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Die zunehmende Verwendung der neueren Verbindungsmillel, der Ersatz hölzerner Rüstungen durch stählerne, die Einführung neuer Bauweisen, 
insbesondere der Stahlrohrgerüste, vor allem aber der Bau vieler bedeutender Brücken der letzten 25 Jahre erforderten eine weitgehende Neu­
bearbeitung und Erweiterung. Hinzu kamen die Hebungen und Verschiebungen von Brücken anläßlich der Wiederherstellung von Kriegsschäden. 
Die Brückenbauten beim Bau der Reichsautobahnen, die nur mit Hilfe großer Rüstungen möglich waren, brachten neuere Konstruktionen mit sich, 
die im wesentlichen dargestellt wurden. Dabei sind auch die neueren Fortschritte des Rüstungsbaues im Ausland, besonders in der Schweiz, 
berücksichtigt worden. Entsprechend der zunehmenden Anwendung der Balken und Rahmen aus Stahlbeton wurde die Ausführung einiger Schal- 
gerüste solcher Bauten aufgenommen. Den Abschluß bildet die Darstellung von Arbeits-, Förder-, Kran- und sonstigen Hilfsgerüsten, die bei der

wachsenden Mechanisierung aller Baubetriebe immer wichtiger werden.
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28. Jahrgang B E R L I N ,  August 1951

Di e  A utobahnbrücke über den  Rhein b e i K öln-R odenkirchen.
Berichtet von Dr.-Ing. Frit j  L conhnrdt ,  S tu t tga r t .  Mitverfasser Obering. Max Schneider, Dortm und.

(Fortsetzung aus Heft  11/1950.)

V. Die Stahlbrücke.
A. Die bauliche Durchbildung.
2 . D a s  F  a h  r  b a h n g e r  i p p e.

Der Beschreibung des Fahrbabngerippes  sollen die fü r  weitere  E n t ­
würfe beachtenswerten  Untersuchungen vorangestc ll t  werden, die 
Veranlassung gaben, an Stelle e iner fugenlosen B uckclbledifahrbahn 
mit  Asphaltbelag (V oren tw urf  Abb. 83) eine unm it te lba r  be fahrene

Abb. 83. Fugeulose B uckelblccbfuhrbahn d e , V oreutw urfe» .

Stah lbe tonpla t te  mit Unterbrechungen der Längsträgerslri inge an 
jedem  Q uer träger  zu wählen.

Die Buckclbledic endigten seitlich auf  Randlängsträgern .  Zwischen 
Verste ifungsträger  und F ah rb ah n  blieben kurze  Querträgerenden .  
V e rk ü rz t  oder ver längert  sich nun  der V e rs te i fungsträgerobergurt  in­
folge der V erkehrs las tm om ente ,  so w erden  die Querträgercriden seit­

lich verbogen, weil die F ah rbahn ta fe l  ihre  Länge 
praktisch nicht änder t  (Abh. 84). Es wurde deshalb 
versucht,  die F ah rbahn ta fe l  durchgehend an den 
Verste ifungsträger  anzuschließen und  so die Aus­

biegung der Q uer t rägerenden  zu 
verhindern .  Dabei können in der 
Fahrbahn ta fe l  erhebliche Zug- und 
D rudespannungen au f tre ten  und 
den Bestand der F ahrbahn  gefähr­
den. Sdilicßlidi w urden  bei Aus­
bildung nadi Abb. 83 einige B e­
wegungsfugen in der  Fah rb a h n ­
tafel und in den Längstnigcrsträn- 
gen vorgesehen. Dabei ergab sidi, 
daß Fugen im Abstand  von drei 
Fe ldern  in der  fertigen Brücke ge-

Schnitt a.-tL
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nügendc  Sicherheit  geboten hä tten .  Wegen der zu e rw artenden  Mon- 
tageschwicrigkeiten ha t  die Baulei tung jedoch auf  Vorschlag von 
P ro f .D r .H .M aie r -L e ib n i tz  eine S tah lbe ton-Fahrbahntafc l  m it  Fugen 
an jedem Q uer t räger  ver lang t9).

Die gewählte F a h rb a h n  ist  in Abb. 85 u. 86 im Quer- und Längs­
schnitt  dargestell t .  Die 20 cm dicke Stah lbe tonpla t te  auf  Zwischen­
q u e r t räg e rn  I 28, die ü b e r  den Längs trägern  durchlaufen, wird u n ­
m it te lba r  b e fah ren  (s. V E  4). Die im Abstand von 10,5 m  angeord­
ne ten  Fugen liegen möglichst nahe  beim Querträger .

Die Längsträger sind auf der  einen Seite des Q uerträgers  fest an- 
gcschlossen. Auf der anderen  Seite sind sie m it  e iner am U n te rg u rt  
befestigten Gleitplatte  auf der  do rt  endenden Stegaussteifung des 
Q uerträgers  längsbeweglich aufgelagert  (Abb. 86). Die Gleit lager 
liegen etwa in der  Höhe der neu tra len  Achse des Versteifungsträgers .

Die Q uer t rägerobergur te  sind 
durch die Längsträger  seitlich ge-
halten und außerdem  so breit ,  daß -------- --------------
sie auch beim Einbau  genügend
knickfcst waren. Die Q uer t räger  U,—  ----- 2625 ___   r___
wurden  nicht lotrecht gestellt, son- —t ■ i 
dern  rechtwinklig zur Vcrsteifungs- y
trägerachse; die kleinen Abwei­
chungen von der Lotrechten, die
auch bei den äußeren  Aussteifun- II []_
gen der Verste ifungsträger  auf-
tre ten ,  sind bei der  geringen Längs- —■— u l L ---------------
neigung von 1 :140  selbst un ter

*) Bei dem W ettbew erb  fü r  die Ilhe in- r
brüdec K öln-M ülheinrl948.w urden m ehrere 
gangbare Lösungen fü r fugenlose llc ton - 
und S tah lfah rbahncn  angegeben. Z a e l i e r ,
B au tedm . 25 (1948), H eft 11, S. 248.

- __________________ B13

-\rW-ff0-10 Löngsfräger
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A bb. 85, A nsdduß  und läugsbcw eglidte 
L agerung der L ängsträger am  Q uerträger.

(lern lotrechten Hängeseil m it dem bloßen Auge nicht feststellbar.
U n te r  den äußeren  Längsträgers trängen wurde  eine Besichtigungs­

w agenlaufbahn aus I P  30 und "C 38 aufgehängt  (Abb. 87), die in 
jedem Feld ein lüngsbeweglichcs Gelcnklager erhielt .

Am Randlängsträger  ist ein 90 cm hohes, wegen der Aussicht sehr 
offenes geschweißtes Geländer mit  n u r  einem Knieholm angeschlossen.

co u p  1 5 5Mndrerband
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fii/m n g M M e t 
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■Reflektor
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Abb. 87. B esid itigungsw agcn laufbabn  m it ih rem  längsbew cglid ten  G elcnklager.
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10500
A bb. 88a. In d ire k te  G chw egbeleuditung. 
A nordnung der Leuchte im  G elündcrholm , Abb. 88. D as Gelände;
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170-200-16

Ahh. 89a.

A M.
Von einer B e l e u c h t u n g  der F a h r ­

bahn wurde  abgesehen, weil die Autobahn  
ohnehin nicht beleuchtet ist und der  A u to ­
fah re r  die Beleuchtung eines kurzen  F a h r ­
bahnstückes n u r  unangenehm  empfinden 
würde. Aud i  beim Radweg konnte  auf  eine 
B eleuditung  ve rz id ite t  werden. F ü r  die Geh­
wege w-urde die neuart ige  Lösung gefunden, 
die B e leud i tungskörper  in dem Hohlprofil  
des oberen  Geländerholmes so u n te rzu b r in ­
gen, daß n u r  der Gehweg angcstrahlt  wird 
und von der  A utobahn  aus keine blendenden 
L iditquellen zu sehen sind (Abb. 88a). In 
jedem Feld des Geländers sind im Holm zwei 
G lühbirnen von 15 W att  mit einem gewölb­
ten Reflektorbledi u n te rgeb rad i t .  Die An­
s trah lung  des Gehweges war gleidimäßig und 
ausrcidicnd.

Diese B eleud itungsar t  t räg t  wesentlich zu 
dem guten  Aussehen der Brücke bei,  weil 

keinerlei  Leitungen, Maste und Beleuchtungskörper das Brückenbild 
Beeinträchtigen.

F ü r  die Fah rbahnübergänge  an den W iderlagern  w urden  Glcit- 
ge lenkplat ten  B auart  DEMAG eingebaut, welche die großen Längs­
bewegungen von -f 22 cm und — 16 cm der  Brückenenden am besten 
ausgleichen (Abb. 89). Die die P la t ten  verb indenden  Gelenkbolzen 
w urden aus nichtrostendem V 2 A -S tah l  hergcstell t .  Zur E rhöhung

Abb. 89. D ie bew eglichen F ah rbahnübergänge. A bb. 90a.

Die Pfos ten  sind aus 2 C 12 zusammengeschweißt,  die Holme sind 
aus 3 mm s ta rken  abgekante ten  Blechen hergestell te  Hohlprofile 
(Abb. 88). Die Holme sind an  den E nden der  Geländer als E nd­
pfosten umgebogen. Über jeder  Fuge der  F a h rb ah n p la t te  sind Be­
wegungsfugen angeordnet.

der Griffigkeit wurden Teilfelder der  Stah lgußpla tten  m it  einem 
Karborund-Zem ent-Estrich  (Lonsikar) versehen. Das durch die F u ­
gen e indringendc W asser wird au f  auswechselbaren verzinkten  
Blechen in eine Rinne geleitet.

D er  Fah rbahnübergang  ist am Radweg un v e rän d e r t  durchgeführt .  
Dagegen w urden  an den Gehwegen gewölbte Schleifbleche gewählt, 
die am W iderlager n u r  knapp  aufliegen und in den gleichzeitig zur 
Entw ässerung dienenden Raum au f  der B rückenfahrbahn schieben

Bordstein

A bb. 90. D ie bew eglicheu G ehw egübergänge. Mitte Endquertröger _
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den Längsträgern  in der  neu tra len  Achse der Versteifungs­
träger. Die Schrägstäbe haben C -förmigen Querschnitt,  der 
meist aus Winkeln und Breitfiachstählen zusammengesetzt ist 
(Abb. 92). Der einteilige Querschnitt  wurde  wegen seines ge­
schlossenen Aussehens mehrteil igen Querschnitten vorgezogen 
und durch Befestigung an den L ängs trägerun te rgurten  in 
kurze  Knicklängen un ter te i l t .

Bei der quer- und längsbeweglichen Lagerung der Haupt- 
träger  m ußten  fü r  den W indverband  sowohl an den Pylonen 
wie auch an den W iderlagern  längsbewegliche W indlager vor-

5 Stck. Eternit rohre'tWO

J00txil5‘

1500 bei iS'

decket L50-33-6 Buckeiblecho

,U9 LängsbewegL Lager

Widertoger

Abb. 91. D chnungssdilcifc  der un te r 
dem Gehweg verleg ten  K abel an den 

Ilrückcnendcn.

09 AilseifsbewegL Lager
1310500-103000-310500-94500-

Schnitta-a Schnitt b-b 
500H 295-22. 
2 UOb-20016.

A bb. 92. E inzelheiten  des W indverbandes.

Schnitt k-k
Schnittf-f

a 90-250-12

r60608 ft— ?
'•■6060-f

ir90-25Q-12
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Stegblech 16 ; abschraubbar c=>50-1S\ 
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Abb. 9-ln. In  E rw ägung gezogener Pylon 
mit tie fe r  gelegtem  Riegel und leichtem  
A nlauf der äu ß e ren  K an ten  (vgl. A bb. 7).
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W in d k rä f ten  anliegen. In 
den Pylonen wurden die 
W indlager n u r  im untcr- 
s tromigen Pylonenhein  e in­
gebaut. F ü r  die Endlagcr 
des W indverbandes wurde 
die bereits  beschriebene 
S tahlbetonkonsole  aus dein 
W iderlager durch den E n d ­
q u e r t rä g e r  hindurch vorge­
k rag t  und auf  beiden Seiten 
m it waagerechten Lagerplat- 
ten ausgestattet ,  gegen die 
sich die senkrecht am Qucr- 
trägerloch befestigtenLager- 
p la t tcn  ahstütjen (Abb. 93). 
3. D ie P y l o n e n .

Die in den beiden Haupt- 
t rägerebenen angeordueten  
Pylonenständer  sind durch 
obere  Riegel zu q u e r  s te­
henden R ahm en ve rbunden 
(Abb. 7). Die Py lonenstän­
der wurden in die S trom ­
pfeiler  eingespannt.  Abge­
sehen von kleinen Hänge­
brücken aus ä l te re r  Zeit 
w ar diese Ausführungsar t  
für  Europa  erstmalig. U nten  
eingespannte, in sich s tand­
feste Pylonen wirken gerade 
bei einer bodenveranker ten  
„echten“ Hängebrücke na ­
türlicher und befriedigen 
darum  schönheitlich mehr 
als Pylonen mit  Fußgelen­
ken. Die Montage wird ein­
facher und die Steifigkeit 
in der Querrichtung größer.  
A nderersei ts  wird die 
Rechenarbeit  verm ehrt,  vor 
allem, da n u n m eh r  die P y ­
lonens tänder  auch in Längs­
richtung Biegemomente  e r­
halten, die von den F o rm ­
änderungen des ganzen Sy­
stems abhängig sind und

Spannungserm it t lungen 
zweiten Grades e r fordern  
(vgl. Abschnitt V B 3).

In der  Frage Nietung —  
Schweißung w urde  aus p ra k ­
tischen und schönhcitlichen 
Gründen fü r  die Nietung 
entschieden.

Die S tänder  sind in Längs­
richtung gesehen parallel- 
gurtig  und erh ie lten  zur 
Betonung der Lotrechten 
Schattcnlinien durch die ab­
stehenden Schenkel der 
K an ten  und d e r  D r i t te l ­
punkt-Steifen,  während  sie 
quer  gesehen glatt  gehalten 
und beiderseit ig  m it  Anlauf  
versehen sind. Die O ber­
kan te  des Querriegels wurde 
mit der O berkan te  der  Stahl­
k o n s truk t ion  des Schaftes 
zusammengelegt.

