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Abb. 15. Kreuzung zw eier Eisenbahnen. Alter Zustand.

B a u w e r k  fü r  d ie  
K r e u z u n g  z w e ie r  E is e n 
b a h n e n  (Abb. 15 u. 16).

Im Laufe der Zeit war 
durch notw endige Um 
änderungen, die sich durch 
A usw eitung der Lichtraum
um grenzung und andere 
Umstände ergaben, das in 
Abb. 15 w iedergegebene  
w enig  schöne Bauwerk 
entstanden. Bei der Elek
trisierung der unten liegen
den Eisenbahn wurden die  
vorhandenen stählernen  
Überbauten durch neue mit 

geringerer Trägerhöhe 
(Abb. 16) ersetzt. Dabei 
wurde den Widerlagern und 
Flügeln die aus Abb. 16 zu 
ersehende G estaltung g e 
geben. Aus der häßlichen  
Brücke ist ein ansprechen
des Bauwerk geworden. Abb. 19. Überführung einer Reichsstraße über eine Eisenbahn. N eues Bauwerk.

Abb. 16. Kreuzung zweier Eisenbahnen. Neuer Zustand.

Die neue Brücke ist ein Bei
spiel für gute G estaltung 
und die alte das G egen
beispiel dafür, w ie ein Bau
werk nicht aussehen darf.

E i n g l e i s i g e  E i s e n 
b a h n b r ü c k e  ü b e r e in e n  
F lu ß  (Abb. 17). —  Beim  
Bau des zw eiten G leises  
wurde neben den bestehen
den stählernen Fachwerk
überbauten (Abb. 17 rechts), 
w elche als gerade Einzel
träger auf zw ei Stützen die 
dreiÖffnungen überbrücken, 
ein über die dreiÖ ffnungen  
durchlaufender, der G leis
krümmung folgender voll- 
wandlger und parallelgur
tiger Überbau hergestellt. 
Der Vergleich zwischen den 
alten und neuen Überbauten 
zeigt den großen Fortschritt 
im Bau stählerner Brücken.

Ü Ä  D er Brücken- und Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1939.
Von G. Schaper.

(Fortsetzung aus Heft 1.)

Abb. 17. Eingleisige Eisenbahnbrücke über einen Fluß. Abb. 18. Überführung einer Reichsstraße über eine Eisenbahn. 
Altes Bauwerk.
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Abb. 20. Einzelheiten des in Abb. 19 w iedergegebenen Bauwerkes.

Ü b e r f ü h r u n g  e in e r  R e ic h s s t r a ß e  ü b e r  e in e  z w e i g l e i s i g e  
E is e n b a h n  (Abb. 18 bis 20).

Abb. 18 zeigt das alte Bauwerk, das die Eisenbahn rechtwinklig  
kreuzte. Zur zügigeren Führung mußte die Reichsstraße unter einem  
W inkel von 20° 40' über die Eisenbahn geführt werden (Abb. 19). Die 
Flügel sind gleichlaufend dem Überbau angeordnet und ebenso w ie die 
W iderlager mit Natursteinen verkleidet. Der stählerne geschw eißte Über
bau ruht auf den W iderlagern und auf geschw eißten stählernen M ittel
stützen (Abb. 20). G egen das Anfahren entgleister Fahrzeuge sind d iese  
Stützen durch Leitschienen gesichert (Abb. 19). Über der Eisenbahn ist das 
Geländer mit Schutzvorrichtungen gegen  das Überschlagen des elektrischen  
Stromes der elektrisierten Eisenbahn versehen.

Abb. 2d. Überführung von vier E isenbahngleisen über eine sehr breite städtische Straße.

Abb. 21. Überführung von vier Eisenbahngleisen über eine städtische Straße.

Abb. 22. Überführung von vier E isenbahngleisen über eine sehr breite städtische Straße.

Ü b e r f ü h r u n g  v o n  v i e r  E i s e n b a h n g l e i s e n  
ü b e r  e in e  s t ä d t i s c h e  S tr a ß e  (Abb. 21).

Da es hier galt, die Eisenbahn ohne Zwischen
stützen mit möglichst geringer Bauhöhe über die 
Straße zu führen, war der stählerne Z w eigelenk
rahmen die gegeb en e Trägerart. Der Riegel des 
Rahmens bildet mit den Rahmenständern scharfe 
Ecken, wodurch der Rahmen eine straffe Form erhält.

Ü b e r f ü h r u n g  v o n  v i e r  E i s e n b a h n g l e i s e n  
ü b e r  e in e  s e h r  b r e i t e  s t ä d t i s c h e  S tr a ß e  
(Abb. 22 u. 23).

Die vollw andigen parallelgurtigen Hauptträger 
der stählernen Überbauten ruhen auf fünf Stützen, 
nämlich den beiden Widerlagern und drei stählernen  
Zwischenstützen (Abb. 23). Letztere sind Pendel
rahmen, deren Form aus Abb. 22 zu ersehen ist. 
Die Stützw eiten betragen 11,35 —  18,50 —  18,50 —  
11,35 m. W ie Abb. 23 zeigt, fügt sich die Über
führung in ihrer klaren, schlichten Form sehr gut in 
das großartige Bild der breiten Straße ein.
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G e w ö lb t e  E is e n b a h n b r ü c k e  ü b e r  e in e n  
T e ic h  (Abb. 24).

Die Brücke überschreitet mit vier G ew ölben in 
elliptischer Bogenform das G ewässer. Die G ew ölbe  
sind in Klinkern gemauert, außen bestehen sie  aus 
M uschelkaikquadern. Die Stirnmauern und die Flügel 
der W iderlager sind mit M uschelkalk verkleidet. 
Die lichte W eite der G ew ölbe beträgt je 24,75 m, 
die Pfeiler sind in W asserhöhe 4 m breit.

G e w ö lb t e  E is e n b a h n b r ü c k e  ü b e r  e in  
f l a c h e s  T a l (Abb. 25).

Die 130 m lange und 14 m hohe Brücke über
schreitet mit neun G ew ölben von je  12 m lichter 
W eite das Tal. Die Pfeilerkerne sind in Stampfbeton, 
die G ew ölbe in Eisenbeton aufgeführt. Die Ansichts
flächen der Pfeiler, die Vorderflächen der G ew ölbe  
und die Stirnmauern sind mit Schichtenmauerwerk 
aus roten, schwach geboßten Sandsteinen verkleidet. 
D ie steinerne Brüstung ist von der Stirnmauer durch 
ein schm ales G esim s getrennt, das ebenso w ie  die 
Brüstung selbst glatt gehalten ist und sich durch 
diese  Bearbeitung von dem übrigen Mauerwerk 
abhebt. Die Parallelflügel der Widerlager treten 
etwas vor das Mauerwerk der G ew ölbereihe vor. Abb. 25. G ew ölbte Eisenbahnbrücke über ein flaches Tal.

S t r a ß e n b r ü c k e  ü b e r  e in e n  F lu ß  u n d  s e in  V o r la n d  (Abb. 26).
D iese m assive Brücke ist an die S telle  einer zu schwachen Stahl

brücke getreten. Sie überschreitet mit neun schiefen Betongewölben  
den Fluß und das breite Ufergelände. D ie G ew ölbe setzen tief an den 
Pfeilern an, sie  haben nur in den spitzwinkligen Ecken eine Stahl
bewehrung erhalten. Auch die Stirnmauern sind aus Beton geb ildet. Die 
runden Pfeilervorlagen, die das Bauwerk gut gliedern, die Parallelflügel

der Widerlager und die durchlaufenden G esim se in Höhe der Fahrbahn 
sind mit roten Porphyrsteinen verkleidet. Der Beton hat durch Zusatz 
von rotem Porphyrsplitt eine rötlich-gelbe Farbe erhalten. Die Ansichts
flächen des Betons sind gespitzt. Die Geländer sind aus Stahl gebildet, 
sie  bestehen außer der waagerechten H andleiste und einem unten liegen
den waagerechten Stab nur aus senkrechten Gliedern. Das Bauwerk ist 
schön gestaltet, es fügt sich gut in seine Um gebung ein.

Abb. 26. Straßenbrücke über einen Fluß und sein Vorland.
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Abb. 27. G ew ölbte Eisenbahnbrücke über ein Tal mit Bach.

G e w ö lb t e  E is e n b a h n b r ü c k e  ü b e r  e in  T al 
m it B a ch  (Abb. 27).

