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Alle Rechte vorbehalten. Erfahrungen an neuen amerikanischen Hangebrucken.
Von G. Schaper.

Am 7. November 1940 stflrzte die erst am 2. Juli 1940 dem Verkehr 
flbergebene Hangebrflcke, die zwischen Tacoma und der Olympischen 
Halblnsel flber den Pugetsund im Staate Washington ffihrte, unter der 
Wirkung eines Sturmes, der nach den Angaben in den nordamerikanischen 
Tageszeltungen die Geschwindigkeit von 22 m/sek aufwies, durch Ver- 
nichtung der Verstelfungstrager und der Fahrbahn der Mittelóffnung zu
sammen1). Windgeschwindlgkeiten von 22 m/sek werden Brflcken Ofter 
ausgesetzt sein. Im Inlande kommen Windgeschwindlgkeiten von 
40 m/sek und an den Kflsten von 50 m/sek in verelnzelten Failen vor. 
Auch solchen Windstófien mflssen die Brflcken gewachsen sein. Bei der 
Tacoma-Brflcke waren die sehr nledrlgen Versteifungstragcr, die sehr 
lelchte Fahrbahn und die aufiergewOhnlich geringe Breite der Brflcke 
schuld daran, daB ein Sturm von 22 m/sek ein solches Unglflck herbei- 
fuhren konnte.

Die oben eriauterten Dampfungsvorrichtungen wurden darauf durch 
starkere, aber grundsatzlich gleiche Anordnungen ersetzt. Aber auch diese 
vermochten die senkrechten Schwingungen nicht so weit zu dampfen, 
dafi bei den FuBgangern und Kraftwagcnfahrern nicht das Gefflhi der 
Unsicherhcit hervorgerufen wurde.

Auf Grund von ModelIversuchen wurden schliefilich zur weiteren 
Dampfung der Schwingungen 73 mm dicke Drahtseile mit Vorspannung 
eingezogen, die von den Spitzen der Tflrme nach den Versteifungstragem 
in den SeitenOffnungen und In der MIttelOffnung fflhren (Abb. 1). Diese 
vorgespannten Drahtseile haben bis jetzt den gewflnschten Erfolg gehabt; 
sie dienen der Hangebrflcke aber nicht zur Zierde.

Die T h o u sa n d -Is la n d s -B rf lc k e 4) ist eine Hangebrflcke flber drei 
Offnungen mit Stutzweiten von 107, 244, 107 m (Abb. 2). Die Brflcken- 
breite betragt 9,3 m, die HOhe der yollwandigen Verstelfungstr3ger 1,8 m.

Wie jetzt bekannt wird2), haben drei weitere neue amerikanische 
Hangebriicken erhebliche Schwachen gegen die Wirkung des Winddruckes 
gezeigt und nachtragllche, das gute Aussehen stark beeintrachtigende 
Erganzungen notwendig gemacht. Dies sind die W h ite s to n e -B rflc k e  
zwischen den Vororten Queens und Bronx in New York City (Abb. 1), 
die T h o u sa n d -Is la n d s -B rf lc k e  flber den St. Lawrencc-Flufi Im Staate 
New York (Abb. 2) und die D ee r-Is le -B rflck e  im Staate Maine (Abb. 3).

Die flber drei Offnungen gespannte W h ite s to n e -H a n g e b rf lc k e  
zwischen Queens und Bronx3) ist in der Mittelóffnung 701 m und in 
den beiden SeitenOffnungen je 224 m weit gespannt. Die Brflckenbreite 
betragt 22,6 m und die Hohe der yollwandigen Verstelfungstr3ger 3,36 m.

Das Verhaitnis der Breite zur Stfltzweite der MIttelOffnung ist mit 1:26 
nicht ungflnstig; das Verhaitnis der Hóhe der Verstelfungstrager zur 
Stfltzweite der Mittelóffnung ist aber mit 1: 136 in Verbindung mit der 
sehr leichten Fahrbahn zu klein, um senkrechte Schwingungen unter dem 
Einflufi eines starkeren Windes zu verhindern. Auch bel dieser Brflcke 
zeigten sich im Juni 1938 bel der Bauausfuhrung, ais der Stahlrost fflr 
die Leichtfahrbahndecke mit den Stahlblechen, die die Betondecke tragen 
sollen, eingebaut wurde, unangenehme senkrechte Schwingungen unter 
dem Windelnflufi. Man hoffte, dafi die Schwingungen nach dem Aufbringen 
des Fahrbahnbetons nicht mehr auftreten wflrden. Die Hoffnung erwies 
sich aber ais trflgerisch. Auch nach dem Einbau der Betondecke zeigten
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Abb. 3. Deer-Isle-Brflcke.

Das Verhaltnis der Breite zur Stfltzweite der Mittelóffnung ist 1:31 und 
das Verhaitnis der Hohe der Versteifungstr8ger zur Stfltzweite der Mittel
óffnung 1 :208. Die Breite der Brucke ist fflr den Strafienverkehr ais 
ausreichend zu bezeichnen, die Hóhe der Versteifungstrager ist aber zu 
gering. Das zeigte sich schon wahrend des Baues unter der Wirkung 
eines mafiigen Windes.

Ais der Stahlrost der Lelchtfahrbahn zusammengebaut wurde, wurden 
die ersten unangenehmen Schwingungen bel einem Windę mit nur ge
ringer Geschwindigkeit bemerkt. Es traten senkrechte Schwingungen 
und waagerechte Ausschiage der Fahrbahn ln der Langsrlchtung auf. 
Man versuchte, diesen Erscheinungen durch Relbungspuffer zwischen 
der Fahrbahn und den Tflrmen und durch einzelne Spannseile in der 
Mitte der Brflcke zwischen den Versteifungstr3gern und den Kabeln zu 
begegnen. Nach der Inbetriebnahme der Brflcke erwlesen sich jedoch 
diese Vorrlchtungen ais zu schwach. Anfang 1940 wurden Immer noch 
senkrechte Schwingungen von 36 cm nach unten und oben beobachtet. 
Am haufigsten traten Schwingungen mit einem Knoten in der Mitte der 
Mittelóffnung auf, wobei sich die eine Halfte des Tragwerks nach oben, 
die andere nach unten bog. Manchmal wurden auch senkrechte Schwin
gungen mit zwei Knoten in der Mittelóffnung festgesteilt. Seltener 
wurde die Mittelóffnung ais Ganzes ohne Schwingungsknoten in Schwin- 
gung versetzt.

*) Bautechn. 1941, Heft 7, S. 83.
-) Eng. News-Rec. 1940, Bd. 125, S. 750 u. 752 (Heft vom 5. 12.).
3) Bautechn. 1940, Heft 33, S. 386, Abb. 45 u. 46; 1941, Heft 7, S. 77/78, 

Tafel I.

sich bei mafiigem Windę senkrechte Schwingungen von 60 cm nach oben 
und unten und eine Neigung der Versteifungstr2ger, aus ihrer Richtung 
herauszutreten und die Fahrbahn zu verwerfen.

Man baute zunachst ebenso wie bei der Whitestone-Brflcke in der 
Mitte der Mittelóffnung einzelne kurze, schrSg verlaufende Drahtseile 
zwischen den Kabeln und den Versteifungstr3gern ein und erreichte 
hierdurch, dafi die senkrechten Schwingungen von 60 auf 38 cm zurflek- 
gingen und die Neigung der Versteifungstrdger, aus ihrer Richtung heraus
zutreten, verschwand.

