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Reichsautobahnbrücke mit unterspannten Balken 
(Bauart Finsterwalder.)

Von ®r.=3txg. W. P a sser  bei der Direktion der Reichsautobahnen, Berlin.

A lle  R e c h te  V o rb e h a lte n .

Die N otw endigkeit der Einschränkung im Stahlverbrauch und die 
damit verbundenen Sparmaßnahmen brachten auf v ielen  G ebieten des 
B auw esens manche Neuerungen und Verbesserungen.

Auch im Eisenbetonbrückenbau blieb nichts unversucht, um alle  
M öglichkeiten der Einsparung von Baustahl auszuschöpfen. So wurden 
einerseits neue Bauarten in Vorschlag gebracht und erprobt; anderseits 
sind aber auch Bestrebungen im Gange, durch Verbesserung der Haft
eigenschaften des Stahls im Beton die Rißsicherheit zu erhöhen und eine 
günstigere Ausnutzung der Stahlspannungen zu erzielen . D iese auf eine 
w eitere Erhöhung der zulässigen Stahlspannungen gerichteten Bestrebungen,

Im zweiten Fall h ingegen liegt eine Verbundbauweise in dem üb
lichen Sinne nicht mehr vor. Man spricht von  .unterspannten B alken“, 
die als statisch bestim m te und unbestim m te Tragwerke ausgebiidet werden 
können. Sie bringen nicht nur eine bedeutende Eisenersparnis, sondern  
erm öglichen auch die Ausführung für w eit größere Spannweiten als die 
üblichen Verbundbauweisen.

Beim Brückenbau der Reichsautobahnen wurde bereits fast allen  
obenerwähnten guten und brauchbaren Bauw eisen dank der Förderung 
durch Herrn Professor Sr.=3ng. cijr. Schaechterle G elegenheit zur Aus
führung geboten und damit geze igt, w elches Interesse die zuständigen
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Abb. 1. Ansicht, Längs- und Querschnitt sow ie  Aufsicht und 
Untersicht des Bauwerks.

'•innerer Randstreifen

insbesondere im Hinblick auf den hochwertigen Baustahl St 52 
und die Sonderstähle, bedürfen aber noch einer Klärung. 
Aussichtreicher und durch praktische Erfolge bereits bestätigt 
erscheint hingegen der bei den neuen Bauarten eingeschlagene  
W eg, entw eder durch Verw endung vorgespannter Bewehrungs- 
cisen dem  Beton Druckkräfte einzutragen (Spannbeton nach 
Freyssinet, Stahlsaiten von Hoyer, Eisenbeton mit vorgespann
ten Zulagen nach Dr. Emperger) oder nach den beachtens-

äußerer Randstreifen

werten Vorschlägen von Professor Dr. DIschinger und Dr. Finsterwalder 
die gespannten Haupttrageisen aus dem Beton herauszunehm en und so 
anzuordnen, daß diesem  vorwiegend Druckkräfte zukom m en, während der 
Stahl unabhängig vom  Beton die Zugkräfte übernimmt.

Im ersten Fall, dem sogenannten Spannbeton, bleibt der Verbund 
zwischen Beton und Eisen bestehen. D ie vorgespannten Bewehrungs
eisen  (beim  Vorschlag Dr. Emperger die vorgespannten Zulageeisen) 
werden dabei je  nach Güte des verw endeten Stahls bis zu 5000 oder 
12 000 kg/cm 2 und mehr beansprucht.

B esch re ib u n g  der B rücke.
In einem  offenen Tal kreuzt die Reichsautobahn einen schmalen 

Fluß. Das eigentliche Flußbett wird mit einer Öffnung überbrückt, eine  
zw eite Öffnung war für den Durchfluß des H ochwassers vorzusehen. 
Abb. 1 zeig t Ansicht, Grundriß und Querschnitt des Bauwerks. Es be
steht für jede Fahrtrichtung der Autobahn aus zw ei auf 24,35 m frei g e 
spannten Balken, som it aus insgesam t vier Tragwerken.

Das Bauwerk so llte  ursprünglich in Stahl zur Ausführung kom m en; 
später jedoch, nachdem die Planbearbeitung bereits fertiggestellt und die
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Dr. Finsterwalder, als vorteilhaft erwiesen hat, Ouerschnitt

Ansicht

Hängegurtungen\

Abb. 2, W egüberführung mit unterspannten Balken,

Nach dem  Ausrüsten der Brücke und nach Beendigung des größten  
Teiles der Schwind- und Kriechvorgänge wurden die Haupttrageisen zum  
Schutz gegen  W itterungseinflüsse einbetoniert (mit Beton umhüllt).

S ta tische  B erechnung .
D ie Grundlage b ildeten  die Vorschriften der 

DIN 1072 und 1075 für Brückenklasse 1 sow ie die 
Verfügung der Direktion der Reichsautobahnen

W ie aus dem Schrifttum bereits bekannt, kann das Tragwerk als mit 
dem D reigelenkbogen verwandt bezeichnet werden. Ein mit einem  Zug
band bewehrter (unterspannter) Balken (Hängewerk) ist durch ein in 
Trägermitte ausgebildetes nu/rf
G elenk statisch bestim m t I ,j"j J=rfcr~-r7
gem acht. Die Kräfte wer- 
den durch die Fahrbahn-
platte über die Querträger /S'CSjjL,)l!u6,s<r
in d ie Zugeisen ge le itet, a
die ihrerseits an den Träger- /'-'fee? " m -
enden über den Auflagern — , / _ -------------------------------

i , . ,  , j  j ; /  ""i-vJJ  / \,lcmMörtefbelt
verankert sind und dort ~
die Zugkräfte als Druck in —
die Fahrbahnplatte und L  jk ,
Längsrippen abgeben. D ie j  
Zugeisen sind nahezu —
gleichm äßig über den gan
zen  Querschnitt verteilt.
G egenüber der vorher er
wähnten W egüberführung, Abb. 3
bei der die Z ugeisen un
mittelbar neben
den Längsrippen - ^ 2<Ptz
angeordnetwaren ; ZA//////,Az ' AA/AAAAaA.
(Abb. 2), ist die p  5 y.WAA./.y. \

Lastverteilung ^ j V- W
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Trägerende sind IL 1 ~L 1. / ...¿l-ii i  . ¿jj
die Z ugeisen fest ¡ g  i «  : W M m ». i l
verankert am an- ' '  Z m ~ ~ t s o - ^ i o J |  I
deren Ende sind
sie mit einem  Ge- >-— ' -S50 -
w inde versehen Abb. 3 d . Bewehrung der Pendel,
und durch Schrau- A bb. 3 a  bis d_
benm uttern ge- E inzelheiten zur Ausbildung des Zugbandes, 
gen die Druck
platte verspannt. Eine besondere Aussparung in der Überkragung über 
die Kammermauer erm öglicht das Ansetzen der Pressen für den Spann
vorgang (Abb. 1 u. 3). Um die L ängsbew eglichkeit der Zugeisen beim  
Anspannen nicht zu behindern, sind die an den Verankerungsstellen in 
die verstärkte Platte einbetonierten Teile mit Jute und Bitumen um hüllt.

An den A blenkstellen erm öglichen Elsenbetonpendel zwischen Zug
eisen  und Querträgern die m ittige Kraftübertragung. Die Pendel selbst 
sind durch schm ale Bleistreifen von den Nachbar
gliedern getrennt (Abb. 3a). Das G elenk in Träger- _  tn
m itte wird durch eine auf die ganze Breite durch- M _ T  i i i ‘
gehende B leiplatte und in der üblichen Art durch 
Bewehrungselsen geb ild et. D ie Anordnung des 
M ittelgelenks hat den Vorteil einer genauen gleich- 
bleibenden Krafteintragung und einer Ausnutzung  
des größtm öglichen H ebelarms der inneren Kräfte.
D ie in der M itte des Tragwerkes von außen sicht
bare Fuge muß in Kauf genom m en werden. ttosthst.-xicm

In den gedrückten Bauteilen (Brückenquer- 
schnitt, bestehend aus Platte und Längsrippen) $ ,,s>
treten, w ie  später noch gezeigt ist, nur ganz un- matt _  _________
bedeutende Zugspannungen auf. Die Längsrippen 
erhalten daher auch nur geringe, aus baulichen

Anf&ptoffs.

Ring muttemluge/sen $50

"  §  \
Auf&chmßsJdk'" ------•

(Kontofcfxhwdßung) Abb. 3 b.
. Verankerung auf der Anspannseite. F este  Verankerung (über dem  M ittelpfeiler.
(Die in der Platte einbetonierten E isenteile sind mit Jute und Bitum en umhüllt.)

Bitumen

senkrechte Achsesenkrechte A â sé jt 5mm

'  wegen der Urschiehung durch das Anspannen rorher schräg gestellt 

Abb. 3 c . A blenkstellen des Zugbandes 
(links ein stählerner Sattel für die B efestigung der Zugeisen).

Abb. 5. Bewehrung der Platte,

Schnitta-a
OMittMAw

Arbeiten vergeben waren, mußte aus Ersparnisgründen von der Stahl
ausführung Abstand genom m en und eine Bauw eise gew ählt werden, die  
bei der gedrückten Bauhöhe eine Stü tzw eite von 25 m erm öglichte und 
außerdem eine Fertigstellung in kürzester Zeit gew ährleistete. Da ein 
Eisenbetontragwerk üblicher Bauart nicht mehr in Betracht kam (auch 
ein Zw eifeldbalken hätte nicht nur bedeutend mehr Stahl, sondern auch 
eine längere Bauzeit benötigt), entschied man sich für die Anwendung  
einer B etonsonderbauw eise und wählte, besonders mit Rücksicht auf die  
rasche H erstellungsm öglichkeit und gestützt auf die guten Erfahrungen 
bei dem zuerst ausgeführten Überführungsbauwerk, d ie Bauart nach

Gründen erforderliche Bewehrung. D ie  Fahrbahnplatte ist in der üblichen  
W eise bewehrt.

D ie Ausrüstung der Brücke kann entw eder durch Absenken des 
Lehrgerüstes oder durch Anspannen der Z ugeisen vor sich gehen. Beim  
ersten W eg, der bei dem  bereits früher ausgeführten Überführungsbau
werk zur A nwendung kam, ist es notw endig, die Überhöhung des Lehr
gerüstes genau zu bestim m en, und zwar unter Berücksichtigung späterer 
Einsenkungen durch Kriechen und Schwinden. D ie hier beschriebene  
Reichsautobahnbrücke wurde durch Abheben vom Lehrgerüst m ittels Vor
spannung ausgerüstet, was sich
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Spannungen aus der Hauptfragtvirkung 
(für den unteren Rand maßgebend)

Verkehrslast Eigengew. + Verkehr

Größtwert Kleinstwert

Haupttragwirkung r 
Fahrbahnplatte 

(fd.ob. Rand maßgebend)

Eigengew. + Verkehr

Größtwert Kleinstwert

Schnitt 3
+ 8.2 -  79.S
nicht maßgebend

-3 2 ,6  
-56A

- 21,8
-25,3

- 18,2 
- 02,0

- 21,8 
+ 2.2

- 1 8 ,2  
-  13.0

-3 2 ,3
-7 2 .7

-3 6 ,3
- 100,1

- 22,6
- 22,2 + 30,0

-22,6 
+ 1.8

-3 2 ,3
-6 2 .8

+ 12.2

Einflußlinien der Haupttragtvirkung mit 
ungünstigster Laststetiung ausgewertet

Laststellungen 
f.d. Platte maßgebend

RAB Br 1 Ia 65 vom  24. 10. 1938. Die statische Berechnung gliedert 
sich im w esentlichen in folgende T eile: Fahrbahnplatte, Haupttragwerk 
mit dem Nachweis der Stahlspannungen im Zugband und den Beton
spannungen in den gedrückten Bauteilen sow ie Berechnung der Quer
träger. D ie zulässigen Spannungen betrugen:

a) Betonspannungen:
ob —  60 kg/cm 2 für die Fahrbahnplatte (örtliche Anstrengung) 

und die Querträger,

<tb =  75 +  380 ~  225 =  92 kg/cm 2

für den aus der Haupttragwirkung vorwiegend auf Druck be
anspruchten Brückenquerschnitt (Fahrbahnplatte und Längsrippen) 
bei einer W ürfelfestigkeit des Betons von m indestens 380 kg/cm 2;

b) Stahlspannungen
ae —  1800 und 1500 kg/cm 2 für die gew öhnliche Bewehrung 

mit St 52 der Fahrbahnplatte und der Querträger und
ae = 2 1 0 0  kg/^m2 für die H auptzugeisen in St 52.

8  7 6  5  3 3  2 1

Dreifeldbalken 
der Platte

Abb. 4 b. Drucklinien verlauf ln der Randrippe I.