Aus der Vielzahl der V o r ­
schläge für  die Pylonen 
seien drei Anregungen des

Oberstromseite 

Schnitt

Unterstrom seite 
Hobelsystem

Abb. 96. K o n stru k tiv e  Ü bersicht de r Pylonenrahm en.
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Mitverfassers festgehalten,  denen zwar hier nicht sta ttgegeben wurde, die aber
bei anders gelagerten Verhältnissen erwägenswert sein können:
1. Tieferlegung des Querriegels, wodurch Pylonenkopf  und Satte llager fre ie r  

h e rv o rt re ten  (Abb. 94a).
2. Leichter Anzug auch der Pylonenaußenfläche längs gesehen (Abb. 94a), um 

der optischen Täuschung des Auseinanderlaufens paralle ler  Lotrechten zu 
begegnen. *

3. Querschnittsgcstaltung m it kreuzweise abstehenden Winkclschenkcln an den 
A ußenkanten  (Abb. 94b), was der straffen K o n tu ren fü h ru n g  auch in der 
Brückenansicht bei jeder  Lichtwirkung zugute kommt.

Schnitt a -a

Abh. 97. Q uerschnitt durch un te rstro in  gelegene S tänder an der 
D urchdringung m it de r F ah rbahn .

Schnitt b-b

Abb. 98. Q uerschnitt am P y lonen fuß .

F ü r  den Querschnitt  der S tänder war bestimmend, daß die kon­
tinuierlichen V erste ifungsträger mit t ig  durchzuführen sind, an die 
quer  in der Pylonenebene Q uert räger  anschlicßen. Diese Teile müssen 
sich längs und  quer  mit genügendem Spiel waagerecht bewegen k ö n ­

nen. Dam it  war die Aufte ilung des Ständerquerschnit tes  in 9 Zellen 
gegeben (Abb. 95). Die 4 Eckzellen als die statisch wirksamsten  
Stellen wurden im un te ren  Pylonenteil  besonders k rä f t ig  bemessen, 
so daß die zur D urchführung  von Vers te ifungsträger  und Q uer­

träger  notwendigen Löcher ohne größere  
K ra f tum lei tungcn  möglich waren.

Die folgenden Angaben geben zunächst  ein 
Bild von den Abmessungen und Stückzahlen 
der Pylonen (Abb. 96).

Pyloneuhöhe  einschl. u n te re r  Stahlgußplatte  
und oberem Satte llager rd. 59,5 m,

Achsentfernung der Py lonenständer  26,4 m, 
Abmessungen eines Pylonenständers:  

un ten  3,6 m quer,  4,5 m längs, 
oben 3,6 m  quer,  2,8 m längs. 

Abmessungen des Riegels 1,6 m breit ,
4,5 in hoch,

T ragender  Querschnitt  eines Ständers:  
oben rd. 1 m ä, un ten  rd. 2,5 m 2.

Größte  N orm alk ra f t  in einem S tänder  
rd.  8000 t.

Größtes Biegungsmoment in einem Ständer:  
in Längsrichtung rd. 10 000 tm, 
in Qucrrichtung rd. 5000 tm.

Baustoff fü r  S tänder  und Riegel St 37.
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Abb. 101. V crtik a lsch n itt am  V ers te ifu n g s trä g er.

Baustoff fü r  die 4 A nker  0  140 mm St 52.
Jede r  S tänder  ist lotrecht in 5 Schüsse von 

10,7 bis 12,4 m Länge un ter te i l t .
Je d e r  Schuß besteh t  aus 4  Eckzcllen und m ehr 

als 300 einzeln zu m ontie renden  Kleinteilen.
Größtes Stückgewicht: Eckstiel im 1. u n te r ­

sten Schuß rd. 37 t.
Größ te  Stücklänge: Eckstiel im 2. Schuß

12,45 m.
Gewicht der  Stah lguß-Fußpla t te  (3,8 X  4,7 

X  0,15 m) rd. 21 t.
Größtes Stückgewidit des Stahlguß-Sattcl- 

lagers 22 t.
F ü r  beide Pylonenral imen be träg t  die 

Anzahl der W erk s ta t tn ie te  rd. 150 000 Stüde,
Anzahl der  M ontageniete  rd. 110 000 Stüde,
Anzahl der Mannlöcher 552 Sliick.

Qucrsd io t te  in 2,6 bis 2,8 m En tfe rnung  
sid iern  die Quersdin ittsgesta lt  der  Ständer.
Der un ters te  waageredite  Stoß m ußte  wegen 
der Montage an der Durdidringungsste lle  mit 
dem V ers te ifungsträger  liegen. D or t  wird auch 
die F ahrbahn ta fe l  als W indsdieibe  gelagert 
(Abb. 97), und  zwar n u r  in den un ters tro in  ge­
legenen Ständern  be ider  Pylonenrahm en,  die 
aud i  beiderseit ige Puffer  zur Begrenzung der 
Längsbew’egungen der  im übrigen frei pendelnd 
aufgehängten  F ahrbahn  tragen. Die oberstrom  gelegenen S tän­
der  werden von V ers te ifungsträger  und Q uer t räger  frei mit  
Spiel nadi  allen R id itungen  diirchsctjt.

Die W ind-A uflagerkräf te  werden von den n u r  in lo trechter  
R id itung  ballig ausgeführten  W indlagern in die inneren  P y ­
lonenwandungen übertragen .  Durch P a ß fu t tc r  wird ein gerin­
ges Spiel zwischen den am V ers te ifungsträger  und am Pylon 
liegenden Lagcrte ilen  eingestellt,  damit bei Durchbiegungen 
des W indträgers  ke ine  E inspannung  ents teht .

Den Fußquerschnitt  der  S tänder  zeigt Abb. 98. Die W ände  
des 9zelligen Grundquerschnittes  sind zur  K ra f tü b e r t rag u n g  
auf  die Fu ß p la t te  durch Bcilagcbleche ve rs tä rk t ,  außerdem  
sind z u s ä h l i c h e  Schotten e ingebaut.  Dieser Querschnitt  seßt 
sich au f  K o n tak t  auf  eine in einem Stück hergcste ll tc  und  in 
einem Zuge bearbe ite te  Stahlgußpla tte  von 150 mm Dicke und

A bb. 104.
D ie A usbildung des P y lonenkopfes.

4700 X  3800 mm Grundfläche auf, die u n te r  Zwischenlage von 3 mm Weich- 
blci auf  dem Stahlbeton-Auflagerblock ruh t .  Die P la t te  wurde  auf einer 
Karussel l-D rehbank m it e iner zulässigen Dickentoleranz von 3 mm ab­
gedreht.  Die Abweichungen von der  Geraden d u rf ten  an ke iner  Stelle mehr 
be tragen als ±  0,2 mm, bezogen auf  600 m m  Meßlänge.

A bb. 100. E ine der v ie r Eckzcllen eines P y loncnsüiusscs.
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Um die Stirnflächen der Schüsse fü r  die K ontak ts töße  im ganzen 
eben und winkclrccht zur  Pylonenachse bearbe iten  zu können, w u r ­
den von der  Firm a Klönne sämtliche 4 X  5 =  20 Sdiüsse im zu­
sam mengebauten Zustand an beiden Enden gleichzeitig gefräst  
(Abb. 99). Die Fräsen liefen, abgesehen von den kurzen  U m bau­
pausen, Tag und Nacht X  Ja h r  hindurch, wobei jede Stirnseite  drei­
mal überfräs t  wurde. D ank  der geringen Spanabnahm e von zuletjt 
Vi mm gelang cs so, die Verform ungen  der Maschine u n te r  den 
ruckartigen B eansprudiungen bei der B earbe itung des aufgelösten 
Q uersd in ittes  in geringen G ren­
zen zu halten.  Ein sidi s tu fen ­
los regelndes Getriebe sorgte 
fü r  eine gleichbleibende Schnitt- 
geschwindigkeit des Stahles von 
etwa 10 m/min an der P e r ip h e ­
rie und im Innern  des Quer­
sdinittes.

Abb. 100 zeigt eine der  vier 
Eckzellen, die als fert ig ab-

genietete Montagestücke zur  Baustelle gingen, m it  der H ä lf te  der 
Aussparung für  den Versteifungsträger.  Eine entsprechende Aus­
sparung gesta t te t  dem Q uer träger  den D urch tri t t .

Der in Abb. 101 dargcstell te  Vertikalschnitt  am Versteifungs­
träger  zeigt u. a. den K opf des Zug- und Druckpendels zur Lagerung 
des Versteifungsträgers .  Die A uf lagerk rä f te  be tragen  660 t Druck 
bzw. 285 t Zug. Um die dortigen Sdirägstellungen der T räger  infolge 
der Durchbiegung des Verste ifungsträgers  und des Q uerträge rs  n id i t  
zu behindern , ist das Kopflager als K ardangelenk  ausgebildet.

Senn/// a-a

Sch mH b  - b

verschweißen

Abb. 103. F ußverankcrung  
der Pylonen.

C '-----
Schn/// a -a

Abb. 102. Das A uflagcrpendel des 
V ers te ifungsträgers  in de r m ittle ren  

P ylonenxclle .
A bb. 105. Q uerschnitt 

des P y loncnriegels.

Das Pendel selbst, 
seine Querschnitte 
und das u n te re  Auf­
lager sind in Abb. 102 
gezeigt. Die un tere  
Lagerung ist eben­
falls ein K ardange­
lenk. Die äußeren  
Lagerkörper ,  in de- 

der Gelenkbol- 
zen ruht ,  sind durch 
H am m erkopf  schrau­
ben in der großen 
Stahlguß-Fußpla t te  

v e rankert .
Die V erankerung  

der  Pylonen im B e­
tonpfeiler  ist  in Abb. 
103 dargestell t .  Die 
A n k e r  aus St 52 von 
140 mm Durchmesser 
s tehen in dem s ta ­
tisch wirkungsvoll­
sten äußeren  Bereich 
der  4  Edczellen. Das
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u n te re  Ende träg t  auf eingeschnittenem Gewinde eine ham m erk o p f­
förmige M utter ,  die an ih rer  un te ren  K an te  mit  dem übers tehenden  
Gewindeende verschweißt ist.

Besondere  S o rg fa l t 'w u rd e  auf  eine ansprechende Gestaltung des 
äußeren  Nictbildes gelegt. Im un te rs ten  Pylonenschuß, bis Mitte  V e r ­
ste ifungsträger,  weisen alle Außenwände mehrfache Bleche auf, so 
daß zwischen den engen N ietre ihen fü r  Anschluß- und Aussteifungs- 
winkel lockere F e ld e r  m it H ef tn ie ten  ents tehen. Die Niete sitzen 
im un ters ten  etwa 1,3 m hohen Teil, der  zum Anschluß der Kontak t-  
Verstärkungshlechc dient,  besonders eng. Die Bedeckung der ganzen 
Flächen m it  N ie ten  setjt sich noch etwa 5,4 111 in den zweiten Schuß 
hinein fort ,  wo sich die Überlei tung der K rä f te  aus den Mitte lfeldern  
in die Eckzcllcn fü r  die Öffnungen der F a h rb a h n trä g e r  vollzieht.  
D a rü b er  sind die Außenbleche einfach. Nietb ilder t re ten  do rt  n u r  
an Winkeln und Laschen auf, w ährend  die Blechflächen dazwischen 
von Nieten freibleiben. Diese —  statisch gegebene -— N ietanordnung  
verm it te l t  dem Beschauer einen sinnfäll igen Eindruck des Kräf te -  
flusscs.

Die Laschen und W inkel an den waagerechten Stößen konnten  
dank der K o n tak tü b e r t ra g u n g  der K rä f te ,  an den gefrästen  S t i rn ­
flächen in ihren  Abmessungen und Nietzahlen besonders klein ge­
halten  und so die Unterbrechung  der  L inien durch dicke Stoß­
p la t tenpakete  vermieden werden.

Ers t  im obersten  Teil, rd. 0,9 m u n te r  dem Pylonensatte llager,  
im Bereich der do rt  angeordneten  K ontak t-V ers tä rkungsb led ie  ist 
die ganze Außenfläche wieder durchgehend abgenietet.

Die u n te r  dem Satte llager liegende 30 m m  dicke K opfp la tte  aus 
St 37 (Abb. 104) ist viergeteilt  und beiderseits  gehobelt,  um jede

Balligkeit des Bleches zu beseit igen. Die beiden nach der  Brückcn- 
adise zu gelegenen Teile der P la t te  sind auf der B re ite  des do rt  an ­
schließenden Pylonenriegels um  etwa 1 m  verlängert  und m it der 
oberen  Gurtp la t te  des Riegels verbunden .  Die Stegbledie des Riegels 
werden in die beiden inneren  W andungen  der S tänder  e ingebunden.

U ber  dem oberen  30-mm-Bledi liegt eine beidseitig genau eben 
abgedrehte  150 mm dicke S tahlgußplatte ,  au f  der  die sdion e rw ähn­
ten (Abb. 71) R o l l e n ' f ü r  die Längsbeweglichkeit  des Sattcllagers 
während der Montage ruhen.

Abb. 105 zeigt den Querschnitt  des Riegels, eines geschlossenen 
Kasten trägers .  Quer- und Längssteifen sowie ein in ha lber  Höhe 
angeordne te r  innere r  waagerechter  V erband  sichern die Bculsteifig- 
keit  der Stegbledie.

D er  Einstieg in die Pylonen liegt ü b e r  dem Obergurt  des V er­
ste ifungsträgers  (vgl. Abb. 101) und ist  durd i  eine Stahlt iir  ver- 
sdilossen. Zahlreidie  M annlöd ier  in den inneren  Zellenwänden und 
Schotten m ad ien  alle Zellen zugänglich. In  den Eckzellen und in der 
Mittclzelle führen  Leitern  nad i  oben und un ten .  D u rd i  ein Mannlodi 
gelangt man aus den S tändern  in den Riegel und aus diesem durd i  
ein m it Sdiiebedeckel verschließbares Mannlodi in seiner oberen  
G u r tp la t te  auf  den Riegel.

