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Bau^eines Verbindungskanals mit Straßenbrücke und Hafenbahnbrücke.
A lle  R e c h te  V o rb e h a lte n . Von Regierungsbaurat Kurt M üller.

In einem  Hafengelände ist vor kurzem zw ischen einem  am Strom 
gelegen en  Schutzhafen und dem Kopfende eines bereits vorhandenen  
Zweigkanals ein Verbindungskanal hergestellt worden, w obei eine Straße 
und eine eingleisige  Hafenbahn durch Brückenbauwerke über den Kanal 
geführt werden mußten. D ie einzelnen Bauwerke und ihre Ausführung 
so llen  im folgenden beschrieben werden. Zunächst werden der Ver
bindungskanal und die Qrundbauten der Brücken und erst anschließend  
daran die Brückenüberbauten behandelt, da die H erstellung des Ver
bindungskanals sow ie  der Pfeiler und W iderlager der Brücken einen  
gesch lossenen  Bauabschnitt für sich bildeten.

I. B eschreibung der B auanlagen.
Der Verbindungskanal liegt in einer Krümmung von 725 m Halb

m esser (Abb. 1). Er steht mit dem Strom in offener Verbindung, ist also  
dessen W asserspiegelschwankun
gen unterworfen. Der Kanal ist 
zw eischiffig ausgebildet (Abb.2), 
er hat eine nutzbare Breite von
32,50 m. Bei einer größtm ög
lichen Kahnbreitc von l i m  be
tragen demnach die Zwischen
räume zwischen zw ei sich be
gegnenden  Fahrzeugen sow ie  
zwischen den Fahrzeugen und 
den Ufern 3,50 m, was auch 
mit Rücksicht auf die Krümmung 
des Kanals als ausreichend zu 
bezeichnen ist. D ie W assertiefe 
beträgt bei dem niedrigsten  
W asserstand noch 2,80 m. Da 
vorsorglich dam it gerechnet wer
den muß, daß späterhin der 
niedrigste W asserstand infolge  
etw aiger Veränderungen des 
Strom es noch um 0,50 m sinkt, 
sind die Breitenabm essungen  
so bestim m t worden, daß auch 
noch nach Eintritt dieser A b
senkung die nutzbare Breite 
von 32,50 m in der Schiffsboden
ebene vorhanden ist. Eine 
entsprechende Vertiefung des 
Kanals für diesen Fall ist vor
gesehen . Am Nordende erweitert sich der Kanalquerschnitt auf den 
des Zweigkanals, am Südende gehen  die Kanalböschungen in d ie 1 : 2  
geneigten  Ufer des Schutzhafens über.

G leichzeitig  mit dem Bau des Verbindungskanals war der Ausbau 
des östlichen Ufers des Zweigkanals für den Güterumschlag und eine  
Erschließung des östlich vom  Zweigkanal liegenden G eländes geplant. 
Zu diesem  Zwecke war bereits früher ein 18 m breiter Damm zum Bau 
einer neuen Straße und einer Hafenbahn geschüttet worden. Das durch 
den Verbindungskanal abgeschnittene Gelände war daher nunmehr durch 
den Bau einer Brücke für die Straße und für die Hafenbahn wieder  
anzuschließen.

Da sich die Linienführung für das Hafenbahngleis aus seiner Zu
führung von dem nahen Bezirksbahnhof und aus der Bebauung ergab, 
mußte die Hafenbahnbrücke im Zuge des bereits geschütteten Dammes 
gebaut und eine schiefw inklige Kreuzung der Brücke mit dem Kanal in 
Kauf genom m en werden. Auch für d ie  Straße stellte  sich mit Rücksicht 
auf den Anschluß an das Straßennetz die Überführung über den Ver
bindungskanal im gleichen Zuge als zw eckm äßigste Lösung dar. Die 
beiden V erkehrsw ege sind In zw ei mit einem  Achsabstand von 10,50 m 
angeordnete Überbauten mit je drei Öffnungen über den Verbindungs
kanal geführt worden.

D ie Pfeiler und W iderlager der Brücken sind in Beton ausgeführt. 
Die beiden Brücken erhielten gem einsam e Pfeiler und Widerlager, die 
jedoch zw ischen den beiden Überbauten durch eine bis zur Sohle durch
gehende Fuge getrennt sind, um w ilde Risse infolge der großen Breite

und der ungleichm äßigen B e
lastung durch Straße und 
Hafenbahn zu verm eiden.

D ie G ründungssohle der 
Pfeiler liegt 2,50 m unter der 
Kanalsohle. Die Pfeiler sind in 
der Krone 3 m breit und haben  
einen beiderseitigen Anlauf von  
1 0 :1  (Abb. 3).

Die W iderlager (Abb. 4) sind 
so tief gegründet, daß sie  den 
aus Kies und scharfem Sand be
stehenden tragfähigen Baugrund 
erreichen und daß die Grün
dungssohle an der ungünstig
sten Stelle  noch 1,75 m unter 
der Kanalböschung liegt. D ie  
Auflager sind gem äß DIN 1073 
in Eisenbeton ausgeführt.

Um eine Gefährdung der 
Brücken durch A usspülungen  
oder Rutschungen zu verm eiden, 
haben die Pfeiler und W ider
lager eine U m schließung mit 
Stahlspundwänden erhalten, die 
gleichzeitig  den Zweck verfolgte, 
den Bodenaushub bei der Bau
ausführung zu vermindern und 
eine Auflockerung der Grün

dungssohle der W iderlager zu verhindern. —  Die Flügelm auern der beiden  
W iderlager sind durch Fugen abgetrennt und für sich als Schw ergew ichts
mauern ausgeführt. Der nördliche Flügel des Ostwiderlagers ist als Stahi- 
spundwand ausgeführt und geht unmittelbar in die Uferwand des Z w eig
kanals über. Der Anschluß der Spundwand an das W iderlager ist b ew eg 
lich ausgebildet, um ein ungleichm äßiges Arbeiten des Betons und des 
Stahls sow ie etwaige Setzungen des W iderlagers auszugleichen (Abb. 4).

H. Bauplan.
Die bisherige, dicht am Schutzhafen, also am Südende des Ver

bindungskanals vorbeiführende Straße sow ie  ein nördlich von der Straße
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w end ig  war. Auf d iese W eise konnten alle Großgeräte gut aus
genutzt und eineV erkürzung der Bauzeit erreicht werden. Außer
dem gestattete die Größe des Baufeldes eine für die Erdbewegung  

ien- günstigere Entwicklung der Gleisram pen.
Nach dem Bauplan sollten die Brücken sofort nach der 

Fertigstellung der Grundbauten aufgestellt werden. Da die  
Brückenrampen im Zusam m enhang mit dem Aushub des Ver
bindungskanals herzustellen waren, konnte nach der Fertig
stellung der Brücken sofort die B eseitigung der beiden Absperr- 
däm m e im Naßbaggerbetriebe durchgeführt werden.

III. Bauausführung.
1. E r d a r b e it e n .

eas.85 Für die Ausführung der Erdarbeiten wurden zw ei Raupen-
p]|n bagger, Größe M b, eingesetzt. Zunächst wurde m it dem  Boden

aushub für die Baugruben der Pfeiler und W iderlager begonnen. 
D abei wurde zwischen den Pfeilern ein breiter Erdkern stehen
gelassen, um die Gerüste für den späteren Aufbau der Brücken 
niedriger halten zu können. Entsprechend dem  Fortgang der 
Erdarbeiten wurden die Rammarbeiten und die A bsenkung eines 
Pum pensum pfes südlich der Pfeilerbaugruben durchgeführt. 
D aneben wurde, sow eit es die beschleunigte H erstellung der 
Pfeiler und W iderlagerbaugruben zuließ, der Bodenaushub im 
Kanal vorangetrieben. M it den gew onnenen Bodenm assen, die 

]  in M uldenkippern von l l/2 m 3 Inhalt auf G leisen  von 60 cm 
Spur abgefahren wurden, wurden zunächst die beiden Brücken
rampen hergestellt. D ie restlichen Bodenm assen wurden zur 
Aufhöhung einiger in der Nähe ge legen er  Flächen verwendet, 
die dadurch für eine spätere Bebauung erschlossen wurden.

Mit Ausnahm e der beiden Absperrdämme am Nord- und 
Südende des Verbindungskanals und des Erdkerns zw ischen den 
Brückenpfeilern, die nach Fertigstellung der Brücken im Naß
baggerbetriebe beseitigt wurden, wurde der ganze Verbindungs
kanal im Trockenbaggerbetriebe ausgehoben. Ebenso wurde die 
aus Splitt und Schüttsteinen bestehende U ferbefestigung noch 
unter W asserhaltung im Trocknen hergestellt.

Abb. 5 zeigt einen Blick in die Pfeilerbaugruben, die bereits 
bis zur Ram m ebene für die Pfeilerspundwände ausgehoben sind.

2. G r u n d w a s s e r s e n k u n g .
Bel B eginn der G rundwassersenkung stand das W asser im 

Zweigkanal im M ittel auf +  40,00 m N .N . Das Grundwasser
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Abb. 4, Ö stliches Brückenwiderlager.

lieg en d es A nschlußgleis mußten erhalten bleiben , bis die Brücken mit 
ihren Rampen und den neuen Straßen- und G leisansch lüssen fertiggestellt 
waren und den Verkehr aufnehmen konnten. Da die Brückenbaustelle  
nahe am Nordende des Verbindungskanals lag, hätte die H erstellung des 
Kanalbetts bei Ausführung im Naßbaggerbetriebe zurückgestellt werden  
m üssen, bis die Brückenbauwerke fertiggestellt waren. Neben dem Nach
teil, daß dadurch von vornherein eine höchst unerwünschte Verschiebung  
der Fertigsteliungsfrist eingetreten wäre, wären auch sehr w esentliche  
Nachteile für den Bau der Pfeiler und W iderlager entstanden.

Infolge der unm ittelbareren Nähe des Zweigkanals und des Schutz
hafens mußte nämlich für die Baugruben der Pfeiler mit starkem W asser
andrang gerechnet werden. Bei kleineren, nur auf den Bau der Pfeiler 
und W iderlager abgestellten  tiefen Baugruben wäre daher offene W asser
haltung nicht m öglich g ew esen . D ie Senkung des Grundwassers mit 
Rohrbrunnen lediglich für d ie Pfeilerbaugruben wäre aber unwirtschaftlich 
und zu zeitraubend gew esen . D iese  Ü berlegungen führten dazu, gleich
ze itig  mit dem Bau der Pfeiler und W iderlager auch den Bodenaushub  
für den Verbindungskanal im Schutz zw eier Absperrdämme im Trockenen 
durchzuführen, w obei zustatten kam, daß die alte Straße und das Anschluß

so llte  bis zur K analsohle ( +  35,60 m N .N .) in offener W asser
haltung abgesenkt werden. Zunächst wurde südlich der Pfeiler
baugruben ein Pumpensum pf ausgehoben und m it einer Pumpe 
von 225 m?/Std. Leistung und 20 cm Rohrdurchmesser abgesenkt. 
Nachdem der Pum pensum pf bis unter die künftige Kanalsohle fertig
gestellt war, wurde ein zw eiter Pum pensatz mit einer Leistung  
von 360 m3/Std. und 25 cm Rohrdurchmesser in Betrieb genom m en. 
Da diese beiden Pumpen bei höheren Außenwasserständen nicht 
ausreichten, wurde noch ein zw eiter Pumpensumpf hergestellt und 
eine dritte Pum pe m it einer Leistung von 350 m3/Std, und 25 cm Rohr
durchmesser in Betrieb genom m en. Nachdem dann mit d iesen drei 
Pumpen der Grundwasserstand bis unter K analsohle abgesenkt war, 
genügte  es im allgem einen , die erste und dritte Pum pe in Betrieb zu  
lassen. Erst wenn der W asserstand im Zweigkanal einen Stand von  
+  42,90 m N .N . überschritt, war es notw endig, w ieder alle drei Pumpen 
in Betrieb zu nehm en. Da sich in der F olgezeit ein mehrere W ochen 
anhaltendes H ochwasser einstellte, das nur langsam w ieder zurückging 
und dessen  Spitze im Zweigkanal bei +  43,73 m N .N . lag, war es nicht 
m öglich, zu verhindern, daß das W asser auch in der Baugrube über die 
K analsohle anstieg. O bwohl die drei Pum pen, w ie  eine M essung ergab,
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Abb. 7. Vorrichtung zum Zurückdrücken der Spundwand.

Abb. 5. Baugruben der Brückenpfeiler mit Pum panlage.

D ie zw ischen den Spundwänden der Pfeilerbaugruben notw endige  
A bsenkung des Grundwassers (bis +  33,10 m N .N .) wurde durch je eine  
besondere W asserhaltung mit einer entsprechenden Anzahl von Filter
rohrbrunnen bewirkt. Da die Spundwände mit ihrem unteren Ende etwa 
1 m tief in dichten Ton hineinreichten, wurden die Rohrbrunnen inner
halb der Spundwandum schließungen angeordnet. Da die Grundwasser
senkung für die Pfeiler gerade in eine Zeit fiel, in der im Zweigkanal 
höhere W asserstände vorherrschten, waren etw as weitergreifende Maß
nahmen, als ursprünglich vorgesehen , notw endig, zumal eine Verzögerung 
in dem Fortgang der Betonierungsarbeiten nicht in Kauf genom m en  
werden konnte. Beim O stpfeiler wurden zunächst innerhalb der Spund
w andum schließung neun Rohrbrunnen angeordnet. S ie wurden dicht an 
den Spundwänden bis auf den Ton abgeteuft und ln ihrer bis 0,30 m 
unter Betonunterkante reichenden Filterstrecke mit sehr dichtem Tressen
gew eb e belegt. Zur Überwachung des W asserstandes wurde innerhalb der 
Spundw andum schließung ein Beobachtungsrohr gesetzt. Da die Pfeiler
baugruben dicht am Fuß der Böschung des nördlichen Absperrdammes 
lagen , trat jedoch bei höheren W asserständen das Wasser hier von außen 
über die Spundwände. Es wurden daher außerhalb der Spundwände an 
der Nordseite der Baugrube noch vier w eitere Rohrbrunnen gesetzt. Mit 
diesen M aßnahmen gelang es dann, den W asserspiegel innerhalb der 
Spundwände bis auf 32,50 m N .N ., d. h. bis 0,60 m unter Betonunterkante, 
abzusenken.