Für das M ittelgelenk wird die Zugkraft Z =  D —  , w obei z  den Ab

stand der Zugeisen vom M ittelgelenk darstellt. Für Eigengew icht ergibt sich 
M g  =  1183 tm, und mit z mittel =  1,26 m wird Z g =  940 t (für die ganze Brücke)

940
und die Zugbeanspruchung für ein Eisen Durchm. 50 - ^  =  23,5 t.

Für die Verkehrsbelastung wurde das Zugband in drei Gruppen auf
geteilt gedacht (zw ei äußere mit je 12 R.-E 50, die den Randrippen zu
gehören, und eine mittlere mit 16 R.-E. 50 für die Mittelrippe). D ie 
ungünstigste Beanspruchung aus der Verkehrsbelastung ergibt sich für 
die Zugrippen am Rand mit dem kleinsten Abstand z . Für die  
Berechnung wurde dabei angenom m en, daß eine auf die ganze Fahrbahn
breite durchgehende M enschenbelastung und die Belastung der G ehsteige  
sich auf alle Trageisen gleichm äßig verteilen und nur die Restlasten der 
W alze und Lastwagen mit einer Verteilungsbreite von 2,50 m die der 
betreffenden Rand- oder M ittelrippc zugehörigen Trageisen zusätzlich  
belasten (Abb. 4 a). Die einzelnen M om entenanteile aus der voll belasteten  
Brücke betrugen damit für den Gelenkpunkt 

467 tm durchgehendes M enschengedränge auf der ganzen Fahrbahn,
111 , M enschen auf den G ehsteigen,

4 01
112 „ Restlast der W alze, hiervon auf T rägerl t ’ .ö • 112 =  82 tm,

W|4u
66,4 , ,  ,  W agen, . . .  =  9 tm .

Mit dem Hebelarm z = l , ! 9  der Rippe I und dem m ittleren H eb el
arm des ganzen Querschnitts z —  1,26 m ergibt sich für ein R.-E. 50

in der Randrippe aus Verkehrsbelastung eine Zugkraft Z„ =
p 1,25- 40

+  =  18 t und Z p +  Zff =  18,0 +  23,5 =  4 1 ,5 1; die schräge Zug

kraft wird Z  =  — == 42,3 t. Daraus ergibt sich für ein R.-E. 50  die Stahl-
COS oc

Spannung <re =  2100 kg/cm 2. 
Da die Z ugeisen vom Beton
druckglied getrennt sind, 
es sich also nicht um eine  
Verbundbauweise handelt, 
können die zulässigen Span
nungen des hochwertigen  
Baustahls St 52 restlos aus
genutzt werden.

Für die Beanspruchung 
des D ruckgliedes, som it 

Abb. 4a . Belastung für die Haupttragwirkung. für die Ermittlung der

Die F a h r b a h n p la t t e  wurde als Dreifeldbalken mit den Quer
trägern als Zwischenstützen bem essen (Abb. 4b). Die Stützw eite des 
Randfeldes ergab sich aus der am Balkenende durch die Verankerung 
der Z ugeisen erforderlichen Verstärkung der P latte, deren Rand als 
äußeres Auflager für den Balken diente. Für jeden Querschnitt in F eld
m itte und an den Stützen der durchlaufenden Platte wurden die M om ente 
m ittels der Einflußlinien bestim m t und mit Rücksicht auf die Über
lagerung der Druckspannungen aus der Haupttragwirkung für den 
ungünstigsten Querschnitt die Spannungen nach Zustand I nachgew iesen,

Abb. 7.
Größte und kleinste Randspannungen in der äußeren Längsrippe.

Spannungen in den Längsrippen und der Fahrbahn
platte war zu beachten, daß die Fahrbahnplatte ein
mal die eigene örtliche Anstrengung erfährt und zum  
ändern aus der Haupttragwirkung Kräfte eingetragen  
erhält. Die ungünstigsten Laststellungen sind aber 
für beide Fälle verschieden. Für den unteren Rand 
der Längsrippen waren die ungünstigsten Last

stellungen des Haupttragwerks m aßgebend. Für den oberen Quer
schnittrand dagegen waren die Laststellungen der Fahrbahnplatte un
günstiger, w eil die örtlichen Anstrengungen der Platte mit den Spannungen  
der Haupttragwirkung —  bei derselben Laststellung —  zu überlagern waren.

D ie Berechnung wurde m ittels der Kernpunktm om ente für die Quer
schnitte 2 bis 7 durchgeführt, w obei, w ie  vorher, sich die Eigengew ichts-

Abb. 6. Kräftespiel im unterspannten Balken.

Für die Q uerbewehrung über den Längsrippen wurde eine kreuzweise  
Tragwirkung berücksichtigt und das Einspannm om ent aus der G leichheit 
der Durchbiegung für beide Plattenrichtungen erm ittelt. Der am Rand 
verstärkte Plattenteil wurde als in der Querrichtung gelagerter Z w eifeld
balken bem essen. D ie Bewehrung der Platte ist in Abb. 5  angegeben.

Beim H a u p ttr a g w e r k  ist zu unterscheiden zwischen dem Zugband 
und dem gedrückten Bauteil, der sich aus der Fahrbahnplatte und den 
Längsrippen zusam m ensetzt. Das Zugband besteht aus 40 Haupttrageiscn 
Durchm. 50 mm St 52, die über d ie ganze Querschnittsbreite verteilt 
sind. D as Kräftespiel ist aus der dem Dreigelenkbogen entsprechenden  
W irkungsweise des Tragwerks einfach und rasch zu ermitteln (Abb. 6).



3 2 4 P a s s e r ,  Reichsautobahnbrücke mit unterspannten Balkert
D i e  b a u t e c h n iK

F achschrift f. d . ges. B aulngenleurw esêti

a) M iltcl- 
r ip p e

Bügelt 12
OSS QISS‘16 . 3*22,
r i f — n

b ) R and 
r ip p e

last auf den ganzen Querschnitt ver
teilt und durch Verkehr die für 
den Spannungsnachweis m aßgebende  
Rippe entsprechend Abb. 4a belastet 
wird. .

D ie errechneten Spannungen sind 
aus der in Abb. 7 w iedergegebenen  
Tafel zu ersehen. D ie m aßgebenden  
unteren Randspannungen ergaben 
sich aus der jew eils ungünstigsten  
L aststellung fürdie Haupttragwirkung.
Für den oberen Rand waren die Ein- 
fiußlinien für die Kernpunktmomente 
nochmals mit den bei der Platten
bem essung m aßgebenden Laststel
lungen auszuwerten und die sich er
gebenden Spannungen mit den ört
lichen Anstrengungen der Platte zu 
überlagern. D iese Untersuchung wurde 
für die ungünstigsten Querschnitte 3 
und 7 nochm als durchgeführt und er
gab die ln A bb.7 eingetragenenW erte.

Abb. 4 b  zeigt den Verlauf der verschiedenen Drucklinien und ihre 
Lage in bezug auf die Kernfläche im Randträger I. G estrichelt ist die 
Stützlinie für E igengew icht dargestellt. D ie beiden anderen Linien 
gelten  für Verkehrsbelastung sow ie für E igengew icht und Verkehr und 
stellen  die Verbindungslinien der für jeden Querschnitt erm ittelten un
günstigsten  Lage der Mittelkraft dar. Bei den Schnittstellen 5 und 6 
fällt d ie Drucklinie knapp über den oberen Kernpunkt hinaus. D ie auf
tretenden Betonzugspannungen liegen jedoch unter dem für die Berechnung 
nach Zustand 1 zulässigen Wert. A bgesehen von diesen geringen Zug
kräften wird also der ganze Betonquerschnitt vorwiegend auf Druck b e
ansprucht. D ie für die Längsrippen vorgesehene schwache Bewehrung  
(Abb. 8) wurde lediglich aus baulichen Gründen angeordnet — statisch 
wäre sie  nicht erforderlich. Für die Aufnahme der kleinen Zugspannungen  
ist dadurch ausreichend Sorge getragen. D ie zulässigen Druckspannungen 
im Beton mit ab —  92 kg/cm 2 werden nur im Schnitt 6 —6 mit 
,ib =  100,1 -kg/cm 2 überschritten. D iese Spannungsüberschreitung wird 
ebenfalls durch die schwache Längsbewehrung reichlich aufgenom m en.

Für den Nachweis der Hauptzugspannungen, die im übrigen w egen  
der vorhandenen Druckvorspannung gering sind, wurden zunächst die 
Einflußlinien für die Querkräfte ausgew ertet und die Schubspannungen  
erm ittelt. Für die ungünstigsten Schnitte 4 und 6 ergaben sich dabei die 
Hauptspannungen mit

'1 ,1 1 =  2 ±  2 P ' + ' 4 ^ =  { t £ l  bzw ' { —  43,2 kS /cm2>

die durch die vorgesehenen Bügel reichlich aufgenom m en werden. Im 
Bereich der Zugeisenverankerung sind außerdem zusätzlich schräge Bügel 
angeordnet (Abb. 8).

3*22 5*16 0,3025

Abb. 8. Bewehrung der Längsrippen.

rücksichtigen, der Einfluß der M om ente ist gering und kann ver
nachlässigt werden). Mit einem  ideellen  Trägheitsm om ent, das die Mit
wirkung der Querträger B  und C  im Verhältnis der Entfernung zurTräger- 
m itte berücksichtigt, wurde aus der Querschnittsverdrehung «D am mittleren 
Querträger D  im Grundnetz das unbestim m te Stützm om ent erm ittelt und 
dieses auf die anderen Querträger anteilm äßig (Im Verhältnis der einzelnen  
Trägheitsm om ente zum ideellen  Trägheitsmoment) aufgeteilt. D ie so 
erhaltenen M om ente wurden dann mit den M om enten aus der örtlichen 
Belastung der Zweifcldbalken überlagert; bei den Querträgern B  und C,

Abb. 9. Verformung der Querträger im Grundnetz infolge  
ungleicher Längsträgerdurchbiegung.

unter denen die Z ugeisen abgebogen sind, waren hierfür die aus den 
Ablenkkräften der Z ugeisen durch die Pendel nach oben wirkenden Kräfte 
besonders zu berücksichtigen. D ie Bewehrungen der Querträger B, C  und D  
sind aus Abb. 10 ersichtlich.

D ie zwischen Querträger C  und D  und den Zugeisen zur zwanglosen  
Kraftübertragung eingeschalteten E isenbetonpendel werden durch die 
Ablenkkräfte auf Druck beansprucht. Die vorgesehene Bewehrung der

Querträger ß

genaue rechnerische Erfassung des Kräfte
sp iels in den Querträgern ist schw ierig und

Abstand 20cm \ Abst. 15cm 
*22 2*15 *1*16*2*22 *25

j Abst. 15cm 1 Abstond 20cm 
f 1*20 *25 *22 r 7--------- 1

bedenkt, daß bei der vorliegenden Bauart 
Hauptträger ln dem üblichen Sinne, die  
durch lastverteilende Querträger m iteinan
der verbunden sind, nicht vorhanden sind, 
w enn man von den unmittelbar am Ge-

22

l l

16

'*'25 '2*25 '2*10 2*25'
'■~-TU-1,50-~

------------------- 5,225---------------------- o

2*10 *25 '
—W-1,$0~I

-------------------- 5,225--------------------- 2

II
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lenk liegenden Querträgern absieht, unter 
denen die Zugbandeisen frei durchgeführt 
sind . Durch die Verteilung der Trageisen 
über den Brückenquerschnitt ist von vorn
herein schon für eine Q uerverteilung Sorge 
getragen, und die Querträger haben die  
Aufgabe, den Kräfteausgleich in der Quer
richtung zu sichern, im übrigen aber die 
innere Verspannung zwischen Zugband und 
gedrückten Bauteilen zu übernehm en.

Um die statische Berechnung zu ver
einfachen, wurden alle Querträger als 
elastisch gestützte Zweifeldbalken näherungs
w eise  berechnet. Statisch Unbestim m te sind 
die Stützm om ente über dem Mittelträger, 
die aus den ungleichen Durchbiegungen  
der Längsträger entstehen. Abb. 9 zeigt das 
verform te Grundnetz unter einer Einzellast 
in Trägermitte (bei der Berechnung der 
Durchbiegungen der Längsträger ist nur 
die Wirkung der Längskräfte zu be-

Querträger C
BügetttO . Bügel Hl  30

Abstand 25an i Abstand25cm Abstond 25an 1 Abstand 25cm

Querträger D 2*16

a

Abb. 10. Bewehrung der Querträger B, C  und D. 
Längs- und Querschnitte.

