schon nach Ausbildung einer einzigen Gleitflache seinen

ł) K. v. T e rzagh i, Relation between lateral yield of support and
the lateral pressure on the support. Proceedings of the international
conference on soil mechanlcs and foundation engineerlng. Cambridge, 
Mass., 1936.

2) A. S p ilk e r , Mitteilungcn flber die Messung der Krafte in einer 
Baugrubensteifung. Bautechn. 1937, Heft 1, S. 16.

3) H. PreB, Stelfendrflcke und ihre Ver3nderung mit dem Baufort- 
schritt. Bautechn. 1938, Heft 29, S. 383.

4) J. O h d e , Zur Theorle des Erddrucks unter besonderer Berflck
sichtigung der Erddruckverteilung. Bautechn. 1938, Heft 10/11, S. 150ff.

5) L. R endu lic , DerErddruckimStraBen-undBrflckenbau. Berlinl938, 
S. 33.

6) H. H om b e rg , Graphische Untersuchung von Fangedammen und 
Ankerwanden. Mitt. aus dem Gebiete des Wasserbaues und der Bau- 
grundforschung, Heft 8. Berlin 1938, Wilhelm Ernst & Sohn.

Abb. 2.

der Erddruckverteilung.
Homberg, Wuppertal.

Ruhezustand und damit das Gleichgewicht. Zwanglaufig mflssen 

sich daher bei dem kórnlgen Materiał die drei Krafte G, E  und Q im 

Schwerpunkte S schneiden. Dieser Kórper befindet sich im stabilen 

Gleichgewicht, da jede Bewegungsmóglichkeit verhindeit und auch keine 

Drehbewegung móglich ist.
Bei der geringen Parallelbewegung der Stfltzwand erhalt man daher 

eine vóllig andere Spannungsverteilung der Erddruckkrafte ais nach der 

klassischen Theorie. Diese neue Spannungsverteilung soli ais obere 

G renz lage  der S pannungen  bezeichnet werden. Wie erfahrungs- 

maBig festgestellt wurde, tritt sie bei Baugrubenausstelfungen usw. auf.

\ Y 10 /

1c1 ^ s \ /

/ V/  a\ y

Abb. 3. Abb. 4.

Ableitung der Gleichung fur die Erddruckverteilung.

Aus Abb. 4 ist bekannt:

1. die GróBe des Erddrucks Ea aus dem Krafteck.

2. Der Angriffspunkt D  der Erddruckkraft Ist durch die GróBe der 

Wandreibung und die Lage des Schwerpunktes 5 des Erdkórpers bestimmt.

3. An der Erdoberfiache im Punkte B mufi die Erddruckverteilung 

mit dem Werte Nuli beginnen.

4. Setzt man die drei Gleichgewichtsbedingungen fflr ein unendlich 

kleines Erdprisma im Punkte A an, so erkennt man, dafi in A die Fiachen- 

pressung zu Nuli werden mufi.

5. Zugspannungen kónnen nicht auftreten.

Zur Bestimmung der Gleichung der Erddruckverteilungslinie kónnen 

daher die fflnf Bedingungen angeschrieben werden.

Randbedlngungen.

F = j e a dx  — Ea Gleichung des Fiacheninhalts.

5 = J  ea x dx  — Ea xD Gleichung des statischen Moments.

x =  0 

x — h 

ea 0.

Da der Angriffspunkt der Erddruckkraft im vorliegenden Grenzfall 

immer hóher ais die Wandmitte /z/2 liegt, so lautet die einfachste 

Gleichung zur Erfullung oblger Bedingungen:

(1)

1.

2 .

3.

4.

5.

ea =  0 

ea =  0

y- Kn~ 1)x.

F - E a = f e a dx  =  - '
n —  1

2~{n +T)
; 0 = s x = g l

r iS=EaxD= l( l- x )e adx=-ę -
b

, S I  (/, 4- l)(n  + 2) — 6
(la) xD=̂  -■

1

(n+  1) (n + 2)

(n —  l)(/z — 2)

Da Ea und xD bekannt sind, erhalt man durch Auswertung der Gl. (la) 

sofort einen Anhaltspunkt fflr die GróBe des unbekannten Exponenten n, 

Tabelle 1.

Tabelle 1 zur ungefahren Bestimmung von n.

n — 2 3 4 | 5 6 | 7 8 : 9 10

x D= 0,500 0,467
.

0,445 0,428 0,417 0,408 0,400 ! 0,393
1

0,389 ■ h

Diese Form der Gleichungen ist fflr die Praxis nicht angenehm, da 

auch gebrochene Exponenten n auftreten kónnen. Ais Koordinaten- 

anfangspunkt der Kurve mufi der Fufipunkt der Abstfltzung elngesetzt 

werden. Aufierdem ist diese Art von Kurven sehr stark ausgebaucht, 

was kaum der wirklichen Spannungsverteilung entsprechen wird.

Es wird daher ais Naherungslósung die Gleichung einer Parabel 

2. Ordnung angesetzt (Abb. 5), die gut brauchbar ist. Der dabei gemachte 

Fehler wird grófienorJnungsmafiig festgestellt und abgewogen.
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B es tlm m ung  der G le lc h u n g  der Parabe l.

Es ist:

(2) y  =  ea =  aa + a l x -f a2 x 2.

Bedingungsgleichungen:

1. Ea = F = f c a (1x.

2. Ea xD — S  =  Ie a x dx.

3. x  =  h ea =  0 a0 =  — h —  a2 h2. 

ea —  — flt h —  a2 h2 + cii x  + a2 x 2.

h h

Ea =  Je a d x = f a i h  —  o2 h2 + x  + a2 x2) dx

0 o
1 JC2 je3 1* =  /*

Ea =  I — al h x  —  a2 h2x +  2 + a2 • -y

h2 h3
Ea =  — ai h~ — a2 k ' + ai- ~2 + a2 • 3

_  a v h 2 2  a 2 h 3

a 2 3

1axD — feax d x —j {— axh — a2h2 + x + a2 x-)

E a X D =  — a i h ' ~o ~  —  «2 /22• -9 - + • \  + a 2 -

E a x D =

E a XD =  —  a l -

x dx

x  — h

Jf =  o

h3 h4 , h3 h*

2 02 ' 2 + 3

I1CM

-ł-

h3 A*
=  c • h.

6 a '2 ‘ 4 XD

Die Bedingungsgleichungen sind:

h2

2
2 h3 

3

/z3 1
0 * + 4 ■ * &P

Nach Zwischenrechnung erhalt

6 £ „ ( 3 - 8 0

A2
12£f l(l -  3c)

2 — A3

6 £ „ ( l - 2 0

Parabel 
2. Ordnung

Abb. 5.
0 h

(2) <?a =  a0 + at x + a2 x2.

Die gefundene G ie ic h u n g  der E rd d ru c k v e r te !lu n g  lautet dann:

6 £ a (l —  2 0  6 £ „  (3 —  8 O 12 Ea (1— 3 0

: h W "~  x  + W ----

darin ist c =
h

xD kann graphisch oder nach der G ie ic h u n g  fiir A n g r if fs p u n k t D

... h ctgSa + ctg 3-a
(4) XD  =  -g- - -----

bestimmt werden.

Die erhaltene Kurve der Spannungsverteiiung der Erddruckkrafte be- 

ginnt an der Erdoberflache mit dem Werte ea = a Q. Das widerspricht 

den bisher ublichen Annahmen, dafi an der Erdoberflache der Erddruck 

mit dem Werte Nuli beginnt. Aus Abb. 5 u. 8 erkennt man, dafi die ge- 

wahlte Spannungsverteilung nur sehr wenig von dem mógllchen Grenz- 

werte des Gleichgewlchts der Erdteilchen, dem Erdwiderstand, abweicht. 