Zur weiteren Dampfung der senkrechten Schwingungen wurden von 
den Fflfien der Tflrme je zwei Abspanndrahtseile eingebaut, die facher- 
fórmig zu den Kabeln der MittelOłfnung verlaufcn (Abb. 2). So wurde 
die Brflcke am 18. August 1938 dem Verkehr flbergeben. Einzelne Wind- 
arten verursachten aber immer noch unangenehme senkrechteSchwingungen. 
Deshaib wurde von den Fflfien der beiden Tflrme noch je ein weiteres 
Abpannsell eingezogen (Abb. 2). Die Seile beeintrachtigen das gute Aus
sehen der Brflcke erheblich.

Auch bei der D ee r-Is le -B rflck e  (Abb. 3), die zu gleicher Zeit 
wie die Thousand-Islands-Brflcke gebaut wurde, zeigten sich schon 
wahrend der Bauausfflhrung die gleichen Schwachen. Schon bei leichten 
Windeii gerieten die Oberbauten in sehr unangenehme senkrechte 
Schwingungen. In dem mittleren Oberbau und in den seitlichen 
Oberbauten mufiten schrage Abspannseile mit Vorspannung eingebaut 
werden, die facherfórmig von den Fflfien der Tflrme nach den Kabeln 
yerlaufen (Abb. 3).

*) Bautechn. 1940, Heft 21, S.247, Abb. 1 u. 2.
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Die Bauart der vier eriauterten neuzeitlichen amerikanischen Hange- 
brflcken wurde fraglos von der Ansicht beherrscht, dafi die Kabel 
dle Haupttragglieder seien und dafi dagegen dle Versteifungstr3ger 
und dle Fahrbahn ais weniger wichtige Bauteile zurucktreten, dafi 
man also dle Versteifungstr3ger sehr niedrig und die Fahrbahn sehr 
leicht halten kónnte. Bei der Tacoma-Brflcke glaubte man aufierdem, 
mit dem nach deutschen Begrlffen unmógllchen Verh3Itnis der Brflcken- 
breite zur Stiitzweite von 1 :72 (vgl. die obengenannte Abhandlung) 
auszukommen.

Diese Anslchten mufiten mit schwerem Lehrgeld bezahlt werden. 
Die Tacoma-Brucke mit einer 850 m weit gestutzten Mittelóffnung wurde 
von einem Sturm in Stflcke gepeitscht und yernichtet. Die drei anderen

genannten Briicken mufiten durch schrage Abspannseile, die dle Schónheit 
des Brflckenbildes so sehr verderben, einigermafien sicher gegen un- 
angenehme senkrechte Schwingungen durch Wind gemacht werden. Es 
bleibt abzuwarten, ob diese VorrIchtungen auch die nótige Sicherheit 
gegen orkanartige Stflrme bleten.

Dle Lehre, die fflr den H3ngebrflckenbau aus den geschilderten 
Vorkommnissen gezogen werden mufi, ist die, dafi das Verhaltnls der 
Brflckenbreite zur Stfltzweite geniigend grofi sein und dafi man Kabel 
und Verstelfungstrager ais gleichwertige Bauglieder ansehen mufi, dafi 
man also die Versteifungstr3ger geniigend hoch ausbilden mufi und dafi, 
wenn man die Hóhe der Versteifungstr3ger elnschrSnken will, eine 
schwere Fahrbahn nótig ist.

Abb. 17a. Ansicht des Bauwerks.

------------ ---------HIO-

Abb. 18 a. Schnitt durch das Eisenbetongewólbe.

Langsschnitt in 
Briickenachse

Ansicht

Abb. 17 b. Blick ins Innere des Bauwerks. 
Der Rlfiverlauf des abgetrennten Flugels ist 

deutlich zu erkennen.
Abb. 17 u. 18. Strafienunterfuhrung. Eisenbetongewólbe (9,0 m Llchtwelte) und Naturste!nvormauerung.

gelóst. Der Rifi nimmt zlemllch genau von der Verschneldungsllnle 
zwischen Flflgel und Widerlager seinen Ausgang und verlauft im Eisen
betongewólbe weiter. Dle schwache LSngsbewehrung (Verteilereisen) 
konnte den grofien KrSften keinen ausreichenden Widerstand entgegen- 
setzen. Nach dem Scheitel zu nShert sich der Rifi der Trennungslinie

Gleichzeltlg wurde auch die Abdichtung 
besch3digt, wie in der Eiszapfenbildung 
aus der Wlnteraufnahme zu ersehen ist 
(Abb. 17 b).

Auch bei diesem Bauwerk, das auf 
festem Keuperton gegriindet ist, wurden. 
Bewegungen und Setzungen festgestellt. 
Eine Verst3rkung des Gewólbes oder ein 
Anbinden der Flflgel wurde hier nicht vor- 
genommen. Ledigllch der Rifi im Eisenbeton
gewólbe wurde órtlich ausgebessert und dle 
Abdichtung wieder hergestellt, wozu aller
dings ein Abtragen der Oberschflttung teil- 
weise notwendig war. Der Gewólbeanschlufi 
an dle Flflgelmauern wurde dabei mit einer 
besonderen Fuge ausgeblldet.

6. Abb. 19 bis 21 zeigen SchSden an einer gewólbten Wegunter- 
fflhrung. Bei diesem Bauwerk wurde nicht nur das tlefer gelegene 
Gewólbeende mit den Flflgeln abgetrennt (Abb. 19 u. 20a u. b), sondern 
es entstanden auch im Innem des Gewólbes Rlsse (Abb. 19 u. 20c u. d). 
Wie aus dem LSngsschnitt (Abb. 19) zu ersehen ist, war der Durchlafi

Abb. 18 b.
Ansicht, Aufsicht und Langsschnitt.

Uber Schaden an iiberschutteten, gewólbten Bauwerken, ihre Ursachen und ihre Verhulung.
Alle Rechte vorbeha lte n.  Von Sr.=3ug. W. Passer, Berlin.

(Schlufi aus Heft 42.)
5. Ein welterer Schadensfall ist ln Abb. 17 u. 18 dargestelit. Es 

handelt sich wieder um eine Strafienunterfflhrung, ein halbkreisfórmiges 
Eisenbetongewólbe von 9,0 m Lichtweite mit an den Enden auf 1,5 m 
Tiefe vorgesetzten und mit den Flflgeln verbundenen Natursteinbogen. 
Abb. 18 zeigt die Hauptabmessungen des Bauwerks.

Bei diesem Bauwerk hat sich — ebenfalls am tlefer gelegenen 
GewOIbeende — der linkseitige (grófiere) Flflgel vom Gewóibe ab-

zwischen Eisenbetongewólbe und Gewóibe der Vormauerung, um sich 
Im welteren Ver!auf ganz ln dieser Linie zu verlieren. In Abb. 17 b Ist 
die Ablósung deutlich erkennbar.

___ ______________ ______ _
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Ansicht

Nach Beendigung der Setzungen wurden órtliche 
Verbesserungen vorgenommen, und zwar wurde beim 
RiB I im Schachtverfahren die Rflckenfiache des Ge- 
wólbes freigeiegt, im Gewóibe selbst ein etwa 1,6 m 
und im Widerlager ein 0,5 m breiter Spalt ausgestemmt 
und nach Einlegen von Ankereisen wieder geschlossen 
(Abb. 21). Dle beiden anderen Risse wurden ent
sprechend verbreitert und anschlieBcnd verfullt. Neue 
Schaden sind dann nicht mehr aufgetrcten.