Das eingleisige Bauwerk ist unmittelbar neben der 
bestehenden eingleisigen Brücke errichtet worden. Es ist 
in den Abm essungen und in der G estaltung ebenso 
gehallen w ie das vorhandene. Die Fahrbahn liegt 32 m 
über dem Bachbett. Die lichten W eiten der G ew ölbe  
betragen 18 m. Das alte Bauwerk hat sechs G ew ölbe
öffnungen, das neue nur vier. D ie Gründung der neuen 
W iderlager bei sechs Öifnungen wäre für das Betriebs
g le is  zu gefährlich gew esen . Durch Fortlassung je einer 
Öffnung auf jeder Seite wurden die baulichen Schwierig
keiten sehr herabgemindert. Für die Baustoffe des neuen  
Bauwerkes gilt dasselbe w ie für die in Abb. 25 dar
gestellte  Brücke.

'Abb. 28. Bahnsteighalle. Gesamtinnenansicht. Abb. 29. Bahnsteighalle. Eingang.

Abb. 31. Außenansicht der

Dach (Abb. 28); d iese stützen sich auf vollw andige Längsträger, die an 
die Hauptbinder angeschlossen sind. D ie H alle ist sehr gu t belichtet, 
sie  hat schräges Oberlicht und senkrechtes Seitenlicht. Abb. 30 zeigt die 
Innenansicht und Abb. 31 die Außenansicht der H alle kurz vor der 
V ollendung. A lle T eile der Halle sind geschweißt.

Die Raumwirkung der H alle ist ausgezeichnet.
(Schluß folgt.)

B a h n s t e ig h a l le  über vier G leise, die samt den zugehörigen Bahn
steigen von nur sechs 34 m w eit gestützten vollw andigen Hauptbindern 
überspannt werden (Abb. 28). Die Hauptbinder sind Zweigelenkbogen, 
die bis auf die Bahnsteige hinabreichen. Die Entfernung zwischen den 
zu beiden Seiten des Eingangs stehenden Bindern (Abb. 28 u. 29) beträgt 
14,8 m, während die anderen Hauptbinder 43 m und 32 m Abstand von
einander haben. Zwischen den Hauptbindern tragen Nebenbinder das

rum
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A lle  R e c h te  V o r b e h a l t e n . Bau einer Fiußschleuse.
Von Regierungsbaurat A ppelt.

Die Grundrißform der neuen Schleuse mit 105 m nutzbarer Kammer
länge, 20 m Breite zwischen den Kammermauern und 12 m Breite in den 
Häuptern ist die gleiche w ie bei den übrigen Schleusen des Fluß
ausbaues. D ie Verschlüsse der Schleuse bilden Hubtore, die Ausrüstungs
te ile  mit Kantenschutz, Pollern, Haltekreuzen und Scheuerleisten ent
sprechen den bet den anderen Schleusen üblichen.

U n t e r g r u n d  V e r h ä l t n i s s e .
Die im Bereich der Schleusenbaugrube ausgeführten Bohrungen 

zeigten  einen Untergrund, der zunächst die Wahl massiver Kammer
mauern nicht angezeigt erscheinen ließ. Die Sohle der Kammermauern 
bei m assiver Bauw eise kam etwa 2,50 m in schwarzen, feinsandigen  
Ton zu liegen. Dieser Ton konnte nicht als günstiger Baugrund 
angesprochen werden, da er bei den Bohrungen größtenteils als breiige 
M asse zutage gefördert wurde. An der Luft wird er bei Verdunstung 
des Wassers allerdings steinhart. Bei der Beschaffenheit des Baugrundes 
war vor allem zu befürchten, daß die Kammermauern auf dem schlüpfrigen 
Ton gleiten  würden und dadurch die Standsicherheit des Bauwerks 
gefährdet würde. Der erste Entwurf schlug daher eine Spundwandschleuse  
vor. W egen des hohen Bedarfs an Stahl wurde jedoch die M öglichkeit 
des Baues von m assiven Kammermauern nochmals untersucht. Durch 
Tiefhohrungen wurde festgestellt, daß der Ton bis etwa 20 m unter 
Gelände ansteht. Darunter folgt graugrüner, feinkörniger Sand. Bei 
28 m Tiefe wurden die Bohrungen abgebrochen, da die Feststellung  
tieferer Schichten keinen Einfluß auf die Gründung haben kann.
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Abb. 1. Bohrergebnisse.

Durch ein Schürfloch sollte weiterhin die Beschaffenheit des Tones 
im Naturzustände festgestellt werden. Der Befund zeigte, daß der Ton 
ziem lich stichfest war. Bei Zutritt von Wasser wurde er aber schlüpfrig 
und breiig. Er erschien jedoch für die Gründung von Betonmauern 
geeignet, wenn man Vorkehrungen traf, die ein G leiten der Mauern 
und den Zutritt von Wasser auf die freigelegte Gründungssohle ver
hindern:

a) Einfassen der Kammermauern durch beiderseitige Fußspundwände, 
die das Grundwasser von außen von der Baugrube abhalten, Unter- 
läufigkeit verhindern und die G leitsicherheit erhöhen.
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Abb. 2. Lage der Bohrlöcher.
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b) Spannbalken zwischen den Kammermauern, um die Standsicherheit 
der Mauern gegen  Gleiten sicherzustcllen.

c) Bauausführung in der W else, daß auch das Oberflächenwasser 
von der Gründungssohle abgehaltcn wird. D ies wird erreicht dadurch, 
daß zwischen den Fußspundwänden die letzte Bodenschicht von rd. 20 
bis 30 cm Dicke über der Bausohle erst kurz vor dem Betonieren der 
Blöcke abgehoben und sofort durch eine Schutzbetonschicht ersetzt 
wird. Entwässerungsgräben außerhalb der Spundwände müssen für 
einwandfreie Abführung des W assers sorgen.

Eine Untersuchung des Schürfloches und der Bohrungen durch die 
G eologische Landesanstalt zeigte  das in Abb. 1 u. 2 dargestellte Ergebnis.

Das ■ bei etwa N.N. +  53 m anstehende Grundwasser wurde beim  
Abteufen des Schürfschachtes weggepum pt. Der Schacht konnte auf d iese  
W eise bis zur Sohle bei N .N. +  46,2 m trocken niedergebracht werden.

Durch das Niederbringen des Schürfschachtes war einwandfrei er
w iesen, daß die Baugrube trocken ausgehoben werden konnte. Unter 
dem Kies folgen Tone größerer M ächtigkeit, die bald fett, bald fein
sandig sind und nach dem Aufschluß im Schürfschacht für W asser als 
undurchlässig bezeichnet werden könrten. D ie Tone sind im bergfeuchten 
Zustande in geringem  Um fang plastisch, so daß mit dem Einsinken der 
Betonmauer nur in beschränktem Maße gerechnet werden mußte, während 
die Gefahr des G leitens durch die besonderen Maßnahmen auf ein 
M indestmaß beschränkt werden kann.

Bei der Niederbringung des Schürfloches entstanden allerhand 
Schwierigkeiten. Es war geplant, die Schürfgrubc nach Abb. 3 anzulegen

ohne Benutzung von Spund- 
Can Ca 13 wänden. Die drei senk

rechten Wände sollten ver
schalt und abgesteift wer
den. Der Aushub des 
Bodens sollte dann unter 
offener W asserhaltung g e 
schehen. Es gelang auch, 
das Grundwasser bis auf 
N.N. +  50,50 m mit offener 
W asserhaltung abzusenken. 
In dieser Höhe wurde je
doch der Wasserandrang 
aus dem noch feinkörnigen  
Kiessand so stark, daß er 
mit zw ei Pumpen von je 
200m m  Kolbendurchmesser  
nicht mehr bew ältigt wer
den konnte, obgleich zw ei 
Pum pensüm pfe von 1,50 m 
und 1 m Durchm. aus B eton
rohren bis auf N.N. +  48,29 m 
abgesenkt worden waren. 
Es wurde sov iel Feinsand 
mit ausgespült, daß die 
Pum pensüm pfe immer w ie
der versandeten und ein 
Einsturz der gut aus
gesteiften  Baugrube zu 
befürchten war. Unter 
Benutzung der bisherigen  
Arbeiten wurde daher an

geordnet, das Schürf
loch durch Um spun
dung mit vorhan
denen Stahlbohlen  
weiter tiefer zu brin
gen (Abb. 4). Die 
Kosten für den Bau 

des Schürfloches 
ohne die Kosten 
für die Anfuhr der 
Spundbohlen betru
gen 7653 RM.