Der Erdwiderstand ist ein Minimalwert. Die Erdteilchen an der Erd

oberflache kónnen erst ausweichen, wenn der Erdwiderstand iiberschrltten 

ist. Der Erdwiderstand betragt aber grófienordnungsmafiig ein Vielfaches 

des Erddrucks. Die Móglichkeit des Ausweichens der Erdteilchen be

steht daher nur unmittelbar an der Erdoberflache. In ganz geringer 

Tiefe darunter hat der Erdwiderstand schon eine derartlge Grófie er- 

reicht, dafi ein Herausąuetschen bei den angegebenen Pressungen un
móglich ist.

Weiter wird die angesetzte Spannungsvertellung gestiitzt durch die 

ubliche Annahme, bei der Berechnung der Bodenpressungen von kórnigen 

Boden mit einer Kantenpressung zu rechnen, die grófier ais Nuli ist. Da 

auch hier die Erdteilchen unmittelbar an der Fundamentkante ausweichen 

kónnen, ergibt sich theoretlsch, dafi an der Kante die Bodenpressung
Nuli sein mufi und erst unter dem Baukórper schnell anstelgen wlrd.

Die angesetzte parabolische Spannungsvertellung der Erddruckkrafte 

(Gl. 3) entspricht daher den ublichen Annahmen und darf, da der Fehler 

kleln ist, ais zulassig bezeichnet werden.

Es soli nunmehr durch Nachrechnung derSpilkerschen Messungen nach

gewiesen werden, dafi der obere Grenzwertder Spannung wirkllch auftritt.

Nachrechnung der 

Spilkerschen Messungen 

an Baugruben- 

aussteifungen.

Aus den angegebenen 

Steifendrucken (Abb. 6) las

sen sich die Grófie der Erd- 

druckkraft Ea und ihr An

griffspunkt bestimmen.

is t -W ,

utzIIL

A llg e m e in e  A ngaben .

Die Tiefe der Baugrube 

betragt ll,75m , der Steifen- 

abstand 2,0 m. Das Raum- 

gewlcht des Bodens be- 

tragt ^ = 1 ,7  t/m3, die Rei- 

bungswlnkel p =  37° und

iisł-W.

7.71 -JM\

Trager t-6  (,Mittelwerk)

'Fur die sfatiscie Deredwm

s. :26°.

'*\rori/escnrieoene urucwerleilung

\ r-oU*J
mutmdilictie—l  \  \ 5; "

\ \ a- 0’

\ \ 
ę - J 7 °  \ \

c'- 2S° \ \

Abb. 6 .

B e rechnung  der G rófie  und des A n g r iffsp u n k te s  

der E rdd ruckkra ft.
Steifen-
druck

7,50 t 

13,00 t 

12,50 t 

7,70 t

Abstand

■ 0,75 m =

■ 3,85 „ =

■ 7,30 , =
■ 9,70 „ =

Moment

5,60 tm 

50,00 . 

91,20 . 

74,70 „

- II.. • cos S„Ea' — 40,70 t M  =  221,50 tm / _

221-50 z AA
X°  40,70 m '

Die Erddruckkraft greift in 5,44 m Abstand von der Erdoberflache an. 

Die Erddruckkraft fiir 1 lfdm betragt Ea' — 20,35 t.

Das entspricht einem la -Werte von

2 Ea!
^ — — 3- =  0,193;

a  y  h 2 • COS ó a

nach Krey wurde sich fur p =  37° und <5a =  26°, )-a =  0,227 ergeben.

Der aufgetretene Erddruck ist geringer ais der nach der Erddruck- 

theorie errechnete Hóchstwert. Diese Erscheinung liegt im Wesen des 

Erddrucks begriindet. Es wird sich ln diesem Falle nicht die ungfinstlgste 

Gleltliache unter dem Wlnkel &a ausgebildet haben, sondern eine andere 

benachbarte Gleitflache, die aber einen geringeren Erddruck ergibt.

Mit Hilfe der Culmann sehen Z^-Linie wird diese aufgetretene Gleit

flache festgestellt und der zugehórige Angriffspunkt der Erddruckkraft 

ermittelt.

118-
-9.7S-

h

! r /  /
55 r

Oz O,/ /

TU
DiAaJ

0,
f ; /  ^ Aa,

7 5

Abb. 7a u. b.

In Abb. 7a sind die beiden Gleitfiachen A H  und A K  eingetragen, 

die einen Erddruck ,£a' =  20,35 t erzeugen. Abb. 7b zeigt die beiden 

móglichen Gleitkeile A B H  und ABK , ihre Schwerpunkte und S2 die
Angriffspunkte D 1 und D 2 der Erddruckkrafte. Es ist x r ■ 5,50 m und

xD2= 4 ,6 0 m . Nach den Messungen von Spilker ergab sich ein Wert 

von ->cD =  5,44m, der sehr gut mit xDi iibereinstlmmt. Der Unterschied 

zwischen dem gemessenen Wert xD =  5,44 m und dem nach vorstehenden 

Ausfiihrungen ermittelten Wert xDi —  5,50 betragt nur 1 %•

Es ist daher a n zu n e h m e n , dafi s ich in W irk l ic h k e it  auch 

d ie  G le it f la c h e  AK  a u s g e b ild e t  ha t und der obere  G re n zw e r t 
der S p a n n u n g sv e r te llu n g  y o r lie g t.
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B erechnung  der S p a n n u n g sv e r te ilu n g s k u rv e  

der E rdd ruck k ra fte  ea .

x D =  5,44m h — 11,75 m

ea — ao + ai x  + a2

(3)

Ea' =  20,35 t

X D

C— JT  =
6 (1 — 2 c) 6 E ^  (3 — 8 c)

a h

6-20,35(1 — 0,926)

a

a.

11,75 
6-20,35(3— 3.704) 

1 11,752
12.20,35(1—  1,389)

h -  

== 0,77

• *  +
12-fią' (1 -3 c)

h 3

11,75*
(3 a) ea =  0,77 + 0,623 *  — 0,0587 x2.

0,623 

- 0,0587

Punkt
X  — 0 2 4 6

; : . 

8 10 11,75 m

a W 
oa

II 
II 

II 0,770 0,770 

1,246 

-  0,235

0,770 

2,495 

-  0,940

0,770

3,740

-2,110

0.770 

4,980 

-  3,760

0,770 

6,230 

-  5,870

0,770 t/m 

7,330 t/m 

— 8,100 t/m

ea = 0,770 1,781 2,325 2,400 1,990 1,130 0,00 t/m

Die ermittelte Spannungsverteilung 

im Vergleich zu den Ergebnissen von 

Spilker und der klassischen Erddruck- 

theorie zeigt Abb. 8.

Der obere Grenzwert der Spannungs- 

verteilung stimmt gut mit den Messun

gen von Spilker iiberein.

V orsch lag  fflr den R echnungsgang  

zur E rm it t lu n g  des oberen Grenz- 

wertes der S p an n u n g sv e r te ilu n g  

der E rdd ruckkra fte .

1. Bestimmung der Bodenkonstanten 

usw.;

2. Ermittlung der GrOfle des Erd

drucks Ea und der ungflnstigsten 

Gleltfiache &a (nach Krey);

3. Ermittlung des Angriffspunktes D  der Erddruckkraft Ea, graphisch 

oder nach Gl. (4);

4. Auswertung der Gi. (3) und Aufzeichnung der Spannungsverteilungs- 

kurve;

5. Berechnung der Steifendrflcke.

Selbstverst3ndlich mufi unter 3. der GróBtwert des Erddrucks Ea 

eingesetzt werden. Wie bei allen Erddruckberechnungen ist in diesem 

Werte noch eine gewisse Sicherheit vorhanden7).