7. Das letzte Beispiel behandelt schlleBlich noch 
ein schlefes, gewólbtes Unterfiihrungsbauwerk (eine 
zwelglelslge EisenbahnuntcrfOhrung). Abb. 22 zeigt die 
Abmessungen des Bauwerks mit den eingetragenen 
Schaden und beobachteten Bewegungen. Das Gewóibe 
ist um 56,5° schief und tragt eine 3 m  hohe Ober- 
schuttung. Zwei Fugen senkrecht zur Gewólbeachse 
teilen das Bauwerk In drei Teile. Bald nach dem 
Aufbrlngen der Oberschuttung wurde festgestellt, daB 
sich die beiden aufieren Gewólbetcile gegen den 
mittleren Teil quer zur Achse des Bauwerks verschoben 
hatten, wobei dle im stumpfen Winkel angeschlossenen 
Flflgel losgelóst wurden. Wahrend auf der einen Seite 
(links) nur ein schwacher RiB beobachtet werden konnte, 
war auf der rechten Seite ein stellenwclse 2 cm 
klaffender RiB zu erkennen, der im aufgehenden Wider- 
lagermauerwerk etwa lm Verschnitt zwischen Flflgel 
und Widerlager verlief und nach oben zu immer mehr 
nach auBen rfickend im Gewólbescheitel am Rand des

L a n g ssch n itt du rch  d a s  B a u w erk  
a .) tinke Innenseite

Abstand 
M arkent

Abb. 19. WegdurchlaB in Stampfbeton. Lichtweite 3,50 m.

nur in der Mitte durch 
eine Fugę geteilt. 
Aus den Setzungs- 
beobachtungen— die 
jedoch, wie leider 
meistens ln solchen 
Fallen, erst nach Auf
treten der ersten R1B- 
erscheinungen durch- 
geffihrt wurden — 
sowie aus der Art 
der RiBbildung selbst 
war zu erkennen, 
daB sich das Bau
werk bel dem nach- 
gieblgen Baugrund 
(lehmiger Gehange- 
schutt, darunter leh
miger Sand) Im Be
reich der zunehmen- 
den Auflast starker 
gesenkt hat alsan den 
Enden. Die beiden 
Gewólbehaiften wur
den dabei in der 
Langsrichtung auf 
Biegungbeansprucht; 
dadurch entstanden 
die Risse II und III, 
die nahezu ln der 
Mitte der beiden 
Bauwerkshalften auf- 
getreten sind. RiB I 
entspricht ln seiner 
Art den bereits bei 
den anderen Beispie
len gezelgten Scha
den. Am Gewólbe- 
ausgang nimmt die 
RlBbreite nach dem 
Scheitei zu. Bei den 
fibrigen Rissen war 
es umgekehrt. Dle 
Mittelfuge hat sich 
nach unten etwas 
verbreitert. Dabei 
wurden lm Scheitei 
die Gewólbcteile so 
aneinandergepreBt, 

dafi der Gewólbe- 
betonandenRandern 
beschadlgt wurde.

gemessen

am  r. s .js . UOOm. 
-  V. S. 36. 13.03 -  

10.36 13.03 • 
11.36. 13.03 >

Abb. 20a. RiB I, rechte Innenseite.

-J

Zu Abb. 19. Langsschnltt mit eingetragenen Rissen und Setzungen.

Bogens endlgte (Abb. 23). Der 
Fliigel war also mehr oder 
minder allein vom flbrlgen 
Bauwerk abgetrcnnt. Der Bau
grund ist gut. Der Untergrund 
besteht durchweg aus grobem 
Sand und Kies, demzufolge 
waren auch nur sehr geringe 
Setzungen aufgetreten. Dagegen 
zeigen die Verschiebungen, dle 
das Bauwerk crlitten hat, deut- 
lich, daB sich der schrage Gc- 
wólbeteil mit den Grundkórpern 
verdreht hatte (Abb. 22), und 
zwar Infolge des ungleichen Erd- 
druckes, der auf der Seite des 
stumpfwinklig angeschlossenen 
Flflgels wesentllch gióBere An- 
grlffsflachen hatte, und wegen 
der auf enger Flachę zu- 
sammengedrangten Krafteauf- 
nahme am spitzwinkllgen Ge- 
wólbeabschluB mit dem kurzeń 
Flflgel. Der lange Flflgel wurde 
dadurch an die Hinterfflllung 
gedrflckt und lóste sich, weil 
seine Beanspruchung wesentllch 
grófier war, ais rechnerisch 
nachgewlesen wurde, an der un- 

Abb. 20b. RiB I, llnke Innenseite. gflnstigsten Stelle ab.
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Die statische Be
rechnung des Gewólbes 
war sorgfaitig und richtig 
durchgefuhrt. Die auf 
dem aufieren schiefen 
Gewólberlng wirkenden 
zusatzllchen Krafte wur
den berflckslchtigt.

Die vorgenomme- 
nen Ausbesserungsar- 
beiten sind aus Abb. 24
u. 25 zu ersehen. Der 
Fliigelanschlufi an das 
Gewólbe wurde ver- 
starkt und das Gewólbe 
selbst durch einen kraf- 
tigen, bewehrten Ober- 
beton gesichert.

II. U rs a c h e n  d er 
S ch ad e n  und Ver- 

hu tungsm afinahm en .
Aus den eben be- 

schriebenen Schadens- 
fallen ersleht man zu
nachst, dafl das elgent- 
liche Tragwerk, das
Gewólbe ais solches, 
nlrgends Beschadigun
gen erlitten hat. Die 
gefahrdeten Stellen sind 
die Anschlflsse der
Flflgelmauern an das 

Bauwerk. Bei der Mehrzahl der gezeigten Beispiele wurden dabei die 
Flflgel mit dem Gewólbeende abgetrennt, ein Vorgang, der nur durch 
bedeutende Krafte hervorgerufen sein kann, die rechnungsmafllg nicht 
erfafit sind.

Vorab ist daher die Frage zu beantworten, weiche Krafte denn am 
Gewólbeende wirksam sind und Inwleweit ihr Vorhandensein und ihre 
Grófie rechnerisch berflckslchtigt wird.

Grundsatzllch wirken am Ende der flberschfltteten gewólbten Bau
werke: 1. der Erddruck auf die Flflgel- und Stirnmauern, 2. die aus der 
Dammauflast am Gewólberflcken wirkenden waagerechten Krafte1), die 
sich durch den flber der Abdichtung aufgebrachten Schutzbeton auf die 
Gewólbeenden (Stirnmauern) flbertragen, und 3. weitere schrage Krafte 
am Gewólberflcken gleichgerichtet zur Bauwerksachse, wenn das Trag
werk in der Neigung liegt.

Nach der flblichen Berechnungsweise wird der Erddruck nach der 
Coulombschen Erddrucklehre ermittelt, und die Flflgelmauern werden 
unter Zugrundelegung dieser Kraft ais Schwergewichtsmauern bemessen.

Der auf eine Stiitzmauer wlrkende Coulombsche Erddruck ist, wie 
wir wissen, der kleinste aller uberhaupt móglichen, und er kann nur

dann auftreten, wenn die 
Stfltzwand eine gewlsse 
(im ubrlgen nicht ganz 
unerhebliche) Nachglebig- 
keit zeigt. Erst das Auf
treten kleiner Bewegungen 
ermógllcht die Bildung 
von Gleitflachen, die den 
nach Coulomb in Rech
nung gestellten Erddruck- 
keil zur Wirkung bringen. 
Wird diese Bewegung ver- 
hindert, so erhóht sich 
der Erddruck. Bei voll- 
kommen starrer Wand ist 
er (nach den Versuchen 
von Terzaghi) doppelt so 
grofi. Gibt dann die Wand 
diesem erhóhten Druck 
nach (weil sie nicht da-

Abb. 20c.
Rifi II (untere Rlfibrelte etwa 1 cm).

b.