Auf Grund dieser 
Bodenuntersuchun- 

gen wurde die Her
stellung massiver 
Kammermauern an
geordnet. Den Quer
schnitt durch die 
Kammer mit den 

Fußspundwänden

grauer Ton
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 Sand, Steine----------

■grüner lehmiger ieinsand]

Qdändehöhen bei:
CaS -  fSiwm.  
Ca 10-  i55,vsm 
Ca 11 -  155,35m. 
Cal2- i5Svvm 
Ca 13- 155,76 m.

1,512 rechtes UFer {SU linkes Ufer

A u friß  
Gelände-O.k. i. M. r55,50m

w w w

, .. . r G rundriß  
Leiter beztv. Treppen

0,5010,50 4 \

Ton __Kies . tSand Schlick

"T
§

. 1
Abb. 3. Zuerst geplante Bauw eise des Schürfschachtes.
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und Spannbalken zeigt Abb. 5. D ie Sohle ist zw ischen den Spannbalken 
mit 40 cm dickem Betonprismenpflaster auf K iesschüttung befestigt.

Bei der Bauausführung zeig te  sich folgendes:
Nach Rammen der Fußspundwände wurde der Boden ausgehoben  

bis auf die Sollsoh le, und zwar gleichzeitig  für eine Anzahl von 3 bis 
4 Blöcken. D ie Fußspundwände waren im allgem einen so dicht, daß die 
Baugrubensohle trocken hergesteiit werden konnte. Wo dies nicht gelang, 
wurde das noch auftretende W asser durch Gräben entlang der Spund
wand nach einem Pumpensumpf außerhalb der Blockgrundfläche ab
geleitet. Daraufhin wurde der Sohlenschutzbeton aufgebracht.

Es war vorgesehen, die einzelnen Blöcke von der H öhe der Schutz
schicht bis zur Schleusenplattform in einem Arbeitsgang hochzubringen. 
Benutzt wurden Torkretpumpen. Beim Betonieren des zw eiten Kammer
blockes auf der rechten Schleusenseite, vom Unterhaupt aus, zeigte sich 
jedoch, daß der Druck des 
Betons auf die Sohle so stark /
war, daß der Boden in der /
ausgehobenen nebenliegenden /
Baugrube des Zwischenblockes /
nach dem Unterhaupt zu nach /
oben gedrückt wurde. Der /  ^
Sohlenschutzbeton riß, die /  S-
Aufbeulung betrug bis 1,5 cm. /
Daher mußte auf d iese Bau- /
w eise des durchgehenden /
Betonierens verzichtet werden. /  l
Es wurden vielm ehr erst auf'«!i o /  ^  \  rnssfbm.two)
der ganzen Kammerlänge ^ - / ^ §y
Gründungsblöcke hergesteiit, ~ r i r  zßo 'l0° 
deren Oberkante 0,50 bis ~ • —s.oo - --  -
1,00 m unter Oberkante Fuß 
Spundwand lag (Abb. 6).

D ie Setzungen dieser Grün- Abb. 6 . Betonblöcke der Kammermauern

Spitzengefühl angew iesen. Auch beim  Betonieren des aufgehenden Mauer
werks wurden die Setzungserscheinungen nachgem essen. Es wurden  
w eitere Setzungen von 1 bis 2 cm festgestellt, so daß die G esam thöhe  
der Setzungen 1,5 bis 4 cm betrug.

W eitere Setzungen nach Fertigstellung der Betonierungsarbeiten  
konnten durch genaue M essungen der einbetonierten Bolzen (s. w eiter  
unten bei „M essung von N eigungen“), in der Zeit vom  Dezem ber 1938 
bis April 1939 während der Hinterfüllung der linken Kammermauer fest
geste llt werden. Während die noch nicht hinterfüllte rechte Kammer
mauer und die Häupter nur unwesentliche w eitere Senkungen zeigten , 
traten bei der Hinterfüllung der linken Kammermauer weitere größere 
Setzungen ein, die bei einem  Block bis 13 mm, Im Durchschnitt 8 bis 
10 mm betrugen. Bel dem Block mit der größten Senkung war auch eine  
Verkantung nach der K am m erseite zu von 6 mm zu beobachten. Offen
bar war der Untergrund dieses Blocks besonders nachgiebig. Bel den 
übrigen Blöcken sind nennensw erte N eigungen durch die Hinterfüllung, 
die besonders sorgfältig ausgeführt wurde, nicht zu beobachten gew esen ,

B e to n ier u n g sa n la g e .
W egen des zu erwartenden Arbeiterm angels mußte von vornherein 

darauf hingewirkt werden, die Betonierungsanlagen so einzurichten, daß 
die Betonarbeiten noch vor dem  Eintritt des Frostes beendet werden  
konnten und daß eine M indestzahl von Arbeitern notw endig war. Die 
ausführende Firma hat d iese Aufgabe in vorbildlicher W eise gelöst. 
H erzustellen waren rd. 19 000 m 3 Beton. G ewählt wurde, w ie  bereits 
gesagt, das Pumpverfahren. Die Zuschlagstoffe wurden aus der Baugrube 
gew onnen und am Hochwasserdeich auf der Südseite der B austelle ab
gekippt. Der gew onnene Kiessand zeigte  im allgem einen eine brauch
bare K ornzusam m ensetzung, nur war d iese  stark w echselnd, je  nach der 
G ew lnnungsstelle. Um einen einheitlichen Beton hersteilen zu. können, 
wurde der Kiessand vor dem Betonieren ln zw ei Körnungen (bis 7 mm 
und über 7 mm) getrennt.

Schutzschicht

dungsblöcke wurden durch
Grundplatten mit aufgeschweißten Gasrohren beobachtet. Es ergaben 
sich Setzungen von 0,5 bis 2,0 cm. D ieses Setzungsm aß mußte beim  
Betonieren des auigehenden Mauerwerks sow ohl hinsichtlich der Ober
kante der Schleusenplattform  als auch hinsichtlich der H öhenlage der 
gleichzeitig  einzubetonierenden Eisenteile (Haltekreuze, Scheuerleisten  
usw.) berücksichtigt werden. Außerdem mußten auch w eitere Setzungen  
durch das aufgehende Mauerwerk in Betracht gezogen werden. Bei dem 
W echsel In der Beschaffenheit des Tones war man nur auf das Finger-

Das M ischungsverhältnis für d ie Kammermauern wurde w ie  folgt 
festgelegt: 138 kg Portlandzement : 206 k g T h u ra m en t: 1070 1 Kiessand.
Der Kiessand wurde nach Trennung im Verhältnis von 5 5 %  0 bis 7 mm 
und 45 % über 7 mm zugegeben . D ieses Verhältnis entspricht etwa dem  
durchschnittlichen Anteil dieser Korngrößen im gew onnenen Kies aut 
der Kippe.

D ie Bindem ittel wurden entsprechend dem  Trommelinhalt der M isch
maschinen sackw eise zu g eg eb en ; die Zuschlagstoffe wurden in entsprechend  
geeichte Kübel aus den Silos abgezapft.
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Das für das Betonieren erforderliche Wasser 
wurde von der W asserleitung der nahen Stadt ent
nommen.

Der Zem ent wurde von dem etwa 7 km von der 
Baustelle entfernten Zementwerk durch Lastkraft
wagen angefahren. Der Thurament wurde mit der 
Reichsbahn bezogen.

Die Baustelle war durch die bereits geschütteten  
Hochwasserdämme sehr beengt und wurde es noch 
mehr beim Fortgang des Erdaushubs. So ergab 
sich die nachfolgend beschriebene B austellenein
richtung für den Betonierbetrieb (Abb. 7 bis 9):

1. Die mit Achse auf dem  östlichen Abschluß
damm ankommenden Bindem ittel wurden auf Rutsche

Abb. 9a. Grundriß und Ansicht der Siebanlage.
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von der hochgelegenen Straße nach dem rd. 4,50 m tiefer 
liegendem  Gelände auf Loren verladen, in den 500 t Binde
mittel fassenden Bindem ittelschuppen verfahren und hier, ge- 
trennnt nach Zem ent und Thurament sow ie nach der Zeit 
der Anlieferung, gestapelt.

2. Auf einem Förderband wurden die Bindem ittel sack
w eise nach der Bindem ittelbühne in der Betonierungsanlage  
befördert, hier in einen Abfalltrichter entsprechend dem  
Mischungsverhältnis entleert und den Aufgabekübeln der M isch
maschine zugeführt (Abb. 8).