4 C2*ÎÔ
j

■ 2*m

2*n\ . 5*16
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Pendel zeigt Abb. 3 c  und d. D ie Z ugeisen sind an den A blenkstellen  mit 
stählernen Sätteln umklammert, deren zw ei Teile an den Berührungs
flächen scharf eingepaßt und gegeneinander verschraubt sind. Am oberen 
Sattelteil sind Bügel aufgeschw eißt und durch Pendel, Querträger sow ie  
durch die dazwischen geleg ten  Bleiplatten hindurch bis in den Bereich 
der Fahrbahnplatte hochgeführt.

Die E isenbetonpendel sollten  anfänglich so lang sein, daß ohne  
Unterbrechung je 8 oder 12 Zugelsen überspannt werden (Abb. 1). Da 
jedoch für das 
Vorspannen der 
Elsen beim  Aus
rüsten nur vier  
Pressen zur Ver
fügung standen, 
hat m an, um 

Verdrehungs
beanspruchungen  

auszuschalten, 
die Pendel für je  
4 Z ugeisen unter
teilt (Abb. 17).
Damit wurden  
gleichzeitig  die  
durch die Ver

formung der 
Querträger un

verm eidlichen  
Biegespannungen  
in den Pendeln  
w eitgehend aus
geschaltet.

Um die last- Abb. 11. Spannungsm essung an den Eisen 3, 10 und 19. 
verteilende Wir
kung der Querträger und die Beanspruchung der einzelnen Zugband
eisen unter einer in Brückenmitte quer zur Längsachse wandernden 
Einzellast zu überprüfen, wurden an drei Zugbandeisen einer aus
gerüsteten Brücke, deren Zugband noch nicht einbetoniert war, D ehnungs
m essungen vorgenom m en. Eine Last von 2 t wurde in Brückenmitte an 
vier verschiedenen Stellen in der Querrichtung aufgestellt und dabei 
die Längenänderungen an den drei Zugbandeisen gem essen . Abb. 11 
zeig t die Ergebnisse der M essungen, um gerechnet für die Spannungen  
in den Eisen unter einer wandernden Last von 1 t. Die Meßanordnung 
ist in Abb. 11a dargestellt. Um B iegungseinflüsse in den Z ugeisen auszu
schalten, wurden die Verlängerungen am oberen und unteren Rand der 
Elsen gem essen  und die Ergebnisse gem ittelt. W eitere M essungen unter 
der tatsächlichen Verkehrsbelastung sind vorgesehen und werden dem 
nächst durchgeführt.

p  7'25 * p -------------------
lastsle llung©  (5)

r ?*V 1 ~ 3,60 ~*l*~

10,25

®
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-6 ,9 0

Gemessene Einflußlinien
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i 
i 
i 
i 
l 
i
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 ̂Glasplatte Zeißuhren-
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- Meßstrecke S,3Sm

Abb. 11a. M eßanordnung an den Zugeisen.

Die Linien der Abb. 11 stellen  Einflußlinien für die Beanspruchung 
der Eisen Nr. 3, 10 und 19 dar. Man ersieht daraus die M itwirkung aller 

'Eisen deutlich.
Bel der Einflußlinie für das Zugeisen 3 am Rand fällt auf, daß unter 

der Laststellung 4 keine negativen W erte gem essen  wurden, w ie  dies 
bei einem  elastischen Trägerrost der Fall sein müßte (das noch nicht 
restsos geklärte Verhalten der Eisenbetonbrücken als Trägerroste zeigte  
sich sonach auch bei diesen Versuchen). Die der statischen Berechnung  
zugrunde g e le g te  Lastverteilung für die Randrippe ist demnach  
etwas ungünstig. In W irklichkeit werden daher die dem Randträger z u 
gehörigen Eisen geringer beansprucht werden, als die Rechnung ergibt, 
w eil sich die Restlasten aus W alze und W agen günstiger verteilen. 
Stärker noch kommt d ies bei den mittleren Eisen zum Ausdruck. Die Ein
flußlinie für die Q uerverteilung entspricht nahezu einer starren Verteilung.

Wenn auch die M essungen nur mit einer im Vergleich zu den 
Verkehrslasten kleinen Auflast durchgeführt wurden, läßt sich doch er
kennen, daß durch die gleichm äßig verteilte Anordnung der tragenden 
Eisen längs des ganzen Querschnitts die Querverteilung der Lasten 
günstig beeinflußt wird.

Auf eine weitere, bei d iesen  einfachen Versuchsm essungen getroffene 
Feststellung sei verw iesen: D ie an den Zugeisen gem essenen  Spannungen  
betrugen nur einen Teil der ihnen rechnerisch zukom m enden Werte. 
D iese Tatsache erklärt sich aus der Wirkung des M ittelgelenks, das in
folge der eingebauten Bleiplatte nur unvollkom m en wirkt, indem der Druck
mittelpunkt bis zum Eintritt der Verformungen im Blei aus der M itte rückt.

B au a u sfü h ru n g  und A u srüstu ng .
Der Auftrag für die Ausführung des Bauwerks wurde von der zu

ständigen Obersten Bauleitung im Juni 1939 erteilt. Für die Gründung 
waren 198 Stück Lorenz-Pfähle von 8 bis 10,5 m Länge zu bohren, auf 
denen der M ittelpfeiler und die Widerlager errichtet wurden. Das Lehr
gerüst für die Brücke wurde für die eine Hälfte des Bauwerks, d. h. für 
zw ei Spannweiten von 25 m Länge und für eine Breite von 13,5 m her- 
gestellt. Es bestand aus hölzernen Sprengwerken, die ebenfalls auf 
Pfählen gegründet wurden, und bildete eine Arbeitsplattform in Höhe 
der Bauwerksunterkante (Abb. 12).

Abb. 12. Lehrgerüst eines Tragwerkes 
(im Hintergrund ein ausgeschalter fertiger Balken).

Zunächst wurden die Haupttrageisen für jedes Brückenfeld verlegt. 
Abb. 13 zeigt die auf dem Lehrgerüst verlegten Haupttrageisen der am 
M ittelpfeiler nebeneinander gelagerten Tragwerke einer Fahrbahn. Im 
Vordergrund ist die feste Verankerung zu sehen. Die Eisen waren in 
12 bis 15 m Länge angeliefert und mit elektrischer Stum pfabschm eiz-

Abb. 13.
Auf dem  Lehrgerüst verlegte Haupttrageisen am M ittelpfeiler.

Schweißung verbunden worden. D ie durch Aufstauchen verdickten Enden  
wurden mit einem  G ew inde versehen. Um die Knicke an den Ablenk
stellen herzustellen , wurden die Elsen in der Schweißm aschine erhitzt 
und über einer Lehre gebogen. Nach dem Ausrichten der Eisen wurden  
zunächst die Klemmpiatten (Sattei), w elche die E isenbetonpendel tragen,

Abb. 14. Haupttrageisen am Anspannende.

an den Eisen befestigt und dann die Pendel betoniert (vgl. hierzu auch 
Abb. 17). Anschließend wurde das eigentliche Eisenbetontragwerk der 
Brücke in üblicher W eise eingeschalt, bewehrt und betoniert. Abb. 14 
zeigt den Brückenabschluß am Anspannende; die Enden der Haupttrag
eisen  reichen in die für das Ansetzen der Pressen offen gehaltenen Aus
sparungen. D ie Schalung für die P latte und Rippen ist bereits auf
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Abb. 17. Zugeiscn am Pendel vor dem Einbetonieren. Abb. 18. Die im Rohbau fertige Brücke.

Für das Abheben vom  
Lehrgerüst war demnach 
ein Anspannen der Zug
eisen um w enigstens

12 + ' • 11 =  14,4 mm
ob

notw endig. Außerdem war 
noch eine Überhöhung 
m it Rücksicht auf das 
Schwinden und Kriechen 
sow ie  für das Aufbringen 
der Restlasten (Belag  
und Zugbandbeton) vor
zusehen. Für das Krie
chen wurden 19 mm 
Durchbiegung bei einem  
Erfahrungswert für den 
Abfall des Dchnm aßes in
folge andauernder Druck
belastung von 210000  auf 
70 0 0 0  kg/cm 2 berechnet, 
für das Schwinden 18 mm 
und für die Restlasten  
14 mm, zusam m en 51 mm. 
Insgesam t war also eine  
Reckung der Z ugeisen um

14,4 + - = - •  51 =  25,3 mm Abb. 16. Anspannvorgang.
5 b

erforderlich. Tatsächlich ausgeführt wurden 29 mm, das sind bei einer 
G anghöhe von 7,3 mm der Verankerungsmuttern je vier Um drehungen. 
Um eine m öglichst gleichm äßige Lasteintragung zu erreichen, wurde die  
in Abb. 16 dargestellte R eihenfolge eingehalten. Zuerst wurden die  
Gruppen 1 b is 6 um je eine M utternumdrehung, dann die Gruppen 7 bis 10 
um je zw ei M utternumdrehungen, dann w ieder 1 bis 6 um je  zw ei und 
schließlich die Gruppen 7 bis 10 um je eine Um drehung vorgespannt. 
Nach dieser Anspannung hatte sich das Tragwerk jew eils Im M ittel um 
28 mm vom Lehrgerüst abgehoben. Die H ebungen wurden mit H ebel
anzeigern und durch H öhenm essung nachgeprüft. Die genaue E instellung  
der Überhöhung durch eine w eitere Um drehung (die vierte) wurde auf 
den Zeitpunkt der Ausrüstung des benachbarten Trägers verlegt. Die 
endgültige Überhöhung betrug dann im M ittel 52 mm, so daß nach 
Beendigung des Schw indens und Kriechens die Unterkante der fertigen  
Brücke die waagerechte Lage eingenom m en haben muß.

D ie größte Durchbiegung aus der Verkehrslast errechnet sich aus

r N N$ ‘ I - p - y d s  (Durchbiegungen aus den M om enten vernachlässigt) und

ergab 17 mm vom  Zugband, 4 mm vom Beton, also zusam m en 21 mm 
oder Vriso dßr Stützw eite.

Bald nach Beendigung der Ausrüstung wurden die Zugbänder betoniert. 
Abb. 17 zeigt als Einzelheit die für das Einbetonieren fertigen Zugeisen  
nahe an einem  Pendel.

Die im Rohbau (ohne Geländer und Sichtflächenbehandlung des 
Betons) fertige Brücke ist in Abb. 18 w iedergegeben . Abb. 19 zeigt eine  
Untersicht mit dem einbetonierten Zugband.

Der Stahlbedarf für das Tragwerk der Brücke betrug auf 1 m2 
überdeckte Fläche rd. 94 kg. G egenüber einer E isenbeton-Z w eife ld

gestellt. Ein Teil der P lattenbewehrung ist aus Abb. 15 ersichtlich. Hier 
erkennt man auch die schwache Bewehrung der Längsrippen.

Eine Brückenhälfte wurde vom  Auflager bis zum M ittelgelenk ohne 
Unterbrechung innerhalb von 10 Stunden betoniert. Nach Anbringen des 
B ielgelenks wurde 2 Tage später die zw eite Hälfte betoniert.

Als Zuschlagstoffe wurden vier Körnungen verw endet: gew aschener  
Sand und Kies bis zu 3 mm, Findlingssplitt von 3 bis 8 mm, 8 bis 15 mm 
und 15 bis 30 mm. Da in diesen Zuschlägen das Feinstkorn fehlte, 
wurden auf 1 m3 fertigen Beton 85 kg Basaltmehi O bis 0,2 mm zugesetzt.

Abb. 15. Fertig verlegte Bewehrung der Platte 
einer Randrippe.

Die M ischung wurde in steifplastischem  Zustand mit 7,5 % Wasser und 
mit einem  Zem entgehalt von 350 kg/m 3 hochwertigem  Portlandzement 
eingebracht und mit einem  Rüttler amerikanischer Bauart von hoher 
Drehzahl verdichtet. Um eine bessere Verarbeitbarkeit des sperrigen 
G em isches zu erreichen, wurden 3 1 Betonplast auf 1 m 3 fertigen Beton  
zugesetzt. Die erzielten Festigkeiten schwankten zw ischen Wb2S= 4 5 0  
und 550 kg/cm 2.

Mit der Aufstellung des Gerüstes für das erste Tragwerk des Bau
werks wurde Mitte Juli 1939 begonnen. Betoniert wurde Anfang Sep
tember; 3 W ochen später wurde ausgerüstet. Für den Abbau und W ieder
aufbau des Gerüstes und die H erstellung der danebenliegenden Brücke 
für die zw eite Fahrbahn wurden w eitere 5 W ochen benötigt. Anfang 
Dezem ber waren alle vier Tragwerke fertig.