Abb. 21 a.
Abb. 21 a u. b. Wiederinstandsetzung durch 
Entfernen des schadhaften Betons, Einlegen 

von Ankerelsen und Zubetonieren.

]) R e n d u lic , Der 
Erddruck im StraBen- und 
Brflckenbau. Berlin 1938, 
Volk und Reich. Fflr die 
rechnerlsche Ermittlung 
dieser waagerechten Krafte 
wird auf S. 66 die Bezie- 
hung ma \  Z = 1l2y b H 2 •
• tg2(45— p/2) angegeben. 
Im Verglelch zum Erd
druck auf die Flfigel- 
mauern (Ursache 1) Ist die 
sich hieraus ergebende Be
anspruchung ebenso wie 
die unter 3 angefflhrte 
Ursache jedoch nicht ent- 
scheldend.

nach bemessen Ist), so 
stellt sich von selbst der 
Gleichgewichtszustand 

mit dem kleinsten Erd
druck ein2).

Bei den mitdem Durch- 
lafibauwerk in fester 
Verbindung stehenden 
Flflgelmauern kann von 

einer ungehinderten 
Nachgiebigkeit, zumin- 
dest am (Jbergang zum 
Gewólbe, nicht mehr die 
Rede sein. Das heifit 
aber nichts anderes, ais 
dafi damit der wirkllche 
Erddruck unter Um- 
standen doppelt so grofi 
werden kann,ais man Ihn 
der Rechnung zugrutide 
legt. Eine weitere Er- 
hóhung gegenflber dem 
rechnungsmafilgen Wert 
erfahrt die Belastung 
der Flflgelmauern noch 
dadurch, daB der Hin- 
terfflllungsboden nicht 
lose eingebracht, son
dern kflnstlich verdlchtet 
wird3).

Diese Erhóhung der Abb. 20d.
angreifenden auBeren R1B III (untere Rlfibreite etwa 0,7 cm).
Krafte bringt natur-
gemafi eine nicht unbedeutende Mehrbeanspruchung der belasteten Telle 
mit sich. Die fur die Zerstórungen ausschlaggebende Mehrbeanspruchung 
lafit sich jedoch erst im Zusammenhang mit dem Verhalten des Bau- 
grundes nachweisen.

Bei allen Im ersten Abschnitt gezeigten Beispielen sind Setzungen 
und Bewegungen beobachtet worden. Die hohe Dammauflast, die nach 
der Mitte des Bauwerks hln zunimmt, ruft auch in der Mitte gróBere 
Setzungen hervor ais am Rande. Dies geht nicht nur aus den gemessenen 
Setzungen an den yerschiedenen Festpunkten hervor, sondern man konnte 
es auch daran erkennen, daB die lm Innern der Durchlasse quer zur 
Bauwerksachse ausgebildeten Trennfugen nach unten zu sich óffneten 
und im Scheitel unter Beschadigungen fest zusammengepreBt wurden 
(Abb. 19). Bei den Rissen der abgetrennten Gewólbeenden war es um- 
gekehrt; Im Scheitel waren sie bedeutend breiter ais flber den Grund- 
mauern.

Fflr die Beanspruchung der Gewólbe im Bereich der gefahrdeten 
Bautelle ergibt sich demnach folgendes Bild. Durch die Auflast des 
Dammes und die Nachgiebigkeit des Untergrundes erhalt das Bauwerks- 
ende mit den Anbauten (Flflgeln) das Bestreben, sich nach Innen zu ver-

2) Dieser Vorgang laBt sich z. B. bei dem lm ersten Beispiel ge
zeigten Schadensfall gut verfolgen. Die vom Gewólbe durch eine Fugę 
getrennten Flflgel wurden nach aufien gedrflckt. Dabei wird eine nur 
geringe Ungleichmafilgkeit ln der Bewegung genflgt haben, um die 
schwache Verbindung der Flflgel, den Bogenscheltel, durchzubrechen. 
Nachtraglich wurden die Flflgelmauern, wie bereits gezeigt, durch einen 
Steinsatz so verstarkt, dafi sie auch dem doppelten Erddruck standhalten 
kOnnten. Es fragt sich dabei allerdings, ob man sich diese Mafinahme 
nicht fiberhaupt hatte ersparen kónnen, da ja nach der Bewegung der 
Mauern ein blelbender Gleichgewichtszustand — eben der rechnungs- 
mafilge — wiederhergestellt war.

3) ®r.=3ng. M u lle r , Bautechn. 1939, S. 195, u. 1940, S. 134.
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drehen. Die mit dem Gewólbeende fest verbundenen Flflgel und Stirn- 
mauern werden dabei nach hinten, gegen die Erdschflttung gedrflckt. 
Bei diesem Vorgang wird aber der Erdw iderstand geweckt, der be-

Langsschnitt

Gewolbeschnitt
b* Verschiebung m Hóhe Q5m uber Fundament Jem

• • (0* • • 3 •
- 4$ .

* • • * i5*

ver$ćhtebung

Verschiebung,
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Abb. 22.- Schiefe Eisenbahnunterfiihrung; Lichtweite 14,0 m. 
Aufslcht, Langs- und Querschnitt.

kanntllch bis zum grófiten aller uberhaupt móglichen Erddruckwerte an- 
steigen kann. Je nach der Beschaffenhelt des Bodens und seines inneren 
Reibungswertes konnte dieser Druck im ungflnstigsten Faile — das w8re 

beim Auftreten der Gleitfiachen — sogar das 
16- bis 25fache des angreifenden Erddruckes 
betragen1).

Abb. 27 zeigt das diesem Belastungsvor- 
gang zugedachte Kraftespiel; das verdrehte 
Bauwerk ist gestrichelt eingezeichnet. Fur 
die GróBe des dabei wirksam werdenden Erd
widerstandes laBt sich eine . einfache Be
ziehung anschreiben, wenn man die Summę 
aller Momente um den Drehpunkt aufstellt. 
Die Lage des Drehpunktes Ist an sich un- 
bekannt, doch kann man annehmen, daB er 
im yorderen Teil des Grundkórpers liegen 
wird, der bei der Verdrehung in Ruhe bleibt. 
Wenn die lotrechte Erdauflast und das Ge- 
wicht des Bauwerks bekannt sind und der 
Drehpunkt ahnllch wie ln Abb. 27 angenom
men wird, ergibt sich der gesuchte Erdwlder-
. , _ (Ev + G)e istand zu b M — -------------------

e2
Bei den ungflnstigen Annahmen, die 

dieser Berechnung zugrunde liegen, stellt 
dieser Erdwiderstand einen 
GróBtwert dar. Die wirk
lichen Setzungen sind, wie 
die praktischen Beispiele 
zeigen, viel ungleichmaBi- 
ger, so dafi z. B. bei ein
zelnen Bauwerken oft nur 
eineFlflgelhaifte abgetrennt 
wurde, wahrend die andere 
unbeschadigt blleb(Abb. 18).

Genaue rechnerische 
Untersuchungen flber die 
GróBe der waagerechten 
Kraft Eh  waren jedenfalls 
fehl am Platze, da vlel zu 
unsicher ist, wie die Nach- 
gieblgkeit des Baugrundes 

und der Hinterfullung einzusetzen ist. Der Anhaltspunkt jedoch, den wir 
aus der angenaherten Betrachtungsweise gewlnnen, reicht dazu aus, die 
aufgetretenen Schaden verstandlich erscheinen zu lassen.