3. Der Kiessand wurde am Lagerplatz mit Raupengreifer 
in Loren geladen und in das Förderbandsilo abgekippt.

4. Auf Förderband wurde der Kiessand dann den hoch
liegenden Siebtrommeln zugeführt. Größere Steine und etwaige  
Tonbeimengungen wurden von Hand am Förderband aus
gesondert.

5. Die Siebanlage (Abb. 9) bestand aus zw ei drehbaren, schräg 
liegenden Trommeln aus versteiftem  Drahtgeflecht mit 70-mm- 
Öffnungen. Das Korn bis 7 mm fiel in die darunterliegenden  
Silos, das Korn über 7 mm nach Durchgang durch die Trommeln 
ebenfalls in Silos. D ie Silos hatten je 25 m3 Fassungsverm ögen.
Das Überkorn über 70 mm wurde durch Grobsieb seitlich ab
gelagert.

6 . Entlang der Siloanlage (zwischen Silo und Mischtrommel) 
liefen zw ei Hängekübel mit Bodenentleerung, die entsprechend 
dem M ischungsverhältnis zwischen Korn bis 7 mm und über 
7 mm geeicht waren. D iese  wurden aus den Siioschnauzen  
entsprechend gefüllt und dann in die Aufzugkübel der M isch
maschinen entleert (Abb. 8).

7. Das trockene Gem isch von Bindem itteln und Zuschlag
stoffen wurde durch den Aufzugtrichter den Mischtrommeln  
(Bauart Kaiser) mit je 10001 Trommelinhalt aufgegeben und 
unter W asserzusatz m indestens 90 sek gem ischt.

8. Die Mischtrommeln entleerten in die Verteilertrom m eln  
und dann in die tiefer angeordneten Betonpumpen (Bauart 
Torkret mit 12 bis 15 m3 mittlerer Stundenleistung), die den 
Beton durch Rohrleitungen der V erw endungsstelle zupumpten  
(Abb. 8).

Bei den größeren Querschnitten wurde mit zw ei Pumpen, bei dem 
oberen Teil der Kammermauern mit einer Pumpe gearbeitet.

Schalung.
Als Schalung wurde Holzschalung aus gehobelten  und gefalzten  

Brettern verwendet. Die Innenseite wurde mit Schalungsöl gestrichen, 
um ein leichtes A blösen der Schalung vom  Beton zu ermöglichen.

Aussteifungen 
*4 mH dem Ansteigen des 

{- Betons r -"

Querschnitt 

Abtaufrohr Z" zur Berieselung

ßinderentfernung 
rd Jm

Betonpflaster

Abb. 10.

Wagen

Draufsicht
Schalungsgerüst.

W egen M angels an Arbeitskräften mußte von vornherein auch auf 
eine Schalungsw eise Bedacht genom m en werden, die ein schnelles Um 
setzen der Schalung ohne Neubau von Schalungsgerüsten gewähr
leistete.

DerUnternehm er benutzte als Schalungsgerüst je ein auf jederSchleusen- 
seite  fahrbares Gerüst. Um das Gerüst einwandfrei fahren zu können,
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Abb. 1. Flugzeughalle in Orvieto.

Grundriß
---------------------------------------------------- 111,50--------- ‘---------

Querschnitt.

Gründung

Abb. 2. F lugzeughalle in Orvieto. Grundriß.

Leider sind nähere Angaben über Belastungen, statische  
Berechnung, ferner über Abm essungen einzelner Bauglieder, 
Querschnitte der Bewehrung und die Baukosten nicht g e 
macht; in dieser Beziehung herrscht in Veröffentlichungen  
italienischer Zeitschriften starke Zurückhaltung. Dagegen  
gibt Nervi bem erkenswerte Betrachtungen allgem einer Art 
und erläutert seine Ausführung durch Übersichtzeichnungen  
und gute Bilder der Bauausführung und des fertigen Baues, 
so daß daraus ein Einblick in die E inzelheiten der Ausführung 
gew onnen werden kann.

Die H alle (Querschnitt Abb. 1, Grundriß Abb. 2) stellt 
ein G ew ölbe ohne Zugbänder dar mit über 40 m nutzbarer 
Breite und etwa 115 m Länge. Die beiden Tore für die 
F lugzeuge haben eine lichte W eite von 50 m und sind oben  
durch einen waagerechten Träger abgeschlossen. Abb. 3 zeigt 
die Ansicht der Halle bei geöffneten Toren.

Diese kurzen Angaben zeigen schon, daß es sich um eine ungew öhn
lich schw ierige Aufgabe handelt.

Der Oberteil des G ew ölbes besteht aus zw ei Scharen von in lot
rechten Ebenen wirkenden und sich kreuzenden Rippen in Eisenbeton, 
die unter 4 5 °  gegen die Achsen der H alle geneigt sind (Abb. 4). Sie 
haben durchweg gleichbleibenden Querschnitt und w iederholen sich in 
gleichen Abständen. Auf drei Seiten werden je  Zwei am Umfang zu
sammentreffende Rippen auf 9 m H öhe über dem Boden durch einen  
Strebepfeiler in Eisenbeton aufgenom m en, der die Lasten unmittelbar 
auf den Boden überträgt. D iese Strebepfeiler wiederholen sich alle  9 m. 
Auf der Vorderseite, w o die Tore nur je einen Strebepfeiler ln der Mitte 
und am Ende der Wand erlauben, ist ein waagerechter, zur Aufnahme 
des G ew ölbes dienender Fachwerkträger mit sich kreuzenden Streben 
eingeschaltet. Seine innere Gurtung ist mit den Rippen des G ew ölbes 
durch ein in geneigter Ebene wirkendes Fachwerk verbunden, so daß

!) Siehe Casabella, April 1938, Heft 124, M ilano, Verlag Domus, und 
L’Industria- Itaiiana del Cem ento, Juni 1939.

Abb. 4. F lugzeughalle in O rvieto. Innenansicht der fertigen Halle.

worden, die die Ergebnisse der angenäherten Berechnung bestätigen und 
außerdem w ertvolle Fingerzeige für die bauliche Durcharbeitung des 
Entwurfs geliefert haben.

Der Beton für den mittleren Strebepfeiler zw ischen den Toren und 
für alle Bauteile oberhalb der Höhe 9 m wurde mit hochwertigem Zement 
hergestellt. Sorgfältige Untersuchungen über Zusam m ensetzung der Zu
schläge und die M enge des Zem ents ergaben bei Probewürfeln eine  
Druckfestigkeit von 350 kg/cm 2 nach 7 Tagen. Ein Probewürfel von 
8 cm Seiteniänge, der aus dem fertigen Bauwerk herausgestem m t wurde, 
hatte eine Druckfestigkeit von 418 kg/cm 2.

Die Dachhaut wird durch eine Steineisendecke aus dünnen und sehr 
leichten H ohlziegeln (Bauart Perret) geb ild et; sie  ist mit gew ellten  
Eternittafeln eingedeckt. D iese Verbindung hat den Vorteil sehr geringen  
Eigengewichts und bietet einen sehr guten W ärmeschutz. Zur Isolierung 
trägt auch die zwischen den einzelnen Rippen des G ew ölbes ein
gesch lossene Luftschicht bei.

D ie mittlere Betondicke des G ew ölbes oberhalb des Auflagers auf 
Höhe 9 m beträgt etw a;9 : cm. Der Bedarf an Eisen ist etwa 25 kg auf

Querschnitt

Abb. 3. Flugzeughalle in Orvieto. Ansicht oer lertigen Halle.

wurden die Spannbalken und das Prismenpflaster der Schleusensohle  
zwischen den Fußspundwänden jeder Kammerseite vor dem Betonieren  
der Mauern eingebracht.

Das fahrbare Schalungsgerüst und die Schalung eines Kammerblocks 
geht aus Abb. 10 hervor.

Da es für die Verm eidung von Rissen im Beton sehr w esentlich ist, 
den frischen Beton m öglichst lange in der Schalung zu lassen, war von

vornherein vorgesehen, m indestens vier Sätze Schalungen vorzuhalten. 
Neben der Kühlung des Betons hat d iese  Maßnahme w esentlich dazu 
beigetragen, daß der Beton ohne Risse hergestellt werden konnte.

Nach dem Entfernen der Schalung wurde der Beton weiter mit 
großen Strohmatten abgedeckt, um den frischen Beton gegen Sonnen
bestrahlung am Tage und gegen kühlere Temperaturen bei Nacht zu 
schützen. (Schluß folgt.)