Etwaiges Schwitjwasscr und bei Schlagregen an den Durd iführungs-  
stellen des Verste ifungsträgers  e indringendes Tageswasser kann 
d urd i  kleine L ödie r  über  der F u ß p la t tc  abfließen. Acht am oberen  
Ende  jedes S tänders  angebrachte Entlü f tungslöd ie r  sorgen fü r  eine 
gewisse Luftbewegung; sie sind durd i  innen cingesdiweißte Schriig- 
b ledie gegen Sdilagregen und m it  G it te rn  gegen Vögel geschützt.

(Fortsetjung folgt.)

Rhin

D ie H altung O ttm arsheim  des Elsafj-Kanals.
Von O berbaud irek to r  a. D. Dr.-Ing. E r id i  Lohmeycr,  Hamburg.

Ende  1948 ha t  sidi F ran k rc id i  entschlossen, den linken Seiten- griff in das Leben des Stromes, aus den w iderstre i tenden Interessen
kanal  des Rheins von u n terha lb  Basel bis Straßburg ,  den „Elsaß- der Schiffahrt, der  Kraftgewinnung,  des Hodiwassfersdiutjes, der
K anal44 wei terzubauen. Die erste  Staustufe  bei Kem bs ist sdion in Trinkwasserversorgung, der  Abwasscreinlc itung, der Landeskultu r

u nd  der  Fischerei en ts tehen1), v ielmehr soll 
n u r  eine knappe  Schilderung des Bauentwurfes  
und seiner A us führung  gegeben werden, da 
ü b e r  die rein  bautechnische Seite des U n te r ­
nehmens bisher Veröffentlidiungen nodi nicht 
bekanntgew orden  sind. Die „Elcctr ic ite  de 
F ran ce44 ha t  die Unter lagen  für  diesen Auf- 
satj dem Verfasser bei einem Besuch der Bau­
stellen E n d e . 1950 in entgegenkom m ender

Seitenkanal 
km 10,00 

+230*5

Krofiwerk Kembs.

in den Rhein (km 1$V26) 
'Schleusen 

Schiffohrtskono!

Bild 1. Lngeplnn der H altung O ttm arsheim .

den Jah ren  1922 bis 1932 e rb au t  worden, von den abwärts  folgenden
sieben S taustufen  ist die nächste, die Staustufe  Ottmarsheim, jetjt im
Bau. B au h er r  und zugleich B auaus führender  ist die französische
Elektrizitätsgesellschaft  „Electr ic i te  de France, Service Nationa l44.
Die B aukosten  werden d urd i  die hohe S trom erzeugung wieder ein-
gehrad it .  Die „Economic Control Agency44 (ECA) des Marshallplanes
h a t  fü r  den Bau erheblid ie  Mittel bcreitgestell t ,  außerdem  ist aus
Beständen der  amerikan isd ien  Heeresverwaltung  ein g roßer  Teil der
fü r  die E rd arb e iten  notwendigen G eräte  überwiesen worden

Strmstufa 
Kembs.

1

r+200

: S+ ffllï 
— 80,00 -

B ild 2. Längsschnitt d e r H altung  O ttm arsheim .

H ier  soll n id i t  auf  die V orgesdiid ite  der P läne  für  den Ausbau des 
Oberrheins und des l inken Seitenkanals und die politischen und 
w ir tsd iaf t l id ien  S tre i t f ragen  eingegangen werden, die aus dem Ein-

Werkkana/  

ttiSlSO  Ir+230,G0

*) Vgl. u. a. M a y e r ,  D er französische R hein se itcnkanal von 
bü rg . W asserw irtschaft 40 (1949/50), H e ft 4, S. 101 bis 107 u. 
bis 142.

Basel bis S traß- 
H eft 5, S. 135

Unterer Schleusenvorhafen
Mitteldomm

,+200  ........ / ...... J~-r— ;

100
—1__

200 ÏÏI
=J

■ 700,00~

Bild 3. Q uerschnitte  de r H altung  O ttm arsheim .
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gängige Förderw agen  geworfen. Die F ö rd e ­
rung des Bodens besorgen gelandegängige 
Fahrzeuge amerikanischer B auart :  eine große 
Anzahl Euclid-Bodenentleerer  (Bild 6 und 7) 
und einige E uclid -H in te rk ipper  (Bild 8). Die 
wichtigsten Kennzahlen  dieser beiden Geräte^ 
sind im folgenden angegeben, die Zahlen sind 
amerikanischen W erbedrucksachen entnommen 
und gelten fü r  Geräte  der Größe, wie sie hei 
O ttmarshe im  arbeiten.

Die W agen zeichnen sich aus durch eine sehr 
einfache, derbe und gediegene Bauweise, die 
auf  die rauhen  Beanspruchungen beim Be­
laden und Entladen  sowie w ährend  der F a h r t  
im Gelände abgestell t  ist. Besonders unem p­
findlich sind die druckluftges teuerten  Boden­
klappen der B odenentleerer  und die K ippe in­
richtung der H in te rk ip p er  ausgebildet. Zu e r­
gänzen ist, daß die Euclid-W crke heu te  bereits

Bilu 6. E lsaß-K ana l, Löffelbagger m it E uclid -B odencn tleercrn  
(A ufnahm e 30. 5. 1950).

Name
Euclid- 

Bodenentleerer  
Bottom -Dum p Euclid

Euclid -H in terk ipper  
R ear-D um p Euclid

Herstel ler The  Euclid Road Machinery Co.,
Cleveland, Ohio

Ladevermögen 10 m3 7,5 m 3
18 t 13,5 t

Motor Dieselmotor, Dieselmotor,
6 Zylinder 6 Zylinder

Leistung:
Modell Cummins,
V ie r tak tm o to r 150 PS 200 PS
oder Modell 
General Motors,
Z w eitak tm otor 190 PS 190 PS

Schaltung:
vorwärts 5 Gänge 10 Gänge
rückwärts 1 Gang 2 Gänge

Fahrgeschwindigkeit
m it  Last 55 km/Std. 45 km/Std.

Leergewicht 14,4 t 15,1 t
Achslasten des beladenen 

Wagens:
Vorderachse 4 ,1 t 8.0 t
Antriehachse 13,6 t 20,8 t
Anhängerachsc 14,9 t —

Summe 32,6 t 28,8 t
Reifen:

Vorderachse 11.00 X  24 13.00 X  24
Antriebachse 21.00 X  24 16.00 X  24

Anhängcra thse 21.00 X  24
(4 Reifen)

Kaufpreis  1950, etwa 90 000 DM 90 000 DM

Weise zur  Verfügung gestellt, wofür  ihr auch an dieser Stelle ge­
d ank t  sei2).
E rdarbe iten .

Die Baustelle ist deshalb besonders  interessant,  weil die Erd- 
a rbei ten  „gleislos“ m it dem in Am erika  heu te  allgemein üblichen 
Großgerät  durchgeführt  werden, das in Deutschland bisher n u r  in 
geringem Umfange verw endet  wird, aber  voraussichtlich doch in zu­
nehm endem  Maße beschafft werden muß. Im ganzen sind fast 20 Mil­
lionen K ub ikm ete r  zu bewegen.

Bild 1 und 2 zeigen Lageplan und Längsschnitt der Haltung, Bild 3 
gibt einige Querschnitte  des Kanals. Die Sohlenbreite  ist 80 m, die 
Sohle fäll t  auf  1 km Länge um 7 cm. D er  K anal  liegt in der oberen 
Strecke im Einschnitt, in der un teren  zwischen Dämmen. D e r  Aus-

B ild 7. E uc lid -B odcnen tlecrer (Bottom -D um p Euclid).

hubboden  ist  g rober Kies, teilweise m it  Kiessand durdisetj t .  E r  wird 
mit  Löffelbaggern, m it Abse^eimerbaggern, die in ihren  Abmessun­
gen den großen A braum baggern  im B raunkohlen tagebau  nicht nach­
stehen, und  mit  Schürfkübelbaggern m it langem Ausleger (Bild 4 
und 5) gewonnen und  un m it te lb a r  seitlich abgeset5t oder  in gelände-

!) D ie L ich tb ilder 4 bis 6, 9 und 13 bis 15 sind A ufnahm en d e r  ö rtlichen  B au­
le itu n g  der E le c tric itc  de F rance .

Bild 28. 9. 1950).



Bild 8. E u c lid - llin tc rk ip p c r  (Rear-D um p E uclid ).

B odenentleerer  von bis zu 17 m 3 Fassungsraum  und 300 PS Leistung 
bcrstcllen und H in te rk ipper  bis zur  gleichen Größe und bis zu 380 PS 
Leistung3).

W eiter  werden einzelne Schürfwagen (motor-scrapers) m it etwa 
9 m 3 oder  16 t L aderaum  und mit  e iner Motorleistung von 150 PS 
verwendet.  Zu E inebnungsa rbeiten  dienen P lan ie rraupen  (motor- 
graders) m it  90-PS-Motoren, die 1 : 3 geneigten Böschungen werden 
m it Bösdiungsbaggern mit  bis zu 40 m langem Ausleger abgeglichen.

, ,  ... ' _ w r t  f m

Bild 9. E lsaß-K ana l, V erlegen der V akuum -B etonp lattcn  auf der K annlbösdiung 
(A ufnahm e 12. 10. 1950).

nier t ,  nachdem die Bewehrungsg itter  auf  Betonklötjchen verlegt sind. 
Die Betonmischmaschine läu f t  auf  Gleisen neben der  B etonuntcr-  
lage. Mit ihr  ist  ein 3 m  b re i te r  Fü ll tr ich ter  verbunden, der, auf 
Schienen senkrecht zur P la t ten re ih e  laufend, die fü r  eine P la t te  be ­
stimmte Betonm enge als weichen Beton abgibt. Nach G lä tten  der 
Oberfläche des Betons wird m it einem fah rba ren  K ran  die „Vakuum- 
m a t te “ aufgeseßt, eine mit Rippen versehene, an der Untersei te  
mit Gew'ebe bespannte  S tahlpla tte .  Nach Verlegen der M atte  wird

zJÊfêw l
TransformatorSrttvsta

fXgeaer aw in*  =IXiTjntf r& nn f  tTTT

¿204.50 7

Oer Rhein
Alluvium J-mrr

lau des K raftw erk es  und d e r  Schleusen O ttraarslicim . Bild 11. K ra ftw e rk  O ttm arsheim , Q u crsd tn itt

4501350450

Bild 12. S d ileusen  O ttm arsheim , Q uerschnitt durch die K am m ern,

Böschungsbekleidung.
Die Böschungen und die Sohle des Kanals  werden, so­

weit der Kanalwasserspiegel ü b e r  dem Grundwasser liegt, 
m it  3 X  7,50 m großen, 9 cm dicken B e tonp la t ten  abge­
deckt, die nach dem V ak u u m v erfah ren  hergeste ll t  werden. 
Die B ewehrung wird  fü r  jede P la t te  als geschlossenes 
G it te r  nach A r t  des Baustahlgewebes in eigener W erk s ta t t  
fertig  geschweißt hergestell t ,  wobei auch die Aufhängeösen 
zum Anbeben der  P la t te n  e ingebaut  werden. Die P la t ten  
werden nebene inander  auf  ebener B e tonunte r lage  beto-

J) A ußer von den  E uclid -W erken  w erden  die genann ten  F ahrzeuge 
sowie anderes G roßgerä t u. a. von fo lgenden nordam erikan ischen  W er­
ken h e rg es te llt : Le T o u rn eau , P eo ria , Illinois (bekann t sind die Löffel­
bagger „T ou rnapu ll“ ); C a te rp illa r  T ra c to r  Co., P eo ria , Illin o is ; La 
P lau t-C lioa te , M anufactu ring  Co., Inc ., C edar-R apids, Jow a, B ild 13. K ra ftw erk  O ttm arsheim  im  B an, von W esten  gesehen (A ufnahm e 13. 10. 1950),
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B ild 11. K ra ftw e rk  O ttm arsheim  im B au, von W esten  gesehen (A ufnahm e 5. 10. 1950).

die P la t te  und damit der Beton gerü tte l t  und dann der 
H oldraum  zwischen S tahlp la tte  und Gewebe an eine neben 
der  P la t ten re ibe  liegende Saugluftle itung angeschlossen 
und so dem Beton das überschüssige Wasser entzogen.
D er  Beton erreicht so, obwohl er m it hohem Wassergehalt  
e ingebaut ist, sehr hohe Festigkeit  und Dichte. E r  ist nach 
24 Stunden soweit e rh ä r te t ,  daß die P la t te  angehohen w er­
den kann, indem die Vakuum -M atte  auf  sie gelegt und 
u n te r  Unterdrück  gesetjt wird, so daß sie die P la tte  durch 
Ansaugen festhält .  Die P la t ten  werden auf  Unterwagen 
gelegt und am Stapelplatz in gleicher Weise gestapelt .

Nach ausreichender E rh är tu n g  werden die P la t te n  auf  der 
Sohle und auf  den Böschungen des Kanals in Reihen ver­
legt, wobei die senkrecht zur Kanalachse laufenden Fugen 
verseh t  werden (Bild 9). Der P la t ten ran d  ist m it einer 
flachen N u t  versehen, die Fugen werden m it Asphalt  v e r ­
gossen, wobei die aus den Nuten herausragenden Beweh­
rungsdräh te  umgebogen werden. In der Sohle des SchifFahrts- 
kanals w erden  die P la t ten  1 in hoch mit grobem Kies ü b e r ­
schüttet,  um sie vor schleifenden A nkern  zu schützen.
Bauwerke.