Ober die zahlenmSBige GróBe des Erdwiderstandes laBt sich an Hand 
der verschiedenen Bauwerke mit den getroffenen Rechnungsannahmen 
ein ungefahres Bild gewlnnen. Fflr das Beispiel 4 (Abb. 8 bis 16) errechnet 
sich z. B. ein Erdwiderstand von F-m - 5500 t, wahrend der nach Coulomb 
ermlttelte Erddruck auf die Flflgel demgegenflber nur rund 700 t, also 
etwa 1/s des Erdwiderstandes betragt. Nimmt man an, daB im gefahrdeten 
Querschnltt nur Zugspannungen auftreten, die flber dem abgetrennten 
Flachenteil nach dem Bogenscheitel zunehmen und geradlinlg vertellt 
sind, so betragen diese Spannungen am oberen Rand <s • 10 kg/cm'2. 
Diese an und fflr sich schon sehr hohen Zugspannungen werden aber 
noch von Biegespannungen fiberlagert, weil der auf die Flflgel wirkende 
Erddruck oder Erdwiderstand an den Obergangen zum Gewólbe Eck- 
momente hervorruft. In der Verschneidung zwischen Flflgel und Gewólbe 
werden dadurch die Zugspannungen noch bedeutend erhóht.

abgetrennten F/ugeł 
RiBver!auf ungęfahr 

in der Yerschneidung 
m it dem Gem/be

*) K rey, Erddruck, Erdwiderstand usw., 5. Aufl., S. 3 u. 332. Berlin 
1936, Wilh. Ernst & Sohn.

Abb. 23. RiBverlauf am beschadlgten Gewólbeende. Abb. 25. Beginn der Wiederherstellungsarbeiten.
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Da jede Bodenart — ausgenommen Fels oder grober Kies in 
groBer Machtigkeit — ais nachgiebig angesehen werden muB, wird 
sich diese MaBnahme bei der Mehrzahl der Bauwerke ais not
wendig erweisen. Bei schiefen Bauwerken wird man die sehr 
langen stumpfwinklig angeschlossenen Flflgel wohl immer trennen 
mussen, weil ja nicht nur Setzungen, sondern auch waagerechte 
Verschiebungen von schadlichem EinfluB sind.

Die vorgesehenen Trennfugen kónnen ohne weiteres in der 
Ansicht gezelgt werden; sie sollen aber móglichst n ic h t im Stein- 
verband gefflhrt werden, was baullch ungflnstig ist und mitunter 
auch zu Brflchen in den Verkleidungsstelnen fflhrt. Fflr die Unter- 
brlngung solcher Fugen laBt sich insbesondere bel gróBeren Bau
werken — wie manche gute Ausfflhrung zeigt — eine befrledigende 
Lósung finden, indem z. B. die GewOIbestirnwand gegenflber den 
Flflgeln etwas zurflckgesetzt wird.

5) Beim Beispiel der Abb. 21 hat sich die verhaltnism3Blg 
schwache Verankerung des abgetrennten GewOlbeteils bewahrt. 
Das Bauwerk blieb weiterhin in Ruhe. Beim Bauwerk der Abb. 17
u. 18 wurden ebenfalls keine VerstarkungsmaBnahmen durchgefiihrt. 
Spatere Nachteile zeigten sich auch hier nicht. Beim GewOlbe der 
Abb. 7 wurden nur die vor» auBen slchtbaren Risse verfflllt. Dafi 
sich weiterhin keine Schaden gezelgt haben, beweist, dafi die 
Setzungen und Bewegungen nach dem ersten Auftreten der Risse 
beendet waren.

A ujsicht
ohne

Fahrbahn

diese Fugę w ird zweckmassig nahe der 
Fckversteifung angeordnet, dam it die 
Auflasten am abgetrennten Bauwerkteit 

nicht zu groB tverden

Aufsicht auf die Fahrbahn
Verankerung iiber dem G em /be 
und in den Eckversteifungen

Abb. 26. Ausbildung der GewOlbeenden 
ohne Abtrennen der Fiflgel durch Fugen.
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Bel Bauwerken mit geringerer Lichtweite mit entsprechend kleineren 
Fiugeifiachen kann ailerdings unter Umstanden die Ausbildung einer 
Fugę Schwlerlgkeiten machen. Werden dann die Flugel mit dem Trag- 
werk fest verbunden, so mflssen sie durch eine kraftige Verankerung an 
das GewćSlbe und durch Eckversteifung ausreichend gesichert werden. 
Abb. 26 zeigt einen Vorschlag fiir die Ausbildung der Gewólbeenden, 
wenn keine Fugen vorgesehen werden. Die Verankerung reicht zweck- 
mafiig bis zur nachsten Querfuge des Gewólbes, die flbrigens nicht weiter 
ais 6 bis 8 m vom Gewólbeende liegen soli, damit die Auflasten fflr 
diesen Tell nicht zu grofi werden. Zu nahe am Gewólbeende darf die 
Querfuge aber auch nicht liegen, weil sonst die Gefahr einer Beschadigung 
im Gewólbescheitel besteht, ahnlich wie bei Beispiel 1.

Z u sam m en fassu n g .
Die an Hand der gezeigten Beschadigungen an flberschfltteten, ge- 

wólbten Bauwerken gewonnenen Erfahrungen und Erkenntnisse konnen 
zu folgendem Ergebnis zusammengefafit werden:

1. Mafigebend fflr die entstandenen Risse und Flflgelabtrennungen 
ist die Einwirkung des Erdwlderstandes, der durch die Nachgiebigkeit 
des Baugrundes hervorgerufen wird und dessen GróBe den in flblicher 
Weise ermlttelten Erddruck um ein Vielfaches flbersteigt.

2. Um solche Schaden zu vermeiden, ist es notwendig, bei allen 
flberschfltteten Gewólben mit Parallelflflgeln, die nicht auf unbedingt 
zuveriasslgem Baugrund stehen, die Flugel durch eine Raumfuge von 
vornherein vom Gewólbe zu trennen.

3. Werden keine Trennfugen vorgesehen, so mufi eine kraftige Ver- 
ankerung und Eckversteifung den Zusammenhalt zwischen Fiflgei und 
■Gewólbe slchern. Diese Mafinahmen erfordern jedoch Stahl und erhóhen 
die Baukosten betrachtllch.

Nur bei vollstandig unnachgiebigem Baugrund kónnen solche um- 
fassenden Sicherungsmafinahmen entbehrt werden. Eine Verst3rkung 
der Flflgelmauern (unter Umstanden genflgt hietfiir ein kraftlger Stein- 
satz, der flber dem Gewólbescheitel durchiauft) ist aber auch hier zu 
empfehlen.

4. Bei schiefen Gewólben kann ein Erdwiderstand auBerdem auch 
durch die Belastungsunterschicde auf die Rflckfiachen der Gewólbeenden 
wirksam werden. Bei diesen Bauwerken mflssen deshalb die stumpf- 
winklig angeschlossenen langen Fiflgei immer abgetrennt werden.

5. Eine sorgfaltige Erforschung und Oberprflfung der Baugrund- 
verhaltnisse ist besonders wichtig. Ais ausreichend unnachgiebig kann 
fflr diese Bauwerke auBer Fels nur grober Klessand (Flufischotter) von 
genflgender Machtlgkeit angesehen werden.