Es besteht durchaus die Moglichkeit, dafi der abgeleitete obere 

Grenzwert der Spannungsverteilung auch bei anderen Stfltzwerken auf- 

treten kann.

Vergleicht man dieses Ergebnis mit den zur Zeit vorgeschiagenen, 

neueren Verfahren zur Bemessung der Flflgelmauern von Brucken, so 

kann man folgende Obereinstimmungen bzw. Unterschiede feststellen. 

Bei der Berechnung der Flugelmauern soli ein doppelt so grófier Erd

druck8) angesetzt werden, ais er sich nach der Coulombschen Theorie 

ergibt. Die Spannungsverteilung wird dreieckfórmig beibehalten. Hori- 

zontalkraft und Erddruckmoment um die Bodenfuge sind daher doppelt 

so grofi wie frfiher.

Auch bei der Ermittlung des Erddruckmomentes mit dem abgeleiteten 

oberen Grenzwerte der Spannungen erhalt man Werte, die fast doppelt 

so grofi wie die nach der klassischen Erddrucktheorie berechneten 

Momente sind. Die Spannungsverteiiung ist jedoch parabolisch angesetzt, 

die Erddruckkraft hat dieselbe Grófie wie bel der bisher flblichen Berech- 

nungsart.

Die vorgeschlagenen Werte des Erddrucks9) sollen angewendet 

werden, um Kippbewegungen der Stutzmauern zu vermelden. Sie sind 

fflr starr gestfltzte Konstruktionen ermittelt worden. Da der Baugrund 

unter den Flugelmauern meist nicht starr ist, werden auch geringe 

elastische Verschiebungen der Stfltzwerke auftreten. Es ist daher m. E. 

nicht erforderlich, mit dem doppelten Erddruck zu rechnen, sondern es 

genflgt, den oberen Grenzwert der Spannungen in die Berechnung ein- 

zufflhren. Es sind dann gegenflber der Berechnung ais unnachgiebige 

Stfltzwerke Ersparnlsse in den Abmessungen zu erzielen, da die auf- 

zunehmenden waagerechten Krafte nicht so grofi sind. Kippbewegungen 

der Flflgelwande sind auch bei dieser Berechnungsart nicht zu erwarten.

Abb. 8.

7) A. A ga tz , Der Kampf des Ingenieurs, S. 273. Berlin 1936.
8) L. C asagrande , Die Hinterfiillung der Bauwerke. Die Strafie 1938, 

Heft 20.
9) P. M u lle r , Erddruck, neueste Erkenntnisse und Folgerungen. 

B. u. E. 1939, Heft 10.

Ti (TeilpunkfJ

HHfskonstruktion zum £rsafz j 
j  I mit entfernt Uegenden Fluchtpunkten

/ / Breitennjade /  _______Gruijdlinie„G‘

Alle Rechte vorbehalten. Die perspektivische Zeichnung.
Von Stud.-Rat Dipl.-Ing. Friedrich Geiger, Erfurt.

Auf allen Gebieten des Ingenieurbaues ist ein perspektivlsches Bild 

fflr die Entscheidung zur Ausfiihrung eines Entwurfs von grófier Be

deutung. Gerade dieses Bild zeigt auch dem sonst so gut geschulten 

raumllch denkenden Ingenieur noch so vleles, was er nicht immer voraus- 

sehen kann. Die grofien Bauwerke unserer Zeit verlangen in geschmack- 

licher Richtung eine Sauberkeit und Reinheit ihrer Form- und Linien- 

fflhrung, die uns erst das perspektivlsche 

Bild vermitteln kann. Neben dem Modell- 

bau und den wirklichkeitsgrofien Atrappen 

grófier Bauwerke steht das Bild der Zeich

nung, die Sprache des gestaltenden Kon- 
strukteurs.

Viele bildliche Darstellungen entstehen 

der Freihandzeichnung des Kunstlers, der 

aus den gebundenen Ansichten und Schnitten 

einer Entwurfzelchnung das entstehende 

Bild entwickelt. Es seien nur an die 

mannigfaltigsten Beispiele des Hoch- und 

Brflckenbaues erlnnert.

Der vorllegende Aufsatz zeigt an 

einigen Beispielen die Anwendung der 

perspektivischen Projektion, die aus dem 

mafistablichen Auf-, Grund- und Seitenrifi 

eines Entwurfs entsteht und sehr schnell 

ein raumliches Bild des gesuchten Gegen- 

standes gibt.

T heore tische  U n te r lagen .

Von den vielen Arten der Perspektive 

soli fflr die vorliegende Arbeit die Eck- 

perspektive mit Teilpunkten herausgegriffen 

werden. Wahrend beim Projektionszeichnen

samtliche Projektionslinlen senkrecht zur entsprechenden Projektions- 

ebene laufen und untereinander parallel sind, laufen in der Perspektive 

die Sehstrahlen nach einem Punkte, dem Augenpunkte. 

Statt verschiedener Projektionsebenen in der Parallel- 

projektion haben wir in der Perspektive —  auch Zentral- 

projektion genannt — nur eine Ebene, die Bildebene.

(Fluchłpunkf)
/b Horizonł.H'

St (Sfandpunkt)

Abb. 1.
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Frontansicht Schenkel den Standpunkt. Da ln jedem Halbkrels jeder 

elngezelchnete -k: ein rechter Ist, so beschreibt man also 

flber F L und Fr einen Halbkrels, und jeder Punkt auf 

dem Kreisbogen ist der Scheiteipunkt eines rechten 

Winkels. Jeder beliebige Punkt auf der Halbkreislinie 

kann dann ais Standpunkt angenommen werden. Bei 

Bestimmung des Standpunktes achte man auf die Ent- 

fernung H —St, die bel dieser Konstruktion von der 

Horizontlinie aus gemessen wird. Diese Entfernung soli

Seitenonsicht

—  30,00—  

Draufsicht

FI Horizont

Grundlinie

Breltenmalie 
------ I 72 771

Sie liegt zwischen Auge und Gegenstand. Verlaufen KOrperkanten schief- 

winklig zur Bildebene, so wendet man mit Vorteil die Eckperspektive 

mit Teilpunkten an.

Um hierbei von der Grundllnie die Mafie nach der perspektivischen 

Darstellung flbertragen zu kónnen, bedlent man sich der Teilpunkte. 

Die wirkllchen Mafie werden also mit den Teilpunkten perspektivisch 

verkflrzt. In Abb. 1 ist der Konstruktlónsgang der Eckperspektlve an 

einem elnfachen Prisma zeichnerisch dargestellt. Man beglnnt mit dem 

mafistablichen Auftragen der Grundllnie und des Horizontes. Die Ent-

Longsansicht mindestens also das 1,5- bis 2fache der grófiten Aus- 

dehnung am darzustellenden Kórper sein. Welterhln 

vermeide man, den Standpunkt zu sehr nach der Schmal- 

seite des Kórpers hln zu nehmen, da sonst die Ver- 

^  zerrung der Breitseite sehr grofi wird. Eine gflnstige 

Kórperblldung ist immer abhangig von der Wahl des 

Standpunktes.

Nunmehr werden von Ft mit dem Halbmesser 

F f —St und von Fr mit dem Halbmesser Fr— St die 

Teilpunkte Tt und Tr auf der Horizontlinie ermittelt. 