Bei der Ausrüstung wurde jed es einzelne der vier Tragwerke durch 
Vorspannen der Haupttragelsen (Zugbänder) vom Gerüst abgehoben. Das 
Vorspannen ging gruppenw eise so vor sich, daß je vier Stück der auf 
einem  gem einsam en Pendel gelagerten Elsen m ittels vier Spannböcken  
gleichzeitig  angezogen wurden (Abb. 16). Die B ew egung der Eisen in 
dem  für die Verankerung in die Druckplatte einbetonierten Teil war durch 
die Bitum enum hüllung m öglich gem acht. Eine Prüfung der richtigen Ein
tragung der jew eils erforderlichen Eisenverlängerung ergab sich aus der  
Anzahl der Um drehungen der Verankerungsmuttern (Abb. 3), die laufend  
mit dem Reckvorgang angezogen wurden.

Die rechnungsm äßige Durchbiegung durch E igengew icht im A us
rüstungszustand (ohne Fahrbahn, G ehw egbelag und Betonum hüllung der 
Zugeisen) würde 67 mm betragen haben bei einer zugehörigen Verlänge
rung der Eisen um 12 mm, w ovon 56 mm aus der Verlängerung der 
Eisen und 11 mm aus der Zusammendrückung des Betons herrühren.
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Von ®r.=3ng. Sa iler , München.

Eines der größten Unternehm en im Rahmen der Fünfjahrspläne in 
UdSSR, ist das der „G roßwoiga“. Es geht zunächst darauf aus, den 
ganzen Wolgastrom samt N ebenflüssen in eine Anzahl von Stauseen  
aufzulösen, um so die bisher außerhalb der H ochwasserzeiten infolge  
V ersandung sehr ungünstigen Schiffahrtsverhältnisse von Grund aus zu 
verbessern, das Verkehren von Schiffen mit 5 m Tiefgang vom Kaspischen 
M eer und Astrachan aus bis Kalinin (früher Twer) zu ermöglichen und 
durch einen Seitenkanal zur M oskwa die Hauptstadt ebenfalls für tief

gehende Schiffe zugänglich zu machen. W eiter sollen  d iese Stauanlagen 
dazu dienen, die Frühjahrshochwasser aufzufangen und zur G ew innung  
elektrischer Kraft nutzbar zu machen. Es handelt sich bei der Groß
w olga um 12 M illionen Kilowatt und 60 Milliarden Kilowattstunden. 
Endlich soll von diesen Anlagen die Bewässerung einer links des W olga
unterlaufs ge legen en , an Fläche der Schw eiz vergleichbaren, überaus 
fruchtbaren, aber durch sengende W inde aus benachbarten W üsten und 
Steppen immer wieder von Dürren heim gesuchten Fläche ausgehen, und

Untersicht der fertigen Brücke mit den einbetonierten Zugbändern.

balkenbrücke üblicher Bauart ergibt sich dem gem äß eine Ersparnis an 
Stahl von etwa 25 %•

Das Verhalten des Tragwerks unter Verkehr wurde durch eine Probe
belastung überprüft. Als bew egliche Lasten standen eine W alze von  
19 t und zw ei Lastkraftwagen von je 13 t G ew icht zur Verfügung. Sie  
wurden in der üblichen Art an den Rändern und in Brückenmitte auf
gefahren und dabei die Durchbiegungen der äußeren Längsrippen sow ie  
die Längenänderungen der Zugbänder gem essen . D ie Meßvorrichtung 
war d ieselbe w ie beim  ersten Versuch (Abb. 11a), nur mußte sie, da das 
Zugband einbetoniert war, in geeigneter W eise am Beton angebracht 
werden.

Das M essungsergebnis Ist aus Abb. 20 zu ersehen. Für die einzelnen  
B eiastungsfälle sind die Längenänderungen des Zugbandes unter den 
M eßstellen 1 bis 5 als Ordinaten aufgetragen (die Ablesung im Punkt 2 
mußte w egen  einer Störung bei der M eßvorrichtung ausscheiden). Die 
Mitwirkung aller Eisen des Zugbandes bei Belastung In der Mitte und 
bei einseitiger Belastung tritt auch hier w ieder deutlich hervor. Be
sonders beachtensw ert sind die M essungsergebnisse, w enn die Brücke 
nur durch die W alze, also mehr oder weniger durch eine Einzellast be
lastet ist (Abb. 20c). Für Belastung in Brückenmitte wird das Zugband 
auf der ganzen Breite gleichm äßig beansprucht und som it werden die Durch
biegungen ebenfalls gleich  groß (starre Querverteilung). Bei der Rand
belastung zeigt sich Ähnliches w ie  bei den ersten Versuchsm essungen. 
Auch die am unbelasteten Querschnittsrand liegenden Trageisen werden  
mitbeansprucht und erhalten k e in e  Entlastung. D iese W irkungsweise 
erklärt sich durch die große Bedeutung, die bei den steifen E isenbeton
bauwerken der Verdrehungswirkung zukom m t. Es lohnt sich, d iese Be
obachtungen weiter zu verfolgen, doch soll dies einer anderen Arbeit Vor
behalten bleiben.

Die bei der Probebelastung gem essen en  Durchbiegungen sind In 
Abb. 20 unter den Randrippen aufgetragen. Der Vergleich der g e 
m essenen Werte mit den berechneten ergab für den Beton ein 
Elastizitätsm aß E b = 4 2 0 0 0 0  kg/cm 2 gegenüber einem  E b == 350 000 kg/cm 2 
der Rechnung. Bei voller Verkehrsbelastung betragen damit d ie wirk

lichen Durchbiegungen rund - der Stützw eite.
1 UÜU

Die Entwurfsbearbeitung und Bauüberwachung des Bauwerks oblag 
der zuständigen O bersten Bauleitung. Die Bauausführung hatte die Dycker
hoff & W idmann KG-, Berlin. Von ihr wurden auch die Pläne im einzelnen  
bearbeitet sow ie d ie statische Berechnung aufgestellt. Durch planvollen  
A rbeitseinsatz gelang es dem Unternehm en, die Brücke in der kurzen 
Bauzeit fertigzustellen.

Z u sa m m en fa ssu n g .
Aus dem im vorstehenden beschriebenen praktischen Beispiel einer 

unterspannten Balkenbrücke statisch bestim m ter Bauart ist die Stahl
einsparung g eg en 
über gew öhnlichen  
Verbundtragwerken 
unverkennbar. Wäh
rend die Fahrbahn- 

' platte die übliche 
Bewehrung erhalten 
muß, benötigt man 
für die Längsrippen 
nur ganz geringer 
E iseneinlagen. Da 
sich das Trag
werk bei jeder b e
liebigen Belastung  
w egen des G elenks 
in der M itte durch-

a) Querschnitt mit eingetragenen Meßstetten
—■| v s

b) Zugbanddehnungen bei Belastung durch 
Wake und Lastwagen

Lastwagen

A lle  R e c h te  V o rb e h a lte n . Die Stauanlagen Uglitsch und Rybinsk der „G roßwolga“ 
und der Umbau der Marienwasserstraße.

biegen kann, werden 
die Kräfte ohne Ver
formung unmittelbar 
in die Zugeisen, die 
sich also selbsttätig  
durch die Lasten
spannen, gele itet, und 
dieLängsrlppensam t 
Fahrbahnplatte er
halten, w ie aus dem  

Drucklinienverlauf 
aus Abb. 4 c  ersicht
lich ist, nahezu aus
schließlich Druck

beanspruchungen, 
die vom  Beton allein  
aufgenom m en wer
den können. Da die 
Z ugeisen vom Beton 
getrennt sind und 
som it d ie Rißgefahr 
ausgeschaltet ist, ' 
können die F estig 

keitseigenschaften  
der hochwertigen  
Stähle auch bei be
lieb ig  hohen Streck- Abb. 20. Probebelastung am fertigen Bauwerk,
grenzen restlos aus- D ehnungen im Zugband und Durchbiegungen,
geschöpft werden.
Für die B em essung der Zugeisen wird dabei durch die Anordnung des 
M ittelgelenks nahe am oberen Plattenrand der größtm ögliche Hebelarm der 
inneren Kräfte ausgenutzt.
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F a c h s c h r if t  f. d . R es. B a u ln g c n lc u r w e s e n

es soll d iese zu einer ungeheuren Korn- oder besser gesagt W elzen- 
kammer der Sow jetunion um gestaltet werden. D ie E inbeziehung einer 
Anzahl von Nebenflüssen, der Kama mit Bjelaja Wishera und Tschusso- 
waja, der Oka, W etluga, Unsha, Kostroma, Sura in den Großwolgaplan 
ergibt sich von selbst. W eiter soll der Plan aber auch die Beziehungen  
zu benachbarten Flüssen, dem Dnjepr, der Petschora, W ytschegda, der 
nördlichen Dwina, dem Don und in weiter Sicht auch den Anschluß über 
die Kama, Isset an d ie F lüsse Sibiriens, an Ob, Ienissej, ja v ielleicht 
einmal bis hinüber zum Stillen Ozean umfassen. Unmittelbar bevor
stehend ist der Umbau des A nschlusses an den finnischen M eerbusen 
über die alte M arienwasserstraße nach Leningrad. Von dem hierbei ein
bezogenen O negasee führt jetzt schon der bekannte Stalinkanal zum 
W eißen Meer. Geplant und ln sicherer Aussicht ist weiter der W olga- 
Don-Kanal, der dem ganzen großen, etwa 60 M illionen Bevölkerung  
fassenden, aber bisher nur an das Kaspische Binnenm eer angeschlossenen  
W olgabecken den Ausgang zum A sow schen und Schwarzen Meer und 
damit an das W eltmeer eröffnet. Damit ergibt sich für M oskau das 
Schlagwort des „Hafens der 5 M eere“.

Abb. 1.

Der Entwurf für die Verteilung der Stauanlagen an der W olga steht 
noch nicht in allen E inzelheiten fest, aber es scheint sich so nach und 
nach etwa der angefügte Längsschnitt (Abb. 1) herauszuschälen. Davon 
ist die oberste Stufe, die Stauanlage ln Iwankowo mit dem Kanal
anschluß zur M oskwa fertig und am 15. Juli 1937 in Betrieb genom m en  
worden. W eiter steht die Stauanlage von K ujbyschew, die an M ächtig
keit die größten Anlagen der W elt übertreffen wird, mitten im Bau. 
Ihre Eröffnung soll im Jahre 1945 vor sich gehen. Noch im laufenden 
dritten Jahrfünft, im Jahre 1942, so ll die zw eite  Stufe bei Uglitsch und die  
dritte Stufe bei Rybinsk zur Eröffnung 
kom m en. Erstere wird behelfm äßig  
w ohl schon 1940 in Betrieb genom m en, 
mit der Füllung des Rybinsker Stau
beckens so ll 1941 begonnen werden.
Beide Stauanlagen bieten schwierige 
G ründungsverhältnisse. Zwischen Ry
binsk und Kujbyschew sind noch zw ei 
w eitere Stauanlagen bei Balachna und 
Tscheboksary vorgesehen. In ihrem 
Oberlauf ist die W olga nur 2 bis 3 Monate 
zur Zelt der Frübjahrshochwasser schiff
bar. Im Sommer wird der Fluß selcht, 
im Herbst kann wohl manchmal die 
Schiffahrt wieder aufgenom m en werden, 
aber das ist nicht in jedem  Jahre der 
Fall. Der W olgaoberlauf so ll durch zwei 
große Stauanlagen bei U g l i t s c h  und 
R y b in s k  (Abb. 2) schiffbar gem acht 
w erden. Das Uglitscher W ehr staut um 
etwa 12 m, das Rybinsker um 14 m an.
Die Arbeiten an beiden begannen  
schon 1935. Etwa 700 in das Über
schw em m ungsgebiet der Rybinsker An
lagen fallende Dörfer und auch das alte 
Städtchen M ologa werden auf Staats
kosten um gcsledelt (Abb. 3). M ologa 
kommt auf das linke W olgaufer g egen 
über Rybinsk zu liegen. 37 000 Haus
wirtschaften und 150 000 M enschen wer
den von der Um siedlung betroffen. Die 
Städte Tscherepowez, W esjegonsek und 
Poschechono-W olodarsk m üssen durch 
Deiche geschützt werden.

Die U g l i t s c h e r  Stauanlage besteht aus einem in neuartiger Bau
w eise  ausgeführten Eisenbetonw ehr und dem Wasserkraftwerk am rechten 
Ufer, einem  m assiven Erddamm und einer einkammerigen Schiffschleuse  
am linken Ufer. Das Eisenbetonw ehr ist zw eistöckig und hat sieben  
Öffnungen zu je 20 m, die in der Sekunde 11 600 m 3 W asser durchlassen. 
Zur Speisung und Entleerung der Schleuse dienen besondere unter
irdische Leitungen in E isenbeton. Der Stau reicht bis zur Iwankowsker 
Wehranlage und nimmt 220 km 2 Fläche ein. Uglitsch ist ein über 
1000 Jahre altes Städtchen, das noch eine Reihe von geschichtlich wert
vollen Sehenswürdigkeiten bietet und das einen beliebten  Ausflugsort 
von M oskau aus bilden wird. Es wird sich jetzt zu einer großen In
dustriestadt entwickeln.