In verschiedenen italienischen technischen Zeitschriften wird eine  
Flugzeughalle ln Orvieto in Italien veröffentlicht, die eine neue, eigen
artige Lösung in Eisenbeton darstellt.

Es dürfte auch deutschen Fachmännern w illkom m en sein, darüber 
ein ige M itteilungen zu erhalten, die einer Veröffentlichung des Entwurfs
verfassers Ingenieur P ie r  L u ig l  N e r v i ,  Mitinhabers der ausführenden 
Bauunternehmung Nervi & Bertoli, entnom m en s in d 1).

aus der Verbindung der beiden Fachwerke mit den Gewölberippen ein 
Raumfachwerk entsteht, das säm tliche Kräfte des G ew ölbes auf die drei 
Stützen der Außenwand überträgt.

Der Verfasser des Entwurfs gibt selber zu, daß ein derart statisch 
unbestim m tes System  nur eine angenähertc rechnerische Behandlung  
zuläßt. Jedoch sind in der bautechnischen Versuchsanstalt der Technischen  
Hochschule Mailand eingehende Versuche an M odellen vorgenom m en

A lle  R e c h te  V o rb e h a lte n . Flugzeughalle in Orvieto (Italien).
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1 m2 überdeckte Fläche. Dazu ist zu bemerken, daß Inzwischen in Italien 
neue Bestim m ungen erlassen worden sind, die eine höhere Beanspruchung 
des Eisens zulassen. Mit Rücksicht darauf und infolge weiterer Ver
besserungen glaubt Ingenieur N e r v i ,  in Zukunft ähnliche Bauwerke mit 
einem  Etsenbedarf von höchstens 17 bis 18 kg auf 1 m2 durchführen zu 
können.

Die Halle wird auf der Vorderseite nur durch die geöffneten Schiebe
tore beleuchtet, auf den drei geschlossenen Selten durch geneig te  Fenster, 
die die ganze Breite zwischen den Strebepfeilern einnehm en.

Das Regenwasser wird ln Dachrinnen aus Eisenbeton gesam m elt und 
durch Abfallrohre abgeleitet, die in die Außenmauern und die Strebe
pfeiler eingelassen sind.

So ist eine Halle entstanden, die zwar sehr v iel schw ierige Schalung  
und Rüstung verlangt, dafür aber außerordentlich w enig Eisen braucht.

Gerade damit ist eine der wichtigsten Forderungen erfüllt, die zur Zelt 
die italienische Wirtschaft stellt. D ie einzelnen Bauteile sind sehr schlank 
und leicht, aber durch die v ielen  Überkreuzungen werden sie  so mit
einander versteift, daß sie  knicksicher sind.

A lle tragenden Telle der Kuppel sind gegen unmittelbare Bestrahlung 
durch die Sonne geschützt, so daß W ärmeunterschiede zwischen den 
einzelnen Bauteilen kaum auftreten.

Sollte  im Kriegsfälle die H alle durch feindliche G eschosse getroffen  
werden, so würde, se lbst durch Zerstörung eines oder mehrerer Bauteile  
—  mit Ausnahme des mittleren Strebepfeilers der Vorderwand —  noch 
nicht die ganze H alle elnstürzen, und der Schaden wäre verhältnismäßig 
leicht zu beseitigen.

In diesem  Punkte ist die gew ählte  B auw eise einer Lösung mit aus
gesprochenen Hauptträgern überlegen, G e r h a r d  E sc h e r .

Vermischtes.
P räsid en t Dr. K autz -¡\ Am 13. Januar 1940 ist der frühere Präsident 

des Kaiserl. Kanalamtes ln Kiel (des späteren Reichskanalamtes, das jetzt 
in die W asserstraßendirektion Kiel eingeglledert ist), Wirkl. G eheim er  
Oberregierungsrat Dr. K a u tz  nach kurzer Krankheit im 80. Lebensjahre 
verstorben. Während seiner Am tszeit wurde in den Jahren 1908 bis 1915 
die Erweiterung des K aiser-W ilhelm -K anales durchgeführt. Die vielen  Bau
beam ten, die unter ihm an dieser großen Aufgabe gearbeitet haben, 
werden ihm ein ehrendes Andenken bewahren.

T ech n isch e  H och sch u le  M ünchen. Dem Regierungsbaum eister a. D. 
Alfred Z e n n s  ist unter Ernennung zum ordentlichen Professor an der 
Abtlg. für Bauwesen der Lehrstuhl für Statik der Hochbaukonstruktionen 
übertragen worden.

H och sch u larb eit 1940. Die Universitäten und H ochschulen Groß
deutschlands arbeiten im Jahre 1940 wieder fast vollzählig, und zwar in 
drei Trimestern: vom 8 . Januar bis 21. März, vom 15. April bis 31. Juli 
und vom 2. Septem ber bis 20. Dezem ber.

R ichtlin ien  für W ind last. Zu den .Lastannahm en im Hochbau, Ver
kehrslasten —  W indlast (DIN 1055, Blatt 4)“— Ztrlbl. d. Bauv. 1938, S. 914 —  
ist von dem Deutschen Normenausschuß ein Beiblatt aufgestellt worden, 
das das Hauptblatt erläutert und eine Reihe weiterer B eispiele für die 
Trennung der W indlast in Druck und Sog gibt. Der Reichsarbeitsminister 
w eist durch Rundschreiben vom  12. 12. 39 —  IV 2 Nr. 9 6 0 2 /1 1 /3 9  —  
darauf hin, daß die darin „angegebenen Werte nur dann gem äß DIN 1055, 
Blatt 4, §  4,5 auf die Berechnung von Bauwerken angew endet werden  
dürfen, wenn die Form der Bauwerke genau den Beispielen entspricht 
und nicht durch An- oder Aufbauten oder durch den Zusammenhang mit 
anderen Gebäuden verändert ist.*

Das Rundschreiben ist durch Runderlaß des Preuß. Finanzministers 
2111

vom 28. 12. 39 —  Bau .  — /  12. 12. —  auch den preußischen Behörden
O

zur Beachtung übersandt.

Schutz der M uttererde. Der Reichsminister für Ernährung und 
Landwirtschaft w eist in einem Runderlaß1) vom 16. 11. 39 —  VI B /l 
—  3165 — der zugleich im Namen des Reichsministers des Innern, des 
Relchswlrtschafls- und des Reichsverkehrsministers, sow ie des General
bauinspektors für die Reichshauptstadt und des Leiters der Reichsstelle  
für Landbeschaffung ergangen ist, darauf hin, daß M uttererde, die oberste, 
von Luft und Wasser durchsetzte und von Bakterien belebte Schicht des 
Erdbodens, nicht unbegrenzt zur Verfügung steht und sich nur in längeren 
Zeiträumen neu bildet. Sie soll deshalb stets getrennt von den übrigen 
Bodenmassen abgehoben und gelagert werden. Die nachgeordneten Be
hörden, D ienststellen und Körperschaften des öffentlichen Rechts werden  
daher angew iesen, bei Durchführung von Unternehm en, bei denen größere 
M engen von Muttererde verlorengehen können, „im Benehm en mit den

M utterboden auch Außenstehenden (so den benachbarten Bauern und 
Landwirten) zur Verbesserung des Kulturbodens zur Verfügung gestellt 
werden kann, wenn das Bringen zur Verw ertungsstelle, insbesondere die 
Bringungskosten sich regeln lassen. N ötigenfalls bedarf es einer sach
gem äßen Stapelung des überschüssigen M utterbodens an zweckm äßiger  
Stelle, um die W iederverwertung zu erleichtern.“ Die Durchführung dieser  
Richtlinien soll in geeigneter W eise — so durch vertragliche Verpflichtung  
der Unternehmer bei der Auftragserteilung, nach M öglichkeit unter Ver
einbarung von Vertragsstrafen —  gesichert werden. W eiter sollen die 
Behörden „in den Planfeststellungs-, B ew illigungs-, Verlelhungs- und 
ähnlichen Verfahren für die Enteignung —  mit Ausnahm e der Planfest
stellung für Eisenbahnanlagen —  und für Eingriffe in G ewässer, sow ie  
im bergpolizeilichen Betriebsplanverfahren für Bergwerke im Benehm en  
mit den D ienststellen  des Reichsnährstandes prüfen, w elche Auflagen zum 
Schutze der M uttererde den Unternehmern im Rahmen der gesetzlichen  
Bestim m ungen gem acht werden können. D ie Auflagen sollen das wirt
schaftlich vertretbare Maß nicht überschreiten.“

Der Runderlaß ist durch Runderlaß des Preuß. Finanzministers vom  
2 8 .1 2 .3 9  —  Bau 1816/14. 1 2 .—  auch den preuß. Behörden zur Beachtung 
übersandt.