Beim W estpfeiler waren die Verhältnisse wesentlich günstiger. Es 
genügten hier vier Filterrohrbrunnen innerhalb der Spundwandum schließung  
und eine zusätzliche offene W asserhaltung an der Nordseite außerhalb 
der Spundwände mit einer Pum pe von 150 mm Saugrohrdurchmesser, 
um das Grundwasser innerhalb der Spundwände genügend abzusenken  
und den Zufluß über die Spundwand zu verhüten. D ie W asserhaltung 
wurde nach dem Einbringen des Betons jew eils noch 14 Tage aufrecht
erhalten und so durchgeführt, daß das Grundwasser stets 0,60 m unter 
Betonunterkante stand. Nach B eendigung der W asserhaltungen wurden 
die Filterbrunnen und Beobachtungsrohre mit Beton satt ausgcfüllt.

3. R a m m a r b e it e n .
Für die U m schließung der Pfeiler und W iderlager wurden Stahl

spundbohlen Larssen 11 neu verwendet, und zwar mit einer Länge von  
6 m für die Pfeiler und 4 m für die W iderlager. D ie Rammung ging ohne  
Schwierigkeiten vor sich und bot nichts Bem erkenswertes. D agegen trat 
an der Spundwandum schließung des Ostpfeilers nach dem Aushub des 
Bodens ein größerer Schaden ein.

Als die Baugrube zw ischen den Spundwänden bis zur planmäßigen  
Sohle ( +  33,10 m N .N .) ausgehoben war und das W asser bis unter die  
Sohle abgesenkt werden sollte, neigte sich die östliche Spundwand fast 
auf Ihrer ganzen Länge unter Überwindung des Erdwiderstandes langsam  
über (Abb. 6). D ie größte waagerechte Abweichung betrug in H öhe der 
Spundwandoberkante 79 cm und in H öhe der Baugrubensohie 49 cm. 
Nach der statischen Berechnung wäre eine Aussteifung der Spundwände  
nicht erforderlich gew esen , vielm ehr hätte ihre Einspannung genügt, um 
nach dem Aushub der Baugrube bis zur planmäßigen Sohle und einer 
Absenkung des W asserstandes innerhalb der Baugrube bis 1 m unter die 
Baugrubensohle den vollen  Erd- uud Wasserdruck aufzunehm en. Die 
Untersuchung ergab, daß die Spundwandschlösser sich in dem groben 
Kiessand nicht se lbst dichteten und daß das durch sie  eindringende und 
innerhalb der Baugrube unm ittelbar an der Spundwand aufsteigende  
Wasser den Kiessand so stark gelockert hatte, daß der rechnerisch an

genom m ene Erdwiderstand nicht mehr vorhanden war. Es muß aus 
dieser Erfahrung gefolgert werden, daß in solchen Fällen der Erdwider
stand geringer ist als im stehenden Grundwasser und daß seine Größe 
rechnerisch nicht erfaßt werden kann. Es wird deshalb stets zw eck
mäßig sein, die Um fassungsspundwünde von Baugruben, bei denen die 
W asserhaltung innerhalb der W ände liegt, auszusteifen, w eil hier mit 
ausreichendem  Erdwiderstande nicht gerechnet werden kann.

Eine B eseitigung des nachgerutschten Bodens hinter der Spundwand 
hätte im Hinblick auf die steil ansteigende Böschung (Abb. 6) erhebliche 
Erd- und W asserhaltungs- 
arbeiten erforderlich g e 
macht und verhältnismäßig 
hohe Kosten verursacht. Es 
wurde daher ein Zurück
drücken derSpundwandver- 
sucht. Auf je 2 m Spund
wandbreite wurden auf 
der Baugrubenseite zw ei 
Pressen angesetzt (Abb. 7) 
und auf der Rückseite der 
Spundwand zw eiSpüllanzen  
etwa bis zu dem Punkt, 
um den sich die Spundwand 
gedreht hatte, hinabgeführt.
Sodann wurde der Boden  
hinter derSpundwand durch 
die Spüllanzen ruckweise 
aufgelockert unter g leich
zeitigem  Zurückpressen der 
Spundbohlen. Die Vorrich
tung wurde dann, nachdem  
entsprechende Steifen ein
gesetzt waren, um 2 m ver
schoben und derselbe Vor
gang wiederholt. Auf d iese  
W else wurde die Spund- Abb. 6. A usgew ichene Spundwand der 
wand an den am m eisten Ostpfeilerba'ugrube.
eingedrückten Stellen in
H öhe ihrer Oberkante bis zu 35 cm und in H öhe der Baugrubensohle bis 
zu 30 cm zurückgedrückt. Es wurde davon abgesehen, die Spundwand bis 
in die alte Sollstellung zurückzudrücken, obw ohl cs möglich gew esen  
wäre, da d ie geringe Einschränkung der Sohlenbreite ln Kauf genom m en  
werden konnte.

Um etw aige Setzungen des Pfeilers infolge des Zurückdrückens der 
Spundwand zu verm eiden, wurde vor dem Betonieren die Baugruben
soh le vor der Spundwand in 1,50 m Breite gut abgestampft. Überm äßige 
Senkungen des Pfeilers haben sich später nicht gezeigt.

4. B e t o n a r b e i t e n .
Bei der Einrichtung und B em essung der Betonierungsanlagen war 

nach den Ausschreibungsunterlagen davon auszugehen, daß die M indest
steighöhe des Betons in der Schalung 0,20 m in der Stunde betragen  
und daß die einzelnen Blöcke ohne Arbeitsfugen ln voller H öhe hoch
geführt werden sollten . Darüber hinaus so llte  bei Störungen durch
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Abb. 8. Betonierungsanlage.

Inbetriebnahme von Aushilfsanlagen m indestens erreicht werden, daß das 
M ischgut überall gleichm äßig «frisch auf frisch“ verarbeitet werden konnte.

Die Führung der Z usteilgleise und die Einrichtung der Betonierungs- 
aniage ist aus Abb. 8 zu ersehen. D ie Zuschlagstoffe wurden von den 
westlich des Verbindungskanals ge legen en  Lagerplätzen in Muldenkippern  
auf G leisen von 60 cm Spur angefahren. D ie M uldenkipper waren durch 
Zwischenwände unterteilt und innen so durch Marken gekennzeichnet, 
daß jew eils der für eine M ischung erforderliche Raumanteil an Siebkies 
und Kiessand geladen werden konnte. Die Bindem ittel wurden aus dem  
neben der M ischanlage aufgestellten  Zem entschuppen in vollen  Säcken 
oder durch A bw iegen in Kästen entnom m en. D ie M ischanlage bestand  
aus drei M ischm aschinen von je 500 1 Trommelinhalt. Als Mischdauer 
wurde mit Rücksicht darauf, daß zw ei verschiedene B indem ittel zugegeben  
wurden, eine Zeit von m indestens 90  Sekunden vorgeschrieben. Der 
Beton wurde in M uldenkippern von % m3 Inhalt auf G leisen von 60 cm 
Spur auf einer über den Pfeilern und Widerlagern erbauten Betonier
brücke zu den einzelnen Blöcken befördert und mit lotrecht hängenden  
Fallrohren, an deren unterem Ende längsverschiebbare Auffangteller be
festigt waren, in d ie Schalung gebracht. Es waren insgesam t acht Blöcke 
zu betonieren, da zwischen dem Straßen- und Hafenbahnbrückenteil der 
Pfeiler und W iderlager je eine lotrechte bis zur Sohle durchgehende  
Fuge angeordnet war. Für die Blöcke der Straßenbrücke wurden drei 
Fallrohre und für diejenigen der Hafenbahnbrücke angesichts der 
geringeren Länge der Blöcke zw ei Fallrohre angeordnet. D ie Fallrohre 
wurden so aufgehängt, daß sie  laufend mit dem  A nsteigen des Beton
sp iegels gekürzt und som it bis zum Erreichen der vollen  Höhe des 
Blockes benutzt werden konnten.

Besondere Aufmerksamkeit wurde der Ermittlung des günstigsten  
M ischungsverhältnisses gew idm et. Der beim  Baugrubenaushub aus
gesonderte Kiessand hatte zu w enig  Feinsand unter 0,2 mm Körnung. 
Er begünstigte deshalb auch bei der Verarbeitung die Absonderung von  
W asser auf der Betonoberfläche. Um diesen  Mangel auszugleichen und 
die Dichtigkeit des Betons zu erhöhen, wurde daher dem G em isch noch 
ein besonderer Anteil Feinsand zugesetzt, der etwa 95%  Korn von 
O bis 0,2 mm und 5 %  Korn von 0,2 bis 1 mm enthielt.

Nach eingehenden Vorversuchen wurde folgendes M ischungsverhält
nis bezogen auf 1 m 3 Beton gew ählt:

.225 kg Traßzement 
75 ,  Thurament 

915 „ Kiessand 0 bis 70 mm 
810 „ Siebkies 7 bis 70 mm

75 , Feinsand (95%  0 bis 0,2 mm, 5 %  0,2 bis 1 mm)
200 ,  W asser.

Abb. 9  zeigt die Baustelle mit den fertigen Pfeilern und W iderlagern.

IV. D ie  S tah lü b erb a u ten  d er  B rücken .
1. W a h l d e s  T r a g w e r k s .

Die örtlichen Verhältnisse bedingten eine schiefw inklige Kreuzung  
der Brücken mit dem  Verbindungskanal. D ie Stützw eiten der Brücken 
ergaben sich aus der für die Schiffahrt erforderlichen Durchfahrtsweite

und W iderlagern.

im Kanal und aus dem gew ählten  Kanalquerschnitt. D em gem äß waren 
die Überbauten unter einem  K reuzungswinkel von 4 9 °  über je  drei 
Öffnungen anzuordnen. D ie Stützw eite der mittleren Öffnung betrug 
dann bei einer lichten Durchfahrtsweite von 42 m 62,60 m, d ie der 
Seitenöffnungen 21 m. Bei der Wahl des Brückentragwerks war darauf 
Bedacht zu nehm en, mit einer m öglichst geringen Bauhöhe auszukom m en, 
da die H öhenlage der Brückenunterkanten durch die Durchfahrtshöhe 
für die Schiffahrt festgelegt war, während die Fahrbahn- und Schienen
oberkante mit Rücksicht auf die anschließenden Rampen m öglichst niedrig 
g eleg t werden mußten.

Der Ausschreibung der Brückenüberbauten wurde zunächst ein durch
laufender Blechträger mit Stabbogen in der M ittelöffnung zugrunde 
gelegt, w obei jedoch auch andere V orschläge zugelassen  wurden. Das 
Ausschreibungsergebnis zeigte, daß dem  Vorschag einer der anbietenden  
Brückenbauanstalten, für d ie M ittelöffnung Fachwerkträger mit parallelen  
Gurtungen und für die Seitenöffnungen Blechträgcr vorzusehen, der 
Vorzug zu geben war, w eil er ln schönheitlicher Hinsicht befriedigender  
war und außerdem die wirtschaftlich günstigste Lösung darstellte. 
Darüber hinaus ergab sich auch noch eine Stahlersparnis.

Bei näherer Betrachtung der in Frage kom m enden Brückenbauweisen  
muß berücksichtigt werden, daß sich das Verhältnis der Spannweite der 
M ittelöffnung zu den Spannweiten der Seitenöffnungen ln statischer 
Hinsicht außerordentlich ungünstig auswirkt. Schon bei der genaueren  
Durcharbeitung des Stabbogentragwerks ergab sich für die E isenbahn
brücke, daß bei der Anordnung eines gelenk los durchlaufenden Vollw and
trägers Infolge des überwiegenden Einflusses der Verkehrslast an den  
Endauflagern negative Auflagerdrücke auftraten. Es hätten also zur 
V erm eidung schw ieriger und kostspieliger Verankerungen in den Seiten
öffnungen G elenke angeordnet werden m üssen, die ihrerseits eine Unter
brechung der Fahrbahn und des W indverbandes bedingt hätten. Ferner 
hätte sich dadurch eine Vergrößerung der Bauhöhe ergeben, und es hätte 
bei der schiefen Lage der Brücke eine unsym m etrische Lage der G elenke  
in Kauf genom m en werden m üssen. Bei der Untersuchung des Fach
werkträgers zeigte  sich selbst bei der Straßenbrücke, bei. der der Einfluß 
der Verkehrslast geringer ist, daß bei der Anordnung eines gelenk los  
durchlaufenden Trägers bereits unter der Einwirkung der ständigen Last 
allein erhebliche negative Auflagerdrücke an den Endauflagern auf
getreten wären. Um auch hier Verankerungen zu verm eiden, die sow ohl 
eine Verteuerung der Stah lteile als auch der W iderlager mit sich gebracht 
hätten, wurden die drei Öffnungen getrennt überbrückt. Infolge der 
geringen Stützw eite der Seitenöffnungen von nur 21 m war es nahe
liegend, für die Seitenöffnungen anstatt der Fachwerkträger Blechträger 
zu wählen.

Bei einem  Vergleich des Stabbogens mit dem Fachwerkträger in 
schönheitlicher Hinsicht war unter den gegeb en en  Verhältnissen dem  
Fachwerkträger ebenfalls der Vorrang einzuräum en. D ie bei schiefen  
Brücken unverm eidlichen Überschneidungen hätten sich bei Stabbogen  
besonders ungünstig ausgewirkt. D ie vier in ungleichen Abständen  
hintereinander liegenden und stark versetzten Hauptträger hätten sich 
von jedem  Standort aus so überdeckt, daß die Stabbogen stets mit un
gleichen Neigungen die H ängestangen geschnitten hätten. Ferner hätten 
die schief geschnittenen W indverbände die versetzte Lage der Hauptträger 
noch ungünstiger betont.