Das R y b in s k e r  Staubecken begreift auch die Einmündung zweier  
großer W olganebenflüsse, der M ologa und der Scheksna in sich. Es wird 
durch ein großes Wehr in der W olga, das 10 km oberhalb der Scheksna- 
mündung liegt, und durch einen Erddamm gebild et, der die Scheksna 
2 km oberhalb ihrer M ündung in die Wolga abriegelt. D ieser Damm Ist 
33 m hoch, seine Bodenm assen werden aufgespült. Das W olgawehr und 
der Scheksnasperrdamm haben nur Grundablässe. Da die M ologa ober
halb des W olgawehres in die W olga cinm iindet, bedarf sie  eines b e
sonderen Sperrwerkes nicht. Das Rybinsker Staubecken nimmt eine  
Fläche von etwa 4800 km2, die dem  halben O negasee gleichkom m t) ein 
und faßt 24,8 M illiarden m 3 W asserm asse, die bei einem  erwarteten jähr
lichen Zufluß von 32,5 M illiarden m 3 die R egelung der Schiffbarkeit der 
W olga bei 2,6 m M indesttiefe bis hinab nach Astrachan ermöglicht, noch 
bevor die W olga auch unterhalb Rybinsk in große Staubecken aufgeteilt 
sein wird. An Ste lle  einer bisherigen M indestw asserm enge von 200 m3/sek  
unterhalb Rybinsk werden künftig 800 m8/sek  gew ährleistet sein. Das 
Rybinsker Staubecken ist so groß, daß, w ie dies auch an den unterhalb 
liegenden Staubecken der Fall sein wird, mit der M öglichkeit von Stürmen 
gerechnet werden muß. Es werden also auf der Großwolga neue Schiffs
formen eingeführt oder w enigstens die alten verstärkt werden m üssen, 
so daß s ie  einen W ogengang von 2 m H öhe aushalten. Für die Schiff
fahrt hat die Rybinsker Stauanlage zw ei hintereinander geschaltete  
Schleusenkam m ern, deren Füllung in 7 bis 8 M inuten bei geringem  
Wasserverbrauch möglich sein soll.

D ie zw ei W asserkraftwerke in Uglitsch (110 000 kW) und in Rybinsk 
(330 000 kW) leisten zusam m en 440 000 kW und 1300 M illionen kWh, 
die ln acht großen Turbinen zu 55 000 kW von 14,5 m Durchm. arbeiten. 
Die Fernleitung wird Jaroslawl und Nerechta einbeziehen und an die 
benachbarten Elektrowerke in M oskau und Iwanowo angeschlossen sein. 
Zahlreiche Industrien werden vor allem ln Uglitsch und Rybinsk ent
stehen. D ie Eisenbahn wird von A lexandrowo bis Jaroslawl elektrisch  
betrieben werden. Der W asserverkehr von Rybinsk aufwärts und aus 
der Marienwasserstraße, die durch die Scheksna angeschlossen ist, wird 
bei 5,5 m M indesttiefe bis M oskau für tiefgehende Schiffe frei. Große

Abb. 3. Übersichtsplan.
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Hafenanlagen sind in Kimry, Kaljasin, U glitsch, Tscherepow ez.Poschechono- 
Wolodarsk vorgesehen (Abb. 3). In Ryblnsk wird eine große E lsenbeton
brücke mit 18 m Breite und vier Ö ffnungen, deren größte für den Schiffs
verkehr 225 m w eit Ist, die W olga überschreiten und Rybinsk mit der 
gegenüberliegenden um gesiedelten  Stadt M ologa verbinden. Außer auf 
W olga, Scheksna und M ologa erstreckt sich der Stau der beiden Anlagen  
auch noch w eit hinauf in eine Reihe von N ebenflüssen: Suda, Sogosha, 
Neri, M edwjediza, Kaschinka und andere.

In Beziehung zum Rybinsker Staubecken steht der zur Zeit schon 
in Angriff genom m ene Umbau der 1144,1 km langen alten M arienwasser
straße, der Verbindung der W olga über die Scheksna (413,9  km), den 
Bjelo Osero-Kanal (67 ,4  km), den Kowshafluß (69 ,8  km), den neuen Marien
kanal (8,5 km), die Wytegra (59 ,8  km), den Onegakanal (67 ,4  km), den 
Swir (214 ,6  km), den Ladogakanal (168 km) und die N ewa (74 ,7  km) nach 
Leningrad. D ie M arienwasserstraße entstand 1810 und wurde 1890 bis 
1896 gründlich umgebaut. Sie befördert jährlich 3  bis 4  M illionen t Güter 
bei 37 km Durchschnittsgeschwindigkeit im Tag und einer Fahrtdauer 
von 30  Tagen von Rybinsk bis Leningrad. Sie hat 43  Schleusen ver
schiedener Bauart mit A bm essungen zwischen 7 4 ,7 X 1 0 ,4 X 2 ,1 3  m und 
3 2 0 X  17,1 X  2 ,3  m. D ie Schiffe werden in 14 Abschnitten bei 13 A n lege
stellen  befördert. Das Verkehren der bisherigen kleinen Kanalschiffe 
ließ die Benutzung der berührten großen Seen (Ladoga-, O nega- und 
W eißer See) bei Stürmen und N ebel nicht zu; d iese Seen mußten v ie l
mehr in Längskanälen um gangen werden. Da die Anlage des Rybinsker 
Beckens den Übergang auf große seetüchtige Schiffe an sich nötig macht, 
fallen d iese Längskanäle künftig w eg. Der Zustand der Bauanlagen der 
W asserstraße, die ursprünglich in H olz erbaut waren, ist trostlos. Er 
wurde zwar durch Umbau gebessert, aber die Seiten- und Verbindungs
kanäle, d ie ungefähr 26  °/o der ganzen Strecke und den Hauptgradmesser 
der Leistungsfähigkeit der Wasserstraße ausmachen, b ilden zur Zeit den 
eigentlich schwachen Punkt der ganzen M arienwasserstraße. D ie Fracht
beförderung war 1928 nur 61 ,8  %> die Tonnenkilom eterleistung nur
40 ,6  °/o der Ziffern von 1913. Die Eisenbahnen nahmen durch niedrige 
Tarife dem Marienkanal den größten Teil der Frachten (G etreide, Holz) 
w eg. D ie mit der Marienwasserstraße ln W ettbewerb stehenden, jetzt 
für den Durchgangsverkehr geschlossenen zw ei Kanalverbindungen von 
der Wolga nach Leningrad, die Tichwinsker und die W ischnewolozker  
(Abb. 4), kom m en w egen w eit ungünstigerer Verhältnisse nicht in Frage. 
D ie M arienwasserstraße hat auch günstigere Erweiterungs- und Anschluß
m öglichkeiten über den O negasee durch den schon bestehenden Stalin
kanal zum W eißen M eer, über den Herzog-Alexander-von-W ürttem berg- 
Kanal, die Suchona, die WytSchegda zur Kama und zum Ural, zur 
Petschora, nördlichen Dwina und zum W eißen M eer. S ie gibt auch die 
M öglichkeit, im Bedarfsfall der W olga und dem Kaspischen M eer zum 
Ersatz des für das große Bewässerungsunternehm en am linken unteren 
W olgaufer benötigten W assers W asser aus dem Norden zuzuführen. Die 
Entwicklung von Industrie und Bergwerksbetrieben in Karclien und auf 
der Halbinsel Kola (Holz, Apatit, Baustoffe) machten den Bau des Stalin
kanals und den Umbau der alten Marienwasserstraße weiterhin dringlich. 
Für diesen  Umbau sind 174 M illionen m n Erdarbeiten, 6  M illionen m3 Beton  
und 1,19 M illiarden Rubel Kostenaufwand erforderlich. Die jährlichen 
Betriebskosten berechnet man zu 30  M illionen Rubel. D ie neue M arien
wasserstraße erhält nur noch 6 Schleusen. Von den alten Schleusen  
liegen  4 im Stau des Rybinsker Beckens und fallen damit w eg. Im 
Oberlauf der Scheksna kommt an Stelle  der bisherigen 5  Schleusen nur

noch eine mit Wehrdamm zur Ausführung. 26 H olzschleusen von 70 m 
Länge, 10 m Breite und geringen Stauhöhen im W ytegrafluß zwischen  
Wytegra und Dewjatin werden durch 5 große Betonschleusen ersetzt. 
Die Schleusen erhalten alle g leiche Abm essungen. Zunächst scheint nur 
festzustehen, daß sie Schiffe von 200 m Länge aufzunehm en verm ögen. 
Es ist wohl zu erwarten, daß die g leichen Schleusenausm aße angestrebt 
werden, w ie sie an der W olga und am W olga-Moskwa-Kanal angewendet

werden, nämlich 
2 9 0 X 3 0 X 5 ,5  m 
für große W olga
schiffe mit 18000 t 
Tragfähigkeitund 
4,5 m Tiefgang. 
Die gegen  früher 
stark verlängerte, 

künftig etwa 
250 km lange 
oberste Haltung 
liegt 119,16 m 
ü. d. M. und 
35,24 m über der 
W olga. Sie wird 
begrenzt nach der 
baltischen Seite  

durch eine  
Schleuse in der 
Wytegra bei D ew 

jatin, auf der 
W olgaseite durch 
ein e Sch leuse in 
der Scheksna. 
Vertiefungsarbei
ten an N ew a und 
Swir und Stau
anlagen in letz
terem Flusse g e 
ben dem Schiffs
verkehr die b e 
nötigten Tiefen 
von Leningrad 
bis zum O nega
see . Die ganze  

alte Marlen
wasserstraße än
dert sich bis zur 
Unkenntlichkeit.

Sonehwo

Abb. 4. Marien-, Tichwinsker und W yschnew olozker  
W asserstraßen.

Der Tiefgang der Schiffe wächst auf das 2- bis 2,5 fache, Länge und Breite 
verdreifacht sich. Der Betrieb wird sicherer, schneller und billiger arbeiten.

Von der H erstellung der Stauanlagen in Uglitsch und Rybinsk und 
dem Umbau der Marienwasserstraße erwartet man U m stellungen im 
Verkehr derart, daß verschiedene Güter von der Eisenbahn auf die 
W asserstraße übergehen, w ie  die Chibinsker Apatite und H olz aus dem  
hohen Norden, Naphtha, D onezkohle und G etreide aus dem Süden. 
Jedenfalls ist mit diesen Neuanlagen ein großer weiterer Schritt getan  
zur Aufschließung Rußlands durch ein großartiges Netz von W asserstraßen.

Vermischtes.
V erle ih u n g  von  34 K rieg sv erd ien stk reu zen  an A rbeiter  d es  B a u 

s ta b e s  S p eer . In der Tagespresse wurde kürzlich m itgeteilt, daß Herr 
Generalfeldmarschall Hermann G ö r in g  die ersten Kriegsverdienstkreuze an 
Arbeiter des Baustabes S p e e r  aushändigte. Wir erfahren hierzu, daß es sich 
um Arbeiter des Stahlbaues gehandelt hat, die auf einer kriegswichtigen  
Baustelle eingesetzt waren. Trotz des langen und strengen W inters hatten 
diese M änner nicht e ineStunde ausgesetzt,sondern allenU nbilden zum Trotz 
das Stahlgerippe so rechtzeitig hergestellt, daß unmittelbar nach Einsetzen  
des günstigeren W etters mit der Ausmauerung begonnen werden konnte. 
Herr G eneralfeldm arschall Göring unterstrich in Gegenwart des Herrn 
Generalbauinspektors Professor Speer d iese Leistung und betonte, daß 
die ausgezeichneten Männer besonders stolz sein dürften, w eil es die 
ersten K riegsverdienstkreuze seien , die in diesem  Kriege verliehen wurden.