E in sc h w e iz e r is c h e r  B rückenbau . In der Schw eiz befindet sich 
zur Zeit eine Brücke im Bau, die sow ohl als Bauwerk als auch ihrer 
Entstehungsgeschichte w egen Beachtung verdient. Es ist dies die Kräzern- 
brücke bei St. Gallen, die im Zuge einer wichtigen Staatsstraße entsteht. 
Bisher mußte der größte Teil des Verkehrs zwischen der ostschweizerischen  
M ittelstadt St. G allen und dem  dichtbesiedelten und bedeutenden Kanton 
Zürich in das Tal der Sitter hinabsteigen, um d iese auf einer 1811 erbauten 
gew ölbten Straßenbrücke zu überqueren. D ie Baufälligkeit, die geringe  
Breite und ungünstige H öhenlage der alten Brücke führten zur Planung 
des neuen Talüberganges.

Der Kanton St. G allen schrieb 1936 . einen W ettbewerb zur Erlangung 
von Entwürfen für die Brücke aus. Es liefen über 30 Arbeiten ein, die 
fast ausschließlich von kleinen und mittleren Ingenieurbüros herrührten. 
Denn abw eichend von der deutschen Praxis wird in der Schw eiz der 
Hauptteii der Entwurfsarbeit von freien Ingenieuren und ihren M it
arbeitern ge le istet. Die Behörden beschränken sich auf die Aufgaben
stellung und die Bauüberwachung; auch mit der letzteren wird jedoch 
in manchen Fällen, so  z. B. bei der Kräzernbrücke, ein Zivilingenieur  
betraut. Die Baufirmen befassen sich allein mit der Ausführung; ein 
technisches Büro wird nur von wenigen Großfirmen unterhalten.

D ieses Verfahren hat den Vorteil eines M indestm aßes an Leerlauf. 
Die Behörden sind von einem  oft schw erfällig arbeitenden eigenen Büro 
entlastet. Sie sind außerdem angehaiten zu klarer und durchdachter 
Aufgabenstellung, da sich jedes Mehr an Ingenieurarbeit in dem zu 
bezahlenden Honorar auswirkt. D ie Ingenieure ihrerseits sind, da sie  sich 
im freien W ettbewerb zu behaupten haben, gezw ungen, ihr Bestes zu  
leisten. D ie Firmen haben den Vorteil, baureife, verbindliche Zeichnungen

Abb. 1.

D ienststellen des Reichsnährstandes prüfen, w elche Maßnahmen zum  
Schutze und zur zweckm äßigen Verwertung der Muttererde zu treffen 
sind. Dabei ist darauf hinzuwirken, daß Muttererde, die nach Fertig
stellung eines Unternehm ens Innerhalb seines Bereiches nützlich verwertet 
werden kann, dort in geeigneter W eise wieder verwertet wird. Sow eit 
eine nutzbringende Verwertung im Rahmen des Unternehmens selbst 
nicht möglich ist, muß Vorsorge getroffen werden, daß der frei werdende

[) Im Wortlaut veröffentlicht im Ztrbl. d. Bauv. 1940, Heft 2, S. 40.

zu erhalten; sie  können sich also mit ganzer Kraft 
einer m öglichst zweckm äßigen Bauausführung 
widm en, ohne durch die oft vergebliche technische  
Bearbeitung ihrer A ngebote behindert zu sein.

Bel derKostenerm ittlungfür den preisgekrönten  
Entwurf der Kräzernbrücke (Verfasser Dipl.-Ing. 
Ch. C h o p a r d , architektonische Beratung Dipl.- 
Architekt Dr. R. R oh n ) stellte  sich heraus, daß die 
bew illigte Bausum m e eine zügigere Linienführung
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erm öglichte. Die Bearbeitung des endgültigen Entwurfes (s. A b b .l) wurde 
dem  ersten Preisträger übertragen.

Die Fahrbahnbreite beträgt 7 m. Beiderseitig schließen sich ein 
Radfahrstreifen und ein G ehsteig von je 1,75 m Breite an, so daß die 
Brücke eine Gesam tbreite von 14 m hat. D ie 18 cm dicke Fahrbahn
platte ruht auf vier Hauptträgern, von denen die äußeren 2,20 m und 
die  inneren 2,10 m hoch sind. D ie Entfernung der Hauptträger beträgt 
3,32 m; sie  sind unten durch eine Platte von 10 cm Dicke miteinander 
verbunden. Auf d iese W eise entsteht eine begehbare, kastenförmige 
Ausbildung des Tragwerkes mit beiderseitigen Auskragungen von 
je  2 m für einen Teil der Radfahrstreifen und für die G ehsteige. Die Hohl
räume dienen zur Aufnahme der Kanalisation und von Leitungen aller Art. 
Der Fahrbahnkasten wird durch eine genügende Anzahl von Öffnungen 
gelüftet.

Das ganze Bauwerk zerfällt in fünf T eile, die durch eingehängte 
Träger miteinander verbunden sind. D iese w eisen ein festes und ein 
Rollenlager aus Stahlguß auf. Die Stützw eiten der einzelnen Rahmen
felder schwanken zwischen 15 und 22 m. Die Öffnungen werden mit 
steigendem  G elände aus ästhetischen Gründen kleiner. Der Fahrbahn
kasten ruht auf zw eistie ligen , ein- bis dreistöckigen Querrahmen auf. 
D ie Stiele dieser Rahmen haben zur Erzlehlung eines schlanken Aus
sehens einen Anzug von 0,7 bis l ,0 ° /0. je nach Höhe. Die größte Stiel
höhe bei den Windrahmen des großen Bogens erreicht etwa 40 m.

Der Bogen besteht aus zw ei Rippen mit einer Spannweite von 134 m 
und einem  Pfeil von 44,9 m. D ie beiden Rippen sind durch sechs Quer
träger und zw ei Wände an den Kämpfern versteift. Die Querschnitte 
einer Rippe betragen im Scheitel 2,36/1,56 m und an den Kämpfern 
4,28/2,28 m. Die äußeren Ansichtsflächen der Rippen haben 0 ,7 °/0 Anzug.

Der Baugrund ist M ergel, zum Teil Nagellluhfels. Der Boden ist 
m it 3 bis 5 kg/cm 2 beansprucht, je nach Beschaffenheit.

Die statische Berechnung wurde Im Einvernehmen mit Prof. Dr. R it te r ,  
Zürich, aufgestellt, der von den Behörden als Prüfer bestellt worden war.

Als Grundsystem des eingespannten Bogens wurde der einfache 
Balken gewählt. Der Horizontalschub H  wurde nach den Endpunkten 
starrer Scheiben verlegt, d ie in fester Verbindung mit den Auflager
querschnitten zu denken sind. Dadurch wurde erreicht, daß die über
zähligen M om ente übereinstim m en mit den Stützenm om enten des e in 
gespannten Balkens (Bogen ohne waagerechten Widerstand der Auflager). 
Es hat dies deri Vorteil, daß sich einfache Einflußlinien ergeben.

Um die Einflußlinien in geschlossener Form analytisch darstellen  
zu können, wurde für den Verlauf des Trägheitsm om entes J  das sogenannte  
P otenzgesetz benutzt1), das ausdrückt, daß der reziproke Wert der senk
rechten Projektion von J  mit der waagerechten Projektion der Entfernung 
vom  Scheitel parabolisch zunimmt:

■̂ Scheltül 
—r — 1 KZ2 .

J  • COS ip

<P bedeutet dabei den Neigungswinkel der Bogenachse, 
k  berechnet sich aus der Auswertung dieses G esetzes auf 
den Kämpfer.

Als Bogcnachse wurde die Stützlinie für das Eigen
gew icht einschließlich Aufbau und unter Berücksichtigung 
gew isser virtueller Zusatzlasten gewählt. Für die B e
rechnung wurde die Stützlinie ersetzt durch eine Parabel 
vierter Ordnung. D ie G leichung dieser Kurve lautet:

■7- 7 4

Mit dem Brückenbau wurde im Septem ber 1937 begonnen; die Aus
führung des Bogens, der Rahmen und des Bogenüberbaues soll Ende 
des Jahres 1939 beendet sein. Dem  Verkehr soll die Brücke im Jahre 1940 
übergeben werden. Dipl.-Ing. B r u n o  R o th s c h u h .