O bwohl sich beim Fachwerkträger durch die einzelnen Schrägen und 
Pfosten noch mehr Überschneidungen ergeben, zeigen doch w enigstens  
die waagerecht und gleichgerichtet laufenden Obergurte eine klare und 
ruhige Linie. D ie übrigen Linien schneiden sich ferner stets unter dem
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Draufsicht auf die Fahrbahn u. Fußwege Fahrbahntröger Buckelblechabdeckung

•Sickerrinne

Fahrbahn
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Abb. 10. Straßenbrücke

6cm Kleinpjlaster 
I j c m  Zementsand 
113 cm Schutzbeton 
/ 11cm Dichtungsschicht 

16 cm Füll beton ____

Punkt „A
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a) Punkt A  aus Abb. 11 b) Punkt B  aus Abb. 11
Starkstrom
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Abb. 11. Querschnitt der Straßenbrücke.
iQuerträgerachse

d) Dehnungsfugen für Fußw eg und 
Schrammbord an den Querträgern 

über den Brückenpfeilern.

c) Fußwegübergang an den 
Widerlagern.g leichen  W inkel, und die W indverbände liegen in der gleichen Ebene. 

Durch die an die Fachwerkträger anschließenden Blechträger entsteht in 
Verbindung mit den schräg anlaufenden Endstreben ein stark betontes 
und schlank verlaufendes Brückenband, aus dem die Fachwerkträger im 
Vergleich zum Stabbogen nur verhältnism äßig w enig  herausragen. Das 
Brückenbild paßt sich unter Berücksichtigung der in unmittelbarer Nähe 
der Brücken vorhandenen Industrieanlagen in befriedigender W eise der 
Örtlichkeit an.

2. S t r a ß e n b r ü c k e .
D ie Fachwerkträger der Straßenbrücke (Abb. 10 bis 12) haben bei 

einer Spannweite von 62,60 m eine N etzhöhe von 6,50 m. Ihr Achs
abstand beträgt 10,75 m. Die Querträger sind als Blechträger mit einer 
Stegblechdicke von 10 mm ausgebildet. Sie haben einen Abstand von 
4,44 m und 4,67 m. Ihr Obergurt hat, entsprechend dem Q uergefälle der 
Fahrbahn, e in e Neigung von 1 :4 0 . Als Fahrbahnlängsträger sind 1 3 4  
gew ählt. Ihr Abstand beträgt 1,94 m.

Die Blechträger der Seitenöffnungen haben bei einer Spannweite von 
21 m eine Stegblechhöhe von 2,50 m. D ieses im Verhältnis zur Spannweite 
ungew öhnlich hohe Maß wurde gew ählt, damit die Obergurte der Blech- 
träger mit der Verlängerung des Geländers in der M ittelöffnung ab
schließen und gleichzeitig  als Geländer für die Seltenöffnung dienen. 
D ie Stegblechdicke beträgt 14 mm.

D ie seitlichen Überbauten sind m ittels fester Gelenklager auf den 
Endpunkten des Fachwerkträgers gelagert, so daß jew eils beide Über
bauten auf den Pfeilern gem einsam e Lager haben. Im übrigen sind die 
festen Lager auf dem  w estlichen Pfeiler angeordnet und des besseren  
A ussehens w egen  so ausgebildet, daß sie  die g leiche Höhe w ie die 
bew eglichen Lager haben. Die bew eglichen Lager sind als Rollenlager 
mit je  zw ei Rollen ausgebildet.

Zur Aufnahme der Windkräfte ist in der M ittelöffnung ein oberer 
und ein unterer W indverband angeordnet. In den Seitenöffnungen wurde 
von einem  besonderen W indverband abgesehen, da hier die vorhandene 
B uckelblechtafel die Aufnahm e,der Windkräfte mit übernimmt. Um die 
Brücke erforderlichenfalls später jederzeit von den Lagern abheben zu 
können, sind über den Pfeilern und W iderlagern abnehmbare Kragstücke 
angeordnet.

Formsteine .Bitumenmasse

3 cm Schutzbeton

Ausgleich- 
V ,schiebt

End- T  
quer/räger

f y / Y  A ussteif blech'

e) Fahrbahnübergang 
am Ostwiderlager.

Schutz
beton

K” -;7OOJrhi:'-"----- ¡11,W\ i\ ,  ,  _
f) Fahrbahnübergang am W estwiderlager.

so<t>
g) Regeneinlaufkästen.

Abb. 12. E inzelheiten der Fahrbahn der Straßenbrücke,
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Abb. 13. Hafenbahnbrücke,

Als Baustoff ist für die Fachwerkhauptträger und für die Querträger 
St 52 gew ählt, während die Blechträger, die, w ie erwähnt, unverhältnis
mäßig hoch sind, in St 37 ausgeführt sind. A lle übrigen Bauteile, w ie  
Längsträger, W indverbände, Geländer usw., bestehen aus St 37. Die Lager
körper bestehen aus Stahlguß (Stg 52.81 S) und die Lagerrollen aus Ver
gütungsstahl (St C 35 61).

Der statischen Berechnung der Brücke sind die Belastungsvorschrlftcn  
für Brückenklasse I zugrunde gelegt.

In Anpassung an den zu erwartenden Verkehr hat die Fahrbahn eine 
Breite von 7,50 m. An sie  schließt sich einseitig  ein 2,25 m breiter, 
innerhalb der Hauptträger liegender Fußw eg an. D ie Brückenfahrbahn 
steigt in den Settenöffnungen 1 :5 0  und in der M ittelöffnung bis zur 
Mitte 1 : 100. Das Q uergefälle der Fahrbahn beträgt 1 :40.

D ie Fahrbahndecke ruht m ittels Buckelblechen auf den Längs- und 
Querträgern. S ic besteht aus 8 cm Kleinpflaster, 3 cm Zem entsand, 3 cm 
Schutzbeton, 1 cm Dichtungsschicht und 6 cm Füllbeton über den Buckel
blechen (Abb. 11). D ie Bauhöhe beträgt 1,30 m. Der Fußw eg besteht 
aus einer 10 cm hohen Eisenbetonplatte, die mit einer 2 cm dicken 
Asphaltschicht überdeckt ist. D ie Fahrbahndecke und die Buckelblech
tafel ist über alle drei Öffnungen ohne Fuge durchgeführt. Nur bei den 
Fahrbahnlängsträgern, die im allgem einen durch oben aufgelegte Laschen 
durchlaufend ausgebildet sind, ist über den Pfeilern eine Ausnahme g e 
macht worden. Hier wären bei einer b iegungsfesten Verbindung der 
Längsträger durch die in Höhe der Buckelblechtafel vorhandenen G elenke  
der Hauptträger unzulässige Zusatzspannungen ln die Längsträger g e 
kom m en. Die Längsträger sind daher an dieser Stelle  auf Gleitlager  
aufgelegt. Ferner hat auch der Fußw eg über den Pfeilern breitere 
D chnungsfugen erhalten, die mit Asphalt vergossen sind.

Für den Fahrbahnübergang am O stwiderlager wurden Stahlgußfinger 
angeordnet, da angesichts der Ausdehnungslänge von etwa 84 m eine  
einfache Schleppblechausbildung für den Fahrbahnübergang unzureichend 
erschien. Für den Ablauf des Regenwassers sind auf jeder Straßenseite 
vier Regeneinlaufkasten angeordnet, deren Roststäbe quer zur Fahrbahn
achse Hegen. Das durch die Ablaufstutzen abfließende Regenwasser wird 
von besonderen, unter der Fahrbahn angeordneten U-Eisen-R innen auf
genom m en und in die Seitenöffnungen der Brücke so abgeführt, daß das 
auf die befestigte Kanalböschung abstürzende W asser von dem Beton  
der Pfeiler und W iderlager ferngehalten wird. D iese offene Ableitung  
des Regenwassers hat gegenüber gesch lossenen  Rohren den Vorteil, daß 
sie  nicht so leicht verschmutzt und steh zusetzt. Die Dichtungsschicht 
der Brückenfahrbahn besteht aus zw ei Lagen Dichtungsbahnen aus 
300er Jutegew ebe mit Bitumenanstrich. Das aus der Fahrbahndichtung 
anfallende Wasser wird durch besondere, vor den Regeneinlaufkasten  
quer zur Fahrbahn angeordnete Sickerrinnen aufgefängen und in die 
Ablaufstutzen der Regeneiniaufkasten durch seitliche Schlitze eingeleitet.

An V ersorgungsleitungen waren zu überführen: eine W asserleitung 
von 300 mm Durchm., Starkstromkabel, Fernsprechkabel und F euerm elde
kabel. Ferner war der Raum für eine später noch zu überführende Gas
leitung vorzusehen. Säm tliche Versorgungsleitungen wurden unter dem  
Fußw eg angeordnet. Zur Erleichterung später etwa notw endig werdender 
Instandsetzungsarbeiten an den Versorgungsleitungen sind in Abständen 
von 20 m abnehmbare Fußwegplatten angeordnet worden, die zur G ew ichts
verm inderung zw eite ilig  ausgebildet sind und nur eine Dicke von 7 cm 
bei entsprechend stärkerer Eisenbewehrung haben.

3. H a f e n b a h n b r ü c k e .
D ie Fachwerkträger der Hafenbahnbrücke (Abb. 13 u. 14) haben 

ebenso w ie die der Straßenbrücke eine N etzhöhe von 6,50 m. Ihr Achs
abstand beträgt 5 m. D ie Stegblechhöhe der Blcchträger in den Seiten
öffnungen beträgt bei einer Stegblechdicke von 14 mm 1,90 m. Sie ist 
auch hier wiederum  so gew ählt, daß die Obergurte mit der Verlängerung  
der Geländer in der M ittelöffnung abschließen. D ie Querträger bestehen  
aus 1 6 0  und sind im Abstand von 4,16 und 4,48 m angeordnet. D ie 
Längsträger bestehen durchweg aus Breitflanschträgern.

Zur Aufnahme der Windkräfte ist in der M ittelöffnung ein oberer 
und ein unterer W indverband und In der Seitenöffnung ein unterer Wind-

Abb. 14. Querschnitt der 
Hafenbahnbrücke.

verband angeordnet. D ie Seitenstöße werden durch einen Schlinger 
verband und die Bremskräfte durch besondere Brem sverbände auf
genom m en. Im übrigen gilt für die Hauptträger der Hafenbahnbrücke 
das bereits bei der Beschreibung der Straßenbrücke G esagte.

Die ausschließlich dem Güterver
kehr dienende Hafenbahnbrücke ist als 
ein gleisige  Brücke ausgebildet und für 
den Lastenzug E berechnet. S ie liegt 
zw ischen den auf beiden Seiten 1 :80  
ansteigenden Rampen auf ihre ganze Länge 
waagerecht. D ie Brechpunkte zw ischen  
den Ram penneigungen und der Briicken- 
waagercchten sind mit Bogen von 2000 m 
Halbm esser ausgerundet. Um die Länge 
der Brückenrampen einzuschränken, war 
es im Hinblick auf die geringe G eschw in
digkeit der zu überführenden Züge un
bedenklich, die Gefällsbrechpunkte über 
die W iderlager zu legen. D ie 25 m langen  
Ausrundungsbogen liegen dem gem äß mit
12,50 m Länge in den Seitenöffnungen.

Um die Bauhöhe gering zu halten, 
wurden als Oberbau Schienen der Form 8 

und H artholzschwellen verlegt. Die Bauhöhe konnte dadurch auf 820 mm 
beschränkt werden.

Die Längsträger sind in den Regelfeldern m ittels durchschießender 
Laschen biegungsfest m iteinander verbunden. Über den Pfeilern sind  
sie jedoch aus denselben Gründen w ie  bei der Straßenbrücke auf G leit
lager ge legt. An den W iderlagerendfeldern sind sie  unmittelbar auf die 
Auflagerbänke aufgelagert, und zwar sind hier w egen der am östlichen  
W iderlager auftretenden großen Verschiebungen nicht G leitlager, sondern 
kleine Einrollenlager angeordnet. D ieselb e Anordnung wurde der Einheit
lichkeit halber auch am w estlichen W iderlager getroffen.

D ie Schw ellen sind unm ittelbar auf die Längsträger gelagert. Die 
zwischen den Schienen und den Hauptträgern vorhandenen seitlichen  
Streifen sind mit einem  Bohlenbelag abgedeckt, der auf besonderen Quer
hölzern ruht. Letztere liegen  auf der Innenseite in den Zwischenräumen 
der Schw ellen  auf den Längsträgern und auf der Seite  der Hauptträger 
auf eigens dafür angeordneten iJ-E isen . Zwischen den Schienen liegt 
ein 6 mm dicker W affelblechbelag, der ln erster Linie als Feuerschutz 
iür die G leisschw ellen  und als Schutz für den Schiffsverkehr unter der 
Brücke dient.

V. A u fste llen  der B rücken.
Für die Anfuhr der Brückenbauteile stand ein nördlich der westlichen  

Brückenrampe bis unmittelbar zur Baustelle verlegtes vollspurlges An
schlußgleis zur Verfügung. D ie Werk- und Lagerplätze wurden dem 
gem äß ebenfalls nördlich der W estrampe eingerichtet. D ie Bahnwagen  
wurden mit einem  über dem Anschlußgleis errichteten Torkran entladen.

. - A  4 ... . j j j j | j

Abb. 15. Aufstcllen der Brücken.
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Alle Rechte V o rb e h a lte n .

1. F a h r g esch w in d ig k e it .
Durch eine am 7. Mai 1939 in Kraft getretene Verordnung des Reichs

ministers des Innern ist d ie zulässige Fahrgeschwindigkeit für Personen
kraftwagen und Motorräder auf 100 km /h auf den freien Strecken der 
Reichs- und Landstraßen und auf den Reichsautobahnen und auf 60 km /h  
innerhalb der gesch lossenen  Ortschaften beschränkt worden, für Lastkraft
wagen, Om nibusse und alle übrigen Kraftfahrzeuge auf 70 und 40 km/h. 
Die w eitere Einschränkung der höchstzulässigen Fahrgeschwindigkeit der 
Kraftfahrzeuge durch die Verordnung vom 3. Oktober 1939 innerhalb 
geschlossener Ortschaften auf 40 km /h für alle Arten der Kraftfahrzeuge, 
auf der freien Strecke auf 80  km/h für Personenkraftwagen und Kraft
räder und auf 60 km/h für die übrigen Kraftfahrzeuge ist auf die Kriegs
verhältnisse zurückzuführen und wird nach B eendigung des Krieges wieder 
aufgehoben werden. S ie  trägt der stärkeren Gefährdung infolge der Ver
dunkelung Rechnung; daneben soll eine erwünschte Einsparung an Kraft
w agenbetriebsstoffen erzielt werden.