Man nlmmt also die Strecke Fj— St ln den Zlrkel und 

beschreibt damit einen Kreisbogen, der die Horizontlinie 

in Tt schneidet. Genau so verfahre man mit der Be

stimmung des Tellpunktes Tr  In , 0 “ der Grundllnie 

wird eine Senkrechte errichtet, die ais HOhenmafilinie 

gilt. Damit Ist das Achsenkreuz der Mafiantragung fest- 

gelegt. Auf der Grundlinle der Abszissen tragt man von 

„ 0 “ aus nach links die Tlefenmafie und nach rechts 

die Breitenmafie an. Die so gefundenen Mafipunkte 

werden mit den entsprechenden Teilpunkten yerbunden.

Grundriii

Draufsicht auf die FahrbahnSchnitt durch die Briicke

jo^oo-tofio- 36,00
152,00

fernung der Horizontlinie von der Grund

llnie ist abhangig von der Bildwirkung. 

Zu tiefe Lage des Horizontes, also Auge, 

ergibt „Froschperspektlven“. Hohe Lage 

„Vogelperspektiven“. Die Normalaugen- 

hóhe liegt bei 1,65 m.

Zwischen der Grundlinie und der 

Horizontlinie zeichnet man einen 

stumpfen Wlnkel, der mit dem Scheitel- 

punkt „ 0 “ auf der Grundlinie aufliegt, 

ein. Man vermeide, die beiden Schenkel 

des Winkels gleichlang anzulegen, da 

dadurch ein langweiliges Bild entstehen 

wfirde. Gleichgflltig ist es, ob der 

langere Winkelschenkel nach rechts oder 

nach links verl3uft. Die Schnittpunkte 
der Winkelschenkel mit der Horizont

linie ergeben die Fiuchtpunkte /^und Fr.

Ft f/orizont Tr

Grundlinie

BreitenmaBe TiefenmoBe

Damit hat man den perspektivischen

Verlauf der vorderen KOrperkanten festgelegt. W ill man jetzt den 

Standpunkt bestimmen, so ziehe man zu zwei rechtwinklig zueinander 

stehenden KOrperkanten Parallelen, die im Standpunkte ais rechter Winkel 

zusammenstofien. F{ und Fr sind die Fiuchtpunkte zweier rechtwinklig 

zueinander stehenden KOrperkanten. Man errichtet also flber Fl und Fr 

ein rechtwinkliges Dreieck und findet im Schnittpunkte der belden

Also BreJtenmafie mit Tr und Tlefenmafie mit Tv Auf den perspektivischen 

KOrperkanten O—Fr und 0 —Fl ' erhalt man damit die perspektivlschen 

Breiten- bzw. Tlefenmafie. In den gefundenen Punkten werden Parallelen 

zur Hóhenmafilinie gezogen. Die In der HOhenmafilinie angetragenen 

HOhen werden mit den Fluchtpunkten F{ und Fr verbunden, und man 

erhalt in den Schnittpunkten dieser Linien mit den Parallelen die per-
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spektivischen Kórperecken. Die senkrechte Linie vom Standpunkt zur 

Horizontlinie iiefert den Augenpunkt Fiir den Fali, dafi dle Flucht- 

punkte weit aufierhalb der Zeichenebene fallen, ist in Abb. 1 eine Hilfs- 

konstruktlon elngetragen worden, die es immer erlaubt, die Teilpunkte 

zu ermitteln. Man zieht in dem stumpfen perspektivischen Winkel zur 

Grundllnie eine Parallele und zeichnet iiber diese einen Halbkreis. Der 

Hilfsstandpunkt St' liegt dann auf der Verbindungsllnie vom Nullpunkte O  

des Achsenkreuzes mit dem wlrklichen Standpunkt auf diesem Halbkreis. 

Dle Hllfsteilpunkte Tt'u n d T r' erhalt man durch die Kreisbogen F[— St' 

und Fr'— St' um F[ bzw. Fr'. Dle verl3ngerte Verbindungslinie dieser 

Hilfstellpunkte mit dem Nullpunkte des Mafllinlenkreuzes llefert die 

gesuchten Teilpunkte.

A n w e nd u ng sbe lsp ie le .

Das erste Beispiel wird dem Stahlhochbau entnommen. Von einer 

Werkstatthalle wie diese in den Hauptansichten in Abb. 2 aufgezeichnet 

wurde, ist ein perspektivisches Blld zu zeichnen.

In Abb. 3 wurde die Eckperspektlve in der vorausbesprochenen 

Weise durchgefiihrt. Das Mafillnienkreuz wurde In die vorderstc 

Gebaudekante gelegt. Die Entfernung der Horizontlinie von der 

Grundlinie wurde so grofi angenommen, dafi ais Gesamtbild eine 

Perspektive entstand, dle uber alle Baueinzelheiten ausreichend Auf- 

schlufi gibt.

Ais zw e ites  Beispiel wird die in Abb. 4 dargestellte Reichsautobahn- 

brucke aus dem gegebenen Langsrifi und Grundrifi perspektivisch auf

gezeichnet (Abb. 5).

E rgebn is : Die beiden Beisplele des Hoch- und Briickenbaues zeigen 

dle leichte Anwendung einer perspektivischen Konstruktion. Sie geben 

gute Bilder der Wirklichkelt und lassen sich auch von weniger im Frei- 

handzelchnen geiibten Konstrukteuren sauber zeichnen. Dies sollte das 

Ziel dieses Aufsatzes sein. Der Konstrukteur am Relfibrett soli mit 

seinem flblichen Zelchengerat in der Lage sein, von jedem Entwurf ein 

Bild zu zeichnen, so wie es der Beschauer sieht.

Rostock

Ifolkenbui
'mIstock

I! / Z
'&./'■OmbrScA) Landsben;

Irwadn
■Oresden

Oirliti] 

)0resden\

%BeuthenM iej/

0 SO 100 150km

Yermischtes.
Ernennung. Oberregierungs-und -baurat G aye , unser langjahriger 

hochgeschatzter Mitarbeiter, ist zum Ministerialrat im Reichsverkehrs- 
minlsterium ernannt worden. Ministerialrat Gaye verwaltet ein Referat 
fur bautechnische Angelegenheiten der Relchswasserstraflenvetwaltung.

Schneerilumtagung in Berlin. Auf Grund des vom Generalinspektor 
fiir das deutsche Strafienwesen 1938 erlassenen Preisausschreibens zurEr- 
langung leistungsfahiger Schneeraumgerate1) haben verschiedene Firmen 
Raumgerate fiir die wettbewerbsmafilge Prufung zur Verfiigung gestellt. 
Wenn auch der verspatete Schneefall im Winter 1938/39 den Einsatz der 
Gerate nicht in dem gewunschten Umfange zuliefi, so wurden doch durch 
das Preisausschreiben niitzliche Erkenntnisse fiir die Welterentwicklung 
der Schneeraumgerate erzielt. Diese Erfahrungen zu verwerten und neue 
Anregungen zu sammeln, war der Zweck der Arbeltstagung, die am 
14. Juli im VD1-Haus in Berlin unter Leitung des Sachbearbeiters beim 
Generalinspektor fiir das deutsche Strafienwesen, Ministerialrat A ub e r le n , 
stattfand. Dieser teilte die Ergebnisse des Preisausschreibens mit und 
wies darauf hin, dafi das Jahr i938 zwar beachtliche Fortschritte in der 
Entwicklung der Schneeraumgerate gebracht habe, dafi aber die giinstigste 
Endentwicklung noch nicht erreicht sei. Der Generalinspektor Dr. Todt 
habe sich daher entschlossen, ein neues Preisausschreiben fiir das 
Jahr 1939/40 herauszugeben.