SDr.=3ng. B urkhardt 50 Jahre a lt. Am 4. Juli 1940 vollendet 
©r.sgng. Burkhardt, Regierungsbaurat bei der W asserstraßendirektion 
Stuttgart, sein 50. Lebensjahr. Durch eine Reihe grundlegender Er
findungen genießt er den besten Ruf im In- und Ausland; die m eisten  
seiner zahlreichen Arbeiten sind in der Bautechnik veröffentlicht1).

v) N eue Schleusensystem e für Großschiffahrtswege, Südd. Industrie
blatt 1919, Nr. 44. —  Schleusen ohne Um läufe. Bautechn. 1927, H. 3. —  
Beobachtungen und Erfahrungen an der um lauflosen D oppelschleuse des 
Neckarkanals. Bautechn. 1928, H. 3 1 .—  M odellversuche für die Schleusen-

Nach seinem  Studium an der Technischen Hochschule Stuttgart trat 
Dr. Burkhardt im Jahre 1913 in das Wasserkraftamt der damaligen Kgl. 
Württ. M inisterialabteilung für Straßen- und Wasserbau ein, war dann in 
verschiedenen Bauunternehmungen tätig und erlangte auf Grund seiner  
Arbeit „Die hydraulische Akkumulierung und ihre Bedeutung für die  
Wasserkräfte Württembergs* den Doktorgrad. Nach dem W eltkriege trat 
er in die Neckarbaudirektion ein und wurde dort mit der Leitung des 
Technischen Am tes betraut, dem die Entwurfsbearbeitung der Kunst
bauten an der Neckarwasserstraße oblag. Die hier auftretenden v ielen  
und neuartigen Aufgaben w eckten die schöpferischen Fähigkeiten Burk
hardts. Zunächst erfand er eine wassersparende Schleuse für kleine  
G efälle, dann eine Tauchschleuse zur Überwindung des A lbaufstieges 
(DRP. Nr. 339 289 u. a.), und ein ige Jahre später die Schleuse ohne Um 
lauf mit Energievernichtung (DRP. Nr. 451 473 u. a ), die ihrer hydrau-

treppe am Shannonkraftwerk. Bautechn. 1930, H. 15. — Die Aufschließung  
des Untergrunds. Bautechn. 1931, H. 17. —  Entnahme von Bodenproben 
ln ungestörter Verfassung. Bautechn. 1933, H. 1/2. —  B etongelenke mit 
gepanzerter W älzfläche. Bautechn. 1933, H. 18. —  Gepanzerte Beton
pendel. Bautechn. 1934, H. 51. —  D ie Entwicklung der Schleuse ohne 
Um läufe. Bautechn. 1935, H. 30. —  Der Neckarkanal. V D I-Z eitschrift 
1938, Nr. 21. —  Gepanzerte B etonw älzgelenke, -pendel und -rolleniager. 
Bautechn. 1939, H. 16. —  Tauchschleuse Bauart Dr. Burkhardt, Südd. 
W asserstraße 1939, H. 1.
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DIE BAUTECHNIK

F achschrift f. d. ges. B aulngenfeurw esen

lischen und baulichen  
Vorteile w egen  u. a. 
nicht nur am Neckar- 
und A dolf-H itler-K anal, 
sondern auch in Belgien,
Frankreich, H olland, Ir
land, Rußland, Ungarn 
und Schw eden ausgeführt 
wurde. Bahnbrechend 
wirkte Dr. Burkhardt auf 
dem G ebiet der Bau
grundforschung durch sein  

Bohrpfahlgerät (DRP.
Nr. 592 359), das erst
mals eine durchgehende 
einwandfreie Bodenauf- 
schließung erm öglichte.
Im Betonbrückenbau hat 
Dr. Burkhardt im gepan
zerten B etonw alzgelenk  
(DRP. Nr. 529 886), dem  
gepanzerten Betonpendel 
und in jüngster Zeit in der 
gepanzerten Betonlager
rolle (DRP. Nr. 678 740) 
überaus sinnreiche und 
praktische Vorrichtungen 
erfunden, w elche die b e
kannten M ängel in der 
H erstellung von Beton
gelenken bei B ogen
brücken b eseitigen  und 
eine statisch einwandfreie 
Auflagerausbildung von Eisenbetonbalkenbrücken erm öglichen. Die G e
lenke, die bei einer großen Zahl von Brücken kleiner und mittlerer 
Spannweiten ausgeführt wurden, trugen mit dazu bei, die augenblicklichen  
Schw ierigkeiten in der Beschaffung von Stahlgußlagern zu mildern.

Für Dr. Burkhardt ist Technik in ihrem eigentlich schöpferischen 
Teil: Erfinden. Aber nicht das zwar ehrlich gem einte, aber m angels 
gründlicher Schulung und m angels Fähigkeit zur Selbstkritik in technischen  
Einfällen versinkende sogenannte .E rfinden“ jener zahllosen unklaren 
Köpfe, die gerade in den letzten Jahren w ie Pilze aus dem Boden  
schossen; auch nicht das bloße Entwerfen oder Ü berlegen jener Unzahl 
von Ingenieuren, deren Arbeit für uns allerdings unentbehrlich ist. Sondern 
Dr. Burkhardt gehört zu jenen echten Erfindern, deren wichtigste Grund
lage durchgebildetes W issen und technisch-wirtschaftliches Denken ist, 
und die schöpferischen Gedankenreichtum mit jener mühsamen und auf
reibenden Arbeit vereinen, die nötig ist, um die M öglichkeiten der 
praktischen Verwirklichung der Erfindung unter Berücksichtigung der 
technischen und wirtschaftlichen Verhältnisse zu erkennen.

Darin liegt der große nationalpolitlsche Wert der Tätigkeit von 
Männern w ie Burkhardt, daß sie  etwas N eues hervorbringen auf Grund 
Ihrer genauen Kenntnis des in der Praxis Erfahrenen, ihrer Bedürfnisse 
und M öglichkeiten. Unsere Lehrbücher werden immer ärmer an B e
schreibungen vom Zustandekom m en von Erfindungen, und ihre g e 
schichtliche Entwicklung hat immer weniger Platz im Unterrichtsstoff 
unserer technischen Fach- und Hochschulen. Daher: .Z e ig e  man doch 
dem Jüngling des edelreifenden Alters Wert und dem Alter die Jugend, 
daß beide des ew igen  Kreises sich freuen und so sich das Leben im 
Leben vo llen d e“ (Hermann und Dorothea),

Nach umfangreichen Versuchen und jahrelangem m ühevollen Arbeiten  
hat Dr. Burkhardt seine schöpferischen Gedanken in lebensfähige G ebilde  
der deutschen Technik verwandelt, und es erfüllt ihn mit G enugtuung 
und uns mit Dankbarkeit, daß die G elenke und der Bohrpfahi 1933 s o 
w eit entw ickelt waren, daß sie  bei den großen Bauaufgaben des Führers 
eingesetzt werden konnten. Wenn ein anderer schwäbischer Erfinder2) 
noch 1903 ausrufen konnte: .N ich t die Not bringt all d iese Erfindungen 
hervor, sondern die Erfindungen haben die größte Not, den Widerstand 
zu überwinden, mit dem ihnen eine w ohlgeordnete, im großen und 
ganzen selbstzufriedene W elt von allen Seiten entgegentritt“, so braucht 
man im Großdeutschland Adolf Hitlers niemand mehr über die politische 
Bedeutung der Tätigkeit von wahren Erfindern für das Volksganze auf
zuklären, w eil jeder von uns weiß, was wir der bahnbrechenden Arbeit 
von Männern vom Schlage Dr. Burkhardts zu danken haben. M öge ihm 
daher der ■ schöpferische Drang und die große Kraft se ines Schaffens 
noch lange erhalten und ihm der Kampf mit jenen Kräften erspart bleiben, 
die der erfolgreichen Verwirklichung seiner Gedanken früher so oft 
hindernd im W ege standen. Professor Dr. M a r q u a r d t , Berlin.

F ü n fu n d sieb en z ig  Jahre D yck erh o ff & W idm ann . D ie bekannte 
Großbauunternehmung Dyckerhoff & Widmann KG. in Berlin kann in 
diesen Tagen auf ihr 75jähriges B estehen zurückblicken. Am 1. Juli 1865 
gründete W ilhelm G ustav Dyckerhoff aus M annheim unter späterer T eil
haberschaft von G ottlieb W idmann aus Karlsruhe eine Zementwarenfabrik, 
die zunächst nach einem  Teilhaber den Namen Lang & Co. und einige

2) Max E y t h ,  Lebendige Kräfte. S ieben Vorträge aus dem G ebiete  
der Technik. 4. Aufl., Berlin 1924, S. 236.

Jahre darauf den Namen Dyckerhoff & Widmann erhielt. Die Gründer 
schieden bald zugunsten ihrer Söhne aus. E u g e n  D y c k e r h o f f  über
nahm die Leitung einer im Jahre 1869 gegründeten Zw eigniederlassung  
in Biebrich, während E m il W id m a n n  in d ie Leitung des Karlsruher 
Stammhauses eintrat.

D ie Firma hat in der ersten Zeit ihres Bestehens Kunststeine, 
B odenplatten, Brunnentröge, Fußböden, W asserbecken u. dgl. aus 
Beton hergestellt und besonders Zementrohre aus gestam pftem  Beton 
angefertigt und im W ettbewerbe gegen  gem auerte Kanäle verwendet. Im 
Zusam m enhänge dam ifübernahm  sie bald städtische Kanalisationsarbeiten, 
wenn auch die Zementwarenfabriken noch Jahrzehnte lang das Rückgrat 
der Firma blieben. S ie hat im Laufe der Jahre aus diesen kleinen An
fängen heraus Erstlingsbauwerke In Beton, vor allem  auf dem G ebiet des 
städtischen Tiefbaues, der W asserversorgung und des Brückenbaues her
gestellt und hat damit bahnbrechend für die B etonbauw eise gewirkt, 
ln den 70er Jahren wurden in Nürnberg und Chemnitz G eschäftsstellen  
errichtet, denen sich im Laufe der Jahre ein ganz Deutschland um
fassendes N iederlassungsnetz anschloß, das auch auf das Ausland, ins
besondere auf Südamerika ausgedehnt wurde.

Das Unternehm en war zunächst Offene H andelsgesellschaft unter per
sönlicher Leitung Eugen Dyckerhoffs. Im Jahre 1907 wurde es in 
eine A ktiengesellschaft mit dem Sitz in Biebrich um gewandelt. Das auf 
vier M illionen Mark bem essene Aktienkapital erfuhr in den Zeiten des 
W ährungsverfalls und den folgenden schweren Jahren w iederholt Ver
änderungen. Wenn dabei auch der kapitalmäßige Einfluß der Gründer
fam ilien zurückging, so blieb doch die Führung bei E u g e n  D y c k e r h o f f ,  
dessen Nam en in der Bauwelt heute noch den besten Klang hat. Er hat 
ln unermüdlichem Schaffen und Vorwärtsstreben, unterstützt durch einen  
Stamm tüchtiger Mitarbeiter, durch Ausführung kühnster Bauwerke immer 
w ieder die im Beton liegenden  M öglichkeiten gew iesen  und so der 
beisp iellosen  Entwicklung des Beton- und Eisenbetonbaues in den ver
gangenen 60 Jahren den W eg gebahnt. In den 90er Jahren regte er zur 
wirksamen Erledigung der w issenschaftlichen Fachfragen zusam m en mit 
einigen anderen Fachmännern die Gründung des Deutschen Beton-Vereins 
an, als dessen langjähriger Vorsitzender er sich hervorragende Verdienste  
um das deutsche Bauw esen erwarb. Ebenso war er an der Gründung 
des Deutschen Ausschus
ses für Eisenbeton betei
ligt. Seine erfolgreiche 
Tätigkeit auf allen diesen  
G ebieten wurde durch 
hohe Auszeichnungen an
erkannt, u. a. durch die 
Verleihung der Würde 
eines Ehren-Doktors der 
Technischen Hochschule 
Berlin. Als seine Mit
arbeiter haben Männer 
mit bekannten Namen 
zum Aufblühen des Unter
nehm ens und damit zur 
Förderung des deutschen  
Bauw esens und der deut
schen Bauwissenschaft 
beigetragen. Sind doch 
aus der Firma allein bis 
heute neun Hochschul
professoren und Dozenten  
(darunter Nam en w ie  
D is c h in g e r ,  G e h le r ,
R ü th , S p a n g e n b e r g  
usw.) hervorgegangen. So 
ist auch nach Eugen  
Dyckerhoffs Tode im 
Jahre 19242) sein Unter
nehm en in seinem  G eiste  
weitergeführt worden.

Der Sitz der A ktiengesellschaft wurde im Jahre 1935 nach Berlin 
verlegt, im Jahre 1937 ist sie  in eine K om m anditgesellschaft um ge
w andelt worden.

Unter den von Dyckerhoff & Widmann errichteten Bauw erken2) seien  
nur drei richtunggebende Bauten genannt: die erste weitgespannte Eisen
bahnbogenbrücke in Stam pfbeton, die im Jahre 1906 und 1907 erbaut 
wurde und heute noch mit ihrer 64 m w eiten Öffnung die w eltest- 
gespannte Eisenbahnbrücke der W elt aus Beton ist, die im Jahre 1911 
und 1912 erbaute Jahrhunderthalle in Breslau, deren 65 m w eit g e 
spannte Kuppel die größte m assive Kuppel der W elt ist, und die in 
den Jahren 1922 bis 1924 erbaute einzige Talsperre Deutschlands In auf
gelöster Eisenbetonbauw eise.