R enn bah ntrib üne in K yoto, Japan. In der japanischen Stadt Kyoto, 
die über eine M illion Einwohner hat, wurde nach einem Bericht in 
„L’ossature m étallique“ 1939, S. 387, kürzlich eine Tribüne für 40000  Zu
schauer errichtet. Die Tribüne, die sich auf einem vorzüglich geeigneten  
Gelände von 450 000 m 2 befindet, ist insgesam t 336 m lang und bietet 
in ihrem mittleren, gedeckten Teil allein 15 000 Plätze mit m öglichst

J  L J  L
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Abb. 1. Einzelheiten des Tragwerkes.
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Hierin bedeutet lt die halbe Bogenspannweite, und
der Beiwert c ist so gew ählt, daß die der Ausführung 
zugrunde ge leg te  Bogenachse im Scheitel, Viertelpunkt 
und Kämpfer durch die Parabel vierter Ordnung geschnitten  
wird, was für die Einflußlinien genügende G enauigkeit ergibt.

Scheitel-, Viertelpunkt- und Kämpfermomente infolge gleichm äßig  
verteilter Verkehrslast wurden mit Hilfe von Formeln bestim m t, die das 
Institut für Baustatik an der Eidgenössischen Technischen Hochschule 
in Zürich (Prof. Dr. M. Ritter) aus der Auswertung von für verschiedene  
W erte u und c berechneten Einflußlinien gew onnen hat. Es so llen  solche 
Form eln für die M om ente und Normalkräfte auch im ersten und dritten 
A chtelpunkte des Bogens bestim m t werden. Zu gegebener Zelt wird 
d as Institut für Baustatik die Ergebnisse veröffentlichen.

Neben den Wärme- und Schwindspannungen wurde bei der Berechnung 
auch das Knicken des Bogenträgers berücksichtigt. Auch hierfür wurde 
e in e  einfache G leichung in der Eulerschen Form von Prof. Dr. Ritter 
entw ickelt, die auch mit Hilfe von Z ellu loid-M odellen  untersucht wurde.

Es seien noch einige Angaben über Baustoffe und Ausführung gem acht:
A lle Fundamente sind in Stampfbeton ausgeführt. Bei den Rahmen 

sind  die Fundamente mit Trägern verbunden, die mit Eisenbahnschienen  
bewehrt wurden. Die Brücke selbst wird in hochwertigem  Beton aus
geführt, der gerüttelt wird. Die m ittlere W ürfeldruckfestigkeit beträgt 
450 kg/cm 2, der Elastizitätsmodul wurde zu 475 000 kg/cm 2 bestim m t. 
Die Bogenrippen und Hauptträger der Rahmen sind mit hochwertigem  
Stahl bewehrt.

D ie aufgewendeten M engen stellen sich w ie  folgt zusam m en: 
Aushub 9500 m3, Stampfbeton 7900 m3, Stahl 1090 t, Gerüste und 
Schalung 2200 m3, davon 1200 m3 für das Fächerlehrgerüst des Bogens.

Die Kosten der Brücke sollen  2 200 000 Sfr. betragen.

’) Vgl M. R it t e r ,  Vereinfachung der Berechnung gelenkloser Brücken
gew ölb e . Schweiz. Bauztg. 1908.

Abb. 2. Gesamtansicht.

Abb. 3. Inneres.

guter Sichtfreiheit infolge des 22,76 m frei ausladenden Stahltragwerkes 
des Daches, das mit den einzelnen Querschnitten ln Abb. 1 in seinem  
Hauptteile dargestellt Ist.

ln jedem  dritten Felde ist an dem einen Ende der Tribüne zwischen  
den Kragträgen des Daches eine Anzahl von besonderen Kabinen für 
bevorzugte Plätze angehängt (Abb. 3).
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Das große Kragmoment des Daches wird von dem in Eisenbeton  
ausgeführten Unterbau, und zwar von einem  schweren Rahmen auf
genom m en, auf dem die positive Lagerlast mit einem G elenk ruht (Abb. 1), 
während das negative Lager durch Einbettung und Verankerung im Beton 
des Rahmenwerks gesichert ist. An den Seiten der Tribüne sind die  
Windkräfte durch schw ere Stahlbauten in die Grundmauern geleitet.

Die Tribüne wird von einem  36 m hohen Turm mit hervorgehobencr  
architektonischer Ausgestaltung überragt (Abb. 2). — Zs.—

Bücherschau.
D eutscher Z im m erm eister- K alender 1940, 280 S., Karlsruhe i. B. 1940. 

Fachblatt-Vcrlag Dr. Albert Bruder. Preis geb. 2,50 RM.
Der neue Jahrgang des bewährten Kalenders bringt in seinem  Textteil 

neben einer übersichtlichen Zusam m enstellung der gebräuchlichen H olz
verbindungsm ittel vor allem eine gedrängte Schau der im Jahre 1939 
erfundenen und erprobten holzsparenden Dachbauweisen.

F o n r o b e r t  VDI.

D eutscher R eichsbahn-K alender 1940, herausgegeben vom Pressedienst 
des Reichsverkehrsministeriums. Leipzig, Konkordia-Verlag R. Rudolph. 
Preis 2,80 RM.

Der in diesem  Jahre zum 14. M ale erscheinende Kalender ist im 
Kriege entstanden und deshalb im Umfang gegenüber den früheren etwas 
eingeschränkt, in der Ausstattung und im Inhalt aber gleich ansprechend  
w ie immer. Jede Rcichsbahndirektion hat ein besonderes Blatt erhalten, 
das in w enigen Sätzen ihre Bedeutung und ihre besonderen Aufgaben 
umreißt und mit künstlerisch vollendet schönen Aufnahmen geschm ückt 
ist. Dabei erscheinen die Reichsbahndirektion Posen, die Ostbahn in 
Krakau und die Protektoratsbahnen Böhmen und Mähren, deren Blätter 
ebenso wie v iele andere von dem im O sten gele isteten  Wiederaufbau 
zeugen.

Besonders hervorgehoben sind überall die Verkehrsbeziehungen  
zum neutralen Auslande, die die Reichsbahn auch im Kriege m öglichst 
friedensm äßig gestaltet. Zwischen die Blätter der Reichsbahndirektionen 
sind andere der verschiedensten Art eingestreut, von denen besonders 
gut die gelungen sind, die den Eisenbahner im Dienst darstellen. Der 
Kalender legt in kluger und geschm ackvoller Auswahl von der v ie l
seitigen Tätigkeit und den hohen Leistungen der Reichsbahn beredtes 
Zeugnis ab. L o h m e y e r .

Patentschau.
Spundw and a u s M eta lla m elien . (KL84c, Nr.651 727, v o m 3 1 .10.1934, 

von Deutscher Stahllam ellenbau Hoffmann & Co. in Köln; Zusatz zum  
Patent 626 0 5 5 1) )  Um die Lamellen der Spundwand nach dem Patent 
626 055 zu einer einseitig  glatten Spundwand zusam m ensetzen zu können, 
sind die hohlen, keilförmigen Schfoßteile durch Um biegen der Lam ellen
ränder nach außen gebildet. Die Lam ellen w eisen nur nach einer Seite

Vorsprünge auf und sind  
g ( f V c  ( ~ \ c  so geformt, daß von einem

,a ______________ ‘ ,a   ^  '  M ittelstück a jew eils die
e‘ d  e beiden Längsseiten b und c

nach einer Richtung etwa 
halb S-förmig gestaltet sind und die halbe S-Form b derartig kleiner als die 
halbe S-Form c ist, daß sie  schließend in die letztere eingefädelt werden  
kann. Die Rippen b und c  verbinden die Lamellen gegen seitig  w ie  beim  
Hauptpatent und lassen einen Raum frei, um eine Einspülung zu erm ög
lichen. G leichzeitig stoßen die Kanten d  und e dicht aneinander, so daß die  
Wand auch in der Längsrichtung gehalten ist. D ie einseitigen Schlösser  
können sich infolge der Keilform mit dem Erdreich fest verbinden.

W alzen w eh r m it e in em  unteren S ta u sch ild . (Kl. 84a, Nr. 651 533, 
vom 15.11. 1934, von Fried. Krupp G rusonwerkAG  in Magdeburg-Buckau.) 
Zur Vergrößerung der Angriffskräfte des W ehres ist das Stauschild an
einem im Querschnitt abgeflachten Tragkörper angeordnet, mit einer
Neigung zum Unterwasser hin, durch die die Sohlendichtungsleiste des 
Stauschildes m öglichst weit nach dem Unterwasser zu verschoben ist.