Alle Rechte yorbeha lten. Der Wiederaufbau in den Niederlanden.
Unmittelbar nach Beendigung der Felndseligkeiten in den Nieder

landen drangte sich die Frage des Wiederaufbaues jedem Niederiander 
auf. Die Bestflrzung und Verwirrung, die mit dcm Krieg flber Land und 
Volk gekommen war, wich schon bald einer tatkraftigen, entschlossenen 
Haltung. Jetzt, ungefahr ein Jahr, nachdem die Gewalt des Krieges das 
Land helmsuchte, kann man sich eine Vorsteilung machen von der Tat- 
kraft, mit der der Wiederaufbau in den Niederlanden in Angrlff ge- 
nommen ist. Er ist flberail ln vollem Gange und ist an vielen Orten schon 
sehr weit gediehen; ja, an einigen gehórt er schon der Vergangenhelt an.

Am 18. Mai 1940 — also einige Tage nach der Ubergabe — gab 
der hóliandische Oberbefehlshaber der Land- und Seemacht bekannt, 
dafi ®r.=3»g- J. A. R in g ers  zum Reglerungskommissar fflr den Wieder
aufbau ernannt sei. Seine erste Arbeit war, den Verkehr innerhalb der 
Landesgrenzen, sowelt tunlich, wieder zu ermógllchen und die unter 
Wasser gesetzten Gebiete trockenzulegen. Daneben sollte dann der 
Wiederaufbau von Stadten, Dórfern und Hausern seine eigentliche grofie 
Aulgabe seln und alles, was damit zusammenhangt.

Das Trockenpumpen der Oberschwemmungs- 
gebiete wurde bald durchgefflhrt. Auch die 
Wiederschiffbarmachung der grofien Flflsse und 
die Wiederaufnahme der verschiedenen Eisenbahn- 
verblndungen geschah so schnell wie móglich, 
damit der Verkehr zu Wasser wie zu Lande in 
kflrzester Zeit wieder ungehlndert stattfinden konnte.

In den Niederlanden waren zahlreiche Brflcken 
zerstórt, wodurch die Kanale nicht mehr befahr- 
bar waren; darunter befanden sich mehrere Brflcken 
uber die grofien Flflsse, die gesprengt worden 
waren. In einigen Failen wurden vorlauflge Vor- 
kehrungen getroffen, oder die Verbindung wurde 
durch elne Schlffbrflcke oder Fahre wieder ermóg- 
licht; bei anderen Brflcken sind die Wiederinstand- 
setzungsarbelten in vollem Gange. Alle Eisen- 
bahnbrflcken sind jetzt mit einer einzigen Aus- 
nahme wieder in Gebrauch.

Bevor man darangehen konnte, die verwflste- 
ten Stadtteile und die alleinstehenden Wohnungen 
und Bauernhófe, die vom Kriege heimgesucht 
waren, -wieder aufzubauen, mufite fflr die 'Be
seitigung des Schuttes elne gewaltige Arbeit ver- 
richtet werden. Es versteht sich von selbst, dafi diese Arbeiten von den 
deutschen Behórden in jeder Weise gefórdert wurden, die alles taten, 
was im Bereich des Móglichen lag, um die Arbeit der holiandischen 
Dlenststellen zu erleichtern.

Fflr Rotterdam gelang es dem Direktor des Technischen Dienstes 
der Stadt, innerhalb weniger Monate eine grofie und wohlerwogene. 
Planung fflr den Wiederaufbau zu entwerfen. In der Innenstadt sind un
gefahr 25 000 Hauser verschwunden. Die neue Stadtplanung sieht je
doch an derselben Stelle nur noch 10 000 Hauser vor. Breite Haupt- 
strafien sollen gebaut werden, auch die flbrigen StraBen werden ge- 
raumiger und die Piatze grófier. In Rotterdam finden sich gewerbliche 
Betriebe, die sich im aiten Stadtkern geschichtlich entwlckelt hatten, die 
in das neue Stadtblid jedoch nlcht mehr hineinpassen wflrden. Auch 
hat eine Gruppe von Betrleben im Laufe der Jahre jede Mógllchkeit 
zur Erweiterung in der Innenstadt ausgenutzt, so daB sie sich schon seit 
langem jeder weiteren Ausbreitungsmóglichkeit beraubt sah. Ali diese 
industrien kehren nlcht mehr in die Innenstadt zurflck, sondern werden 
in der unmittelbaren Nahe von Rotterdam angesiedelt werden, wo sie 
sich nach neuen Richtlinien entwickein kónnen.

Nicht nur fflr Rotterdam war jedoch eine Wiederaufbauplanung nótig. 
Auch in anderen Stadten waren Verwflstungen angerichtet, die AnlaB 
gaben zu mehr oder weniger eingreifenden Anderungen des Stadtplanes, 
die lm Laufe der Jahre entstandene Verkehrshindernisse und bau- 
kflnstlerische MiBstande beseltigen sollen. AuBer fflr Rotterdam und 
Middelburg mufiten fiir mehr ais 20 andere Stadte und Dórfer, die flber 
einen GroBteil Hollands verstreut liegen, Planungen entworfen werden.

®r.=3ug. J. A. Ringers

Der Wiederaufbau der Niederlande geschleht also unter steter Be- 
rflcksichtigung der neuzeitlichen Anforderungen des Stadtebaues. Er 
wird nicht planlos aus dem Stegreif durchgefflhrt, sondern geschleht nach 
einem wohlerwogenen und wohldurchdachten Plan, der sich genau an 
das Vergangene anschliefit, den heutigen Anforderungen genflgt und der 
kflnftigen Entwicklung Raum gibt.

Von allem Anfang an begriff man, daB man beim Wiederaufbau 
nicht in derselben Weise zu Werke gehen darf, wie dies bis jetzt in den 
Niederlanden vorgeschrieben war. Das Zeitmafi wurde denn auch nicht 
von den langen Fristen abhangig gemacht, die die niederiandische Gesetz- 
gebung bei Enteignungen und Beschlagnahmungen vorschreibt und die 
fflr gewóhnliche Zelten berechnet sind. In kflrzester Zeit wurde? die 
Anderungen vorgenommen, die alle Hindernisse beseltigen sollten. Im 
Oktober 1940 wurden Dr. Ringers ln einer Verordnung des Relchs- 
kommissars weitgehende Befugnisse fflr die Enteignung von Grund- 
stflcken verliehen und dabei zugleich sein Titei .Reglerungskommissar 

fflr den Wiederaufbau" in ,Generalbevollmachtlgter 
fflr den WiederaUfbau" geSndert. Da der Wieder
aufbau nun aber nicht in der gewflnschten Weise 
ausgefflhrt werden konnte, ohne dafi man kraftig 
ln die gesamte hóliandische Bauwirtschaft eingriff, 
erschien zu Anfang dieses Jahres eine Verordnung, 
durch die Dr. Ringers die Regelung der Bauwirt
schaft flbertragen und er weiterhin zum General- 
bevollmachtigten fflr die Bauwirtschaft ernannt 
wurde.

Es Ist selbstverstandlich, dafi groBe und zahl- 
relche Verwaltungsschwierigkeiten fiberwunden 
werden mufiten, bevor man mit dem elgentlichen 
Bauen anfangen konnte. Elne der gróBten war die 
Finanzlerung, weil die Iflr Kriegssachschaden vom 
Staate bereltgestellte Beihllfe infolge der in den 
letzten Monaten stark angestiegenen Baustoffpreise 
den Geschadlgten in den melsten Failen keine 
genflgende Grundlage fflr den Wiederaufbau ihrer 
Hauser abgeben konnte. Im Laufe der Monate 
wurde deshalb eine Reihe von Erganzungen der 
finanziellen Regelung vorgenommen in Form von 
Bauzuschflssen und verschledenen Erlelchterungen 
durch teils zlnslose Vorschflsse, wobei auch die 

Mógllchkeit geschaffen wurde, mit Darlehen unter Verzlcht auf Rflcker- 
stattung zu helfen.