Die A nordnung  des K ra f tw erkes  mit dem W erkkanal ,  
die Lage der  beiden Schleusen mit  den Vorhäfen , die vor­
läufige E inle itung des Kanals in den Rhein und den späte­
ren  Anschluß der  Haltung  Flcssenheim zeigt der  Lageplan 
des Bildes 10. Im K ra f tw erk  (Querschnitt in Bild 11) stehen

nebeneinander  vier K aplan-Turbinen von je 48 000 PS, auf 
d e r e n . lo trechter  Achse vier Wechselstromgcncratorcn 
(10.0CiÖ;-Volt, 50 Perioden) m it  93 Um drehungen in der 
Minute  laufen.  Vier T rans fo rm ato ren  bringen den Strom 
auf  220 000 Volt,  zwei auf  60 000 Volt Spannung. Das 
m it t le re  Gefälle be träg t  hei E inm ündung  des Unterwassers 
in den Rhein  16,40 m, das Schluckvermögen der T urbinen 
zusammen 1080 m 3/sec. Die eingebaute Leistung be träg t  
im ganzen 140 000 kW, die jährliche Stromerzeugung 
1 Milliarde Kilowatts tunden.

Ein Querschnitt  durch die K am m ern  der beiden neben- 
e inanderlicgcnden Schleusen ist in Bild 12 gegeben. Beide 
Schleusen haben 185 m nutjhare  Länge, die eine h a t  23 m 
Weite, sie ist fü r  Radschlepper bemessen, die andere  m it 
12 m W eite fü r  Selbstfahrer.  Die Abmessungen sind damit 
gegenüber denen der Kem bser  Schleusen (185 X  25 und 
100 X  25 in) geändert .  Im Oberhaup t  sind Stemmtore,  
im U n te rh au p t  H u b to re  vorgesehen. Den Wasserausglcich 
besorgen Umlaufkaiiäle , die in den Se itenm auern  und der 
15 m b re iten  Mitte lmauer liegen und von denen Stich- 
kanälc zu u n te r  der Kannnersohle  liegenden Längskanälen 
führen ,  von denen aus die K am m ern  u n te r  Abbrem sen 
des Wasserstoßes sich füllen und  entleeren.

Die B auausführung  des K ra f tw erkes  zeigen die Bilder 
13 und 14, die der Schleusen Bild 15. Im ganzen werden laufend etwa 4000 A r­
beiter  beschäftigt, die in großzügig angelegten Siedlungen untergebracht  sind.

Bild 15. Schleusen O ttm nrsheim  im B au , nach dem U nterw asser gesehen (A ufnahm e 18. 10. 1950).

V ereinfachte Erm ittlung der Erddruckbeiw erte.
Von Dr.-Ing. liabil. H e rm an n  Blum, D ortm und.

Die Beiwerte fü r  Erddruck Xa und E rdw iders tand  Xp  werden ge­
wöhnlich aus Tabellen entnom m en oder nach den in den Handbüchern 
angegebenen Form eln  errechnet.  F ü r  den allgemeinen Fall (ge­
neigte W and a 4= o m it  W andre ihung  d ={= o und  geneigte Gclünde- 
obcrflüdie ß  =f= o) reichen seihst die ausführl id is ten  Tabellen1) nicht 
im m er aus, weshalb m an  dann auf  die etwas u m stän d l id ieE rred in u n g  
angewiesen ist. Die R ed ienarbe i t  wird dann noch um fangreidier ,  
wenn man den Einfluß versd iiedener  Größen, beispielsweise des 
Bodenreihungswinkels Q oder  der  W andneigung <5 feststellen m ödite .  
Es e rsd ie in t  daher  e rstrebenswert ,  die E rm it t lu n g  der  Erddruck- 
beiwerte  zu vereinfadien . Dies ist möglidi mit  Hilfe von Negtafe ln  
(Nomographie).

Als Grundlage diene die Annahm e ebener Gleitf iädien, die im ge- 
wöhnlidicn Bercid i  genügend genaue Ergebnisse liefern. GrundsäB- 
lich soll die Bezeidmungsweise von K rey1) be ibehalten  werden 
(Bild 1). In  zwei Fällen soll jedoch aus G ründen  der  Zweckmäßigkeit  
davon abgewichen werden.

*} K r e y / E h r e n b c r g ,  E rddrudc, E rdu-ldcrstnnd und T rag fäh ig k e it des 
B augrundes, 5. A ufl. B erlin  1937, W illi. E rn s t & Sohn.

1. Bei K rey  lie fer t  X den g e r i c h t e t e n  E rddruck E =  

Die waagerechte K om ponente  E ^ ,  die

h2.
2 ?

der  Wandbercchnun 
am meisten gebraucht wird, muß daraus e rst  errechnet werden 
E ¡t =  E • cos (ct +  d (Vorzeichen a, d siehe u n te r  2 und Bild 1) (1)
u n d  entsprechend

2 .

J der Bezeichnungen d-A d  
Beachten, entgegengesetzt Krey.)

Bild 1.

E V =  E  ■ sin (a +  (5) (2) 
Im vorliegenden Aufsatj  
soll deshalb sofort  X an ­
gegeben werden, so daß

Eh ' k* (3)

und
E v =  E h ■ tg  (a  +_<5)  (4) 
D er  Kichtungssinn dies 
W andreibungswinkels <5 
soll gegenüber Krey, d. h. 
-f- <5 m it  — <5 vertauscht 
werden. Dadurch wird er­
reicht, daß
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+  ß  und +  8 beide Xa und Xp vergrößern  
— ß  und — ö beide Xa und Xp vermindern.  

Insbesondere ist der Vorzeichenwechsel aber  m it Rücksicht auf 
die zeichnerische Darstellung (s. am Schluß) zu empfehlen.

Mit diesen Bezeichnungen (vgl. auch Bild 1) lau te t  die Gleichung 
für die Erddruckbciw erte  ganz allgemein:

cos2 (o ±  a)
"U fl

Ph cos2 « 1 ±
/  sin (p T  8) ■ sin (o T  ß) 2

/  cos (« 8) • cos (« +  ß)

Diese Gleichung geht zurück auf Müller-Breslau2). In der  vo rs tehen­
den Schreibweise läß t  sich die Gleichung am einfachsten auswerten. 
Aus ihr lassen sich alle Sonderfälle  ableiten:

a  — o, ß  — o, 8 — 0

cos2 0
'al‘ (1 4- sin pj2ph '

1 Tf sill Q 
1 sill p

'a h ' 
ph

a  =  o,

,  COS2 Q
a h  
ph

i ±
/sin (p Tf 8) ■ sin (p 7p ß) 2

/ cos 8 • cos ß

. cos(i* dr «) 2
a h 
ph sin p ßi cos «

Betrachtet  man die Gleichungen (7) und (8) bzw. (9), so e rk en n t  man, 
daß in Gleichung (9) ß  und <5 ohne weiteres m ite inander  vertauscht 
werden können, ohne das Ergebnis zu verändern .

Mit Hilfe der  Gleichungen (5) bis (10) sind eine Anzahl ¿-Werte 
e rrechnet  und in Tafe l  1 und 2 angegeben. Die V ertauschbarkeit  von 
ß  und <5 w irk t  sich h ier  dadurch aus, daß die ¿-W erte  in einem 
Q uadratfe ld  fü r  ein bestimmtes Q und a  symmetrisch zur Diagonale 
gleich sind. Es brauchen n u r  jeweils die W erte  e iner Q uadrathä lf te  
angegeben zu werden. Diese ¿ -W erte  der Tafel 1 und 2 genügen, um 
die Netjtafeln Bild 2 bis 6 zu zeichnen. A A/ih

'Ejih' tg(d.*d)
4  '¿ A fh

-5.0 t/mJ

-'t.O

: 35

~ 3.0 

-1.5

Sahienùeispie/:
gegeben-g*20° a - rio° d’-t5’ ß’0■ 

bzw. tf *0° ß'-15° 
gesucht; abzulesen hah-0,312 
Nett tatet gilt mcht für * ß bzw.* tf>'rz g

Netztafel zur Bestimmung des Erddruckbeiwertes Aoä wenn 6 bzn.d-0 
tot ebene Eteitftächen nach der Bleichung;

Bild 2.

C0S!(Ç*<k)
sm tg -ifi-sin fg -B )
COSt<k*it)CCS(drß)J

- 0,10

: ) M ü l l c r - B r e s l a u ,  E rddruck  au f S tützm auern, 2. A ufl. S tu ttg a r t 1947, 
A lfred  K ro n er.

W8—

50°-

lahlenheispiel
gegeben;g-32° A ->10° cf--is° ß-0 

bzw.tf-0 ß"l5° 
gesucht; abtutesen hph'W  
Net ¡tatet gilt nicht für-ß bzw. -<f>h g

Netztafel zur Bestimmung des
wenn ß bzw. 

für ebene Gleitflächen nach der Bleichung
cos! tg -A ) 

nh  , [  , l lin(gii)-stn(g’J?ß  
cos a-jl-y casfjsjyccsfarß)]

— 1,0

F ü r  deu einfachsten Sonderfall  a  =  ß  =  8 — n e rg ib t sich gemäß 
Gleidiung (6) die e infadie Bezeidinung

, 1 — sin p , 1 -f- sin o
¿ah =  —,—|— :-----  bzw. t-ph —  ~z~-----:—— . . (6a)1 +  3ln Q 1 — sin p

oder umgewandelt

Î , bzw. sin p =  - h ' h , I . . (6b)
1 ~T '-¡¡h f-p h +  1

zwischen den beiden Größen X und Q. In  Tafel 3 sind einige zugeord­
ne te  W erte  X und Q angegeben. T räg t  m an  die W er te  auf parallelen 
Skalen (Bild 6) so auf, daß sidi die Verbindungslinien zugeordneter  
Skalenwerte  alle in einem P u n k t  P  sdmeiden, so ist  eine einfache 
H andhabe  fü r  das Zeidinen der  beiden Skalen gegeben. In  den 
Bildern 2 bis 6 liegt der  Pol P  mitt ig  zwischen den beiden Skalen 
und zwar auf  der waagerechten Verbindungslinie, die durch Q =  30° 
geht.  Die p-Teilung ist l inear gewählt;  die /.-Teilung ergib t sich dann

— 0.5 Um3 

z-OM

Bild 3.
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T a f e 1 1. E r d m c ß b e i w e r t X'a h •

’ S .  p
a 2 0 ° 3 0 ° 4 0 °

¡ P V +  2 0 ° +  10° 0 ° -  10° — 2 0 ° +  2 0 ° +  10° 0 ° — 10° - 2 0 ° +  2 0 ° +  10° 0 ° — 10° - 2 0 °

+  2 0 ° 1,132 1,132 1,132
/

1,132
0

1,132
X

798 555

+  10° 1,132 818 721 651
/

590
o

708 605 498 440

—  20 ° 0 ° 1,132
/

721 609 532 470
/

646 537 468 454 396 353

—  10° 1,132
o

651
/

532 455 394 595 483 414 362 416 359 316 281

— 2 0 ° 1,132
\

590
O

470
/

394 335 547 435 367 317 275 380 324 283 250 220

+  2 0 ° 1,000 661 426
+  10° 1,000 726 588 505 385 344

— 10° 0 ° 1,000 644 551 539 454 402 355 313 283
-  10° 1,000 588 489 426 502 413 361 321 329 288 259 235
— 2 0 ° 1,000 541 440 377 300 468 378 326 288 256 306 265 237 213 193

+  2 0 ° 883 532 315
+  10° 888 638 477 413 287 258

0 ° 0 ° 883 569 490 441 374 333 267 238 217
— 10° 883 523 440 388 413 344 304 275 250 221 201 186
—  20 ° 883 486 401 350 311 389 321 279 251 227 235 207 187 172 159

+  2 8 ° 773 421 219
+  10° 773 551 375 325 200 181

+  10° 0 ° 773 492 426 348 296 266 187 169 156
—  10 ° 773 455 385 344 327 275 245 224 177 159 146 137
—  20° 773 426 355 313 283 311 258 228 208 191 169 150 138 128 121

+  2 0 ° 665 312 135
- f  10° 665 456 277 240 124 114

+  2 0 ° 0 ° 665 412 357 258 220 199 117 107 100
— 10° 665 382 325 292 244 206 185 171 112 101 095 090
— 2 0 ° 665 360 302 269 246 233 195 174 160 150 108 097 090 085 081

aus Tafel 3 zwangsläufig. A uf  diese Weise sind alle Skalen der 
Bilder 2 bis 6 gezeichnet. F ü r  Erddruck gelten die Bilder 2, 4 und  6 
und fü r  E rdw iders tand  die Bilder 3 und 5.

Bild 2 stell t  eine Netztafel fü r  ).ah dar, fü r  den Fall,  daß ß  bzw. 
S — o ist. bäng t  dann außer  von Q noch von a  und <S bzw. a  und ß  
ab. Dementsprechend erscheinen in Bild 2 a- und 5- bzw. a- und  ß- 
Linicn, die ein Neß bilden. Die N eßkno ten p u n k te  findet m an sehr 
einfach zeichnerisch, indem man zugeordnete  X- und p -W erte  (Tafel 1) 
verb indet  und die Verbindungslinien fü r  best im m te  a- und /?-W erte  
aber  'wechselnde g- und  X-W erte  zum Schnitt  bringt.

Bild 4 zeigt die gleiche Neßtafcl,  aber  ganz allgemein die Abhän- 
gigkeit Yon den 3 Größen et, ß  und <5. Dem entsprechend wird das 
N eßw crk  räumlich und infolgedessen weniger übersichtlich. Rechts 
oben ist das ß-, d-Neß fü r  ein beliebiges a üb e r tr ieb en  herausgezo­
gen, so daß die einzelnen Linien und  K n o ten p u n k te  deutlich e rk en n ­
bar.  sind. Gleichzeitig ist  ein Quadratfe ld  der  Tafel 1 schematisch 
dargestell t .  D araus ist wieder ersichtlich, daß ß  und  8 m ite inander  
vertauscht werden können. Die /?-Liuien gehen in ^-Linien über.  Um 
diese Darstellungsweise zu ermöglichen, w ar  die Abweichung von 
K rey  in der  Vorzeichenwahl fü r  <5 (s. E in le itung P u n k t  2) notwendig.

F ü r  den Sonderfall  ci — ß  — 8 — 0 schrumpft das ganze Neß in
einen P u n k t ,  den P u n k t  P, zusammen (Bild 6).

In  gleicher Weise stell t  Bild 3 die Neßtafel  fü r  Xph  in Abhängigkeit  
von a  und ß , wenn 8 — o
bzw. a und 8, wenn ß  — o

dar.