D ie Z c i s s - D y w id a g - S c h a l e n b a u w e i s e  ist in der Zeit des 
W ährungsverfalles nach dem W eltkriege unter großen Opfern entwickelt 
und durch verschiedene Großversuche baureif gem acht worden. Die

*) Vgl. den Nachruf Bautechn. 1924, S. 383.
2) Die Bautechnik hat oft über Bauten der D yw idag berichtet, fast in 

jedem  Jahrgange findet sich eine größere Anzahl von ihnen, so daß es 
nicht m öglich ist, die V eröffentlichungen hier einzeln aufzuzählen.

fSr.=3ng. cf)r. Eugen Dyckerhoff 
1844— 1924.
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ursprünglich für die Zeiss-Planetarien ausgeführten Schalenkuppeln sind 
bald für Markthallen', Fabrikkeller, F lugzeughallen, Kaischuppen und andere 
H allenbauten verw endet worden und heute in der ganzen W elt zu finden. 
D ie Schalenbauw else konnte sich selbst in Nordamerika gegen  die dort 
a lles beherrschenden Stahlbauten so erfolgreich durchsetzen, daß im 
Jahre 1938 den Firmen Dyckerhoff & Widmann und Carl Zeiß (Jena) die 
Edward Longstreth-M edaille durch das Franklin-Institut in Philadelphia 
als Ehrung für g e le istete  Forscherarbeit zuerkannt wurde.

Die Feier des 75jährigen B estehens des Unternehm ens steht wieder  
im Zeichen des Krieges, ebenso w ie  die 50 Jahresfeier während des 
W eltkrieges. Das Unternehm en hat auch heute wieder, genau w ie damals, 
se in e  ganze Kraft zur Bewältigung der großen, durch die Kriegsmaßnahmen 
notw endig gew ordenen Bauten eingesetzt. M öge es sich nach siegreichem  
Abschluß des K rieges recht bald wieder den Arbeiten des Friedens 
widm en können.

H afen b a u d irek to r  Fr. C la u ssen  f .  Im Alter von 74 Jahren ist der 
Hafenbaudirektor i. R. Fr. Claussen in Bremerhaven gestorben, unweit 
jener Hafenstätten, deren gew altige Bauten mit seinem  Namen verknüpft 
sind. Schon in jungen Jahren verstand er es, durch seine technischen  
Leistungen und seine Mitarbeit am Handbuch der Ingenieurwissenschaften  
die Aufmerksamkeit der wasserbautechnischen W elt auf sich zu lenken. 
A ls 2 7 jähriger trat er in den Dienst der bremischen Bauverwaltung ein. 
1884 wurde ihm die örtliche Bauleitung der Großen K aiserschleuse in 
Bremerhaven übertragen, die damals zu den größten Seesch leusen  der 
W elt zählte. Nachdem er 1903 bis 1905 in Bremen das Bauamt für die 
Unterweserkorrektion geführt hatte, berief ihn 1906 das Vertrauen des 
Bremer Senats wiederum  nach Bremerhaven, um dort den Bau der neuen  
Kaiserhäfen, des Kaiserdocks II und der Kolumbuskaje zu leiten. Hier 
bereitete er auch den Bau der Nordschleuse vor. Durch seine Schule  
ist e in e Reihe deutscher und ausländischer W asserbautechniker gegangen, 
und mancher seiner Schüler wird sich bei der Nachricht von seinem  
H inscheiden gern und dankbar des tiefen und v ielse itigen  W issens, g e 
paart mit erfinderischem G eist, erinnern, das der verehrte V orgesetzte  
und Lehrer freigebig und in stets klarer Darstellung verm ittelte, manchmal 
gew ürzt mit treffendem , aber niem als verletzenden W itz und feinem  
Humor. ®r.=^ng. T h a le n h o r s t .

Archiv für W asserw irtschaft der R eichsw asserstraßenverw altung  
im R eichsverkehrsm inisterium .

RdErl. d. RVMin. v. 10. 5. 1940 — W 9 G 2490 —
Seit einiger Zeit hat sich immer stärker das Bedürfnis herausgestellt, 

bei der Reichswasserstraßenverwaltung eine Ste lle  zu schaffen, die sich 
grundsätzlich mit der G esam theit der verschiedenartigen Problem e, die  
an den Reichswasserstraßen auftreten, beschäftigt, die Erfahrungen der 
Praxis sow ie  die Ergebnisse der in Frage kom m enden W issenschaften  
sam m elt, auswertet und in einer für den Gebrauch der Verwaltung  
geeigneten  Form bereitstellt. D ie Arbeiten für d ie Einrichtung dieses  
O rganes, die im Herbst 1939 vor dem  Abschluß standen, wurden mit 
Rücksicht auf den Krieg unterbrochen. Nachdem es sich jedoch heraus
g e ste llt  hat, daß gerade im Kriege die G ew innung eines Überblickes 
auf gew issen  G ebieten und die zusam m enfassende Bearbeitung einer Reihe 
von Fragen dringend erforderlich ist, habe ich mich entschlossen , anfangs 
d es Jahres das »Archiv für W asserwirtschaft der Reichswasserstraßen
verwaltung im Reichsverkehrsm inisterium “ cinzurichten.

Näheres ist dem in der A nlage beigefügten Organlsations- und 
Arbeitspläne zu entnehm en. Zur Erfüllung seiner Aufgaben bedarf das 
Archiv einer regen und engen Zusammenarbeit mit den A ußenstellen der 
Reichswasserstraßenverwaltung. Ich ersuche daher, Fragen, deren generelle  
Bearbeitung erwünscht erscheint, zu meiner Kenntnis zu bringen und 
anderseits die in der Praxis gesam m elten Erfahrungen, insbesondere  
auch M ißerfolge und ihre Gründe, dem Archiv in klarer und erschöpfender 
Form zu verm itteln.

D ie  für die Bearbeitung im Archiv bestim m ten Berichte (Archivberichte) 
sind so  zu gliedern, daß die sachlichen Darlegungen in besonderer An
lage zu dem  an sich kurz zu haltenden Beglcitberichte niederzulegen sind. 
D ie Archivberichte sind in doppelter Ausfertigung zu übersenden.

In Vertretung des Staatssekretärs 
Dr. G ä h r s .

An die nachgeordneten Behörden und D ienststellen der Reichswasser
straßenverwaltung u n d -d er  Preußischen Verwaltung der Häfen, 
Brücken und Fähren.

A n la g e
O r g a n ls a t io n s -  u n d  A r b e i t s p la n  fü r  d a s  A r c h iv  fü r  

W a s s e r w ir t s c h a f t  d e r  R e ic h s w a s s e r s t r a ß e n v e r w a l t u n g  
im  R e ic h s v e r k e h r s m in is t e r iu m  (A u sz u g ).

Inhalt:
A. Aufgaben des Archives.
B. Arbeitsgliederung.
C. Einrichtungen des Archives.

A. A u f g a b e n  d e s  A r c h iv e s .  Im Laufe einer längeren Entwicklung 
hat die W asserwirtschaft an den heutigen Reichswasserstraßen sehr ver
w ickelte Formen angenom m en. Die Reichswasserstraßenverwaltung muß 
daher bei ihren Maßnahmen von sehr verschiedenen Sachverhalten aus
gehen und in sehr verschiedenartige Verhältnisse eingreifen. D ie hierbei 
gem achten Beobachtungen und Erfahrungen sind zum großen Teil bisher

w enig gesam m elt und organisiert. Vielfach sind sie  led iglich auf den 
Einzelfall ausgerichtet, und häufig ist d ie grundsätzliche Fragestellung  
noch w enig  erforscht.

Die w issenschaftlichen Grundlagen aller Erscheinungen, die einerseits 
in die großen G ew ässer einm ünden und ihre Voraussetzungen bilden  
und anderseits von den großen G ewässern ausgehen und ihre Folge
erscheinungen darstellen, sind z. Z. stark zersplittert. Es gibt eine Reihe 
von Sonderwissenschaften, die sich mit den großen Gewässern beschäftigen, 
w ie etwa die G ew ässerkunde, dieF lußbautechnik .d ievon geographischer und 
geologischer Seite ausgehende w lssenschaftlicheB ehandlungdesF lußw esens, 
die fischereiw issenschaftliche Behandlung, die w issenschaftliche Behandlung 
des A bw asserw esens und der W asserhygiene, die verkehrswissenschaftliche  
Behandlung des G ew ässerw esens, die neuere kontinentale H ydrographieu.a. 
A lle d iese W issenschaften stehen zum großen Teile isoliert nebeneinander  
und haben vielfach nur geringe Berührungspunkte. Anderseits muß die 
Reichswasserstraßenverwaltung bei ihren M aßnahmen alle  Erscheinungen  
In ihrem Zusam m enhänge berücksichtigen und bedarf daher als w issen 
schaftliche Grundlage einer Art von totaler Flußwirtschaft, die es z. Z. 
nicht gibt.
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Arbeitsgebiet

A llgem eine Fragen der W asserwirtschaft.
System atik der W asserwirtschaft.

G eophysik, M eteorologie, K lim atologie in ihrem Zu
sam m enhänge mit den G ewässern.

G eologische und geographische Voraussetzungen des 
G ew ässerw esens.

M orphologisches Grundsystem  der G ewässer.

Fragen der quantitativen W asserwirtschaft.
Q uantitatives Grundsystem der G ewässer. 
W asserm engenbewirtschaftung, Talsperrenwirtschaft, 

Energiewirtschaft der G ewässer.
H ochwasser, Eis, Frostsperren.

Fragen der qualitativen Wasserwirtschaft.
Q ualitatives Grundsystem  der G ewässer.

Chem ism us und Physik der W asserkörper.
Reinhaltung der G ew ässer, Abwasserfragen. 

W asserversorgung. S iedlungshygiene.

Fragen der b iologischen W asserwirtschaft.
B iologisches Grundsystem der G ewässer.

B iologie der G ewässer, Ufer und Talbereiche. 
Landeskultur an den' Reichswasserstraßen.

Forstliche Fragen der Reichswasserstraßenverwaltung. 
Fischereiw esen. P flege der Fischerei an den Reichs

wasserstraßen.

Naturschutz, Landschaftspflege. Landschaftsgestaltung.

Erholung der Bevölkerung, Sport, Badewesen.

W irtschaftsgeographie, Reichs- und Landesplanung.

Verkehrswirtschaftliche Fragen der Binnenschiffahrt. 
Verkehrswirtschaft der Binnenschiffahrt, Schiffahrtsbetrieb.

Frachten. Einflußgebiete.
Verhältnis der Binnenschiffahrt zu den anderen Ver

kehrsmitteln.
Organisation der Binnenschiffahrt. 

Schiffahrtspolizeiverordnungen.

Verkehrswirtschaft der Seeschiffart.

Fragen der technischen G estaltung der Wasserstraßen 
und Häfen,

Fluß- und Kanalbau einschl. der normalen Kunstbauten 
(ohne Brücken).

Seebau, Seewasserstraßenbau.
Schw ierige Bauwerke des konstruktiven Ingenieurbaues.

Schiffshebewerke. Brücken.
Seehafenbau.
Binnenhafenbau.
Luftschutz.
N eue Baustoffe und Bauweisen.

Architektur und Kunstpflcge an den Reichswasserstraßen.

Fragen des Schiffs- und M aschinenbaues.
Seeschiffbau.
Binnenschiffbau.
Maschinenbau.

Recht und Verwaltung an den Reichswasserstraßen. 
Internationale Vereinbarungen.

W asserwirtschaft des Auslandes.

G eschichte der W asserwirtschaft.

Handbücherei des Archives.
Zeltschriftenschau. V erschiedenes.
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Es ist unter diesen Um ständen notw endig, daß an einer Ste lle  der 
Reichswasserstraßenverwaltung ein Organ geschaffen wird, das sich 
grundsätzlich mit der G esam theit aller Erscheinungen an den Reichs
wasserstraßen beschäftigt, die Ergebnisse aller beteiligten  W issenschaften  
sam m elt und auswertet und in einer für den Gebrauch der Verwaltung 
geeigneten  Form bereitstellt. Hierzu so ll das Archiv für W asserwirtschaft 
der Reichswasserstraßenverwaltung beim Reichsverkehrsministerium  
dienen .

Die erste Aufgabe eines solchen Archives muß zunächst die Sammlung  
und Aufbereitung des gesam ten bereits vorhandenen Materials sein, das 
in einer Form bereit gehalten werden muß, die eine ständige, leichte  
Benutzungsm öglichkeit im Dienstbetriebe des Reichsverkehrsministeriums 
ermöglicht.