Ferner verläuft die Krümmung des Stauschildes 
in den eingetauchten Stellungen des Verschluß
körpers angenähert g lelchachsig mit der jew eiligen  
W älzachse. Der Wehrverschluß hat einen im 
Querschnitt nahezu ellipsenförm igen Tragkörper 1, 
dessen Stauschild 2  als schnabelförmiger Fortsatz 
ausgebildet- ist. An den Stirnenden des Trag
körpers sind Zahnkränze 3, die in Zahnstangen 4
eingreifen, ferner Endscheiben vorgesehen, um 
die die Hubmittel 3  ge leg t sind. Infolge der 
Neigung des Stauschildes nach der Unterwasser
seite zu liegt die D ichtungsleiste 6  in der Staulage 

m öglichst w eit nach dem Unterwasser zu, woraus sich ein Höchstmaß an 
Auftriebskräften und daher eine w esentliche Entlastung des Hubmittels 
und des Triebwerks ergibt. Infolge der abgeflachten Trägerform können 
große Spannweiten bei verhältnismäßig niedrigem Stau überbrückt werden, 
da der Tragkörper in der Staulage entsprechend der größten Belastung 
auch das größte W iderstandsmoment besitzt.

') Bautcchn. 1938, Heft 3 0 , .S. 396.

Personalnachrichten.
D eu tsch es  R eich . R e ic h s w a s s e r b a u v e r w a lt u n g .  Ernannt: die  

M inisterialräte B r o s e ,  W e id n e r , K r ie g  im Reichsverkehrsm inisterium  
zu M inisterialdirigenten; Regierungs- und Baurat K ö rn er  bei der Wasser
straßendirektion Berlin zum O berregierungs-und Baurat; —  Regierungsbau
rat Z r u n e k  beim W asserstraßenamt Ybbs a. d. Donau zum O berregierungs
baurat; —  Regierungs- und Verm essungsrat P u sc h  bei der W asserstraßen
direktion Breslau zum Oberregierungs- und -verm essungsrat; —  die 
Regierungsbauräte G. S c h m id t  beim Wasserstraßenamt M ünden i. Hann., 
J ä g e r  beim  W asserstraßenamt Breslau, W i l lg e r o d t  beim W asser
straßenamt Braunschweig, B r e u e r  beim  W asserstraßenneubauamt Inster
burg zu Regierungs- und Bauräten; —  die Regierungsbauräte C a s p e r  
zum Vorstand des W asserstraßenvorarbeitenamts Eisenach und P fa u e  
zum Vorstand des W asserstraßenneubauamts V erden; —  die Regierungs
bauassessoren L e fh e r z  beim  W asserstraßenamt H alle a. d. Saale, K. H o f f 
m ann  beim W asserstraßenneubauamt Datteln, L a u t e n s c h la g e r  (M.) bei 
der W asserstraßendirektion Berlin, S c h i lg  bei der W asserstraßendirektion 
Breslau, R ü th e r  (M.) beim  W asserstraßenmaschinenamt M inden, R a u t e n 
b e r g  beim Wasserstraßenamt Labiau, M o r t e n t h a le r  beim  W asser
straßenamt I W ien, Z w id in e k  bei der Wasserstraßendirektion W ien, 
P ic h l  beim W asserstraßenamt Deutsch-Altenburg a. d. Donau, M ic h a  Ik e  
bei der W asserstraßendirektion Wien zu Regierungsbauräten; — die Re
gierungslandm esser H o p p e  beim  W asserstraßenamt Ratibor, F e h r  beim  
Wasserstraßenamt G leiw itz, K o s te r  beim  W asserstraßenamt Duisburg- 
Rhein, L a c k e s  beim W asserstraßenamt G enthin, R o t t s a h l  beim W asser
straßenamt Sw inem ünde, M a t th e s  beim Wasserstraßenamt D iez a. d. Lahn, 
H a s s e ib a c h  beim W asserstraßenamt Tapiau, K ö h le r  beim W asser
straßenamt Leipzig, T ö p fe r  beim  W asserstraßenamt Köln, A n d e r s e n  
beim  W asserstraßenamt P illau , W llk c  beim W asserstraßenneubauamt 
Verden, W o ick e  bejm W asserstraßenamt Stolpm ünde zu Verm essungsräten.

Unter Übernahme in den Staatsdienst einberufen: die Regierungs
bauassessoren S ta u d e r  zum W asserstraßenneubauamt Ratibor-Süd, 
S u n k e l  unter Beurlaubung zur Rhein-Main-Donau-AG, P o h l  zum W asser
straßenamt Brieg, E l le r b e c k  und B lu m e r s  zur W asserstraßendirektion 
Berlin, S c h u lz e  (M.) zur Regierung in Aurich, H e r r m a n n  zur W asser
straßendirektion Kiel, E ib a c h  zum Wasserstraßenamt G leiw itz, F lo h n  
zum W asserstraßenneubauamt Nienburg, H e l l e n s c h m i d t  beim W asser
straßenamt Stralsund-Ost.

Versetzt: die Regierungsbauräte F. P o p p e  vom  W asserstraßenamt 
K iel-O stsee an das W asserstraßenamt Stralsund-W est, K. W e rn er  vom  
W asserstraßenamt Hoya an das W asserstraßenneubauamt Ratibor-Süd als 
Vorstand, R o ß m a n n  vom W asserstraßenstaubeckenbauamt Schw eidnitz  
an das W asserstraßenstaubeckenbauamt Oppeln als Vorstand, K la u s  
vom Wasserstraßenamt I Hannover an das W asserstraßenamt M em el,
S. N ie b u h r  vom W asserstraßenamt M em el an das W asserstraßenamt 
Elbing, H a n is c h  (M.) vom W asserstraßenamt Breslau an das W asser
straßenm aschinenam t M agdeburg, K ra ft  vom Wasserstraßenamt Rheine 
an das W asserstraßenneubauamt M eppen als Vorstand, G o r g e s  vom  
W asserstraßenneubauamt M eppen an das W asserstraßenamt Ham eln, B l e c h  
vom  W asserstraßenamt Hameln an das Wasserstraßenamt I H annover, 
®r.=3ng. D e h n e r t  vom  W asserstraßenvorarbeitenamt Eisenach an das 
W asserstraßenneubauamt Eisenach als Vorstand, S m o l la  vom W asser
straßenamt Stralsund-Ost an das W asserstraßenamt K iel-O stsee, K n ie ß  
vom W asserstraßenneubauamt Verden an das W asserstraßenamt Linz
a. d. Donau als Vorstand, R o llm a n n  von der W asserstraßendirektion 
M agdeburg an die W asserstraßendirektion W ien; —  die Regierungsbau
assessoren A rz vom W asserstraßenamt Cuxhaven an das Wasserstraßen- 
amt Eberswalde, W e ig e l  vom W asserstraßenamt W esermünde an das 
W asserstraßenamt G leiwitz.

A usgeschieden: Regierungsbauassessor G. P e t s c h k e  beim  Wasser
straßenm aschinenam t M agdeburg auf Antrag.

S tr a ß e n  w e s e n .
Ernannt: Ministerialrat S c h ö n  l e b e n ,  Berlin, A bteilungsleiter beim  

Generalinspektor für das deutsche Straßenw esen, zum M inisterialdirektor;
—  Provinziai-Baurat Werner H e r r l ic h  beim  Beauftragten des General
inspektors für das deutsche Straßenwesen in Krakau zum Regierungsbaurat;
— Bauamtsdirektor August S c h u l le r  und Regierungsbaurat 1. Kl. Sr.=5»!l- 
Hans D r e y e r ,  beide im Bayerischen Staatsministerium des Innern, A b
teilung für das Bauw esen, zu Oberregierungsräten.

B ayern . Ernannt: Regierungsbauassessor H u g o K e r le r  beim  Land
bauamt Kaiserslautern zum .Regierungsbaurat.

P reußen . W a s s e r w ir t s c h a f t s v e r w a lt u n g .  Ernannt: R egierungs
und -Baurat H e c k  m an n  in O ppeln, zur Zeit in Krakau, zum Ober
regierungs- und -Baurat; —  Regierungsbaurat B i t t l  ln Berlin zum  
Regierungs- und -Baurat; — die Regierungsbauassessoren M a e d ic k e  in 
Husum, L e h r k e  in Hannover und A le tz n e r  in Schneidem ühl, zur Zelt 
in Posen, zu Regierungsbauräten.
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