Bild 5 b ring t  fü r  E rd w id er­
stand die Abhängigkeit  von 
ß  und 8, wenn a =  0 . 
Eine allgemeine Darstellung 
entsprechend Bild 4  ist 
nicht ra tsam , da sich die ß-, 
d-Neße für  verschiedene a  
mehrfach überschneidcn, so 
daß das räumliche Neß- 
w erk  vollkommen u n ü b e r­
sichtlich werden würde. Die 
V crtauschbarkeit  von ß  und 
<5 ist h ie r  genau wie bei 
dem N eß w e rk  fü r  Erddruck 
(Bild 4) möglich. Die p ra k ­
tische Anwendung der d a r­
gestellten Neßtafe ln  ist nun 
den k b ar  einfach. Betrachten 
wir  das Zahlenbeispiel des 
Bildes 4:

gegeben: g =  24°,
a  =  +  1 0 ° ,

ß  =  -  20°,
8 =  +  4° 

gesucht: X a h .
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T a f e l  2. E r d  w i d e r s t a n d s b e i  w e r t e

N .  5
a

2 0 ° 30 ° 4^ O o

\  <5
+  2 0 ° +  10° 0 ° —  10° - 2 0 ° +  2 0 ° +  10° 0 ° — 10° — 2 0 ° +  2 0 ° +  10° 0 ° —  10° - 2 0 °

+  2 0 ° 5,208 3,616 2,492
/

1,618
o

0,665
\

8,545 15,768

+  10° 3,616 2,742 2,045 1,434
/

0,665
O

5,453 3,880 8,807 5,340

i to o o 0 ° 2,492
/

2,045 1,643 1,248 0,665
/

3,578 2,773 2,137 5,338 3,870 2,837

-  10° 1,618
0

1,434
/

1,248 1,040 0,665 2,310 1,930 1,595 1,278 3,300 2,603 2,050 1,585

—  2 0 ° 0,665
\

0,665
o

0,665
/

0,665 0,665 1,375 1,235 1,098 0,952 0,782 1,981 1,679 1,414 1,168 0,924

— 10°

+  2 0 °  

+  10° 

0 °  

— 10° 

— 2 0 °

6,415

4,208

2,816

1,816

0,773

3,093
2,272

1,597

0,773

1,815

1,387

0,773

1,164

0,773 0,773

12,254

7,052

4,381

2,763

1,653

4,742

3,292

2,269

1,472

2,496

1,861

1,305

1,496

1,136 0,946

29,291

13,252

7,251

4,266

2,526

7,780

4,966

3,258

2,104

3,534

2,526
1,757

1,946

1,452 1,164

0 °

+  2 0 °  

+  10 °  

0 °  

— 10° 

- 2 0 °

8,849

5,235

3,311

2,073

0,883

3,644

2,594

1,799

0,883

2,040

1,551

0,883

1,301

0,883 0,883

21,931

10,242

5,736

3,426

2,003

6,221

4,081

2,731

1,760

3,000

2,203

1,548

1,760

1,345 1,128

95,461

24,967

11,063

5,876
3,312

11,895

6,839

4,249

2,680

4,599

3,193

2,200

2,421

1,805 1,451

+  10°

+  2 0 °  

+  10° 

0 °  

— 10°

— 2 0 °

15,047

7,242

4,125

2,435

1,000

4,568

3,077

2,065

1,000

2,347

1,757

1,000

1,465

1,000 1,000

68,252

18,458

8,366

4,496

2,488

9,124

5,398

3,414

2,137

3,757

2,675
1,854

2,103

1,600 1,341

CO

82,022

20,978

9,014

4,585

22,645

10,569

5,915

3,533

6,415

4,208

2,816

3,093

2,272 1,815

+  2 0 °

+  2 0 °  

+  10° 

0 °  

— 10° 

— 2 0 °

43,801

12,263

5,658

2,992

1,133

6,338

3,860

2,444

1,133

2,800

2,031

1,133

1,169

1,133 1,133

—► oo 

57,257 

14,999 

6,511 

3,227

16,526

7,954

4,530

2,673

5,017

3,379

2,267

2,578

1,930 1,608

58,719

CO

68,756

17,019

6,995

74,961

20,273
9,194

4,938

10,021

5,929

3,750

4,126

2,938 2,310

T a f e 1 3. Z u g e o r d n e t e  W e r t e  Za j„ Q', Q> 
wenn a  =  ß  =  <5 =  0 nach Gl. (6b)

Za h 9° ?-ah 9° ¿ph Q° Z p  h Q° Z(, }i o ° Za Ji Q ° Zp h Q° }-P h 9°

0,10 54,9 0,50 19,47 1,0 0 5,0 41,8 4 29,50 4 33,05
1 53,3 1 18,93 1 2,73 5 28,78 0,75 8,22 5 33,75 7,5 49,9
2 51,8 2 18,41 2 5,22 6 28,07 6 34,40
3 50,33 3 17,90 3 7,50 7 27,38 7 35,05
4 49,00 4 17,38 4 9,61 8 26,70 8 35,70
5 47,67 5 16,88 5 11,53 5,5 43,8 9 26,03 9 36,30
6 46,40 6 16,38 6 13,34 0,40 25,40 0,80 6,38 4,0 36,87 8,0 51,1
7 45,20 7 15,90 7 15,02 1 24,73 1 37,45
8 44,00 8 15,42 8 16,60 2 24,12 2 38,00
9 42,90 9 14,95 9 18,08 3 23,50 3 38,50

0,20 41,80 0,60 14,48 2,0 19,47 6,0 45,7 4 22,88 4 39,00
1 40,77 ' 1 20,78 5 22,30 0,85 4,65 5 39,50 8,5 52,1
2 39,75 2 22,03 6 21,70 6 40,00
3 38,75 3 23,20 7 21,13 7 40,50
4 37,80 4 24,32 8 20,53 8 40,96
5 36,87 0,65 12,24 5 25,38 6,5 47,15 9 20,02 9 41,38
6 35,97 6 26,40 0,50 19,47 0,90 3,00 5,0 41,80 9,0 53,1
7 35,05 7 27,35 10,0 54,9
8 34,25 8 28,28 15 61,3
9 33,40 9 29,18 20 65

0,30 32,58 0,70 10,17 3,0 30,00 7,0 48,6 30 69,5
1 31,87 1 30,80 40 72,2
2 31,02 2 31,60 50 74
3 30,25 3 32,30



2ahlenbeispiel■
gegeben: p-2V° ¡s.-*10° ¿•*‘>'’(1—20°

bzw. ¿—20°ß‘"1° 
gesucht: abzu!esen^ah‘0.312 
ß und <t sind vertauschbar 
ß-Unien gehen in 6-tinm über

Netztafel gilt nicht für* ß bzw.* cf >''2 p

Allgemeine Netztafel zur Bestimmung des [rddruchbeiwertes Aoh 
für ebene Gleit flächen nach der Bleichung:

cos!(p * &■) ~
, [  , / sinfp-d)-sin(p-ß)' 
d'[7tV costasdhcostas/ill

lahtenbeispiet:
gegeben-p *32° &.**0° ß*-15c 6**10‘ 

bzw. B'*10° i-1 5 ‘ 
gesucht-abzulesen A„h'2us 
ß und 6 sind vertauschbar 
ß-Unien gehen in ß-Unien über 
Netztafel gut nicht für -ß bzw.

Netztafel zur Bestimmung des frdwiderstandbeiwerfes An\, 
wenn A-ß für ebene Gleitflächen nach der Gleichung:

cos!(p-d.)
f  , / sin(p*d) sin(p*ß)J‘ 

*t V cos(öt<S)-cos(d.>ß)J

Bild S.

fü r  E rddruck +  ß  bzw. +  <5 >  Vs Q 
fü r  E rdw iders tand  ~  ß  bzw. — <5 >  Vs Q.

Außerdem  sind, wie eingangs erwähnt,  ebene Glcitflächen voraus- 
gesetjt. Es wäre  wünschenswert,  wenn cs gelänge, die wiedergege­
benen N e t s t a f e l n  auf G rund der Annahm e gek rü m m ter  Glcitflächen 
zu verbessern.

1 Q /t t,  , ^  . » IE  BAUTECHNIK
■ ö ’  B l u m ,  V e r e i n f a c h t e  E r m i t t l u n g  d e r  E r d d r u c k h e i w e r t c  28. Jah rgang  l i e f t  8 A ugust 1951

D ie W iederherstellung der Überführung des M ittellandkanals über d ie  W eser  
in  M inden in  den  Jahren 1945 bis 1949.

Von O berreg ierungsbaura t  W aldem ar Jenscn, Hannover.

(Fortsegung

7. Die W iederhers te llung  der Kanalüberrührung .
a) G r u n d s ä t z l i c h e s .

F ü r  die W iederherste llung  des zerstörten Teils der Kanal Überfüh­
rung  waren zwei, ihrem  Wesen nach rech t  verschiedene, aber zeit­
lich und sta tisch doch u n t ren n b a r  m ite inander  verbundene Auf­
gaben zu lösen, nämlich die W iederherste llung  der Standsicherheit  
des gerissenen und  geneigten Ubergangspfeilers und des abgesackten 
Flutbogens einerseits sowie der Neubau der zerstö r ten  S tro m ü b er­
bauten  einschl. der beschädigten Teile des Strom pfeilers  andererseits.

Nach eingehenden Untersuchungen entschloß man sich, den Uber­
gangspfeiler in seiner bestehenden Lage auszubessern und dann den 
Flutbogcn wieder in die a lte  Höhenlage zu heben. Auch der S tro m ­
pfe iler  Sollte in der bisherigen Form  wiederhergestellt  werden. 
Dadurch und  durch die Höhenlage des Wasserspiegels von Weser

aus Heft  6.)

und Kanal waren die wesentlichen Maße fü r  den Neubau festgclegt. 
Als System f ü r  die beiden neuen Überbauten kam  wie f rü h e r  n u r  
die Bogenbrücke in Frage. Die Entscheidung über  den Baustoff 
— Stahl oder Stahlbeton — w ar  schwierig. Die Angebote n am ­
h a f te r  F irm en ergaben weder geldlich noch technisch eine besondere 
Überlegenheit einer Bauart  über die andere. Von besonderer Be­
deu tung  war die D auer  des Baues, weil die Umleitung des Schiffs­
verkehrs während der Ausschaltung der Kanalbrücke  ä u ß ers t  u m ­
ständlich und gefährlich war und etwa rd. 2 Mill. UM im J a h r  
kostete . Nach Verhandlungen m it T ief-  und Stah lbaufirm en  schien 
durch den Bau in Stahl eine sechs bis sieben Monate kü rzere  Bau­
zeit erre ichbar  zu sein. Es wurde  daher auch zunächst eine W ie d er ­
herstellung der Brücke in S tahlbau vorgeschlagen.

hp h 

—10.0 
— 3.0 

— 8.0

— 10

- 0.10

B iia 4.

Zunächst  sucht man im ß-, d-Ncß rechts oben den P u n k t  ß  =  — 20°, 
(5 =  -I- 4 °  auf, geht dann gleichlaufend mit  den Netjjlinien (strich- 
punk t ie r te  Linie) bis zur K urvensd tar  a  =  +  10° bis zum P u n k t  P , .  
V e rb indet  man P t mit  p  =  24°,  so kann man auf der A-Skala Xah =  
0,312 ablesen. Durch Aufsud ten  eines Pu n k te s  im Nctjwerk und 
Zeichnen e iner einzigen Graden kann man für  jeden beliebigen W ert  
fü r  p, a, ß  und <5 den zugehörigen A.-Wert ablescn. Die W inkel p, a, 
ß , 8 können  in den Tafeln unm it te lba r  aufgesucht werden. Es 
brauchen keine W inkelfunktionen  nadtgesdilagen und keine Ver- 
l iä llniswerte gebildet zu werden. Die Netjtafcln sind empirisch 
gezeichnet. Innerha lb  der natürlich gegebenen Grenzen gelten sie 
genau. Sic werden ungenau, wenn

hflh
AflKrey aara.'if)

— 6.0 

— S.0t/m2

— 0.15



DIE BAUTECHNIK
28. Jah rgang  H eft 8 A ugust 1951 Zeitschriftenschau III

Beton- und Stah lbe tonbau  ( früher  „Beton u. E isen“) mit „Zeit- 
schriftenschau“ . (Verlag von Wilhelm E rnst  & Sohn, Berlin-Wilmers­
dorf.)

H ef t  8/August 1951 bringt:
S a t t l e r :  B etrachtungen über  Schalungen, Rüstungen, Gerüst­

brücken. —  M e i e r :  Die neuen Spanubctonschwellen der Deutschen 
Bundesbahn. —  K  1 c t t : Die Spannbetonbrücke der B undesbahn 
über  den Neckarkanal in Heilb ronn  (Schluß). —  J  ä n  i c b e : Neue 
E rkenn tn isse  über  Festigkeitseigenschaften und Beanspruchliarkeiten 
von Spannbetonstählen  (Schluß). —  S c h w i e 11 : Fußgängerbrücke 
über  die Clausewitjstraßc im Gelände der  E rs ten  Bundesgartenschau 
in Hannover.  —  Leopold Heppe 75 Jah re .  —  Prof .  Dr.-Ing. Arnold 
Agaß 60 Jah re .  —  B au ra t  Fe rd inand  Gragcs f .  —  Vorgespannte  
kreisförmige B e ton tunne l  bei Paris .  —  Nomogranun zur Berechnung 
kre isr ingförm iger  Stahlbetonquerschnittc ,  die auf  Biegung m it 
Achskraft  beansprucht  sind. —  Mehrstöckiger Parkplat j-Garagenbau 
in New Orlean. —  Ergänzung  zum Beitrag: Über die Verwendung 
von L uf tbe ton  fü r  Staum auern .  —  Änderung  der  Stahlbeton-Be­
stimmungen (DIN 1045). —  B ii c h c r s c h  a u. —  Z e i t s c h r i f ­
t e n s c h a u .