Neben den Finanzierungsschwierlgkelten steht die Baustofffrage. 
Auf diesem Gebiet sind fflr die Bauwirtschaft eine Anzahl Mafinahmen 
zur Einsparung von Mangelbaustoffen getroffen, die fflr jeden Unter
nehmer bel der Bauausfflhrung bindend sind. In der Hauptsache handelt 
es sich hier um Holz, Eisen und Stahl, sowie um Nichteisenmetalle.

Trotz der genannten Hemmnlsse und trotz der ungflnstlgen Jahres
zeit wurde im vergangcnen Jahre doch sehr viel erreicht. Jetzt sind 
die Wiederaufbauarbeiten flberail in den Niederlanden in vollem Gang. 
Im Laufe der kommenden Monate werden noch vlele Ortschaften Hollands, 
in denen der Krieg Verwflstungen angerichtet hat, wieder ganz aufgebaut 
sein. Schon jetzt sind die Spuren des Krieges in einigen Kleinstadten 
fast vollstandlg ausgewischt. — Schllefilich ist noch elne andere Seite der 
Wiederaufbauarbeiten in den Niederlanden zu erwahnen: die Instandsetzung 
gesunkener Schiffe, die zur Vermeidung schwerer wlrtschaftiicher Schaden 
so bald wie móglich ihrer Bestimmung wieder fibergeben werden mflssen. 
Auf den grofien Flfissen und In den Hafen am IJsselmeer (der frfiheren 
Zulderzee) waren zahlreiche Schiffe gesunken oder beschadigt. Sie sind 
jetzt fast vollstandig instand gesetzt, nur eine geringe Anzahl mufi noch 
gehoben werden.

In den Niederlanden ist schon viel aufgebaut worden. Viel mufi 
noch gebaut werden. Eine der Eigenarten des niederiandischen Volkes 
ist seine Hartnackigkeit, die sich auch jetzt wieder zeigt. Trotz ailer 
Schwierigkeiten, die diese Zeit auch fflr die klelnen Niederlande mit sich 
bringt, sagt der Hollander: Wir bauen! Und in Holland w ird  gebaut.
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Am 20. August ist der erste Wasserstrafiendirektor von Stettin 
G u s ta v  K ie s e r itz k y  in Stettin nach kurzem Leiden im gesegneten 
Alter von 83 Jahren von uns gegangen.

Er war ais Baltendeutscher am 30. Juli 1858 in der Nahe von Wenden 
(Livland) geboren. Seine Schulblldung hatte er auf dem damals noch 
deutschen Stadtischen Realgymnaslum zu Rlga, seine Fachausbildung auf 
dem dortigen deutschen Polytechnikum empfangen, dessen Leiter sein 
Vater war. Ais junger Dlplomingenieur begab er sich 1881 auf Studlen- 
reisen nach Deutschland, das er sich zugleich ais neue Heimat erwahlte, 
ais er sich darOber klar geworden war, dafi die vom damallgen Żaren 
Alexander 111. in den russischen Ostseeprovinzen eingeleiteten Ent- 
deutschungsmafinahmen ihm, der mit 
Leib und Seele sich ais Deutscher fuhlte, 
eine Rflckkehr in seine Heimat unmóg- 
lich machten. Er erwarb die preuBische 
Staatsangehórlgkeit, legte erganzend die 
Regierungsbaufflhrerprflfung in Berlin ab 
und trat darauf in den preuBlschen Staats- 
dlenst ein. Nach einer Ausbiidung bei 
Wasserbauten an der Ostsee und Weichsel 
sowie im Bereiche der Elsenbahndirektion 
Berlin legte er im Jahre 1887 die groBe 
Staatsprflfung fiir den preuBlschen Ingenieur- 
baudienst ab und widmete sich dann aus- 
schlleBllch dem Wasserbau, indem er sich 
zunachst ais Regierungsbaumelster zum 
Bau des Kaiser-Wilhelm-Kanals in den 
Reichsdienst beurlauben liefi. Nach dieser 
Tatlgkeit ln Klei und Rendsburg, die ihm 
im Laufe von acht Jahren neben groBer 
Verantwortung vlele Anregungen und 
reiche Bauerfahrungen brachte, folgte 
eine mehrjahrige Beschaftigung bei den 
Weichselregelungsarbeiten ais Leiter der 
Bauabteilung in Graudenz. AnschlieBend 
war er drei viertel Jahre Hllfsarbeiter im 
Ministerium der óffentlichen Arbeiten, 
dann wurde er am 1. Juli 1900 Vorstand 
des Wasserbauamts Stralsund. Von dort aus 
wurde er 1906 ais Regierungs- und Baurat 
zum Sachbearbelter bei der Regierung ln 
Kónigsberg berufen und schon im folgen
den Jahre in gleicher Eigenschaft nach 
Stettin versetzt, wo er im wesentlichen 
die wasserbaulichen und verkehrswirtschaft- 
llchen Angelegenhelten der Amter Stettin 
und Swinemflnde bearbeitete. Wahrend des Weltkrieges wurde ihm neben 
seinen sonstigen Dlcnstgeschaften, die obendrein durch rege Tatlgkeit 
bei der Llnienkommandantur in Stettin vermehrt wurden, die Obcrleitung 
fflr die Arbeiten zum Ausbau der unteren Oder Iibertragen. Diese 
Tatlgkeit war ihm eine besondere Freude, wurde ihm doch dadurch dle 
Ausfflhrung des Entwurfs iibertragen, den er lange vorher im Ministerium 
mit groBer Liebe bearbeitet und dem er dort endgiiltigen Umfang und 
maBgebenden Abschlufi gegeben hatte.

Ais lm Jahre 1921 bei Gelegenheit des Uberganges der Wasserstrafien 
von den Landem auf das Reich die WasserstraBen an der Pommerschen 
und Mecklenburglschen Kflste zu einer Wasserbaudirektion in Stettin zu- 
sammengefaBt werden sollten, war Kieseritzky auf Grund seiner Berufs- 
tatlgkeit, seiner weltgehenden Erfahrungen und Kenntnlsse auf allen Ge- 
bleten des Wasserwesens, seiner Gewandthelt in Verwaltungsfragen und 
nicht zum wenigsten auf Grund seiner vornehmen und ausgeglichenen 
Persónlichkeit der berufene Leiter fflr die neue Behórde. Und durch dle 
Art, wie er sie Iris Leben rief, wie er die aus drei verschiedenen Lander- 
verwaltungen herausgeschnittenen Aibeltsgeblete zu einem harmonischen 
Ganzen zusammenfaBte und in den Rahmen der Verwaltung einfflgte, 
wie er seine Mitarbelter zu den grofien Aufgaben heranzuziehen und zu 
begelstern verstand, hat er das in ihn gesetzte Vertrauen volIauf gerecht- 
fertlgt. Ais er im Alter von 68 Jahren am 30. September 1926 aus dem 
Staatsdienst ausscheiden mufite, konnte er seinem Amtsnachfolger ein 
vólllg ln sich geschlossenes Verwaltungsglled flbergeben und befriedigt 
auf diese Krónung seiner an Erfolgen so relchen Berufslaufbahn zuruck- 
bllcken.