D ie durch die Verordnung vom 3. Mai 1939 vorgenom m ene Abänderung 
des § 9 der Straßenverkehrsordnung vom 13. N ovem ber 1937, der die 
Fahrgeschwindigkeit nur insow eit beschränkte, daß der Fahrer seinen  
Verpflichtungen im Verkehr G enüge leisten mußte und sein  Fahrzeug 
nötigenfalls rechtzeitig zum Halten bringen konnte, ist veranlaßt worden 
durch die erschreckende Höhe der Unfallziffern und die großen Verluste 
an M enschenleben und Sachwerten durch U nfälle im Straßenverkehr. 
Eine gew isse  Steigerung der Unfälle nach der Zahl und nach der Schwere 
war in den ersten Jahren der M otorisierung und der Steigerung der'Fahr-

Straßenunfälle —  Straßenbau.
Von Landesbaurat G roßjohann , Düsseldorf.

geschwindlgkeit wohl nicht zu verhindern. H eute erreichen nicht nur 
kleinere Personenkraftwagen, sondern auch schwere Lastkraftwagen und 
Lastzüge hohe G eschwindigkeiten. Es liegt in der Natur des M enschen  
begründet und entbehrt auch in wirtschaftlicher H insicht, nicht einer 
gew issen  Berechtigung, daß d iese M öglichkeit von v ielen  Fahrern aus
genutzt wird, w obei nicht immer die Kraftfahrzeughalter von einem  Mit
verschulden freizusprechen sind. Dabei wird nicht selten die gebotene  
Vorsicht außer acht gelassen . Nach Inbetriebnahme großer Strecken der 
Reichsautobahnen, die hohe G eschwindigkeiten ohne Gefährdung gestatten, 
wird mancher Fahrer unwillkürlich oder infolge m angelnder Selbstzucht 
dazu verleitet, auch auf den Straßen des allgem einen Verkehrs übermäßig 
schnell zu fahren. D ieses Straßennetz ist aber erst im Ausbau begriffen; 
es wird im übrigen niem als so  hergerichtet werden können, daß es den 
Reichsautobahnen auch nur annähernd gleichw ertig wird, sow eit die B e
seitigung aller Gefahrenquellen in Frage kommt. Der starke Verkehrs
zuwachs der letzten Jahre und die dadurch gesteigerte Verkehrsdichte ist 
ebenfalls eine Ursache erhöhter Gefährdung des Verkehrs.

Aber trotzdem hätten die Verkehrsunfälle nicht in dem  tatsächlich 
eingetretenen M aße zunehm en können, wenn nicht ein Teil der Kraft
fahrer aus Unkenntnis, infolge mangelhafter Fahrkunst, aus Leichtsinn 
oder sogar aus Rücksichtslosigkeit verabsäumt hätte, sich der notw endigen  
Selbstbeschränkung in der Fahrgeschwindigkeit zu unterwerfen, die unter 
allen Um ständen in der jetzigen Übergangszeit, in gew issem  Um fange 
aber auch auf die Dauer gefordert werden muß. D ie Bereitschaft und 
der W ille zur Selbstzucht im Straßenverkehr hat sich leider bisher noch

Ansicht der fertigen Brücken.

D ie einzelnen Bauteile wurden dann auf G leisen von 60 cm Spur bis 
zum westlichen Brückenwiderlager befördert, wo sie  ein auf der Brücken
rampe unmittelbar hinter dem W iderlager aufgestellter Schwenkm ast 
übernahm.

Zuerst wurde die Straßenbrücke aufgestellt, und zwar vom  w est
lichen W iderlager aus beginnend. Die schwersten Bauteile waren die 
Blechträger der Straßenbrücke von 22 m Länge und einem  G ew icht von 
14 t. Mit dem hinter dem w estlichen W iderlager aufgestellten Schwenk
mast wurde zunächst der Blechträgerüberbau der w estlichen Seitenöffnung 
verlegt. Sodann wurde ein auf Schienen laufender zw eiter Schwenkm ast 
aufgestellt, mit dem vom W esten nach Osten zu der Untergurt und die 
Fahrbahnträger des Fachwerküberbaues in der M ittelöffnung auf fester 
Rüstung zusam m engebaut wurden. Der zuerst errichtete Schwenkm ast 
diente dabei als Überladegerät. Für die Längsförderung auf der Brücke 
diente ein G leis von 60 cm Spur.

Von der Fahrbahn des Fachwerküberbaues aus wurde dann der 
Blechträgerüberbau der östlichen Seitenöffnung verlegt. Anschließend  
baute der zw eite Schwenkm ast rückwärts fahrend die restlichen Teile des 
Fachwerküberbaues zusam m en.

Die Hafenbahnbrücke wurde in derselben W eise w ie  die Straßen
brücke zusam m engebaut. D ie Längsträgeranschlüsse wurden erst nach 
dem Absenken der Überbauten abgenietet, um etw aige Vorspannungen 
der N iete aus der E igengew ichtsdurchbiegung zu verm eiden. Nach Fertig
stellung der Straßenbrücke wurde das dafür errichtete H ilfsgerüst in die  
Achse der Hafenbahnbrücke verschoben, w obei jedoch, entsprechend der 
geringeren Breite der Hafenbahnbrücke, schon eine Jochreihe abgebaut 
werden konnte. Für das Abnieten der Blechträgerüberbautcn wurden 
H ängerüstungen angeordnet. Der von vornherein zwischen den 
Brückenpfeilern stehen geb lieb en e  Erdkern, auf den die Gerüstjoche 
abgestützt wurden, gestattete eine einfache Ausführung der Rüstungen 
(Abb. 15).

Da der Verbindungskanal bei Beginn des A ufstellens der Brücken 
bereits gefüllt war, wurde das W asser mit einer Pumpe von 250 m3/Std. 
Leistung bei höheren W asserständen im Zweigkanal auf höchstens 
+  40 m N .N . gehalten , um Rutschungen am Erdkern und damit eine 
Gefährdung des G erüstes zu verm eiden.

Abb. 17. Blick in die

Säm tliche Stahlbauteile erhielten den ersten Grundanstrich in der 
Werkstatt der Brückenbauanstalt. Nach beendetem  Aufbau wurden die 
Brücken mit Ausnahm e der Fahrbahnuntersichten mit einem  zw eiten  
Grundanstrich aus B leim ennige und mit zw ei Deckanstrichen aus Eisen
glimmerfarben Stoffnummer 4635.18 und 4635.38 versehen. Die Unter
sichten der Brücken dagegen erhielten zum Schutz gegen  Rauchgase 
als zw eiten Anstrich einen Vor- und Deckanstrich aus Lithosot, einem  
bitum inösen Anstrichmittel, das sich bei anderen Brücken bewährt hatte.

VI. U m fan g der L eistu n g en .
Für die H erstellung des Verbindungskanals und der Pfeiler und 

W iderlager war der Aushub von 220 000 m 3 Boden und die H erstellung  
von 7200 m 3 Beton erforderlich.

Der Stahlaufwand für d ie Brückenüberbauten betrug: 
für die Straßenbrücke

178 t Stahlbauteile in St 52,
249 t Stahlbauteile in St 57,

9 t Stahlguß für d ie Lager; 
für die Hafenbahnbrücke

136 t Stahlbauteile in St 52,
154 t Stahlbauteile In St 57,

10 t Stahlguß für die Lager.
Die Baukosten betrugen für d ie Erd-, W asserhaltungs- und B eton

arbeiten rd. 600 000 RM und für die Brückenüberbauten einschließlich  
der H erstellung der Fahrbahnen und der Ausführung des Anstrichs 
rd. 420 000 RM.

Die Ausführung der Erd- und Betonarbeiten war der Philipp H olz
mann AG. in Frankfurt a. M., die der Brückenüberbauten der Hein, 
Lehmann & Co. AG. in Düsseldorf-Oberbilk übertragen.
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nicht in dem notw endigen Maße durchsetzen können. Der größte Teil, 
etw a75°/o> aller Verkehrsunfälle wird durch m enschliche Unzulänglichkeit 
oder durch m enschliches Verschulden verursacht. Der größte Teil der 
Unfälle könnte verm ieden werden; v iele werden durch glückliche Zufälle 
oder durch die Geschicklichkeit anderer Fahrer verhindert. Manche Unfälle  
im Straßenverkehr sind allerdings unabwendbare Ereignisse, d ie auch bei 
größter Sorgfalt ln der Handhabung des Kraftwagens unverm eidlich sind. 
Ihr Anteil ist aber verm utlich nicht sehr groß. Auch Unfälle dieser Art 
werden durch die Geschwindigkeitsbeschränkung in der Zahl vermindert 
und ln ihrer Auswirkung ■ abgeschwächt, denn es ist ein wesentlicher  
Unterschied, ob ein so lches Ereignis bei einer G eschwindigkeit von 100 
oder 70 km/h oder von 140 oder 100 km /h eintritt.

2. S tra ß en u n fä lle  und Straßenb au .
Nur w enige Straßenunfälle im Verhältnis zur G esam tzahl haben ihre 

unmittelbare Ursache in dem Zustand der Straßen. Um so zahlreicher 
sind die Fälle, in denen versucht wird, e igenes Verschulden durch Be
m ängelung des Straßenzustandes zu verdecken und sogar die Haftung 
der Träger der Straßenbaulast für die entstandenen Schäden in Anspruch 
zu nehm en. Bei manchen Unfällen wirkt die Straßenbeschaffenheit 
mittelbar mit; aber auch bei d iesen Unfällen ist gewöhnlich ein über
w iegendes Verschulden der Fahrer festzustellen. Der Straßenbau hat die 
Aufgabe, das Straßennetz Deutschlands als Vorbedingung und Grundlage 
der M otorisierung auszugestalten, und darf nur in steter Rücksichtnahme 
auf d ieses Ziel betrieben werden. Der Generalinspektor für das deutsche  
Straßenwesen hat häufig betont, daß das Straßenbauwesen heute eine in 
die Gesam twirtschaft des Staates sinnvoll eingegliederte, als besonders 
wichtig angesehene Grundlage der Verkehrswirtschaft ist und daß alle  
Straßenbaudinge nur in diesem  Zusam m enhänge zu betrachten sind. 
Der gesam te Straßenbau in Deutschland ist in allen seinen technischen  
Maßnahmen dahin ausgerichtet, daß d ie  Sicherheit des Straßenverkehrs 
durch B eseitigung m öglichst vieler Gefährdungsm öglichkeiten auch bei 
großen Fahrgeschwindigkeiten im Vordergrund aller Ü berlegungen steht. 
W ie man von der Seite des Straßenbaues diesen erheblichen Beitrag zur 
Verminderung der Straßenunfälle leistet, das zu schildern ist der Zweck 
der folgenden Ausführungen.

3. R e ich sa u to b a h n en  und S tra ß en u n fä lle .
Die Reichsautobahnen sind vom G esichtspunkt der Sicherheit w ie  

hinsichtlich der G eschw indigkeit und Leistungsfähigkeit des Verkehrs die 
nicht zu übertreffenden Straßen für den Fernverkehr. Die Freihaltung 
von jedem  anderen Verkehr außer dem Kraftverkehr, die Verm eidung 
aller plangleichcn Kreuzungen, die Ausbildung der Auf- und Abfahrten, 
die Trennung der beiden Verkehrsrichtungen durch Grünstreifen, die Breite 
der Verkehrs- und Überholungsspuren, die Griffigkeit der Fahrbahnen 
machen sie  neben der zügigen Linienführung im Grundriß w ie im Längs
schnitt zu den denkbar vollkom m ensten Trägern des Kraftverkehrs. Ihre 
Ausstattung mit Rasthäusern zur Erholung für die Fahrer, mit Anlagen  
zur Versorgung mit Betriebsstoffen für die Fahrzeuge und mit Rastplätzen 
für die Autowanderer erhöht noch die Vorteile, die sie  dem Fernverkehr 
bieten. D ie geringere Beanspruchung der Aufm erksam keit des Fahrers 
verbunden mit der G leichm äßigkeit der Fahrt, die brem sen und schatten 
nur selten erfordert, erhält die Fahrzeuglenker länger frisch und ver
mindert nachhaltig die in ihrer Person liegenden Unfallm öglichkeiten. 
Bei der bisherigen unbeschränkten Fahrgeschwindigkeit wurde die Unfall
häufigkeit auf den Reichsautobahnen auf nur 20%  der durchschnittlichen  
Unfallziffern auf dem gesam ten Straßennetz festgestellt.

A llerdings erfordert d ie Ausnutzung d ieser das übrige Straßennetz 
wett übertreffenden Vorzüge eine Anpassung der Fahrweise an die Be
sonderheiten der Reichsautobahnen, besonders für Lastkraftwagen und 
Lastzüge. Für Personenkraftwagen ist die dauernde Einhaltung hoher 
G eschw indigkeiten auf langen Strecken nicht ohne Gefahren für das Trieb
werk. in dieser Hinsicht wird die G eschw indigkeitsbeschränkung den  
Erfolg haben, daß neben den mittleren und großen W agen auch manche 
kleineren unbedingt .autobahnfest“ werden. Zum Überholen sind auf 
den Autobahnen längere Strecken erforderlich als bei geringerer G e
schw indigkeit; von und in d ie Fahrspur muß in sehr spitzem  W inkel 
aus- und w ieder eingebogen w erden. Für Lastkraftwagen hat der General
inspektor in einem  .M erkblatt über das Befahren der Reichsautobahnen  
mit Schw erfahrzeugen“ vom  14, März 1939 Richtlinien für die sicherste  
Fahrtechnik auf d iesen  Straßen und für die Anpassung der Fahrzeuge  
an die besonderen Anforderungen gegeb en . Sie beruhen auf bei den 
Verglelchsfahrten auf Reichsautobahnen und Reichsstraßen gew onnenen  
praktischen Erfahrungen. D ie auch für die Reichsautobahnen geltend e  
G eschwindigkeitsbeschränkung wird die G ew öhnung an die auf ihnen an
zuw endende Fahrweise erleichtern. Erst durch richtiges Fahren werden  
die wirtschaftlichen Vorteile: geringe Betriebskosten und Schonung  
der Fahrzeuge, die durch die Vergieichsfahrten nachgew iesen sind, in 
vollem  Um fange erreicht und die Unfallgefahr infolge übermäßiger B e
anspruchung der Fahrzeuge beseitigt.