V E R L A G  V O N  W I L H E L M  E R N S T  & S O H N  
B E R L I N - V I L M  E R S D O R F  ( f  t i t - B ü ' i i )

Wir em pfehlen den Nachdruck einer 
fü r  Entwurfsarbeiten wichtigen A bhandlung:

B E R E C H N U N G  
M E H R F A C H  G E S T Ü T Z T E R  

S P U N D W Ä N D E
M itteilungen aus dem Gebiete des W asserbaues 

und der Baugrundiorschung

Heft 15

Von

Dr.-Ing. ERICH LACKN ER

Dritte, unveränderte Auflage 

DIN A 5. XI, 64 S. mit 58 Textabb. 1951. Geh. DM 6 —

Zu beziehen durch jede Buchhandlung sowie durch die 
G r o p i u s ’ s c h e  B u c h h a n d l u n g  

(1) Berlin-W ilmersdorf  (West-Berlin), I lohenzolle rndam m  168.

Zeitschriftenschau*)
B earbe ite t  von 

Dipl.-Ing. T orben  von R o t h e ,  Berlin-Zehlendorf.

I g .  Persönliches.  1 /  H e r t w i g ,  A.: Rede, gehalten  bei de r  Ge­
denkfeier  fiir Müller-Breslau am 15. Ju n i  1925 in d e r  Aula d e r  Tech­
nischen Hochschule C harlo t tenburg .  STAHLBAU 20 (1951), H. 5, 
S. 53— 54, 1 Abb. —  Aus Anlaß der 100. W iederkehr  des G eburts­
tages von Müller-Breslau wird  die bei der  Gedenkfe ier  1925 ge­
ha ltene  Festrede  wiedergegeben, die den gesamten W erdegang des 
großen Sta tikers  schildert und seine Persönlichkeit  würdigt.

II  a. Aufbereitungsmaschinen. 8 / R i e d i g , F.: Prallmiihlen.
BAUTECIIN. 28 (1951), H. 2, S. 45, 2 Abb. —  Arbeitsgang e iner 
P ra l lm ühle  und fah rbare  Pral lm ühle  m it Schwingsieb und  Becher­
werk,  ortsfeste  Mühlen mit S tundenleistungen bis zu 20 m 3 bei K ra f t ­
b ed arf  bis 30 PS.

II  k. K rane .  2 /  T  o o t h , F.  S.: Some m odern  cargo handling 
applianccs (Einige m oderne  L astentransporte inr ichtungen) .  DOCK 
A. HARB. AUTII.  31 (1950), H. 355, S. 11— 14, II. 357, S. 95— 97,
H. 358, S. 112— 114, H. 359, S. 156— 158, 164 u. H. 360, S. 184— 186, 
13 Abb. —  Artikelserie  m it  Übersicht über  neuzeit liche Hafcntrans- 
po rtm it te l :  K a ikranc ,  Stapler, fah rbare  Schaufeln, E lek tro k arren ,  
Kranwagen, Förderbänder ,  D rah tsei lbahnen  fü r  E rz t ranspor t ,  Zu­
sammenhänge zwischen T ran sp o rtm it te ln  und  Hafenschuppen-An- 
lagen, Ladekosten  und Arbeitereinsatj.

II  k. K rane .  3 /  W e b e r ,  J .:  D er  Einsatj von Schwimmkranen 
großer T rag k ra f t  bei d e r  Montage von Stahlbrücken. STAHLBAU 20 
(1951), II. 5, S. 54— 59, 8 Abb. —  Schwimmkran-Montage beim E in ­
satz fü r  umfangreiche S tahlbrücken-Bauten, 200-t-Schwimmkran m it 
dieselelektrischem A ntr ieb  und 6 Verholwinden, 100-t-Schwiinmkran 
mit 4 W inden;  Schilderung der  M ontagearbeiten  beim Bau einer 
Straßenbrücke über  den Rhein,  e iner E isenbahnbrücke und e iner 
D rehbrücke  anhand  vorzüglicher A ufnahm en.

III  a. Anstriche. 6 /  Unterwasseranstr ich  fü r  S tahlbauten .  N. BAU­
W ELT 6 (1951), II. 8, S. 118. —  Es wird über  Versuche mit  
b ituminösen Anstrichen berichte t  und festgcstell t ,  daß Bitumen- 
Kaltanstr iche u n te r  W asser versagen; auch Leinöl-Mennigc-Grun- 
d ierung brachte keine Vorteile. Im Seewasser h ielten  sich n u r  reine 
Chlor-Kautschuk-Anstr iche verhältn ismäßig  gut. Heißanstriche mit  
Fü ller  blieben im Süßwasser fast unveränder t .

III  v. Versuche mit  Baustoffen, Baustoffprüfungen. 11 /  D r a k  e ,
H. C.: Sound lesting searches out rail  defects within limits of jo in t  
bars (Anwendung des Ultraschalles zur  Fests te llung von Rissen in 
Laschenkammern).  RLY. AGE 128 (1950), II.  9, S. 55— 58, 7 Abb. —  
S. VIII  o. Oberbau. 24.

IV i. Unfa llverhü tung .  9 / W a g e n  e r ,  H.: U ber  physiologische Ge­
fahren  bei Taucherarbcitcn  u. ihre  V erhü tung .  TIEFB. BERUFSGEN. 
(1951), H. 5, S. 4— 6, 3 Abb., 1 Taf.  —  S. XI t. Taucherarbei ten .  3.

VII b. Balken- u. P la ttenbrücken .  6 /  K a i s e r ,  A.: Die Donau- 
briieke bei Hüchstüdt. B. U. ST. 46 (1951), II. 5, S. 97— 100, 10 Abb. —  
Bogenbrücken - Ausführung  nach dein W ahlen tw urf  Wayss & 
Frcy tag  —  Baresel , bei dem die F a h rb ah n p la t te  m it den H au p t träg ern  
von vornhere in  einheitlich zusamm enwirkt ,  m it  über  5 Fe lder  durch­
laufenden Balken. Gründung  der  F lußpfe ile r  als offene 4  m hohe 
Senkbrunnen  m it im K as ten innern  geram m ten  Stahlbetonpfählen .  
Lehrgerüst ,  Fahrbahnbelag .

V II  e. Stahlbrücken, allgemeines.  45 /  W e b e r ,  J .:  D er  Einsatj 
von Schwimmkranen g roßer  T rag k ra f t  bei der  Montage von Stahl- 
brücken. STAHLBAU 20 (1951), H. 5, S. 54—59, 8 Abb. —  S. II  k. 
K rane .  3.

VII h. Hängebrücken, 19 /  S h u  T a o  C h e n :  Cable stresses in 
Suspension bridges (Kabelbeanspruchungen bei Hängebrücken).
J .  INSTN. CIV. ENGRS. 3 (1951), H. 1, S. 198— 205, 7 Abb.,  3 Taf.  —  
E rö r te ru n g  über  das vom Verfasser entwickelte In terpo la t ionsver­
fahren  zur  E rm it t lu n g  der Kabelbeanspruchung. E r läu te ru n g  des 
V erfahrens  am Beispiel der  M anhattan-Brücke u n te r  Belastung von 
0, 1400 und 2800 t fü r  die H auptspannw eite  von 450 m und  die 
Se itenspannweiten von je  225 m. Beispiel der Kabelberechnung.

*) E inzc lheftc  de r h ie r  angegebenen d e u t s c h e n  Z e itsch riften  sind üb er 
unseren  V erlag  n i c h t  erhältlich .

Die S ch riftle itung  d e r  Z citschriftcnschau der „Balltechnik** s teh t m it ih re r  um ­
fassenden S ch rifttu m sk arte i In te ressen ten  zu r B era tung  in  F ragen  des L i te ra tu r ­
nachweises zu r V erfügung.

Z e itschriftenschaufortd rucke w erden  von d e r  Z eitschriftenschau aus „D ie B au ­
technik** und „B eton- und S tah lbetonbau“ ab Jah rgang  1950 zuin P re ise  von je  
DM 4,— und P o rto  fü r den  Jah rgang  abgegeben. B este llungen e rb i tte n  w ir n u r  
an den V erlag  von W ilhelm  E rn s t & Sohn, (1) B erlin -W ilm ersdorf, H ohenzollern- 
däm m  169.

S t M e n -

A w z & it y lfr

in

d ie , d o u U c J U w k

e r r e i c h e n  d i e  

g e s u c h t e n  F a c h k r ä f t e

ricosal Sill
Abbinüe-B esch leun iger  

für Zement.
Bei schwers ten  W asse r -  
d id i tungsbau ten  j a h r ­
z e h n t e l a n g  bew ähr t .
Eilige R epa ra tu ren  Uber 

Nacht möglich.

Chemische Fabrik GrünauA.G.
3llertissen/Bayern



IV Zeitschriftenschau
D IE  BAUTECHNIK

28. Jah rgang  H eft 8 A ugust 1951

STELLENGESUCHE

DipIom>Ingenieur
Abschluß 1948 in München,  gu te  engl, und franz. Sprachkenn t-  
nisse,  a lle instehend,  in ungekiindig ter Ste llung mit  m ona t l .K ün­
digungsfr is t, .sucht passende  Stellung im In- ode r  Ausland.  
Angebote  e rbe ten  un te r  2 8  1 0 2  an die Anzeigenabte ilung der  
Zeitschrift „ D i e  B a u t e c h n i k ” , Ber l in-W ilm ersdorf ,  Hohen- 
zol le rndamm 169.

STELLENANGEBOTE

Westdeutsche Brückenbauanstalt su ch t
zum b a ld ig e n  E intritt für die O f f e r t a b t e i l u n g  

einen e r s t k l a s s i g e n

Vorkalkulator
mit reichen und langjährigen Erfahrungen in der 
Vorkalkulation von Stahlbrücken jeglicher Art, ins­
besondere von Großbrückenbauwerken.
Ausführliche Bewerbungen  mit Zeugnisabschrif ten  und Lichtbild 
sowie  Angabe de rG eh a l t san sp rü ch e  und des  frühesten E in tr i t ts ­
tages  e rbeten  un te r  2 8 9 8  an die  Anzeigenabte ilung , ,Die B au ­
technik“ , Berlin-W ilmersdorf ,  Hohenzol lerndamm 169.

Westdeutsche S t a h l b a u a n s t a l t  su ch t
f ü r  d i e  A b t e i l u n g  S t a h l h o c h b a u  e i n e n

Statiker
mit m ehrjähriger Praxis und g u t e n  Erfahrungen 
in der Konstruktion. 

Ausführliche Bewerbungen mit Zeugnisabschriften 
und Lichtbild sowie Angabe der Gehaltsansprüche 
und des f r ü h e s t e n  E intrittstages erbeten unter 
2 8 9 8 / 7 9 2 0  an „Die Bautechnik“, Anzeigen-Abtlg., 
(1) Berlin-Wilmersdorf, Hohenzollerndamm 169.

V E R L A G  V O N  W I L H E L M  E R N S T  & S O H N
B E R L I N - W I L M E R S D O R F  ( W e » t - B e r  I i n)

Schenck, D E R  R A M M P F A H L
N E U E  ER K EN N T NISSE AUS T H E O R IE  UND PRAXIS 

Mit  A nhang:  R a m m p f a h l t a b e l l e n

DIN A5. 120 Seiten  mit  80 Tex tabb i ldungen  und 20 Tabe l len  
Gehef te t DM 11.— Ganzle inen DM 13.50

V II v. V eränderungen:  Abbruch usw., W iederherste llungen. 47 /  
H  e u s e 1, H.: W iederaufbau  der  A utobahnbrücke  Drei linden bei 
Berlin. BRÜCKE U. STRASSE 3 (1951), H. 1, S. 17, 1 Abb. —  Bei
dem n u nm ehr  begonnenen Neubau  der  Stahlbrücke wird  der ge­
schweißte Ü berbau  der  LandölTnung, der beim A bsturz  ve rform t 
wurde, wiederverwendet  und m it dem neuen  genieteten  Überbau 
durch ein Gelenk verbunden .  Das f rühere  statische System des Durch- 
lauf trägers  wird  verlassen und n u n m eh r  ein G erberba lken  vorge­
sehen. Bisher w urde  der alte  Brückenteil  um 5 m gehoben und seitlich 
verschoben. Es folgt n u nm ehr  die Montage des 370 t schweren ge­
niete ten  Teils auf  den vorhandenen  Rainmjochcn.

VIII  b. Bahnhofanlagcn, allgemeines.  11 /  C l a s s o n s ,  W.: D er  
große Abstc llbahnhof.  E ISENBAHNTECHN. 4  (1950), H. 11, S. 232 
bis 241 u. H. 12, S. 262— 275, 9 Abb.,  3 Taf.  —  A uf  G rund  von durch­
gearbe ite ten  E n tw ü rfen  von großen Abste i lbahnhöfen gibt Verfasser 
hier  einen ausführlichen Beitrag  zu den von Prof .  Blum angeregten 
F ragen  der  Entwicklung und G esam tanordnung g roßer  Abstellbahn- 
höfc: Lage im Ne^, Einzeldurchbildung nach Gruppen, V e rkehrs ­
gleise, Hochbauten.

VIII  e. E lektrifizierung. 4  /  L ’Elcctrification des lignes B ruxe l­
les— Charleroi et L inkebeck— Anvers Nord. (E lektrif iz ie rung der 
Strecken Brüssel — Charlero i und  L inkcbcck— Antwerpen-Nord.)  
GENIE CIV. 127 (1950), H. 10, S. 193— 194, 1 Abb. —  K u rzer  
Bericht über die E lektr if iz ie rung  der belgischen Bahnstrecke Brüs­
sel— Charleroi,  des ersten Teiles der nach dein Krieg  von den 
Behörden zur  E lek tr if iz ie rung  genehmigten 1500 km -Streckc  und 
der Linie Brüssel— Antwerpen-N ord ,  insgesamt 175 km . Besprochen 
werden der Ausbau, die neuen Möglichkeiten des V erkehrs  und der 
Einsatz der elektrischen Lokomotiven.