Es ist selbstverstandllch, dafi die Leistungen und Erfolge eines so 
vorbildllchen und verdienstvollen Beamten die Anerkennung der Staats- 
verwaltung fanden, die durch die Bewllligung von Studlenreisen, be
sondere Auftrage sowie mehrfache Ordensauszeichnungen zum Ausdruck 
kam. Im Jahre 1905 wurde er Baurat, 1916 Geheimer Baurat, 1920 Ober- 
baurat. Im Jahre 1923 wurde er zum aufierordentlichen Mitglied der 
preuBlschen Akademie des Bauwesens ernannt.

Kieseritzky war Vorbild des technlschen Verwaltungsbeamten. Mit 
reichen und vielseltigen Erfahrungen auf allen Gebleten des praktischen 
Baubetriebes ausgerustet, verstand er es zugleich, die Aufgaben der 
inneren Verwaltung und des Behórdenaufbaues zu meistern. Seinen

Untergebenen gegeniiber stellte er sich 
grundsatzlich nicht auf den Standpunkt 
des Vorgesetzten, sondern war stets der 
aitere Mitarbeiter, dem es in erster Linie 
auf kameradschaftliche Zusammenarbelt 
ankam; diese glaubte er dadurch am besten 
herbeifiihren zu kónnen, daB er flberail und 
standig bemiiht war, durch Beispiel und 
vorbildllche Pilichterfflllung zu wlrken. 
Dabei kamen ihm seine wertvollen persón- 
llchen und charakterlichen Eigenschaften 
zustatten. Die Ruhe, die Vornehmheit und 
Abgeklartheit seines Wesens in Verbindung 
mit seiner wurdigen auBeren Erscheinung 
zogen von vornherein jeden, der mit ihm 
in Berflhrung kam, in seinen Bann. Sein 
Vortrag war stets klar, sachlich und er- 
schopfend, sein Urteil kurz und treffend, 
seine Anordnungen eindeutig und be
stimmt. Nie konnte man ihn eines flber- 
ellten Wortes zeihen. Dabei entglngen Ihm 
seiten Fehler oder Unterlassungcn, doch 
wufite er ihre Beurteilung und Richtlg- 
stellung in so wohlwollend verblndliche 
und vornehme, ja oft humorvolle Formen 
zu kleiden, dafi auch sein Mlfifallen nie 
unfreundllch aufgenommen, sondern stets 
ais Anspom zu besseren Leistungen auf- 
gefafit wurde. Jedenfalls war ihm die 
seltene Gabe der Menschenfflhrung in 
hohem Mafie zu eigen.

Nahezu 15 Jahre war es Kieseritzky 
vergónnt, die verdiente Mufie zu geniefien 
und sich am Gedeihen seiner Kinder und 
Enkel zu erfreuen; allerdings wurde ihm 

diese Freude bereits 1928 durch den Tod seiner Lebensgefahrtln getrflbt. 
Schwer hat er an dieser Schicksalsfflgung getragen, durch die eine 
vlerzigjahrige, glflckliche Ehe gelóst wurde.

Einer Natur wie Kieseritzky, der Im Leben den Segen der Arbeit 
an sich und anderen so vlelfach erfahren hatte und dem dle Tatlgkeit 
im Beruf zum Bedflrfnis geworden war, lag es durchaus nicht, plótzlich 
auf Beschaftigung zum Nutzen der Allgemeinhelt zu verzichten. So 
sehen wir ihn noch eine Anzahl von Jahren im Ruhestande ais Sach- 
berater des Oberprasidenten von Stettin sowie der Stettiner Industrie- 
und Handelskammer. Auch war er noch viele Jahre beratendes Mitglied 
des wasserwlrtschaftlichen Senats des Oberverwaltungsgerichts. Eine 
besondere Freude war es ihm, in den letzten Jahren der Anregung seiner 
frflheren Mitarbelter folgen und beim. abschliefienden, ausfflhrllchen Be
richt flber dle VolIendung der Arbeiten zum Ausbau der unteren Oder 
in der Bautechnik mitwirken zu kónnen, Indem er den einleltenden und 
grundlegenden Aufsatz flbernahm, mit dem er einen grofien Tell seiner 
Berufsarbeit einem gróBeien Kreise von Fachgenossen naherbrachte1).

So rundet sich das Lebensbiid dieses vortrefflichen Mannes, dessen 
Tod nicht nur seine vier Kinder betrflbt, sondern auch seine Freunde 
und ehemaligen Mitarbeiter aufrlchtlg trauern lafit. Sie alle werden ihm 
ais vorbildlichem Beamten und stets hilfsbereitem Mitarbelter, ais kennt- 
nisreichem Fachmann und nicht zum wenigsten ais vornehmem und hoch- 
stehendem und dabei doch immer einfachem und bescheidenem Menschen 
ein ehrenyolles Gedenken bewahren. O stm ann .

') Bautechn. 1938, Heft 23/24, S. 285.

Yermischtes.
D ienstbezeichnung der Lehrkrafte in den Fachschulen. Auf 

Anregung von Reichsminister Dr. T od t Ist zwischen dem Relchsmlnlster 
fflr Wissenschaft, Erzlehung und VoIksbildung und dem Reichsminister 
des Innem eine Verelnbarung getroffen worden, nach der die LehrkrSfte 
ln den Fachschulen wieder dle Bezeichnung .Baurat”, .Oberbaurat" und 
.Baudirektor* fflhren.

Berufung eines Ausschusses fflr Bindemittel. Zur Zusammen- 
fassung der Bestrebungen auf dem Gebiet der Normung und zur Ober
wachung von Bindemltteln hat der Reichsverkehrsminister Im Ein- 
vernehmen mit dem Deutschen NormenausschuB einen Ausschufi fflr 
Bindemittel fflr Mórtel und Beton (Zemente, Baukalk, Trafi, Misch- 
binder u. a.) berufen. Die Geschaftsfflhrung dieses Ausschusses liegt

beim Deutschen Normenausschufi. Zum Obmann ist Ministerialrat a. D. 
Sr.=3ttg. E lle rb e c k  und zu seinem Vertreter Ministerialrat P la r re  im 
Reichsverkehrsministerium bestellt worden.

Die Neubearbeitung der Zementnormen wird noch durch den beim 
Reichsverkehrsmlnisterium hierfflr bestehenden Ausschufi, der sodann dem 
Ausschufi fflr Bindemittel angegliedert werden soli, zu Ende gefflhrt.

I N H A L T :  Erfahrung en an neuen  amerik anis chen HSngebrucken.  ~  0 b e r  Schaden an flber- 
Rcbutteten, gewOlbten Bauwerken,  Ihre Ursachen und Ihre VerhQtung. (SchluB.) — Der  Wieder- 
aufbHu ln den Nlederlanden. — W asserbaudirek tor  1. R. Kieseritzky t .  — V e r m l s c h t e s :  Dlenst- 
bezelchnung  d e r  Lehrkrfll te ln den Fachschulen .  — Berufung eines  Aus schusses  fur Bindemittel.

V erantw ortllch  fur den In h alt: E r i c h  L o h m e y e r ,  O b erb au d lrek to r a . D., Berlln-Steglltz,
Am S tad tpark  2 . — V erlag : W ilhelm  E rn st & Sohn, V erlag  fflr A rc h ite k tu r  u n d  technische

W lssenschaften , B erlin  W 9 . — D ru ck : B uchdruckerel G ebrflder E rn s t, B erlin  SW 68.