4 . R e ich s- und L andstraßen  und S tra ß en u n fä lle .

D ie Reichsstraßen und Landstraßen sind für alle Verkehrsarten b e
stim m t. D ie Gefahrenquellen und die Verminderung der L eistungs
fähigkeit durch den Verkehr langsam er Fahrzeuge, der Radfahrer und 
Fußgänger können durch V erw eisung dieser Verkehrsarten auf besondere, 
von der Fahrbahn abgetrennte Verkehrsstreifen w eitgehend beseitigt 
werden. Wenn auch im städtischen Verkehr die Zahl der Fuhrwerke 
sich sehr stark vermindert hat, so muß doch auf den Landstraßen schon 
durch den landwirtschaftlichen Verkehr mit einem , wenn auch im Ver
hältnis zum  Gesam tverkehr immer kleiner werdenden Anteil dieser Ver
kehrsart auch in Zukunft gerechnet werden. Der Bau besonderer Rad- 
und Fußw ege 'an den Landstraßen macht in den letzten  Jahren gute  
Fortschritte. D ie A nlegung abgetrennter W irtschaftswege oder Ortsfahr
bahnen wird em pfohlen, setzt sich aber nur langsam durch. S ie er
fordert größere Kosten und ist wirtschaftlich erst zu verantworten für 
Straßen mit großer Vcrkchrsbelastung, zum al in diesem  F alle vielfach  
die sonst notw endige Erbreiterung der Fahrbahn infolge Erhöhung der 
Leistungsfähigkeit nach W egfall des langsam en Verkehrs verm ieden oder 
w enigstens hinausgeschoben werden kann. Durch die genannten M aß
nahmen wird die Beeinträchtigung der Sicherheit durch den langsam en  
Verkehr in der Längsrichtung beseitigt. Jedoch ist es nicht m öglich, die 
große Gefahren bringenden Kreuzungen dieses Verkehrs mit der Fahr
bahn vö llig  zu beseitigen. D ie aus dem  Verkehr der A nlieger entstehenden  
Verkehrsgefahren sind für die bisher nicht bebauten Strecken der Land
straßen w eitgehend beseitigt durch den Erlaß des Reichsarbeitsministers 
vom  8. Septem ber 1936 über den Anbau an Verkehrsstraßen, ln diesem  
wird bestim m t, daß auf den freien Strecken der Reichsstraßen, Land
straßen 1. Ordnung und dem wichtigsten Teil der Landstraßen 11. Ordnung 
bauliche Anlagen nur in einem  erheblichen Abstand von der Straßenachse 
errichtet werden dürfen und daß sie  keinen unmittelbaren Ausgang zur 
Straße haben dürfen.

5. A u sb a u g e sch w in d ig k e it .
Bewirken so der nichtm otorisierte Verkehr sow ie  vielfach noch vor

handene, dem Hauptzweck der Landstraßen fremde Anlagen, w ie Klein- 
und Straßenbahnen, daß hohe Fahrgeschwindigkeiten nur unter starker 
Beeinträchtigung der Sicherheit erreicht werden können, verhindert also  
die Rücksichtnahme darauf die Erzielung hoher G eschwindigkeiten, so  
lassen oft die G eländeverhältnisse, besonders in G ebirgsgegenden, oder 
auch die Bebauung in eng b esied elten  Industriegebieten den Ausbau der 
Landstraßen nur für bestim m te G eschw indigkeiten zu, wenn man nicht 
G eldm ittel einsetzen w ill, deren Aufwand im Verhältnis zu dem erzielten  
Erfolge unwirtschaftlich ist. Man hat daher für längere zusam m en
hängende Straßenzüge bestim m te A u s b a u g e s c h w i n d ig k e i t e n  fest
gesetzt. Mit dieser G eschw indigkeit soll der Straßenzug von Personen
kraftwagen ohne besondere Gefährdung befahren werden können. Sie 
ist bestim m end für die hauptsächlichsten Grundlagen der Linienführung: 
Krüm m ungshalbm esser, Kuppenausrundung, Längsneigung, Querneigung  
und Erbreiterung der Fahrbahn in Krümmungen, Sichtw eite. Die Fahr
bahnbreite ist in der Hauptsache von der Größe und Art des für 
absehbare Zeit zu erwartenden Verkehrs, in gew isser W eise aber auch 
von der A usbaugeschw indigkeit abhängig, da bei höherer G eschw indig
keit größere Fahrzeugabstände beim  B egegnen und Überholen und ein 
größerer Abstand von den Fahrbahnrändern eingehaltcn werden müssen, 
um die Verkehrssicherheit nicht zu beeinträchtigen. Für einzelne kurze 
Strecken des Straßenzuges an ungünstigen Stellen  und in Ortsdurchfahrten 
muß die A usbaugeschw indigkeit verringert werden; auf besonders 
zügigen Strecken kann ohne Nachteil eine höhere G eschw indigkeit an
gew en det werden. Sie so ll aber im übrigen für den gesam ten Straßenzug 
m öglichst gleichm äßig bleiben. Für den Fahrer, der sich an die g e 
gebene G eschw indigkeitsgrenze hält, ist jedenfalls nach dem  Ausbau die 
Unfallgefahr, sow eit sie  aus den Straßenverhältnissen herrührt, sehr w eit
gehend  beseitigt.

Die vom  Gencralinspektor im Jahre 1937 herausgegebene Anweisung  
„ V o r lä u f ig e  R ic h t l in ie n  fü r  d e n A u s b a u  d e r  L a n d s t r a ß e n “ (RAL) 
hat den Hauptzweck, eine einheitliche E instellung zu den Grundfragen 
des Straßenbaues in Deutschland herbeizuführen. Das G esetz  über die  
ein stw eilige  N euregelung des Straßenwesens und der Straßenunterhaltung 
vom  26. März 1934 gibt durch die §§  6 und 7 dem Generalinspektor das 
Recht, einheitliche Bestim m ungen für die einheitliche Unterhaltung der 
Landstraßen, zu der selbstverständlich auch der Ausbau gehört, zu erlassen. 
Verschiedene Straßenverwaltungen der Länder und Provinzen hatten 
schon früher Richtlinien für den Ausbau herausgegeben. Sow eit sie  von  
den neuen Richtlinien abw eichen, sind sie  außer Kraft gesetzt. D ie RAL 
sind keine starren Vorschriften, sondern s ie  sollen  eine A nleitung für die 
Planung und das Entwerfen von Straßenbauausführungen sein. In allen  
Einzelheiten sind sie  w esentlich auf das Ziel ausgerichtet, daß die Ver
kehrsgefahren auf das k leinste technisch und wirtschaftlich m ögliche Maß 
eingeschränkt werden.
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6. Linienführung.
Für den großen Zug der Linienführung m üssen und können bei 

Straßenneubauten ln der Regel die Geländeform en und die Einpassung 
der Straße in die Landschaft bestim m end sein. Eine besondere Rücksicht
nahm e auf die Verkehrssicherheit Ist dabei gew öhnlich nicht notw endig. 
Bei dem  Ausbau vorhandener Straßen erfordern größere Veränderungen  
der Linienführung, auch sow eit sie  sich nur auf den Längsschnitt be
ziehen, m eist Straßenvcrlegungen auf längeren Strecken. Bei hoher Aus
baugeschw indigkeit werden sie  auch ohne erhebliche H öhenveränderungen  
häufig notw endig sein. Für d ie ohne Gefährdung zulässige Fahr
geschw indigkeit sind nämlich die Krümmungen von ausschlaggebender  
B edeutung, w ie  weiterhin bei Besprechung ihres Ausbaues geze ig t werden 
wird.

Sehr lange gerade Strecken in ebenem  G elände sind nicht zw eck
m äßig, w eil auf ihnen die BIcndwirkung der Scheinwerfer weithin gefahr
bringend zur G eltung kommt und w eil, zum al in reizloser G egend, die 
Aufmerksamkeit der Fahrer erschlafft. Eine leicht geschw ungene Linien
führung unter Einschaltung kurzer Krümmungen mit großen Halbm essern  
ist zur Verm eidung dieser G efahrenquellen geeignet. Starke Längs
neigungen auf größeren Strecken bieten in der Steigung für Lastzüge 
Schw ierigkeiten, im G efälle sind sie  durch hohe Beanspruchung der 
Brem seinrichtungen, vor allem aber bei G latteis, gefahrbringend. Daher 
darf für die Bergfahrt bereits bei 2 %  Längsneigung die zu lässige Ausbau
geschw indigkeit 90 km /h, bei 11%  Steigung 50 km /h nicht übersteigen.

Bel der Linienführung im einzelnen muß zur Erzielung der erforder
lichen Fahrsicherheit besonders beachtet werden, daß alle  Richtungs
änderungen allm ählich unter Einschaltung m öglichst sanfter Ausrundungen 
gestaltet Werden m üssen. Das bezieht sich sow ohl auf die Gefällbrech- 
punkte im Längsschnitt w ie  auf die Richtungsänderungen im Grundriß.

7. W annen und Kuppen.
Einbuchtende Knicke im Längsschnitt, W a n n e n , werden mit einem  

H albm esser von nicht weniger als 1000 m ausgerundet. Das genügt, um 
auch bei schneller Fahrt ein sanftes und stoßfreies Durchfahren zu sichern. 
Ausbuchtcnde Knicke, K u p p e n ,  m üssen so ausgerundet werden, daß 
nicht nur entgegenkom m ende Fahrzeuge, sondern auch auf der Fahrbahn 
befindliche H indernisse von mehr als 20 cm Höhe innerhalb des Brem s
w eges für den Fahrer erkennbar sind. Der hierfür erforderliche Aus
rundungshalbm esser ist um so größer, je größer die A usbaugeschwindig
keit, je  stärker der G efällsunterschied und je stärker ein jenseits der Kuppe 
etwa vorhandenes G efälle ist. D ie H albm esser werden bei starken 
Gefällsknicken so groß, daß bei Anpassung vorhandener Straßen an die 
gestellten  B edingungen häufig recht erhebliche Senkungen der Kuppen
scheitel notw endig werden. Dabei ist es nicht immer m öglich, die volle  
Ausrundung herzustellen , z. B. infolge der H öhenlage eines Bauwerks 
oder w egen  vorhandener Bebauung. Sofern in der Wanne oder auf der 
Kuppe ein höhengleicher Eisenbahnübergang lieg t, lassen sich die Aus
rundungen im allgem einen nur bei Durchführung kostspieliger und häufig 
sehr schw ieriger Änderungen der E lsenbahnanlage hersteilen . Daher 
kann an solchen Stellen  vorläufig von der Anordnung der vollen  vor
geschriebenen Ausrundung abgesehen werden. Man kann dann die M itte 
der Fahrbahn, w ie  auch an sonstigen unübersichtlichen Straßenstellen, durch 
einen Farbstrich oder durch Richtungsnägel bezeichnen und dadurch die 
Fahrer darauf aufmerksam machen, daß ein Überfahren dieser Linie g e 
fahrbringend ist. Da man auf den Landstraßen gew öhnlich nur an un
übersichtlichen S tellen  die Fahrbahnmitte besonders kennzeichnet, g ilt 
das Überholungsverbot des §  10, Ziffer 1, der Straßenverkehrsordnung in 
der Regel für so bezeichnete Strecken. Ein ausdrückliches Überholungs
verbot wäre allerdings zweckm äßig. Zusam m enstöße werden dann jeden
falls verm ieden, wenn auch auf der Fahrbahn liegende Hindernisse nicht 
rechtzeitig sichtbar werden.

8. Krümmungen.
Erheblich größere Schw ierigkeiten als der fahrsichere Ausbau der 

Knicke im Längsschnitt macht die Ausbildung der Straßen in Krümmungen, 
so daß d iese auch bei hoher G eschw indigkeit ohne Gefahr durchfahren 
werden können. D ie w issenschaftlichen Grundlagen sind noch ziem lich  
ungeklärt und bieten der Forschung ein w eites F eld. Hinsichtlich der 
B eziehungen zwischen Fahrzeug und Fahrbahn in Krümmungen muß 
man daher in einem  Um fange von Annahmen ausgehen, daß die RAL 
gerade auf d iesem  G ebiet mit besonderem  Recht als „vorläufig* zu b e
zeichnen sind. Im übrigen sind die B ew egungen eines Kraftwagens bei 
der Ein- und Ausfahrt aus der Geraden in die Krümmung keinesw egs 
allein von der A usgestaltung der Straße abhängig, w ie  etwa die eines 
Eisenbahnw agens, der durch Spurkranz und Schiene zwangläufig geführt 
wird; vielm ehr beeinflussen noch eine Anzahl anderer Ursachen, vor 
allem  aber das Verhalten des Fahrers bei Änderung der Fahrtrichtung 
und der Kraft des Antriebes die B ew egungen des Fahrzeuges in erheb
lichem Maße.

9. Querneigung.
Krümmungen können nur gefahrlos durchfahren werden, wenn durch 

Anordnung ausreichender Q uerneigung der Fahrbahn dafür gesorgt wird, 
daß das Fahrzeug in der Krümmung nicht unter der Einwirkung der 
Fliehkraft nach außen abgleitet. D ie Gefahr des Klppens ist bei den 
praktisch angew endeten Q uerneigungen regelm äßig geringer als die G leit
gefahr. W ollte man die Wirkung der Fliehkraft durch die Überhöhung 
v ö llig  aufheben, so würde man allerdings zu so starken Neigungen  
kommen, daß langsam fahrende oder stehende Fahrzeuge nach innen 
abgleiten oder umkippen würden. Das zulässige Q uergefälle der Fahr
bahn muß also auf ein geringeres Maß beschränkt werden. Eine geringere  
als d ie rechnerisch notw endige Q uerneigung genügt aber auch, um eine  
sichere Führung der Fahrzeuge in der Krümmung zu erm öglichen. Nach 
der RAL wird eine N eigung angew endet, die nur 40 %  der zur Auf
hebung der gesam ten Fliehkraft erforderlichen beträgt. Es hat sich bisher 
gezeigt, daß d ieses Fahrbahnquergefälle ausreicht, damit in einem  mit 
der Ausbau- oder der für die Krümmung m aßgebenden geringeren G e
schw indigkeit fahrenden Personenkraftwagen die Wirkung der Fliehkraft 
auf die Mitfahrenden nicht mehr unangenehm  einwirkt und daß ein 
A bgleiten des W agens nach außen auch bei ungünstigen Verhältnissen  
nicht eintritt.