Bei der Sam m lung und Zusam m enstellung dieses Materials werden  
die im vorhandenen Material noch bestehenden Lücken erkennbar werden. 
Es wird also die w eitere Aufgabe des Archives sein, d iese  Lücken aus- 
zufüllen und das gesam te Material auf dem jew eiligen  Stande der 
Entwicklung zu halten.

Es ist zu erwarten, daß aus der Sam m lung und Bearbeitung des 
gesam ten Materials sich bestim m te Fragestellungen ergeben, die über 
den Einzelfall hinaus grundsätzliche Bedeutung haben. Das Archiv wird 
diese Problem e feststelicn  m üssen und sie  ggf. so zu formulieren haben, 
wie es zu ihrer Lösung notw endig ist. D ie Bearbeitung und Lösung 
solcher Problem e kann dann auf zw eierlei W egen geschehen , und zwar:

a) durch unmittelbare Bearbeitung im Archiv selbst, ggf. durch 
besonderen Auftrag des Reichsverkehrsministers;

b) durch Übertragung der Bearbeitung an g eeign ete  Institute oderEinzel- 
persönlichkeiten, denen vom  Reichsverkehrsm inister ein entsprechender 
Forschungsauftrag erteilt wird.

Der gesam te Aufgabenkreis des Archives ergibt sich som it w ie  folgt:
1. Sammlung, G liederung und Bearbeitung alles auf die Reichswasser

straßen bezüglichen w issenschaftlichen Materials;
2. B ereitstellung des Materials für die Zwecke der Reichswasserstraßen

verwaltung und insbesondere für den Dienstbetrieb des Reichsverkehrs
ministeriums;

3. Bearbeitung grundsätzlicher Problem e;
4. Bearbeitung bestim m ter Einzelaufgaben, die vom  Reichsverkehrs- 

mlnistcr gestellt werden.
B. A r b e l t s g i i e d e r u n g  d e s  A r c h iv e s .  Die gesam te Leitung des 

Archives liegt in der Hand des Referates W 9.
Für die Zwecke der Bearbeitung wird das G esam tgebiet ln eine  

Reihe von Archivgruppen geteilt. D ie Bearbeitung der auf die einzelnen  
Archivgruppen entfallenden Arbeitsanteile übernimmt je  ein Archivgruppen
leiter auf Grund der vom Archivleiter vorzunehm enden Arbeitszuteilung  
und nach dessen  Anweisungen.

Die zunächst vorgeschlagene Archivgruppeneinteilung ist vorstehend  
angegeben. Eine Änderung in der Archivgruppeneinteilung auf Grund . 
der gem achten Erfahrungen bleibt Vorbehalten.

C. E in r ic h t u n g e n  d e s  A r c h iv e s .  An Einrichtungen des Archives 
sind vorgesehen:

1. Ein Büro,
2. eine Sam m lung von w issenschaftlichem  Material,
3. eine Handbücherei,
4. e in e Bildersam m lung (Fotografien, Zeichnungen, Diapositive), die 

ggf. auch durch eine M odellsam m lung zu ergänzen ist, und
5. e ine Kartei.
Das Material der Sam m lungen wird nicht verliehen, sondern kann 

nur im Archiv se lbst eingesehen werden. D ie Benutzung des Archives, 
das im wesentlichen dem dienstlichen Interesse der Reichswasserstraßen
verwaltung dient, ist bis auf w eiteres auf die Angehörigen des Reichs
verkehrsministerium s beschränkt.

L a n d sch a ftsg esta ltu n g . Der Herr Reichsverkehrsminister hat mit 
Runderlaß vom 29. April 1940 —  W u. G 2655/40 —  Richtlinien für die  
Landschaftsgestaltung innerhalb der Reichswasserstraßenverwaltung heraus
gegeben , die ihres Um fanges w egen  hier auch nicht auszugsw eise  
w iedergegeben werden können. Sie sind zusam m en mit zw ei Anlagen  
(einem  Runderlaß des Reichsministers für Ernährung und Landwirtschaft 
über den Naturschutz bei M eliorationsarbeiten und dem Merkblatt Nr. 24 
über die Bepflanzung der Reichsautobahnen) als B eilage zu Heft 25/26  
des Jahrganges 1940 des Zentralblattes der Bauverwaltung erschienen  
(Verlag W ilh. Ernst & Sohn, Berlin. Einzelpreis der B eilage 0,50 RM).

D ie  L e ip z ig er  H erb stm esse  wird trotz des Krieges vom 25. bis 
29. August d ieses Jahres stattfinden.

Patentschau.
V erfah ren  zum  V erb inden  von  E in ze lsp u n d b o h len  zu  e in er  

starren  R a m m ein h e it. (Kl. 84c, Nr. 658 758, vom 11. 2. 1934, von  
Société A nonym e d'Ougrée-Marihaye in Ougrée, Lüttich, Belgien.) Um 
zw ischen den Schenkeln des H -R iegels und den W ulstflanken auf der 
ganzen Länge eine Berührung bzw. Verbindung in den Flächen zu er
reichen, wodurch die Festigkeit und Dichtigkeit verbessert wird, wird, in 
der Längsrichtung des Steges des H -R iegels ein Druck ausgeübt, der ein

Stauchen und dadurch eine b leibende Formänderung in der Querrichtung 
des S teges hervorruft. Hierdurch werden die W ulste der Spundwand
eisen gezw ungen , sich voneinander zu entfernen und sich in die keil
förmigen Nuten des H -R iegels einzukeilen. D ie Rammeinheit wird
von zw ei U -B oh len  gebildet, die durch ein 
H-förmiges Verriegelungsglied 4 miteinander 
verbunden sind, das über die keilförmigen
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W ulste 2 a  der U -B o h le  geschoben wird. Das V erkeilen  wird durch 
Stauchen des S teges 8  des R iegels 4 erreicht, indem  in D  und D ' ein Druck 
ausgeübt wird. G leichzeitig  werden bei du dL' und d2, d2' Drücke so  
ausgeübt, daß die Schenkel des R iegels 4 nicht ausweictien können.

Personalnachrichten.
D e u tsch es  R eich . D e u t s c h e  R e ic h s b a h n ,  a) R e i c h s v e r k e h r s 

m in is t e r iu m . E is e n b a h n a b t e i lu n g e n .  Ernannt: zum M inisterialrat: 
der Oberregierungsbaurat Professor W ilhelm R ic h a r d ; — zum Ober
regierungsbaurat: der Regierungsbaurat Dr. jur. Eduard L e in w e b e r ;  —  
zum Regierungsbaurat: der Reichsbahnbauassessor Ernst E b e r sb a c h .

Im Ruhestand verstorben: der Vortragende Rat a. D., W irkliche G e
heim e Oberbaurat Ludwig K o ch  in Berlin-H alensee.

b) B e t r i e b s v e r w a l t u n g .  Ernannt: zum  Präsidenten einer Reichs
bahndirektion: der V izepräsident Adolf G e r t e i s ,  Präsident der General
direktion der Ostbahn in Krakau; —  zum Abteilungspräsidenten: die 
Oberreichsbahnräte Max M a r s t e l l e r  und Friedrich M a u , A bteilungs
leiter und Dezernenten bei der RBD Königsberg, St\=3itg. Julius N ie r -  
h o f f ,  Abteilungsleiter und Dezernent bei der RBD Berlin, Karl K o h o u t ,  
A bteilungsleiter und Dezernent bei der RBD Nürnberg; —  zum Reichs
bahnrat: die Reichsbahnbauassessoren Johann P a n z e r  bei der RBD Saar
brücken in Koblenz, Oskar M ark  beim Betriebsam t Salzburg 1, Fritz 
B lr m a n n  beim Betriebsam t Hamburg, Kurt K ö r b e r , Vorstand des N eu
bauam ts Berlin-Spandau, der Oberkommiss'är Josef H a n d l bei der RBI> 
Villach, der technische Reichsbahnoberinspektor Ernst O s c h m a n n  in 
Berlin unter V ersetzung nach Hamburg zum Betriebsam t; —  zum Reichs
bahnamtmann: die technischen Reichsbahnoberinspektoren Rudolf I t e n -  
s o h n  in Berlin-Spandau, Hermann W u n d e n b e r g  in Essen, Ludwig  
G ö r n h a r d t  in Duisburg, Walter W a s s e r o t h  in H alle (Saale), Richard 
A p le y  in Ham eln, Adolf R ö h rb o rn  in Hannover, Paul K o c h m a n n  in 
Rosenheim , Hans B e r c h t o ld ,  Josef B r a u n , Johann S c h a u e r ,  Em il K ru g  
in Oppeln, Otto L u n g e r s h a u s e n  in Neunkirchen, Josef D e m m e r l e ,  
Erwin A u c h  in Stuttgart, Heinrich W i t t e lm e y e r  in W uppertal, August 
R ä ts c h  in Düsseldorf, der technische Staatsbahnoberinspektor Karl M e y e r  
in Danzig.

Versetzt: der Vizepräsident Hermann N a g e l ,  O berbetriebsleiter der 
G eneralbetriebsleitung W est in Essen, als A bteilungsleiter und Dezernent 
zur RBD Regensburg; —  der Abteilungspräsident S r .^ itg . Andreas F a a tz  , 
A bteilungsleiter und D ezernent der RBD Regensburg, als A bteilungsleiter  
und Dezernent zur RBD Wien; —  die Oberreichsbahnräte Johannes 
B lu m e ,  Dezernent der RBD H alle (Saale), als Dezernent zur RBD- 
Posen, Ludwig P la g g e ,  Dezernent der RBD Oppeln, als Dezernent zur 
RBD Dresden, Karl G r a s s c i t ,  Dezernent der RBD H alle (Saale), als 
D ezernent zur RBD Hannover, Alfred S c o t la n d ,  Vorstand des Betriebs
amts Braunschweig 1, als Vorstand zum Betriebsam t Saalfelden, J osef  
H e r c ig  bei der RBD Oppeln als Vorstand zum Betriebsam t Arnstadt, 
Otto M ü l le r ,  Vorstand des Betriebsam ts Saalfelden, als Dezernent zur 
RBD H alle (Saale).

In den Ruhestand getreten: der Oberreichsbahnrat Robert B r e t e r 
n i t z ,  Vorstand des Betriebsam ts Jena; —  der Reichsbahnrat Edwin 
S c h u lz ,  Vorstand des Betriebsam ts Mühldorf (Oberbay.).

G estorben: der Vizepräsident Willi B e h r e n s  in Erfurt; —  der 
Oberreichsbahnrat Heinrich F l e in e r ,  Dezernent der RBD Karlsruhe.

Im Ruhestand verstorben: der Reichsbahnrat a .D . Otto M a sc h k e  
in H ildesheim , zuletzt Vorstand des Betriebsam ts Erfurt 2.

B er ich tig u n g . D ie Abb. 1 u. 2 auf S. 287 des H eftes 25 sind sieben
fach (nicht fünffach), d ie Abb. 3 u. 4 lOOfach (nicht 75fach) vergrößert.

I N H A L T :  R e ic h sa u to b a h n b rü c k e  m it  u n t e r s p a n n te n  Balken.  — Die S t a u an la g e n  Ug ll tsch 
un d  R y b ln s k  d e r  „ G ro ß w o lg a“ u n d  d e r  U m bau  d e r  M a r len w asser s tr aß e .  — V e r m i s c h t e s :  
V er le ihung  vo n  34  Kr leg sv c rd le n s tk reu zen  an Arb e it e r  d e s  B au s tab es  Speer.  — Bur k
h a rd t  5 0  J a h re  alt .  — F ü n funds le bcnz lg  J a h r e  Dyckerhof f & W ldm ann .  — H a fe n b a u d l r e k to r  
Fr. C lausse n  f .  — Archiv fü r W a sse rw i r t s c h a f t  d e r  R e ich sw asse r s tr aß en v e rw a l tu n g  im Refchs- 
v e rk e h r s m ln ls t e r lu m .  —  L a n d sc h af t sg e s ta l tu n g .  — Die  Leipziger  H e rb s tm e ss e .  — P a t e n  t s c h a u .  
— P e r s o n a l n a c h r i c h t e n .  — B e r i c h t i g u n g .

V eran tw o rtlich  fü r  den  In h a lt:  5 ) r .* 3 n g . E r i c h  L o h m e y e r ,  O b e rb a u d ire k to r  a . D., B erlin .
V erlag : W ilhelm  E rn s t & Sohn , V erlag  fü r A rc h ite k tu r  u n d  tech n isch e  W issen sch a ften , B erlin  Y /9 ..

D ru c k : B u ch d ru ck ere i G eb rü d e r E rn s t, B erlin  SW 68.