Einen Einblick in die Aufgaben der Schneeraumung gab derVortrag 
des Oberingenieurs Croce vom Bayerischen Revisionsverein in Munchen. 
Die Kosten der Schneeraumuug sind hoch; bei den Reichsautobahnen 
entfielen Im Jahre 1938/39 auf den Winterdlenst, also auf Schneeraumung 
und Sandstreuen, mehr ais 20%  der gesamten Betriebsausgaben. In 
Bayern kostete die Wegschaffung der dort gefallenen 160 Mili. m3 Schnee 
rd. 2,4 Mili. RM. Dle Her
stellung leistungsfahiger 
und wlrtschaftlicher Schnee
raumgerate ist daher be
sonders von wirtschafts- 
politischer Bedeutung. —
Oberstleutnant Schanze 

vom Heereswaffenamt 
sprach Aber die Eigen
schaften, die fiir Schnee
raumung geeignete Schub- 
fahrzeuge haben miissen.
Kraftlge Motoren, starkę 
Kupplungen, stark bemes- 
sene Getrlebe mit zahl- 
reichen Getriebestufen selen 

notwendig fiir derartige 
Fahrzeuge, weil bei der 
Schneeraumung grofie Stofi- 
arbelt zu leisten sei und die 
schwerste Arbeit sich bei ge
ringer Geschwindigkeit ab- 
splele. 1938 ist die Schnee
raumung in ein neues Sta
dium getreten, weil zu den 
blsherigen, im allgemeinen 
weniger schneerelchen Ge- 
bleten des Altreiches nun 
Schneegeblete wie die Ost
mark, das Sudetenland und 
das Protektorat Bóhmen und 
Mahren hinzugekommen 
sind. Damit hat auch die 
Frage der Schneeraumung 
auf den Strafien noch an

l) Vgl. Bautechn. 1938,
Heft 18, S. 234; Heft 38,
S. 500.

imBtmeb 
im Bau
m  Baujreigegeben

==== ergamungen
Tmehtraken

Wlchtigkelt gewonnen. Ais Schubfahrzeuge kamen vor allem die normalen 
Lastkraftwagen in Frage. Sonderfahrzeuge seien im allgemeinen abzulehnen, 
weil sie wahrend des Jahres nur wenig ausgenutzt wurden; sie sind nur 
fflr wirkliche Ausnahmefalle berechtlgt, also fiir Alpenstrafien, fiir das 
Offnen von Alpenpassen, auf keinen Fali aber fiir das Mittelgebirge und 
Flachland. Ein Hauptgeslchtspunkt bel der Entwicklung von Schnee- 
raumgeraten mufi daher sein, dafi das dazu erforderliche Schubfahrzeug 
aus dem Bestande der Kraftfahrzeugwirtschaft entnommen werden kann.

Italiens Industrie der Steine und Erden. Dle Deutsche Arbeitsfront 
veranstaltet in der Zeit vom 15. bis 27. Oktober 1939 eine W irtschafts-  
k u n d lic h e  S tu d le n fa h r t , die die Teilnehmer u. a. mit der Gewinnung 
und Bearbeltung des Marmors und Porphyrs sowie mit den Materlal- 
prufungsanlagen und Amtern, mit den neu geschaffenen Siedlungen und 
Stadten in den trockengelegten ehemaligen Pontinischen Siimpfen bekannt 
macht. Die Fahrt beglnnt und endet in Miinchen; sie gliedert sich in 
vier Abschnitte: 1. Porphyr in der Umgebung Mailands; 2. Marmorbriiche 
und Marmorwerke bei Carrara; 3. Alte und neue Bauten im „Ewigen 
Rom*; 4. Venedig, Stadt der Brucken und Kanale. Die Reise kostet 
295 RM. Ein genauer Fahrtenplan kann bei der Deutschen Arbeitsfront, 
Amt fiir Berufserziehung und Betriebsftihrung, Wirtschaftskundliche Studlen- 
fahrten, Berlln-Zehlendorf, Teltower Damm 87 bis 91, und bei den Gau- 
waltungen der Deutschen Arbeitsfront abgefordert werden.

Aus dem Gesch&ftsberlcht der Reichsautobahnen fiber das
6. Gesch&ftsjahr 1938l). Die Schaffung des Grofideutschen Reiches durch 
den Fiihrer lm Jahre 1938 brachte den Reichsautobahnen eine erheb- 
liche Vergrć)fierung des geplanten Netzes und die beschleunigte Inangriff-

nahme neuer Strecken. 
Schon am 7. April 1938 fand 
(bei Salzburg) der erste 
Spatenstlch zum Bau der 
Reichsautobahnen in der 
Ostmark statt, und am
1. Dezember folgte (bei 
Eger) der erste Spatenstlch 
zum Bau im Sudetenlande.

Durch die am 20. Mai 
1938 neu errichteten Ober
sten Bauleitungen Linz und 
Wien hat sich die Zahl der 
OBL von 15 auf 17 erhOht. 
Die Zahl der Bauabtellun- 
gen ist 1938 von 92 auf 
107 gestiegen, darunter 
sind dle Bauabteilungen 
Koln 3 (Rheinbrucke) und 
Frankenthal; 10 Bauabtel- 
lungen wurden aufgelóst. 
Zur Vorbereltung des Baues 
neuer Strecken in der Ost
mark wurde eine Planungs- 
stelle in Vi!lach eingerlch- 
tet und der OBL Miinchen 
unterstellt.

Am 15. Dezember wurde 
der 3000. Kilometer feier- 
llch dem Verkehr ilber- 
geben; am Jahresende stan- 
den 3065 km Streckeniange 
dem VerkehrzurVerfiigung, 
1051 km sind 1938 fertlg
gestellt worden. Von den

Netz der Reichsautobahnen am 31. 12. 1938.

J) Uber den Geschafts-
berlcht 1937 siehe Bau
techn. 1938, Heft 28, S.371.
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neue Ouermouern

Erw eiterung 1923w  /  a/ter/ '■ 
/  Wellenbrecher 

'  entfernt 1902

-Aus/ał) fiir das 
•\/7'j/iwasser

Washford-Auslali

42 neu in Betrieb gesetzten Teilstrecken seien erwahnt: Sagan— Forst-Ost 
(Hauptstrecke Breslau— Berlin) mit 37 km, Treuen— Pirk (Hauptstrecke 
Chemnitz— Hof) mit 21 km, Potsdam/Beelitz— Rangsdorf/Hallesches Tor 
(Hauptstrecke Berliner Ring/Sfldtangente) mit 29 km, Niirnberg— Bratzhof 
(Hauptstrecke Berlin—Miinchen) mit 101 km, Bratzhof—Dirnismaning mit 
42 km und Berlin— Schkeuditz mit 117 km, Recklinghausen— Brack- 
wede— Herford (Hauptstrecke Ruhrgebiet— Hannover) mit 131 km, 
Dresden—Ruhland (Hauptstrecke Dresden— Berlin) mit 44 km, Lim
bach—Miinchen (Hauptstrecke Stuttgart— Miinchen) mit 93 km und 
Breslau— Brieg (Hauptstrecke Breslau—Gleiwitz) mit 41 km und Glei- 
wltz— Blschofstal mit 20 km. Aufierdem waren Ende 1938 1383 km im 
Bau und 2449 km in der Bauvorbereitung.

Das voriaufige Netz nach dem Stande vom 31. De- 
zember 1938 zeigt die Abbildung.