A ls M indestmaß ist die Q uerneigung des Dachquerschnitts der an
schließenden geraden Strecke vorgeschrieben. Das bisher in der RAL 
auf 8% . bei starker Längsneigung, also hauptsächlich im Berglande, auf 
10%  als Höchstmaß festgesetzte  Q uergefälle Ist neuerdings auf 10 und 
12%  erhöht worden. Dadurch wird die Sicherheit beim Durchfahren 
starker Krümmungen erhöht oder man kann eine größere G eschw indig
keit ohne Gefahrvermehrung anwenden. Die A bhängigkeit der Ausbau
geschw indigkeit von der Wahl der K rüm m ungshalbm esser und die Ver
ringerung der G eschw indigkeit in Krümmungen mit kleinen Halbm essern  
wird durch folgende Angaben verdeutlicht: bei 10%  Q uerneigung be
trägt der k leinste zulässige H albm esser für 100 km /h Ausbaugeschw indig
keit 400 m; für Krümmungshalbmesser von 100 m sinkt bei derselben  
Q uerneigung die in der Krümmung zu lässige G eschw indigkeit auf 50 km /h. 
Grundsätzlich wird in allen Krümmungen, auch solchen mit großen H alb
messern, einseitige Q uerneigung der Fahrbahn angeordnet.

10. Ü bergangsbogen.
Ein plötzlicher Übergang aus der Geraden in die Krümmung oder 

umgekehrt würde bedingen, daß der Fahrer ruckartig den Einschlag der 
Vorderräder hersteilen m üßte, der zum Durchfahren der Krümmung oder 
für die Gerade notw endig ist. Das ist praktisch natürlich nicht m öglich, 
vielm ehr kann das Fahrzeug nur allm ählich in die andere Richtung g e 
bracht werden. Es beschreibt hierbei eine Linie besonderer Art, den 
Übergangsbogen. Die reine Form dieser Linie ist die K lotholde, die 
aber praktisch genau genug durch einen K reisbogen (Vorbogen) mit dem  
doppelten H albm esser der Hauptkrümmung ersetzt wird. Dieser Über
gangskreisbogen schließt einerseits an die Gerade, anderseits an den 
nach innen verschobenen K reisbogen der Krümmung tangential an. Der 
Übergang aus dem dachförmigen Straßenquerschnitt der Geraden in das 
einseitige Q uergefälle der Krümmung wird vor und in dem Übergangs
bogen so angeordnet, daß die äußere Fahrbahnkante allmählich ansteigt 
und bei Beginn des Hauptbogens die vorgeschriebene Überhöhung  
erreicht ist.

11. F olge von Krümmungen.
In stark bew egtem  G elände ist häufig eine enge Folge von 

Krümmungen nicht zu verm elden. G leichgerichtete Krümmungen ver
schiedener H albm esser so llen  durch ausreichend lange Zwischengerade  
getrennt werden, nach M öglichkeit aber durch einen e i n h e i t l i c h e n  
K r e is b o g e n  ersetzt werden. Zusam m enhängende Krümmungen ver
schiedener H albm esser, Korbbögen, sind nicht ungefährlich und daher zu 
verm eiden. In solchen Krümmungen ist es nämlich für den Fahrer 
schwer, die plötzliche Verminderung des Krüm m ungshalbm essers, die eine  
Richtungsänderung und m eist auch eine Verringerung der G eschw indig
keit erfordert, rechtzeitig zu erkennen. Das Fahrzeug rutscht dann nach 
außen ab oder gerät bei ruckartiger Änderung des E inschlagw inkels der 
Steuerung ins Schleudern. Zwischen G egenkrüm m ungen ist eine  
Z w is c h e n g e r a d e  notw endig, die den allm ählichen Übergang der ent
gegen gesetzt gerichteten einseitigen Q uerneigungen und die E inlegung  
der Übergangsbögen ermöglicht. Richtig ausgebaute S-Krümmungen  
können sicher und ohne große Unbequem lichkeit für d ie Fahrzeuginsassen  
durchfahren werden, während solche Krümmungen in dem alten Ausbau
zustande häufig ein Schrecken der Kraftfahrer sind.

12. V erbreiterung in Krümmungen.
Lange Fahrzeuge ragen in Krümmungen mit kleinen Halbmessern  

auf zweispurigen Fahrbahnen in die andere Fahrspur hinein. Ferner 
werden in Krümmungen beim B egegnen und Überholen größere Ab
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stände eingehalten als ln geraden Strecken, w eil die Lage der Fahrzeuge 
zueinander schlechter übersehen werden kann und w eil die Lenkung in 
engen Krümmungen weniger sicher ist. Um die Gefahren, d ie daraus 
entstehen können, zu vermindern, wird die Fahrbahn in Krümmungen 
mit kleineren H albm essern erbreitert. Das Maß der Erbreiterung ist in 
erster Linie vom  K rüm m ungshalbm esser, außerdem von der in der 
Krümmung gefahrlos einzuhaltenden G eschwindigkeit abhängig. So er
hält z .B .  in einer Krümmung von 100 m H albm esser, die bei 12°/o Quer
neigung mit einer G eschwindigkeit von 55 km/h ohne Gefährdung durch
fahren werden kann, die in der Geraden 6 m breite Fahrbahn eine Er
breiterung auf 7,60 m. Drei- und mehrspurige Fahrbahnen werden nicht 
verbreitert, w eil auf ihnen ausreichend Raum vorhanden ist.

13. S ich tfe ld .
W ie bei den Kuppen muß auch in Krümmungen ein ausreichendes 

Sichtfeld auf der Innenseite vorhanden sein, damit Hindernisse auf der 
Fahrbahn und entgegenkom m ende Fahrzeuge rechtzeitig erkannt und 
verm ieden werden können. Dabei wird angenom m en, daß das eine  
Fahrzeug die Krümmung schneidet, also bei in der Fahrtrichtung nach 
links gew endeten  Krümmungen die linke Fahrbahnhälfte benutzt. Das ist 
allerdings nach §  8, Ziffer 2, der Straßenverkehrsordnung nur beim  
Überholen zulässig und auch nur dann (§ 10, Ziffer 1, a .a .O .) , w enn die 
Straßenstrecke übersichtlich ist. Immerhin ist aber das Schneiden der 
Krümmungen sehr häufig. Die H erstellung ausreichender Sicht trägt 
diesem  Um stande Rechnung und vermindert die Unfallgefahr erheblich. 
Die Länge der Sichtstrecken wird so gew ählt, daß das auf der linken 
Straßenseite befindliche Fahrzeug Zeit hat, vor dem  gleichfalls auf dieser  
Seite fahrenden begegnenden W agen rechtzeitig die rechte Fahrbahnseite 
w ieder zu erreichen. D ie z. B. in Einschnitten im Scheitel der Krümmung 
als Sichtfläche frei zu haltende Erweiterung des Abtrages —  als Sicht
maß bezeichnet und von Fahrbahnmitte bis zur Böschung in 0,70 m H öhe  
über Fahrbahnkrone gem essen  —  ist abhängig vom  H albm esser der 
Krümmung, von der G eschw indigkeit in ihr und vom  Längsgefälle der 
Straße. Es beträgt z. B. bei 80 m H albm esser der Krümmung, w aage
rechter Lage der Straßenstrecke und 50 km/h G eschwindigkeit der beiden  
sich begegnenden Fahrzeuge (bei 12%  Q uerneigung der Fahrbahn) 13,30m . 
Die H erstellung der Sichtflächen kann also bei tiefen Einschnitten oder 
bei vorspringenden Bergnasen nicht unerhebliche Erdarbeiten erfordern, 
deren Kosten aber zur Erhöhung der Verkehrssicherheit aufgew endet 
werden m üssen. Ist die H erstellung eines ausreichenden Sichtfeldes bei 
ungünstigen örtlichen Verhältnissen nicht m öglich, so wird w ie  bei un
zureichend ausgerundeten Kuppen durch gut sichtbare B ezeichnung der 
Fahrbahnmitte die durch m angelnde Übersichtlichkeit entstehende Ver
kehrsgefahr abgeschwächt.

Bei W egeeinm ündungen oder bei Kreuzungen mit Eisenbahnen ln 
gleicher H öhenlage, die nicht durch Schranken geschützt sind, wird durch

Alle Rechte V o rb e h a lte n . Zur Neubearbeitung der
Von Oberregierungs- u.

Die Technischen Baupolizeibestim m ungen bedürfen von Zeit zu Zeit 
einer Anpassung an die Fortschritte, die durch Erfahrungen, Versuche  
und Theorie erreicht worden sind. So sind auch die E isenbeton
bestim m ungen nach ihrer ersten Herausgabe durch den Preuß. Minister 
für öffentliche Arbeiten im Jahre 1904 mehrmals, und zwar in den  
Jahren 1907, 1916, 1925 und 1932 in neuer Fassung herausgegeben  
worden. 1937 wurde die letzte  Fassung durch Einführung höherer zu
lässiger Stahlspannungen ergänzt. D ies geschah in erster Linie mit Rück
sicht auf die notw endige Baustoffersparnis.

Inzwischen ist durch die W iedervereinigung der Ostmark, des Sudeten
gaues und der nach dem W eltkrieg verlorenen O stgebiete mit dem Reich 
das Großdeutsche Reich entstanden, zu dem in der letzten Zeit auch das 
G ebiet von E upen-M alm edy zurückgekehrt ist. Von diesen neuen  
Reichsteilen besaß die Ostmark bereits Vorschriften, die mit den E isen
betonbestim m ungen des Altreichs sachlich im w esentlichen überein
stim m ten1). Mit Rücksicht auf die notw endige V ereinheitlichung sind die 
Eisenbetonbestim m ungen des Altreichs vom ReichsaTbeitsministerium in
zwischen auch in der Ostmark und im Sudetengau eingeführt worden. 
Im M em elland und im G ebiet von E upen-M alm edy gelten  d ieselben  
Bestim m ungen infolge W iedereinführung des Preußischen Landesrechtes. 
Im Reichsgau Danzig-W estpreußen und im Warthegau werden sie  eben
falls angew endet.

D ie Schaffung des Großdeutschen Reiches und die dam it verbundene 
Ausdehnung der Eisenbetonbestim m ungen des Altreichs auf die zurück
gekehrten G ebiete haben dem Deutschen Ausschuß für E isenbeton Anlaß 
gegeb en , wieder einm al in eine Neubearbeitung der Eisenbetonbe-

4) Ztrlbl. d. Bauv. 1937, S. 874.

H erstellen e in es d r e ie c k f ö r m ig e n  S i c h t f e l d e s  erreicht, daß das 
rechtzeitige Halten des nicht vorfahrtberechtigten oder beider Fahrzeuge, 
bei Kreuzungen mit Schienenbahnen des Kraftwagens erm öglicht wird 
und so Zusam m enstöße verm ieden werden. Die Seitenlängen des Sicht
dreiecks entsprechen den Brem sweglängen auf der Straße. B eisp ielsw eise  
ist an einer Kreuzung einer Reichsstraße und einer Landstraße I. Ordnung 
mit 80 km/h bzw. 50 km /h A usbaugeschw indigkeit in waagerechter Lage 
die Brem sweglänge und gleichzeitig  die Seitenlänge des Sichtdrelccks an 
der Reichsstraße unter Berücksichtigung des Vorfahrtrechtes auf dieser  
Straße 119 m, an der Landstraße I. Ordnung dagegen nur 45 m. Kann 
die Sicht nicht in ausreichendem  Um fange hergestellt werden, so wird 
man bei Straßeneinm ündungen mit lebhaftem Verkehr sich zur A ufstellung  
eines H altzeichens für den Verkehr auf der weniger w ichtigen Straße 
entschließen m üssen. Dadurch werden alle Fahrzeuge vor der Haupt
verkehrsstraße zum Halten gebracht. W egen der erheblichen Unbequem 
lichkeiten für den Verkehr, die eine solche einschneidende Maßnahme 
mit sich bringt, wird man sic  auf der freien Landstraße nur an außer
gew öhnlich gefährlichen Punkten anwenden.

14. K reuzun gen .
Die schlim m ste mit der Linienführung zusam m enhängende Gefahren

quelle, weniger nach der Zahl als nach der Schw ere der durch sie  ver- 
anlaßten Verkehrsunfälle, sind K r e u z u n g e n  von Straßen mit Eisenbahnen  
in  S c h i e n e n h ö h e .  Zusam m enstöße von Straßenfahrzeugen mit E isen
bahnzügen haben fast immer die schwersten Folgen. Am häufigsten  
ereignen sie  sich an ungeschützten Kreuzungen, die allerdings nur für 
Eisenbahnstrecken mit mäßigem Verkehr und beschränkter G eschw indigkeit 
zulässig sind. Eine Verm inderung der Gefährdung wird durch A ufstellung  
von W a r n lic h t a n la g e n  erzielt, die man neuerdings häufiger anwendet. 
Sie zeigen dauernd w eißes Blinklicht, das bei Annäherung eines Zuges 
rechtzeitig vor der Kreuzung durch elektrische Übertragung in rotes Licht 
mit kürzeren Blinkzwischenräumen um gew andelt wird. Größere Sicherheit 
bieten durch Schranken geschützte schienengleiche Übergänge. Jedoch  
ist das rechtzeitige Schließen von der Aufmerksamkeit des Schranken
wärters abhängig, und beim Überfahren der Schranke kann leicht der Fall 
eintreten, daß das Fahrzeug weder vorwärts noch rückwärts fahren und so  
dem Zusam m enstoß mit dem herankom m enden Zuge nicht entgehen kann.

V öllige  Sicherheit besteht nur bei schienenfreien Kreuzungen, also 
bei Ü b e r -  o d e r  U n t e r f ü h r u n g  der Straße. Leider ist in Deutschland  
im G egensatz z. B. zu England nur ein kleiner Teil der Straßenkreuzungen  
auf den Hauptstrecken der Eisenbahnen in dieser Form gebaut worden. 
Die Um wandlung der schienengleichen Kreuzungen in schienenfreie  
erfordert in der Regel hohe K osten, in manchen Fällen sogar größere 
Straßenverlegungen, da nicht immer in der Nähe des bestehenden  
Ü berganges die M öglichkeit zur A nlegung eines Kreuzungsbauwerks 
besteht. (Schluß folgt.)