V I I I  k. Kleinbahnen, Schmalspurbahnen. 1 /  Development of  tbe 
Kenya and Uganda Raiiway. (Die Entw icklung der Kenya- und 
Uganda-Bahn.) RLY. GAZ. 92 (1950), H . 14, S. 392— 393, 401. — 
Nach einer Uebersicht über die finanzielle  Entw icklung der ost­
a frikanischen Bahnen wird  die letzte  Entw icklung derselben, d. h. 
der Uganda-,  Kenya- u n d  der T anganjika-Bahn besprochen. Bereits 
von 1939 bis 1944 ha tte  der V erkehr  außerorden tl ich  zugenommen. 
Noch bedeutender w ar  die Entw icklung der Nachkriegszeit ,  so daß 
1948 ein Gesam tverkehrsum fang im G üte rv erk eh r  von ~  3 Mio i 
und im Personenverkehr  von m ehr als ~  3 Mio Passagiere zu ve r ­
zeichnen war.

VIII o. Oberbau. 24 / D r a k  c , II. C.: Sound testing searches out 
rail defects witk in  limits of  jo in t  bars (Anwendung des Ultraschalles 
zur Festste llung von Rissen in Laschenkammern).  RLY. AGE 128
(1950), H. 9, S. 55— 58, 7 Abh. —  Mit einem in USA entwickelten 
Ultraschallgerät wird  ein M eßverfahren  durchgeführt ,  m it  dem etwa 
90 Schienenstöße in der Stunde auf  Risse untersucht  werden können. 
Ü ber  eine K a th o d en rö h re  wird auf einem Leuchtschirm ein gleich­
mäßiges Lichtband sichtbar, auf  dem jede Unterbrechung  der Schie- 
nenmasse als Spitjc erscheint. Die Zahl der gefundenen Feh ler  inner­
halb der  Laschenkammer schwankt zwischen 2 und 20°/o. Besondere  
Vorteile  b ie te t  das V erfah ren  fü r  Tunnelgleise .

IX h. Bauausführungen .  5 /  F  r  c y m  a r  k  , U. u. A. R i n n e r  : 
E n tw u rf  und Bau eines geschweißten Hosenrohres.  STAHLBAU 20
(1951), H. 4, S. 43— 50, 14 Abh. —  Bei der  3. Stufe  des Schluchscc- 
k ra f tw e rkes  wird oberhalb  des Drosselklappenhauses die 6 m weite  
s tählerne Sto l lenröhre  in 2 D ruckrohrs tränge  von je 4  m 0  geteilt , 
wobei ein H osenrohr  gebildet wird, das als das größte  Rohrform stück 
in Europa  anzusprechen ist. Untersuchung der  Strömungsvorgänge 
in Modellversuchen; E n tw u rf  und B auausführung  m it q u e r  zur 
Längsachse liegenden Versteifungen.

IX f. Versuche mit  K ons truk t ionen .  3 /  H e n r i o n ,  E.: L ’évo­
lution des m éthodes d ’essai au choc des m atériaux  utilisés en construc­
tion nié lall icj ue (Entwicklung der Versuchsvcrfaliren m it Kerbschlag, 
verwendet  fü r  Stahlkonstruk tionen) .  OSS. MÉTALL. 15 (1950), 11.12, 
S. 567— 576, 8 Abh.,  5 Taf.  —  Nach E rö r te ru n g  der Entwicklung 
f rü h er  üblicher Zug- und B iegeproben mit dem Pendelfa llham m er 
zur Festste llung der K erbzähigkeit  w ird  ein neues Versuchsverfah- 
ren von Henri  M. Schnadt beschrieben, das auch das A ltern  der 
Stoffe und ihre  Schweißbarkeit  berücksichtigt.  Das V erfah ren  benutzt 
wie das Charpy-Vcrfahren  P ro b e k ö rp e r  von 55 X  10 X  11 mm, je ­
doch wird ein sehr  h a r te r  S tah lkern  von 5 mm 0  an der  Aufschlag­
stelle des Pendels eingelegt.  Zerlegung der bildsam w irkenden K ra ft ,  
Berücksichtigung des Alterns durch besondere  P rü fu n g ;  Schweißbar­
ke it-P roben  in den 3 Zonen jeder  Schweißung.

XI h. B runnengründungen .  1 /  K a i s e r  . A.: Die Donaubrüche hei 
Höchstädt.  B. U. ST. 46 (1951), H. 5, S. 97— 100, 10 Abh. —  S. VII h. 
Balken- und P la ttcnhrückeu .  6. (Fortsetzung S. V.)
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XI e. E rdbeben  u. -Sicherung. 2 /  B r i s k c ,  R.: Bauwerke  in E rd ­
bebengebieten. BAUTECIIN. 28 (1951), II. 4; S. 83— 89, 6 Abb. — 
Beachtlicher Bericht über  e rdbebengefährde te  Bauwerke  und ihren 
Schutz« Im einzelnen: A r t  der Zers törungen in Messina, Japan  und 
USA. Statische Berechnung und Erschütterungsgrad als Grundlage 
derselben; Einwendungen gegen diese klassische Methode der B e­
rechnung erdbebengefäh rde te r  B auwerke,  Berechnung u n te r  B e­
rücksichtigung der Schwingungserscheinungen. Schutzmaßnahme: 
S tah lbe ton  m it hinreichender Seitensteii igkeit.
XI  s. Senkkasten  und Schwimmkörper. 6 /  K e r v r a n ,  L.: Bar- 
rages-caissons articulés  pour  usines marémotrices (Gclenkartig  ver­
bundene  Abspcrrdam m -Senkkästen  für  Gezeitenkraftwerke).  GÉNIE 
CIV. 127 (1950), H. 18, S. 345— 346, 2 Abb. —  D er geplante Absperr* 
dainm in der Bucht von Mont St. Michel wird aus großen cinge- 
schwommcnen Stahlbe ton-Senkkasten  gebildet.  Die etwa 2 m b re iten  
Fugen zwischen den Senkkasten  werden nicht gradlinig, sondern 
ve rzahn t  ausgebildet.  S ta t t  des Zahnversatzes plant  man neuerdings, 
gerade  Fugen m it  b re i ten  Nuten  in den Seitenflächen vorzusehen, 
in die m an  Stah lbe tonp la t ten  schräg zu den Senkkasten  einschiebt.
XI t. Taucherarbeiten .  3 /  W a g  e n  e r ,  H.: Ü ber  physiologische 
G efahren  bei T aucherarbei ten  und ihre Verhütung .  T IEFB. BER U FS­
GEN. (1951), H. 5, S. 4 —6, 3 Abb.,  1 Taf. —  Behandelt  werden dic'Ge- 
gebenheiten  der T aucherarbeit  und die W irkung  von Wasser und 
L u f t  auf  den Taucher;  schädliche W irkung  des Stickstoffes, V erha l­
tungsm aßregeln  für den Taucher.
XII b. Behälter .  4 /  B o u c ,  J .  u. J .  F  c r r i e r : Les réservoirs 
en  bé ton  p our  le stockage des hydrocarbures (Betonbehälter  fü r  Vor­
ra tsha l tung  von Kohlenwasserstoffen). GÉNIE CIV. 127 (1950), H. 22, 
S. 427— 429 u. H. 23, S. 448—451, 2 Abb. —  Nach eingehender E r ­
ö r te ru n g  über  S tah lbehälter  und über  Vor- und Nachteile ih rer  V e r ­
w endung werden zunächst B ehäl te r  aus normalem Beton behandelt .  
Um  die Dichtigkeit  fü r  die V orra tsha l tung  von Leichtölen zu e r­
höhen, wird in USA innen oder  außen fugendicht geschweißtes 
Blech aufgebracht (Beispiel: G roßbehälte r  in Pea r l  H a rb o u r  von 
75 m Höhe), für Dieselöle dichter Putz.  Im zweiten Teil der Arbeit  
werden  B ehäl te r  aus vorgespanntem Beton behandelt :  In  USA 
Pre load-V erfahren  m it  Umwicklung der  Betonhülle  mit  hochgespann­
tem  S tah ld rah t ;  in F rankreich  V erwendung g e rü tte l te r  Stahlbeton- 
Wölbste ine  mit  Spannbeton-Behälterboden.  Vorteile  der Spannbeton­
konstruk t ion .
XII m. Maste u. Pfosten.  4  /  T i 1 1 o y , A.: Construction  des lignes 
à t rès  hau te  tension, m éthodes modernes françaises (Bau von Hoch­
spannungsle itungen in neuzeit licher französischer Bauweise). TECHN. 
MOD. CONSTR. 5 (1950), H. 4, S. 104— 112, 14 Abb. —  Bodenaushub 
fü r  die Maste, wo erforderlich u n te r  V erwendung amerikanischer 
Bohrmaschinen, Herstellung und Verte i lung des Fundam entbe tons ,  
Bau, Aufrichtung und Aufstellung der stählernen Leitungsmaste 
und Q uerträger ,  Aufhängen  und Verspannen der  Drähte.
XIII  f. Holzschäden, Holzschutz. 8 /  L i e s e :  Tagung des A rbeits­
ausschusses Iïolzschutj der  Deutschen Ges. f. Holzforschung. TEC H ­
NIK 6 (1951), H. 2, S. 75. —  Bericht über  die V orträge  der Tagung: 
Lagerschäden fü r  Buche; V erblauung und Bläueschiiden bei K ie fe rn ­
holz; Holzfäulnis im B ergbau;  Holzforschungsstellen der W elt;  E r ­
fahrungen  mit Holzpflasterstraßen; E isenkorrosion durch Holzschutz­
m it te l ;  Im prägnierung  der  Fichte.
XVIII  f. Form änderungsverfah ren .  5 /  L a  m b  e r g ,  R.: Die Be­
rechnung geschlossener Stabzüge nach dem Dreliwinkel-Abklingungs- 
ve r fa h re n .  STAHLBAU 20 (1951), H. 4, S. 41—43, 4 Abb. —  Durch­
führung  der Berechnung im Gegensatj  zu L uctkens u n ter  Anwendung 
des D e term inanten-V erfahrens .
XV III  k. Knickung. 13 /  H o f f ,  N.  S., B.  A.  B o l e y ,  S.  V.  
N a r d o u .  S.  K a u f m a n n :  Bückling of r igid-jointed plane trusses 
(Knickung s ta r r  ve rbundener  ebener  T ragwerkc).  PROC. AMER. 
SOC. CIV. ENG. 76 (1950), Sonderh. 24, S. 1— 29, 12 Abb. —  
Berechnung der  Knickbelastungen zweier geschweißter und sechs ge­
n ie te te r  R ahm en tragw erke  u n te r  Anwendung des Cross-Verfahrens. 
P rüfversuche  m it den genannten  8 R ahm enw erken  und Vergleich der 
Versuchsergebnisse der Knickbelastungen mit  den Ergebnissen der 
Berechnung. In  einem Anhang  w’erden Steifigkeit  und Ü ber t ragungs­
fak toren  fü r  Stäbe und ihre Knotenbleche behandelt :  anschließend 
wird anhand  der gefundenen W erte  ein gegebenes Rahmenw’c rk  be ­
rechnet.
XVIII k.  Knickung. 14 / B ü l  t m  a n n ,  W.: Die Knickfestigkeit  des 
geraden Stabes mit  veränderlicher Druckkraf t  bei elastischer E in ­
spannung. STAHLBAU 20 (1951), H. 4, S. 50-—52, 3 Abb. —  V er ­
fasser weist  die Knickfestigkeit  für  einen einseitig elastisch einge­
spannten ,  am anderen  Ende frei beweglichen Stab nach, wenn die 
mitt ige Druckkraf t  von einem best im m ten  Betrage  am frei beweg­
lichen Stabende aus zum elastisch eingespannten  Stabende hin linear 
abnim m t. ZwTci Zahlenbeispiele.

V E R L A G  V O N  W I L H E L M  E R N S T  & S O H N  
B E R L I N - W I L M E R S D O R F  ( We s t  B e r l i n )

Soeben erschien 
das bewährte, reidihaltige Nadisdilagewerk 
fü r  schaffende Ingenieure und Studierende

E d m u n d  v. Rz i ha

STARKSTROMTECHNIK
T aschenbuch für Elektrotechniker

Achte, vollständig neubearbeitete Auflage 

S c h r i f t l e i t e r :  Dr.-Ing. Rudolf Genfhe

I. TEIL
DIN A 5, VIII, 30S Seiten mit 306 Textabb. 

und zahlreichen Tafeln 

Geheftet ( D ü n n d r u c k )  DM 24 —

Die N euauflage der „ S tä r k s t  r o m i e c h n i k "  erscheint 
voraussichtlich in f ü n f  Teilen, zum  letzten  Teil wird eine 
Einbanddecke geliefert. ( G a n z le in e n  m i t  V o rsa tz .)
Nach Erscheinen des le tzten  Teiles ist die „Siarksfrom- 
ted in ik"  nur nodi gesdilossen als G anzleinen-Ausgabe  
erhältlidl. B itte  W erb esch rift a n fo rd e rn !

Zu beziehen durch jede B ud ihandlung  sowie durch die 
G r o p i i u ’ s c h c  B u c h h a n d l u n g  

(1) Berlin-AVilmersdorf (West-Berlin), Hohenzollerndaram 168

V E R L A G  V O N  W I L H E L M  E R N S T  & S O H N
B E R L I N  - W I L M E R S D O R F  ( W e s t - B e r l i n )

Soeben erschienen:

Deutscher Ausschuß fü r Stahlbeton
H e f t  104

Bindemittel für Massenbeton
U ntersuchungen  über hydraulische B indem ittel aus 

Zem ent, K alk  und  T raß  
B erich t e rs ta tte t  von P rof. D r.-Ing . K U R T  W A L Z

D I N  A 4. V, 47 T ex tse i ten ,  6 Tafeln,  18 Bilder.  1951 
( I n  Kom m issionsverlag)  Gehefte t  DM 5,50

H e f t  105

Die Versuchsberichte
des Deutschen Ausschusses für Stahlbeton 

( In h a l t  d e r  H efte  1 bis 102) 

Von P rof. O T T O  G R A F

D IN  A 4. I I ,  42 T ex tse i ten .  8 Bilder, Stichwortverzeichnis,  
Verzeichnis der  H e f te  1 bis 104. 1951

( I n  K om m issionsverlag)  Gehefte t  DM 5,50

Zu beziehen durch  jede  B uchhand lung  sowie durch  die 

G r o p i u s ’ s e h e  B u c h h a n d l u n g  

(1) Berlin-W ilmersdorf  (West-Berlin), H ohenzollerndam m  168
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XV III r. Rahmen. 15 /  H  o f  f , N. S. u. a.: Bndiling of r igid-jointed 
plane trusscs.  (Knickung s ta r r  ve rbu n d en e r  ebener Tragwerke.) 
PROC. AiMER. SOC. CIV. ENG. 76 (1950), Sonderh. 24, S. 1— 29, 
12 Abb. —  S. XVIII  k. Knickung. 13.