Beim Bau wurden 62,9 Mili. m3 Erdarbeiten aus
gefuhrt und 13,98 Mili. m2 Fahrbahndecken hergestelit; 
von letzteren entfallen auf Betondecken 12,23 Mili. m2, 
auf bituminóse Decken 1,3 Mili. m2 und auf Pflaster- 
decken 0,45 Mili. m2.

Der bisherige Regeląuerschnltt der Autobahnen mit 
24 m Breite hat sich ais zu schmal erwlesen. Auf den 
Hauptstrecken wurde daher, soweit der Bauzustand es 
noch gestattete, die Breite der aufieren befestigten Rand- 
streifen von 1 m auf 2,25 m, die Gesamtkronenbreite somit 
auf 26,50 m umgestellt.

Die Zahl der fertiggestellten Brucken (und Durch- 
lasse uber 2 m Lichtweite) wurde um 1130 auf rd. 4500 
erhoht. Rund 600 Bauwerke waren am Jahresschlufl noch 
im Bau. Von den insgesamt 5100 Bauwerken sind 
890 Stahlbriicken, 3650 Eisenbetonbriicken, 50 Holzbriicken 
(Jagdsteige) und 510 gewolbte Brucken (aus Naturstein-, 
Klinkermauerwerk oder Stampfbeton). Zur Ersparung von 
Gufistahl wurden vielfach Eisenbeton- oder Granitlager 
eingebaut. Ais wichtigste Brucken seien erwahnt: Tal- 
iibergang Wildau, Dahmebriicke; Brucke bel Burg Raben- 
stein; Trlebtalbriicke, Goltzschtalbrucke; Brucke flber die 
Schwarze Elster; Briicken iiber den Dortmund-Ems-Zweig- 
kanal und den LIppe-Seitenkanal; Elbebrucke bel Dessau;
Aulatalbriicke; Talbrucken Hollenbach, Bruchermfihle, Elnsiedelsteln; Tal- 
briicke Logebach; Brucke uber den Elbingflufi; Holledaubriicke; Saalach- 
brficke; Brucke iiber den Donau-Main-Ludwigskanal; Reichsstrafienbrucke 
flber die Enz.

Die Auftragsumme betrug bei rd. 200 Briicken je iiber 500 000 RM, 
bei rd. 1020 je 100 000 bis 500 000 RM und bei rd. 3880 Briickcn je unter 
100 000 RM. Seit Beginn der Bauarbelten sind eingebaut: rd. 5 600 000 m3 
Stampfbeton, rd. 2 000000 m3 Eisenbeton, rd. 260000 t Stahl und 
rd. 700 000 m3 Naturstein.

8 Tankstellen wurden neu in Betrieb genommen, I Tankstelle doppel- 
seitlg ausgebaut und 2 Behelfanlagen durch ortsfeste ersetzt; Ende 1938 
waren 49 Tankanlagen vorhanden, 21 weitere Anlagen waren im Bau. 
An den fertigen Strecken sind im Berichtsjahre etwa 850 Rast- und 
Parkpiatze (mit Raum fiir 10 000 Personenkraftwagen) angelegt, 300 sind 
noch im Bau. Fiir den Fernlastverkehr wurde der Rasthof Magdeburger 
BOrde mit 48 Betten an der Strecke Berlin— Hannover in Betrieb ge
nommen, der Bau des Rasthofes Hermsdorf (Strecke 
Berlin— Miinchen) wurde begonnen. Aufierdem sind die 
fertigen Rasthauser Chiemsee (Munchen— Salzburg) und 
Holledau (Miinchen— Ingolstadt) zu erwabnen; im Bau war 
am JahresschluB das Rasthaus Siegburg (Koln— Frankfurt).
Fiir die 64 eingerichteten Strafienmeistereien sind bereits 
10 Strafienmeistereigehófte fertiggestellt und weitere 41 in 
Angriff genommen worden.

Der Personalstand bel den Geschaftsstellen der Reichs
autobahnen hat sich von 10 300 Kopfen Ende 1937 auf 
12 290 KOpfe Ende 1938 erhoht; durchschnittlich betrug 
er 11347 KOpfe, und zwar 1563 Beamte, 5504 Angestellte 
und 4280 Arbeiter. Durch die Fertigstellung neuer 
Strecken war eine Vermehrung des im Strafienunter- 
haltungs- und -bewachungsdienst tatigen Personals um fast 
400 auf 976 KOpfe erforderlich.

Obwohl sich bei den Unternehmer-Arbcitern der 
Beschaftigungsstand gegen 1937 im Jahresdurchschnitt um 
rd. 16 000 (von 81 750 auf 97 838) erhOhte, konnten die 
Arbeiten wegen Mangels an Arbeitern auf vielen Strecken 
nicht in dem gewunschten Umfange weitergefiihrt werden.
Reihe von nichtdringlichen Strecken muBten die Arbeiten

Stunden trocken, und die Wassertiefe ln der Einfahrt schwankt bei Fiut, 
Springflut oder Kippflut zwischen 6,4 m und 3,7 m. Die Einfahrt zwischen 
Ostkai und westlichem Wellenbrecher ist 40 m breit. Nachdem die alten 
Bauten stark erneuerungsbediirftig geworden waren, wurde zunachst im 
Jahre 1902 ein neuer Wellenbrecher an der Westselte errichtet (Abb. 1). 
Der 152 m lange Bau besteht aus je einer inneren und aufieren, aus 
aufeinandergesetzten BetonblOcken errichteten Mauer (Abb. 2). Die Mauern 
sind durch drei 1,8 m dicke, aus Quadern bestehende, von oben etwa bis 
zur halben HOhe reichende Quermauern vcrbunden, die Zwischenraume 
sind mit Beton gefflllt. Die vorstehende Sohle des alten Bauwerks wurde 
gleichzeitig entfernt und am alten Ostkai lm Anschlufi an den alten, nicht 
zerstOrten Teil ein neuer Molenkopf aus Holz errichtet.

Neubau

a/fer Hobbau 1902

Abb.

Bald wurden im westlichen Wellenbrecher Briiche in den waagerechten 
Flachen und Risse im Gehweg festgestellt. Weitere Untersuchungen durch 
Probeentnahmen aus dem Kern ergaben, dafi sich der Beton zersetzt hatte. 
Im Jahre 1937 wurde deshalb eine eingehende Ausbesserung beschlossen. 
Um der starken Beanspruchung des westlichen Wellenbrechers durch den 
hohen Wellengang zu begegnen, wird lm Punkte A (Abb. 1) die vor- 
springende Ecke abgeschragt. Die ZerstOrungen bestanden flber eine 
Lange von 80 m darin, dafi sich dic innere Mauer vom Kern gelOst hatte, 
der dabei entstandene Spalt war bis zu 56 cm breit. An den Enden des 
Spalts war der Mauerteil von den flbrigen unberuhrten Teilen abgebrochen 
und stand In einem Winkel von 45° zum Kern nahezu senkrecht, statt 
mit einer Neigung von 1 :14 nach dem Kern zu. Auch die AuBenmauer 
war an derselben Stelle und in glelcher Lange losgebrochen, jedoch nicht 
wie die Innenmauer um die Sohle nach auBen geklppt, sondern nahe Ihrer 
Sohle nach auBen gerutscht, so daB ein von oben nach unten durch- 
gehender, bis zu 30 cm breiter Spalt entstanden war. Diese ZerstOrungen

Schlamm
Schlamm

Fe/sen
Abb. 2. Abb. 3.

Auf einer 
voruber-

gehend elngestellt werden, damit Krafte fflr die dringlichen Strecken aus 
den eigenen Reihen genommen werden konnten. Ende 1938 waren bei 
den Reichsautobahnen 260 Wohnlager vorhanden; 40 weitere waren im 
Aufbau.