Eisenbetonbestimm ungen.
-baurat W ed ler , Berlin.

Stimmungen einzutreten, obw ohl d ie durchgreifende N eubearbeitung von  
1932 und die Ergänzungen von 1937 sich im allgem einen durchaus b e
währt haben. Sow eit sich bisher übersehen läßt, dürfte eine tiefgreifende  
U m gestaltung nicht notw endig sein. D ie Arbeit wird sich vielm ehr im 
w esentlichen auf d ie  Auswertung der inzwischen gesam m elten Erfahrungen 
und neuen Erkenntnisse erstrecken. D ie E inteilung der Bestim m ungen  
bedarf m eines Erachtens keiner Änderung.

Bei der Neubearbeitung wird man auch zu der Frage Stellung  
nehm en m üssen, ob man, dem Vorbild des Stahlbaues folgend, in Zu
kunft von Stahlbeton, Stahlbetonrippendecken und Steinstahldecken reden 
will. D ie Vorschriften über die A usgestaltung der Bauvorlagen sollten  
so gefaßt werden, daß auch auf den Zeichnungen die verw endete Stahl
sorte, die erforderliche W ürfelfestigkeit und Z em entm enge und die N ot
wendigkeit der Korntrennung auf den ersten Blick zu erkennen sin d 2). 
Auch die Überwachung der Betongüte durch den Unternehm er muß mit 
Rücksicht auf die 1937 erhöhten zulässigen Spannungen straffer geregelt 
werden. Wird ein  Beton mit UZi2 8 | ^  160 kg/cm 2 verw endet, so. muß 
der Unternehmer Güteprüfungen auf der B austelle durchführen3). Hierzu 
gehört auch die Durchführung des Faltversuches, der nach neueren  
Versuchsergebnissen von ausschlaggebender Bedeutung für die Beurteilung  
von Bewehrungsstahl is t4). Das A nschweißen von V erteilungseisen und 
Bügeln an Zugbewehrungen birgt besonders bei dicken Querschnitten  
so erhebliche Gefahren, daß m eines Erachtens auch hierauf h ingew iesen  
werden muß.

2) B. u. E. 1940, S. 74.
3) Ztrlbl. d. Bauv. 1939, S. 301; B. u. E. 1940, S. 79.
4) Heft 94 des D eutschen A usschusses für E isenbeton.
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Die Tatsache, das mehrere Schalungsgerüste eingestürzt sind, zwingt 
dazu, die erforderliche A ussteifung und Festigkeitsberechnung dieser  
G erüste ebenso w ie  ihre Entwurfszeichnungen eingehender zu behandeln. 
Die hierbei in Betracht kom m enden G esichtspunkte sind bereits mehr
fach in den Fachzeitschriften erörtert w orden6). Ebenso werden m eines 
Erachtens Maßnahmen zur Verm eidung oder Verminderung von Z ug
rissen in den Stegen hoher Balken und Plattenbalken vorzuschreiben und 
die Ergebnisse der eingehenden neueren Brandversuche6) auszuwerten sein.

ln den letzten Jahren ist in den Fachzeitschriften vielfach über neue  
Berechnungsverfahren für E isenbetonquerschnitte, die auf B iegung be
ansprucht werden, geschrieben worden. M eines Erachtens hat aber d iese  
Erörterung keine durchschlagenden Gründe für eine Änderung des bisher 
vorgeschriebenen Verfahrens ergeben, abgesehen davon, daß eine solche  
Änderung ganz erhebliche Schw ierigkeiten, besonders in einer Zeit an
gestrengter Bautätigkeit, mit sich bringen würde.

Bei den Eisenbetonrippendecken bedürfen die Festsetzungen über 
das A ufbiegen der Eisen am Auflager, die Zahl der erforderlichen Be
w ehrungseisen in einer Rippe und die Zahl der erforderlichen Quer
rippen einer Neuregelung, zumal Eisenbetonrippendecken neuerdings für 
verhältnism äßig große Stützw eiten und auch für größere Lasten benutzt 
w erd en7). Seit der F estsetzung der als mitwirkend in Rechnung zu 
ste llend en  Plattenbreite bei Plattenbalken ist die Stützw eite dieser Bau
teile  und auch der Rippenabstand stark gew achsen. Bei weitgespannten  
Plattenbalken und großen Rippenabständen besteht vielfach das Be
dürfnis, größere Plattenbreiten in Rechnung zu ste llen , als bisher zu
gelassen . Es wird zu untersuchen sein, w elche Bedingungen und Grenzen 
hierfür zu setzen sein werden. Bei Plattenbalken mit kreuzw eise be
wehrten Platten und in ähnlichen Fällen muß anderseits die Überlagerung 
der Spannungszustände in Platten und Plattenbalken sow eit erforderlich 
berücksichtigt werden, besonders w enn große Plattenbreiten in Rechnung 
g estellt werden. Bei den P ilzdecken wird über die W iederaufnahme von 
Näherungsform eln, d ie 1932 gestrichen wurden, zu befinden sein und 
über d ie Verbesserung der Festsetzungen für die Ausbildung und B e
rechnung der P ilzkopfverstärkungen8).

Bei den Säulen besteht ein Bedürfnis für die Vereinfachung des 
Bem essungsverfahrens und der Q uerschnittsbedingungen. Auch dürfte

5) D ie Bauindustrie 1939, Nr. 50, 1940 Nr. 2, 3 u. 4, und B. u. E. 
1940, S. 9.

e) Heft 89 und 92 des Deutschen A usschusses für E isenbeton, 
Berlin 1938 u. 1939, W llh. Ernst & Sohn. —  Ztrlbl. d. Bauv. 1939, S. 301.

7) B. u. E. 1940, S. 79. —  s) B. u. E. 1940, S. 79.

es angebracht sein , die Versuche über Säulen mit Form stahlbewehrung6) 
ln den Bestim m ungen zu verwerten. Ferner wird man auch in den 
Eisenbetonbestim m ungen auf die N otw endigkeit einer vorsichtigen Unter
suchung der in Betracht kom m enden Knicklänge hinw eisen m üssen; denn 
auch im Eisenbetonbau kom m en Bauw eisen vor, bei denen die doppelte  
Netziänge als K nicklänge eingesetzt oder die Enden der Druckglieder 
gegen  seitliches A usw eichen gesichert werden m ü ssen 10). Ebenso be
dürfen Säulen und andere Druckglieder mR Biegebeanspruchung In zw ei 
A chsen einer besonderen Behandlung.

Durch die Einführung höherer zulässiger Stahlspannungen im 
Jahre 1937 sind zahlreiche Abstufungen der zulässigen Spannungen nach 
verschiedenen G esichtspunkten (der W ürfelfestigkeit, Stahlsorte, Art der 
Belastung, Stahldicke, Einfluß der W itterung und Q uerschnittsausbildung  
des Bauteils) entstanden. Wenn auch bei w eitgehender Ausnutzung der 
Baustoffe eine stärkere Unterteilung und die Berücksichtigung feinerer 
Unterschiede Platz greifen muß, so ist doch zu hoffen, daß die ein
g e le ite te  Neubearbeitung w ieder zu einer Vereinfachung im Stufenaufbau 
der zulässigen Spannungen und zu einer übersichtlichen Darstellung der 
für die einzelnen Bauteile in Betracht kom m enden Werte führen wird. 
W esentlich hierzu beitragen würde die Festlegung einiger, weniger  
Betonsorten, zw ischen denen bei der Wahl der zu lässigen  Spannungen  
keine Zwischenw erte eingeschaltet werden dürften11). Dagegen wird an 
der Forderung festzuhalten sein , daß, je höher die zulässige Stahlspannung 
ist, um so höher auch die W ürfelfestigkeit des Betons sein muß. D ies 
ist notw endig mit Rücksicht auf d ie Rißsicherheit und d ie  Betonbean
spruchung an den A ufbiegestellen  und H aken12), ebenso w ie  die Forderung 
der Korntrennung, die erst eine g leichb leib en de Betongüte erm öglicht. 
V ielleicht wird es m öglich sein, bei Beton mit hoher W ürfelfestigkeit 
erst bei größerer Schub- oder Drehbeanspruchung als bisher den Nach
w eis der Aufnahme der auftretenden Schub- oder Drehspannungen durch 
die Bewehrung zu fordern.

Die Neubearbeitung der E isenbetonbestim m ungen, die sich auch auf 
die T eile B, C und D erstrecken wird, kann mit Rücksicht auf die 
augenblicklichen Zeitverhältnisse nicht sehr schnell fortschreiten. Es 
wird daher w ohl frühestens Ende d ieses Jahres möglich sein, den Ent
wurf der Neufassung zur öffentlichen Beurteilung zu stellen .

°) Heft 81 des D eutschen A usschusses für E isenbeton. Berlin 1936, 
W ilh. Ernst & Sohn.

10) B. u. E. 1940, S. 79.
") Ztrlbl. d. Bauv. 39, S. 303, u. B. u, E. 1940, S. 90.
12J B. u. E. 1940, S. 90.

Vermischtes.
28. V erb a n d sv ersa m m lu n g  d es  D eu tsch en  V erb a n d es für d ie  

M a ter ia lp rü fu n g en  d er  T ech n ik  (DVM ) in M ünchen am  13. und 14. Juni 
1940 (H aus d es  D e u tsch en  M useum s). Die Gruppensitzungen fanden, 
entsprechend aufgeteilt w ie die A rbeitsgebiete des Verbandes, am 13. Juni 
statt. (Gruppe A —  M etalle; Gruppe B —  nichtm etallische, anorganische 
Stoffe; Gruppe C und Gruppe D — gem einsam  —  organische Stoffe und 
Sachfragen allgem einer Bedeutung).

Den Vortragsreihen ging jew eils die Erstattung des Arbeitsberichts 
durch den Gruppenobmann voraus.

Für die Gruppe B, in deren Arbeitsgebiet vorw iegend die Fragen 
d es B auw esens behandelt werden, berichtete der Obmann, Professor G ra f,  
Stuttgart, über die ge le istete  Normungsarbeit und über die Arbeiten zur 
Aufstellung neuer Normblätter. Hiernach entfällt ein wesentlicher Anteil 
der Arbeiten auf die Aufstellung von Normblättern für Natursteine. B e
stehend e Normblätter wurden, besonders auch unter Beachtung der 
früheren österreichischen Normen, überarbeitet, andere neu aufgestellt, 
so DIN DVM 2101 —  Richtlinien für Probenahme, DIN DVM 2106 —  
Prüfung der W etterbeständigkeit, DIN DVM 2111 —  Kristallisationsversuch, 
DIN DVM  1991 —  K ennzeichnung der Kornform von Schüttgütern, DIN 
DVM 2112 —  Prüfung der B iegefestigkeit.

Weiterer Arbeit bedürfen die Prüfverfahren für die Abnutzung von  
Belägen nach DIN DVM 2108 und ein noch zu entw ickelndes Verfahren 
für die Prüfung von Hartbeton. Eine Lösung der hiermit zusam m en
hängenden Fragen erscheint nur m öglich, wenn grundsätzlich nach der 
Art der praktisch auftretenden Beanspruchungen unterteilt wird (Fußgänger
verkehr, industrielle Beanspruchung). Auch die Arbeiten für die Beurteilung  
der G esteine nach ihrer Abnutzung In der Kollertrommel sollen  weiter
geführt werden.

Das Normblatt zur Bestim m ung des Zem entgehalts im abgebundenen  
Beton wurde herausgegeben, das für die Bestim m ung des B indem ittel
gehalts Im frischen Beton steht vor der Veröffentlichung. Erwähnenswert 
sind ferner die Bestrebungen zur Schaffung praktisch brauchbarer Er
m ittlungsverfahren für d ie feinsten Bestandteile im Zem ent und Zuschlag
stoff.

Auf dem G ebiet der keramischen Baustoffe steht die Entwicklung  
von Prüfverfahren für die W etterbeständigkeit von Z iegeln und Mauer
steinen sow ie  für die W asserdurchlässigkeit von D achziegeln weiterhin  
Im Vordergrund.

Für den Holzbau wurden als Zukunftsaufgaben die Schaffung von 
Prüfverfahren für den Abnutzungswiderstand der Hölzer und von Richt

linien für Leim verbindungen genannt. D ie Normung von Verfahren zur 
Prüfung der Auslaugbarkeit und der Verdunstung von Holzschutzm itteln  
steht vor dem Abschluß.

Zu früheren, von anderer Seite gem achten, entstellenden Äußerungen  
über die Normungsarbeit der Gruppe B 1) wurde klar herausgestellt, daß 
die g e le iste te  und In den Normen niedergelegte um fangreiche Arbeit für 
die Praxis und unter Beachtung ihrer Erfordernisse ausgeführt wird. 
W enn auch die aufgestellten Normen naturgemäß nicht immer allen B e
dürfnissen gerecht werden können, so haben sie  sich a llgem ein  für den  
Fortschritt des technischen Schaffens als überaus wertvoll erwiesen. D ie  
Normen bedeuten keine starre Form, w eil sie  veränderten Verhältnissen  
laufend angepaßt werden.

In der anschließenden Vortragsreihe der Gruppe B behandelte Professor 
H u m m e l,  B erlin-D ahlem , die „Prüfung der W ärmedurchlässigkeit der 
Baustoffe und B auelem ente“. A usgehend von zw ei Meßverfahren —  für 
kleine plattenförmige Proben und für größere Wand- und D eckenteile  —  
wurden A rbeitsw eise und Fehlerquellen bei der Ermittlung der Wärme
durchgangszahl erörtert. H ierbei sp ielen die von der Feuchtigkeit und 
von der Porenform herrührenden, stark w echselnden Verhältnisse eine  
große Rolle.

Über die „Bestim m ung der Korngrößen feinster T e ile“ berichtete 
Dr. phil. H a e g e r m a n n ,  Berlin-Karlshorst, an Hand von Feststellungen  
mit gem ahlenen Stoffen, w ie Zem ent: Für den zur Untersuchung der 
Z em ente wichtigen und durch Siebung nicht zu beurteilenden Körnungs
bereich unter 0,06 mm sind praktisch die Absetzverfahren g eeign et (Ab
hängigkeit der Sinkgeschw indigkeit von der Korngröße). Andere Ver
fahren w ie'W indsichtung, Spülverfahren, Trübungsm essung usw ., wurden 
beschrieben.

In den Ausführungen von S r .^ n g . habil. W a lz , Stuttgart, wurde die 
„Ermittlung feiner Stoffe im B etonzuschlag“ und ihr Einfluß auf die 
Eigenschaften des Betons behandelt. Die heute in den Vorschriften 
festgesetzten  Grenzwerte für die sogenannten abschlämmbaren Bestand
teile  —  w ie Lehm, Ton, G esteinsstaub —  sind nicht a llgem ein  gültig. 
Auch bei Überschreiten dieser Grenzen war nicht selten , allerdings von 
v ielen  Um ständen beeinflußt, e in e günstige Wirkung zu beobachten. Ein 
für den Prüfraum der Baustelle bestim m tes einfaches und eindeutiges  
Prüfverfahren wurde beschrieben (Bestim m ung der T eile bis 0,02 mm 
Im Absetzverfahren).

J) B r e y e r ,  Zem ent 1939, H. 18, S. 223.
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D ie Bedeutung der Normung für die Wirtschaft wurde durch die 
Ausführungen von S r .^ n g . habil. S t ö c k e ,  Berlin, über die „Auswirkung 
der Verbindlichkeitserklärung der Normen auf die Erzeugnisse der In
dustrie der Steine und Erden“ ersichtlich: D ie durch die gesetzliche  
Verbindlichkeitserklärung erfaßten Normen haben sehr großes Gewicht 
erlangt (Strafbestimmungen). Für eine Reihe von Normen kann die Ver
bindlichkeitserklärung bald beantragt werden, andere benötigen noch eine  
längere Bewährungszeit. Dies gilt, um Störungen zu verm eiden, besonders 
für Normen von E rzeugnissen, die noch sehr unterschiedlich und in 
kleinen und kleinsten Betrieben entstehen (z. B. Kalke, G ipse, Z iegel usw.). 
A llgem ein ist durch den beschrittenen W eg eine Leistungssteigerung  
sow ie d ie Verm eidung von technischen M ißständen und unlauteren 
Unterbietungen zu erwarten.

In derSltzungder Gruppe A wurden durch Vorträge u, a. Fragen der Dauer
festigkeit der W erkstoffe und der Härteprüfung von Schweißen behandelt.

Vorträge der Gruppen C und D befaßten sich u. a. mit der Prüfung 
der festen Brennstoffe und den Grundsätzen der Korrosionsprüfung.

Der M itgliederversam m lung (14. Juni) folgte die öffentliche Haupt
versam m lung mit allgem einer Berichterstattung sow ie mit Vorträgen 
„Über den Werkstoff Zink“, über den „Stand der Erforschung des Schmier- 
problem s“ und über„W ärm e-und E nergieproblem ein derW erkstoffprüfung“.

Professor G e ß n e r ,  Prag, leg te  über die v ie lse itige  und w ertvolle  
Arbeit des Deutschen Verbandes für die M aterialprüfungen in der eh e
m aligen T schecho-Slow akei einen Rechenschaftsbericht ab. D ie mit 
starkem Beifall aufgenom m enen Ausführungen schlossen mit dem H inweis, 
daß die Arbeiten mit dem Aufgehen d ieses Verbandes im DVM ihren 
verdienten Abschluß erhalten haben.

A lle Veranstaltungen, auch die Sitzungen von Arbeitsausschüssen, 
w iesen , verglichen mit Friedensverhältnissen, unverminderten Besuch und 
ebensolche Arbeitsleistung auf. W a lz  (Stuttgart).

D as M eta x a ssta u b eck en  am  K efisso s in A ttik a . Im Oberlaufe des 
Kefissos im regenarmen Attika wird dem nächst ein Staudamm erbaut, der 
neben dem Hochwasserausgleich in erster 
Linie B ewässerungszwecken dienen soll.
D ie W asserführung des F lusses sinkt im 
Som m er unter 40 sek. D ie ersten Pla
nungen stammen bereits aus dem Jahre 
1932. Infolge verschiedener Unsicher
heiten blieb  der Plan bis 1939 liegen.
Durch einen 33,50 m hohen Erd- jm
staudamm so llte  ein Staubecken mit a w  2is>50I < VI
2*U Mill. m» Fassungsverm ögen ge-
schaffen werden. Ende 1938 baten ^  : 
die griechische Landwirtschaftsbank und 
ihre Techniker d ie R egierung, beim
italienischen Ministerium für die öffentlichen Arbeiten um einen sach
verständigen Techniker nachzusuchen. D ieses ste llte  der griechischen  
Regierung SDr.^ng- Pagliaro, der besondere Erfahrung im Bau von Stau
dämmen hat, zur Verfügung. Durch persönlichen Augenschein hatte 
er zunächst folgende Fragen zu klären: 1. Feststellung der für das Ab
schlußbauwerk geeignetsten  Örtlichkeit; 2. Beschaffung der erforderlichen 
Baustoffe; 3. Sam m lung von Anhaltspunkten über die H ochwasserver
hältnisse; 4. Abflußverhältnisse. Der Untergrund, zum Teil stufenförmig 
g e leg en e  alluviale Ablagerungen, besteht überwiegend aus rotem Ton
mit mehr oder weniger stark verkittetem  Kies, bisw eilen  mit Sandstein  
und dünnen Bänken von Travertinkalken. Auf Grund örtlicher Erhebungen, 
sorgfältiger Prüfung des Untergrundes durch Schürfungen und Bohrungen  
sow ie Klärung aller übrigen Verhältnisse wurde der in der Abbildung 
w iedergegebene Dammquerschnitt zur Ausführung entworfen. Das Ein
zugsgebiet mißt 51 km2, d ie größte H ochwasserm enge 10 m 3/sek /km 2.
Das Überlaufbauwerk erhält zw ei Schütze von je 3 m H öhe und
12,50 m Breite. (Ann. Lav. Pubb. 1939, S. 887 bis 890.)

®r.=S»g- Dr. rer. pol. H a lle r  VDI, Tübingen.

zone verschieden tief in den Baugrund eingepreßt werden. Hiernach 
wird der Druck unter den Verbreiterungen b auf die Beanspruchung  
durch E igengew icht, etwa 2,5 kg/cm 2, zurückgeführt. Dabei b leiben  
die durch den hohen Druck hervorgerufenen plastischen Setzungen  
der Druckstücke voll erhalten. Unter Aufrechterhaltung d ieses Druckes 
wird sodann der Zwischenraum e z. B. mit flüssigem  Beton ausgegossen , 
so  daß der Druck nach dessen Erhärten und Ausbau der Pressen von  
dem eingebrachten Baustoff auf den Baugrund w eitergeleitet wird.

Abb. 1.

E in lau fk an a l zu  den T urb in en  e in er  W a sserk ra fta n la g e . (KL 84a, 
Nr. 658 281, vom 1 9 .3 . 1933, von Jean L a u r e n t  In Paris.) Um in den 

Wasserfäden W irbelbildung und Druckverluste zu  
verhüten und so eine m öglichst vorteilhafte Spei
sung des Kanals und damit einer jeden durch 
den Einlaufkanal gespeisten  Turbine zu gewähr
le isten , sind an der Ü bergangstelle von dem  
W asserlauf in den Einlaufkanal lotrecht stehende  
Leitkörper mit leitschaufelförm igem  Querschnitt an
geordnet. Das Wehr 1 ist zw ischen den Pfeilern 2  
und 3  angeordnet. Der Kanaleinlauf 4 des Kraft
werks liegt neben diesem  Wehr und bildet einen  
Speisekanal des Kraftwerks, das mit drei Turbinen 
4a , 4b , 4 c  versehen ist. Im Kanaleinlauf sind fest
stehende, pfeilerartige, in der K analsohle verankerte 
Leitkörper 5a , 5b, 5c, 5 d  angeordnet, die die Flüs- 
sigkeitsläden in günstigster W eise zu den Turbinen 
leiten . Der Querschnitt der Leitkörper wird nach 
hydrodynam ischen Grundsätzen bestim m t und 
durch Versuche am verkleinerten M odell er
m ittelt. Die Leitkörper können auch durch M etall
flügel (Abb. 2) geb ild et w erd en . deren jeder  
um eine lotrechte Achse 6 a , 6b, 6c, 6 d  schw en
ken kann, die mit ihrem unteren Ende in einer

Abb. 2.

7 6a

Pfanne und mit ihrem oberen Ende in einem  Lager gelagert ist, das von  
einem  Balken oder S teg  7 getragen wird. Auch kann ein Teil der 
Leitkörper feststehend und der andere Teil regelbar ausgebildet sein. 
Die Eintrittskante 8  oder der stromaufwärts liegende Teil des Leitkörpers 
kann regelbar sein, während der stromabwärts liegende Teil 9  feststeht.

Patentschau.
V erfah ren  zur G ründung von  B au w erk en  m it k ü n stlich er  V er

d ich tu n g  d es  B a u gru n d es. (Kl. 84c, Nr. 645 287, vom 1 0 .9 . 1931, von  
Grün & Bilfinger AG in Mannheim.) Um zu erreichen, daß die Rand
zonen, und zwar in allen ihren Abschnitten, auch so tragfähig gem acht 
werden, daß der Baugrund der Randzonen genau in dem selben Maße 
oder noch mehr an der Lastübertragung teilnim m t als der Baugrund 
unter der Fundam entm itte, wird der Baugrund unter der Verbreiterung  
abschnittw eise m echanisch künstlich verdichtet, worauf zwischen der 
Fundam entverbreiterung b und dem verdichteten Baugrund ein Füll
körper, z. B. Preßbeton, zur Übertragung der B elastung  
eingebracht wird. Die Pressen c wirken auf die  
Druckstücke g  und drücken d iese  entsprechend der 
Tragfähigkeit des Bodens verschieden tief in diesen  
hinein. Zunächst wird auf den Baugrund unter den 
Verbreiterungen b durch Pressen c ein Druck von 
etwa 7 kg/cm 2 ausgeübt, der der höchstm öglichen  
Baugrundbeanspruchung der Pfeiler a in ihrem bis
herigen Zustande entspricht. Dadurch wird der Bau
grund unterhalb der Randzone des Pfeilers abschnitt
w eise  mechanisch künstlich verdichtet. D ie Folge der Belastung der 
einzelnen Druckkörper mit der H öchstlast ist, daß sie  je nach der plasti
schen und elastischen N achgiebigkeit an den einzelnen Stellen  der Rand

Personalnachrichten.
D e u tsch es  R eich . R e ic h s b a u v e r w a l t u n g .  Ernannt: Regierungs

baurat Dr. J u n g  zum Oberregierungsrat (OFPräs. Abt. P), Regierungs
baurat S c h ä fe r  zum Oberregierungsbaurat beim Reichsstatthalter im 
Sudetengau, ehem . techn. Rat S t e c k e r  (RBA Troppau), ehem . techn. Rat 
S c h in d le r ,  die techn. Räte S c h u h  und A dolf K ü h n e i ,  techn. Ober
kommissar B e r g e r ,  Baurat R e i s e n a u e r  (sämtlich bei der Abt. Bau
w esen in Reichenberg), ehem . Bauoberkommissar F r it s c h  (RBA Brüx), 
städt. Oberbaurat B a z in a  (RBA M ies), die techn. Oberkom m issare Otto  
K ü h n e l  (RBA A ussig), P a u e r  (RBA Landskron), W a w a k  (RBA Mähr. 
Schönberg), d ie techn. Räte L le b is c h  (RBA Freudenthal), B ö h m  (RBA 
Kaaden), S tu m p f  (RBA Landskron), techn. Kommissar F r e i s i n g  (RBA 
Freudenthal), städt. Baurat P i t z e l  und städt. Ingenieur G ü n th e r  
(RBA Eger), Regierungsbauassessor R a w e  (RBA Potsdam), Regierungs
bauassessor S c h w a r z h a n s  (RBA Hamburg-West) zu Regierungsbauräten;
—  Bauassessor Günther A ib r e c h t  zum Regierungsbauassessor; —  Re
gierungsbaurat a. W. Anton G ü n th e r  (RBA Eger) auf L ebenszeit als Re- 
gierungsbaurat angestellt.

Versetzt: Regierungsbaurat P o h l  vom  OFPräs. Abt. P zum RBA 
Bielitz, Regierungsbaurat A d a m  vom  OFPräs. Abt. P zum RBA Landau i.d .Pf.

B ayern . V ersetzt: Bauamtsdirektor mit Titel und Rang Regierungs
oberbaurat beim  Universitätsbauam t Würzburg Dr. August L o m m e l zum Re
gierungspräsidenten in Würzburg; —  Bauamtsdirektor des Landbauamtes 
Bad K issingen Max S c h m a u t z  zum  Regierungspräsidenten in M ünchen;
— Regierungsbaurat I. Kl. beim  Regierungspräsidenten in Würzburg Karl 
L o e b l  an das Landbauamt Bad K issingen; —  Regierungsbaurat bei dem  
Landbauamt Würzburg Walter H a u g  an das Universitätsbauam t Würzburg.

I N H A L T :  Bau e in e s  V e r b in d u n g s k a n a ls  m i t  S t raßenbrücke  u n d  H a f e nbahnbrü cke .  —
Straßenunfa l le  — St ra ßenbau .  — Z u r  N e u b e a rb e i tu n g  d e r  E isen b e to n b e s t im m u n g en .  — V e r 
m i s c h t e s :  28.  V erb a n d s v e r s a m m lu n g  d e s  D eu tsch en  V erbandes  fü r  d ie  M ate r ia lp rü fu n g en  der  
Techn ik  (DVM) In M ünchen  am 13. u n d  14. J u n i  1940 (H a u s  d es  Deu tschen  M u seu m s) .  — Das 
M e ta x a ss t a u b e ck e n  am K ef is sos  In A t t ik a .  — 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 .

V eran tw o rtlich  fü r  d en  In h a lt:  S r . '^ t i 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  un d  tech n isch e  W isse n sch a fte n , B erlin  W 9 .

D ru ck : B u ch d ru ck ere i Q eb rü d e r E rn s t, B erlin  S W 68.