Das fur den Bau von Reichsautobahnen eingesetzte Unternehmer- 
gerat umfafite Ende 1938: 2429 Baulokomotiven, 39 046 Rollwagen, 
831 Betonmischmaschinen, 632 Bagger, 790 Verdichtungsmaschinen, 
96 Strafienfertlger sowie 2646 km Baugleis. Laskus.

Erneuerungsarbeiten im Hafen von Watchet, Somerset. In Dock 
Harbour, 1938, Oktoberheft, S. 369, wird uber beachtenswerte Emeuerungs- 
arbelten berichtet. Der flberaus alte, schon von den Sachsen benutzte Hafen 
liegt 64 km unterhalb Bristol. Der Unterschied zwischen HW und NW 
betragt durchschnittlich 10,4 m. Die Hafeneinfahrt liegt bei Ebbe etwa fflnf

wurden auf die Beanspruchung des Mauerwerks durch die StOBe der 
Wellen im Winkel bei Punkt A (Abb. 1) zuruckgefuhrt.

Zunachst wurden die beiden abgebrochenen Mauerteile an der Krone 
am Kern durch viele Drahtseile verankert. Diese wurden um die vor- 
handencn Poller an der Innenmauer gelegt, durch vorhandene Rlnge an 
der Schutzmauer der Krone bzw. an dieser besonders angebrachte Augen- 
bolzen gezogen. Die Drahtseile wurden durch Drillen gespannt, und an 
den Steilen, wo die Drahtseile angeordnet waren, wurden Holzbohlen in 
den Rlssen vorgesehen. Nach diesen Arbeiten schienen die abgebrochenen 
Mauerteile zunachst geniigend gesichert, und es wurden, bedlngt durch 
die Dehnbarkelt der Drahtseile, nur noch ganz geringfflgige Bewegungen 
festgestellt. Diese Bewegungen hOrten auf, nachdem an den Steilen, die 
in Abb. 3 angegeben sind, die Mauerteile durch die in GuBbeton mit 
einem Mischungsverhaltnis von 5 :2 , 5 :1  ausgefflhrten neuen Mauersohlen 
abgestfltzt waren (Abb. 3). Diese neuen Teile wurden durch 7/s"(22m m ) 
dicke Anker mit dem Mauerteil verbunden. Die Anker waren an einem
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Ende mit Haken versehen, das andere Ende war ausgezackt und wurde 
in Locher einzementiert, die in den Zementkern gebohrt waren. Die neue 
schrage Ausfiillung der Ecke bei A (Abb. 1) wurde in Beton aus Portland- 
zement mit einem Mischungsverhaltnis von 6 : 3 : 1  ausgefuhrt, an der 
Oberfiache mit Streckmetall bewehrt und auf die gleiche Art wie die 
neuen Mauersohlen durch Anker von 20 mm Durchm. mit dem alten 
Mauerkern verbunden. Ferner wurden die schon vorhandenen, friiher nur 
bis zur halben Hóhe relchenden Quermauern erneuert, bis zum Fels- 
untergrund heruntergefuhrt und, wie Abb. 1 zeigt, eine Reihe neuer Quer- 
mauern eingebaut. Die AuBen- und Innenmauern wurden, wie Abb. 3 
erkennen laBt, durch l ' / 4" (32 mm) dicke Zugstangen miteinander ver- 
bunden, die in den Bindern der Mauern verankert wurden. Dann wurde 
die an der Hafenseite vorgesehene 
Verblendmauer erneuert. Wahrend 
die alten aus Beton bestehenden 
Laufer und Binder beide 1980 X  
X  1220 X  1220 mm mafien, wurden 
fur die neue Mauer Laufersteine von 
1980 X  1220 X  762 mm und Binder- 
steine 1220 X1220 X  1220 mm ver- 
wendet; beide ebenfalls aus Beton 
und in hollandischem Verbande ver- 
mauert. SchlieBlich wurden die 
Spalte mit erbsengrofiem Kies gefiillt, 
von dcm 95 %  durch ein Sieb mit
9,5 mm Maschenweite ging.

In die eingefullte Kiesmasse 
wurde dann Zementbrei eingepreBt, 
der aus gleichen Teilen Portland- 
zement und Tonerdezement be- 
stand, diese Mischung war nach vor- 
hergegangenen Versuchen bestimmt 
worden. Der Zementbrei wurde von 
unten nach oben durch LOcher ein- 
geprefit, die durch die Fugen der 
Mauerbiócke im Abstande von 1,2 m 
gebohrt waren. Versuchsbohrungen 
nach der Fertigstellung ergaben eine ausreichende Dichte. Die alte 
Schutzmauer fur den Gehweg war aus durch Kalkmórtel verbundenen 
Quadersteinen errichtet und westlich von Punkt A (Abb. 1) so zerstórt,
daB sie niedergeiegt werden muBte. Dabei wurde festgestellt, daB die
Verblendmauer sich vom Betonkern gelóst hatte und ein 38 mm breiter 
Spalt entstanden war. Dieser Spalt wurde mit Zementbrei gefiillt und 
die Verblendmauer durch 1,8 m lange Anker von 1” (25,4 mm) und 
11/g" (28,6 mm) Durchm. mit dem Betonkern verbunden (Abb. 3). Diese 
Anker waren am inneren Ende aufgerauht und hatten am anderen Ende 
Kópfe, die in Ausrahmungen der Verblendsteine eingesetzt und mit Zement 
nach auBen abgedeckt wurden. Die Schutzmauer wurde dann, wie in 
Abb. 4 dargestetlt, aus Eisenbeton errichtet. Die Bewehrungen bestehen
aus 1" (25 mm) dicken Rundeisen. Schm.

Patentschau.
Verfahren und Einrichtung zum AbschluB der Stollenmflndungen 

bei Stauanlagen mittels eines absenkbaren NotverschluBkórpers. 
(Ki. 84a, Nr. 630 502, vom 30.12.1932, von Maschinenfabrik Augsburg-Ntirn- 
berg AG in Nilrnberg.) Am FuBe der schrag aufsteigenden Becken- 
wand a miindet in das Wasserbecken b der Stollen c, der durch einen 
flofiartigen VerschluBkijrper d verschlossen wird, der an den Enden einer 
Langsseite mit vorspringenden Stiitzen e versehen ist, die ais Lagerstiitzen 
fiir Rollen /  ausgebildet sind. In der Beckenwand a sind Pfannen g  vor- 
gesehen, dereń Abstand voneinander dem Abstande der Rollenstiitzen e 
bzw. der Rollen /  entspricht. In den Nlschen h sind Ankerhaken i  an
geordnet, mit dereń Hilfe der FloBkórper in seiner Hóchstlage verankert 
werden kann. Zur Lenkung 
des VerschluBkórpers ci 
dienen Flofihaken, die in 
Ankerósen k aufgehangt 
werden. Eine obere und 
eine untere Blechhaut / 
bzw. m dienen ais Ober- 
und Untergurt der Haupt
trager, dereń Stege n den 
Schwimmkórper in mehrere 
gegeneinander abgedichtete 
Abtellungenuntertellen, die 
durch Mannlócher zugangig 
sind. Zum Elnfahren des 
VerschluBkórpers in die 
SchlieBlage wird er von zwei Bedienungsleuten mittels der Flofihaken 
uber die betreffende Stollenmundung geleitet, wahrend das Wasser ab- 
gelassen wird. Ist das FioB bis zur Hóhe der Pfannen g gesunken, 
werden die Rollenstiitzen e mit den Rollen /  in die Pfannen g  gelenkt. 
Nachdem die Bedienungsleute den FloBkórper verlassen haben, wird durch 
weiteres Absenken des Wasserspiegels der VerschluBkórper zum Nieder- 
klappen gebracht, so dafi er sich um die Lenkrollen in den Pfannen 
dreht und vor die Stollenmiłndung legt und nach Entleerung des Beckens 
abgedlchtet wird. Nach Abdichtung wird der Speicherbetrieb wieder 
aufgenommen und inzwischen der verschlossene Stollen ausgebessert.

Katnmerschleuse m it aus Spundbohlen hergestellten WSnden. 
(KI. 84b, Nr. 641150, vom 16.11. 1933, von Ilseder Hutte in Peine.) Um den 

Abstand der Wand auch bei etwa elntretenden Berg- 
senkungen zu wahren und eine Oberbeanspruchung 
der Spreizen zu verhindern, und um Ausbesserungen 
ohne Aufgrabungen von Ankern und Ankerwanden 
vornehmen zu kónnen, werden die Spundwande 2 
der Schleusenkammer 1 nicht durch eine riickwartige 
Verankerung gehalten, sondern durch gelenkig ge- 
lagerte, in Hóhe des Gelanders und der Schleusen- 
sohle angrelfende Aussteifungsglieder gegeneinander 
abgestiitzt. Die oberen Aussteifungsglieder bestehen 
aus biegungsfesten, portalartigen, gelenkig gelager- 
ten Rahmen 4, die in den Punkten 5 gelagert sind, 
die unteren Aussteifungsglieder dagegen aus Sprei
zen 6 mit gewólbten Kopffiachen 7, so dafi sich 
diese an den Spundwanden abwaizen kónnen.

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. D eutsche R e ichsbahn . a) Relchs- und  

P re u f iis c h e s V e rk e h rs m in is te r iu m ,E is e n b a h n a b te ilu n g e n . Er- 
nannt: zum Oberregierungsbaurat: Regierungsbaurat M arschner.

b) B e tr ieb sve rw a itu ng . Ernannt: zum Abtellungsprasidenten: Hof- 
rat T ruschka , Abteilungsleiter und Dezernent bei der RBDW ien; —  
zum Reichsbahndirektor: Oberreichsbahnrat Heinrich M u lle r , Dezernent 
der RBD Kassel; —  zum Oberreichsbahnrat: die Reichsbahnrate M enge  - 
w e in , Dezernent der RBD Mainz, Karl R e in h a rd , Dezernent der RBD 
Berlin, Heinrich B rand in Berlin; —  zum Reichsbahnrat: die Reichsbahn- 
bauassessoren S aba rth , Vorstand der Bauabteilung Soltau der Obersten 
Bauieitung der Reichsautobahnen Hamburg, Leberech t, Yorstand des 
Betriebsamts Zweibriicken, Paeschke , Yorstand des Betriebsamts Duis
burg 2, M o rg en s te rn , Vorstand des Neubauamts Miinchen 12, Volck- 
m ann beim Betriebsamt Chemnitz 1; —  zum Reichsbahnamtmann: die 
technischen Reichsbahnoberinspektoren H e lfers  und S te in m an n  ln 
Berlin, Wilhelm Lehm ann  in Mannheim, K asenbacher in Miinchen.

Versetzt: Reichsbahndirektor A ndrae , Dezernent der RBD Kóln, ais 
Abteilungsleiter und Dezernent zur RBD Hamburg; — Oberreichsbahn
rat Rath bei der RBD Wien ais Vorstand zum Betriebsamt Altena (Westf.);
—  die Reichsbahnrate In f i ih r  bei der Obersten Bauieitung der Reichs
autobahnen Linz ais Vorstand zum Betriebsamt Ansbach, ®r.=3n0- W e ig I, 
Vorstand des Betriebsamts Eisenstadt, ais Dezernent zur Obersten Bau- 
leitung fiir Elektrisierungen Salzburg, M rkw itschka  beim Betriebsamt 
Villach ais Vorstand zum Betriebsamt Essen 2, Zanoskar beim Betriebs
amt Saalfelden ais Vorstand zum Betriebsamt Gerolstein, W ehrm e is te r  
bei der RBD Essen ais Vorstand zum Betriebsamt Glogau 2, B a lb ig , 
Vorstand des Betriebsamts Lichtenfeis, ais Dezernent zur RBD Stettin, 
G u m m ic h , Vorstand des Betriebsamts Glogau 2, ais Vorstand zum Be
triebsamt Hirschberg (Riesengeb.), Ernst K am pf, Vorstand des Betriebs
amts Górlitz 1, ais Dezernent zur RBD Koln, F iiby  beim Betriebsamt 
Wien 3 ais Vorstand zum Betriebsamt Seesen, B arkho f bei der Obersten 
Bauieitung der Reichsautobahnen Hannover ais Vorstand zum Neubauamt 
Amberg, FritzS ttiw e , Vorstand des Betriebsamts Essen 2, ais Vorstand 
zum Betriebsamt Górlitz 1, S c h w e in itz , Vorstand des Betriebsamts 
Gerolstein, ais Vorstand zum Betriebsamt St, Wendel, Karl Schw arz, 
Vorstand des Betriebsamts Arnstadt, ais Vorstand zum Betriebsamt 
Komotau, Sr.=3«g. C hausse tte  bei der RBD Berlin ais Vorstand zum 
Betriebsamt Essen 3, K ober, Vorstand des Betriebsamts Osnabriick 2, 
ais Vorstand zum Betriebsamt Leipzig 3, L asch , Vorstand des Neubau
amts Zwickau (Sachs.), ais Vorstand zum Betriebsamt Betzdorf; —  die 
Reichsbahnbauassessoren Po ttg ieB er bei der RBD Essen ais Vorstand 
zum Betriebsamt Braunschweig 2, R ie de l beim Betriebsamt Hamburg 
ais Vorstand zum Betriebsamt Altenburg, R o h rb e rg  beim Betriebsamt 
Gerolstein zur RBD Munster (Westf.).

Uberwiesen: Reichsbahnrat H a id  bei der RBD Miinchen zur Reichs- 
bahnbaudirektion Miinchen; die Reichsbahnbauassessoren H o rn sche id t 
bel der Reichsbahnbaudirektion Berlin ais Vorstand zum Neubauamt 
Berlin-Moabit, Ebersbach beim Betriebsamt Hannover 1 zur RBD 
Hannover, v. K orff-Schm ies ing  bel der Reichsbahnbaudirektion Berlin 
ais Vorstand zum hochbautechnischen Neubauamt Berlln-Marlenfelde.

In denRuhestand getreten: Oberreichsbahnrat B r iickm ann , Dezernent 
der RBD Wuppertal; — die Reichsbahnrate H itze r , Vorstand des Betriebs
amts Stralsund 2, Hugo M u lle r  beim Betriebsamt Hamburg, Ju n g fe r  
bei der RBD Essen; —  Reichsbahnamtmann S charlach  in Mainz.

Gestorben: Reichsbahndirektor P le tz , Dezernent der RBD Frankfurt 
(Main); —  Oberreichsbahnrat P rang , Dezernent der RBD Essen.

Im Ruhestand verstorben: die Oberregierungsbaurate a. D. V ater in 
Erfurt, zuletzt Dezernent der RBD Erfurt, Heinrich H o fm ann  in Biele- 
feld, zuletzt Vorstand des Betriebsamts Bielefeld, H afner in Grofihesse- 
lohe, zuletzt Vorstand der ehemaligen Bauinspektion II Miinchen; — Ober
reichsbahnrat a. D. A ckerm ann  in Reutlingen, zuletzt Vorstand des Be
triebsamts Reutlingen.
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