XVIII s. Schalen. 8 /  M e h m e 1, A.: Beitrag zur  Theorie  der 
Kreiszylinderschalen. BAUINGENIEUR 25 (1950), H. 12, S. 437 bis 
439, 1 Abb. —  Es wird eine neue Methode zur T heorie  der Zylinder- 
schalen angegeben, die der  Verfasser u n te r  Bete iligung seines Mit­
arbei te rs  Fuchssteiner entwickelt bat.  Zugrundegclcgt werden die 
Fiügge’schen Schnittkraft-Verschicbungsgleichungen und Differential­
gleichungen. Ableitung der Verschiebungsfunktion w und E rm it t lung  
der  Verschiebungsfunktionen u und v sowie Bestimmung der  Rest- 
bclastung.
X IX  d. Dämnte u. Deiche. 5 /  H a r t o g ,  M.: Verdcrc  impoldc- 
r ingen in he t  I jssclmecr. (W eitere  Eindeichungen im Ijsselmecr.) 
POLYTECHN. T IJD S C IIR IFT  5 (1950), H. 21/22, S. 327 b — 335 b, 
14 Abb., 2 Taf. — Neue Deicharbeiten im Ostpoldcr m it  v e r ­
schiedenartiger Deichgestaltung, Gründung  und Böschungsform. 
Schutz der Böschungen durch Lehm , Faschinen, Betonplatten ,  K l in ­
ker ,  Schotter ,  Qucrschnittsgcstaltung und Baustoffmengen.

XIX d. Docks. 4  /  500-Ton flonting dock for  Lake Nyasa. (Ein 
500-t-Schwimmdock f. den Nyasa-Sce.) ENGNG. 169 (1950), II. 4389, 
S. 257—259, 9 Abb. — Das Dock besteht aus 4 gleichen Pontons 
und 2 parallelen Seitenwändcn, ba t  eine Gesamtlänge von 48 m, ist 
fü r  Schiffe bis zu 500 t  W asserverdrängung  eingerichtet und k ann  bis 
auf  eine Tiefe von 3 m versenk t  werden. K ons truk t ion ,  Ausführung 
und maschinelle Ausrüstung.

X IX  k. Kanäle. 12 /  J u r i s c h ,  G.: Wasserwege zwischen Rhein 
und Donau. W ASSERW IRTSCHA FT 40 (1949/50), H. 7, S. 193 
bis 203 u. H. 8, S. 223—232, 17 Taf.  — Besprochen werden die 
Verbindungen Rhein — Main — Donau, Rhein — N eckar  — Donau, 
Rhein—Bodensec— Donau, der O der—Donau-Kanal ,  der W e r r a — 
Main-Kanal.  Vergleich der e rstgenannten drei Linien in bezug 
auf technische P lanung, derzeit igen S tand der Ausführung, Länge, 
Staustufen ,  Schleusen, Höhenunterschiede, Gefälle,  K analquer­
schnitte , Leistungsfähigkeit.  Als Ergebnis w ird  festgestcll t ,  daß  die 
Rhein— M ain— Donau-Verbindung wohl zuerst  zur  Durchgangswas­
serstraße  ausgebaut werden sollte.

XIX s. Staudämme. 12 /  Unusual rock-fill dam bu i l t  fo r  power in 
Swcden. (Ungewöhnlicher Fclsschüttungs-Staudamm für  ein K ra f tw erk
in Schweden.) ENGNG. NEWS-REC. 116 (1951), H. 3, S. 47— 48, 
4  Abb. —  In Schweden ha t  man, um einen aus Felsbrocken geschüt­
teten, 45 m hohen Staudam m  wasserundurchlässig zu machen, ab ­
weichend von der üblichen Bauweise eine senkrecht s tehende, mit t ige 
Dichtungskernwand ans trockenem Ton erstell t,  deren Fuß  bis 2 m 
tief in die Fclssohlc hineinreicht und sich oberhalb der  Sohle an 
einen rd. 4,50 m breiten  und  3,50 m hohen Betonsockel anlehnt.  Dich­
tung der  Tonwand durch Asphaltschichl.

XIX u. UferschuQbauten. 7 /  G p  h r  s , J . :  Betrachtungen ü b e r  den 
Stahlpfahl im Wasserbau bei elastischer E inspannung. HANSA 88
(1951), H. 17/18, S. 648. —  Der Dalben wird beim Schiffsstoß nicht 
n u r  auf  Biegung, sondern  auf  Biegung und D rehung  beansprucht. 
Von den im Dalbcnbau  verwendeten  Hohlprofilen gebührt  dem 
Kreisringprofil der  Vorrang. Behandlung der u m st r i t ten en  Frage, 
wie hoch bei einem längsuahtgeschweißtcn Hohlprofi lpfahl der 
Sdiweißnaht-Abm inderungsfak tor  eingesetjt werden soll. U n te r ­
schiede bei verschiedenen Profilen bezüglich ih rer  V erformung und 
ih rer  Arbeits leistung bei der Energievernichtung des Sehiffsstoßes.

XIX w. W asserkraftanlagen, allgemeines. 65 /  M e t r o - C o -
l u m b u s  A.  G. ,  B a d e n :  Das Alctschwcrk. SCH W EIZ . BAUZTG. 
68 (1950), 11.26, S. 347— 350, 8 Abb. — W ehran lage  m it  Stollen 
von 2842 m Länge und Zulei tung zum K raf thaus  von 382 m Länge, 
W asserschloß, D ru c k lc i tu rg  zum Maschinenbaus von 1650 m  Länge, 
im Boden verlegt aus geschweißtem Stah lroh r .  Maschinenhaus m it 
G ran i t  verkle idet und m it  Naturs te inp la t ten  abgcdeckt.

XIX w, W asserw irtschaft .  4 /  H u t t e r ,  E. J . :  Flood control 
Operation of Tennessee Valley A uthor i ty  reservoirs.  (Hochwasscr- 
regu lierung  durch die Staubecken der TVA.) PROC. AMER. SOC. 
CIV. ENG. 76 (1950), Sondcr-I-I. 19, S. 1— 33, 11 Abb., 11 Taf.  — 
Anhand reichlichen statistischen Materials werden zunächst Mes­
sungs-Ergebnisse an den einzelnen Dämmen und  Becken geschil­
der t  und Vergleiche m it  f rüheren  Uebcrschwemmungcn angestellt . 
Dabei ergibt sich, daß  durch  Reduzierung der maximalen F lu t ­
welle in 3 Jah ren  ein Gesamtschaden von fast 40 Mill. Dollar  ve r­
h ü te t  werden konnte.  W eitere  Schadensverhütungen durch  Zusam­
menarbeit  der H au p td äm m e des TVA-Systems.

V E R L A G  V O N  W I L H E L M  E R N S T  & S O H N
B E R L I N - T E I  L M  E R S D O R F  ( V  e c t - B e r  I i o)

Sofort  l ie ferbar:

K L E I N L O G E L  

Der S tah lbe ton  in  Beispielen
Heft l : Einfeldplatten

Freiaufliegende, teilweise eingespannte und kreuz­
weise bewehrte Platten einschließlich Stahlsteindecken

12 Zahlenbeispiele

Mit 75 Textabbildungen und 4 Tafeln

Gr. 8°. IV, 64 Seiten 1949. Geh. 4,60 DM.

Aus dem In h a lt: V orw ort — E rm ittlu n g  und A ufzeichnung der Biege* 
m om ente —  Bem essung und Spannungsnachw eis —  A ufbiegungen., Anschluß* 
stöbe und V ertc ilungscin lagcn  — M om cntcncrm ittlung  —  B erechnung der 

Q uerbew ehrung —  N achprüfung der Schubspannung —  B eispiele .

lieft 2: D urchlaufende Platten
Mit 52 Textabbildungen 

Gr. 8°. Etwa 64 Seiten. Geh. etwa 5,— DM.

Aus dem V orw ort: . . . W ie schon das H eft 1 in je d e r  B eziehung —  auch 
fü r  den  A nfänger — leicht verständlich  gehalten  w ar, so is t auch ¡in H eft 2 
von d ie se r G rundrich tung  nicht abgew idicn  w orden; denn der Zweck d iese r 
H efte  lieg t ja bekann tlich  nicht d a rin , dem e rfah re n en  Fachm ann zu 
•‘d ienen , sondern  v ie lm ehr der heranw achsendcu fachlichen Jugend  . . . d iese 
oder jene  Lücke in  ih re r  B erufsausbildung auf leicht einprägsam e A rt zu 
Schließen . . . Das neue H eft 2 en th ä lt 6 Z ah lcnhcisp iele  fü r K onstru k tio n  
uud B ew ehrung von m assiven durch laufenden  S tnh lb c to n p la ttcu . Es handelt 

sich . . . ohne A usnahm e um F älle , die tatsächlich der P rax is  
entnom m en sind . . .

E H L E R S / W I N K E L

Bau, U n te rh a l tun g  und  
Verte id igung d e r  F lußde iche

Dritte  ergänzte Auflage

DIN A 5. VIII, 72 Seiten mit 54 Textabbildungen. 1950.

Steif geheftet DM 5,—

A u s  d e m  I n h a l t :
E ntstehung  und Lage d e r  F lußdeichc — Q uerprofil der Deiche — Die Deich- 
e rde  —  Q uerschnittsfo  rm  — H erste llung  d e r  Deiche — Schüttung clcs Deich* 
k ö rp ers  —  Dcichkronen-HÖhc — Setjen, Sacken oder Schwinden des Deiches — 
B erasung — D cichverlängerung und D eichvcrstärkung  —  U n terh a ltu n g  der 
Deiche —  N cbcndcichc (Som m erdeiche) —  D eichrainpen —  D eichscharten — 
Deichschleusen —• E n tw ässerungsgräben  — K ünstliche E ntw ässerung  — 
D eichverw altung —• D eichverteid igung  — Schließung der D eichbrücke — 

A nhang: Gesetzliche Bestim m ungen.

Zu beziehen durch jede Buchhandlung sowie durch die 
G r o p i u s ’ s c h e  B u c h h a n d l u n g  

(1) Berlin-W ilmersdorf  (West-Berlin), Hohenzollerndam m  168
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Die damalige H a up tverw a l tung  fü r  Binnenschiffahrt  in W indels­
bleiche gab jedoch in Übereinstimmung m it  der britischen K ontro l l-  
instanz einem von der F irm a Dvckerhoff  & W idm ann  KG. aus- 
gearbeiteten E n tw u rf  einer S tahlbc ton-Dreigclcnkbogenbrücke den 
V orzug (Bild 12), weil diese durch  Verwendung von Stahlbeton­
fert ig tei len ,  die im W in te r  1946/1947 in geschlossenen Bäumen 
hergcste ll t  werden sollten, auch hinsichtlich der Ausführungsfrist  
dem Stahlbau gleichzukommen versprach. Ih r  weite rer  Vorte il  be­
stand in e iner erheblichen Einsparung von Holz fü r  die Gerüste;  
ein bei der damaligen H olzknapphe it  besonders wichtiger Gesichts-

Strom bögcn.

Der E n tw u rf  sah die Überbrückung  der beiden Strom öffnungen 
in den bisherigen Maßen (Querschnittsbreite  30,74 m, Stütz­
weite  50,50 in) var. Die Bögen sollten eine S tä rke  von 115 cm am 
K äm pfer  und 108 cm am Scheitel bekommen. Es sollte zunächst  
ein Bogenrost aus Eiscnbctonfcrt ig tc il t rägcrn  m it Querverbindungen 
hergeste ll t  und ausgerüstet  werden, um so mit leichten Unter-  
s tützungsjochen ohne eigentliches L ehrgerüs t  auszukommen. Erst  
nach dem Ausrüsten sollte  der Bogen durch  Aufbringen des sog. 
Ortbe tons vervollständigt werden. In  dem so entstehenden zwei­
tei ligen Querschnitt  durf ten  die Spannungen des vorbelasteten F e r ­
t igbetons u n te r  Berücksichtigung des Kriechens die zulässigen W erte  
nicht überschreiten. Auf dem Bogen w urde  der  SchilTstrog (mit 
24 m Wasscrspiegclbreite  und 3 m Wasserliefe) mit  Querwänden 
aufgeständert ,  um  so eine gleichmäßige Verte i lung auf  den durch 
die Fe r t ig t räg e r  in 61 Lamellen un ter te i l ten  Bogenquerschnitt  zu 
gewährleis ten. Die äußeren  Abmessungen des Troges und auch die 
Ausnutzung der Streifen beiderseits der Trogseitenwände als L ein­
pfade bzw. un terha lb  dieser als öffentliche Durchgänge entsprechen 
im wesentlichen der alten Form . Dagegen sind die Querschnit ts­
abmessungen zum Teil erheblich geringer als bisher.  So ist  der 
T rog  im Gegensatz zu der bisherigen massiveren Ausführung weit­
gehend in aufgelöster Stahlbctonbauweisc gestaltet.  Die T ro g ­
seitenwände leiten den W asserd ruck  über Stah lbc tonrahm en,  welche 
gleichzeit ig die beiden Seitengänge cinfässen, auf  die Bögen weiter.

Der Zuschlag wurde  am 22. F e b ru a r  1947 erteil t ,
b) D i e  I n s t a n d s e t z u n g  d e r  P f e i l e r .

Vor den eigentlichen N eubauarbe iten  oder doch zum mindesten 
vor dem Aufbringen der Lasten der neuen Brückenüberbauten  
m u ß ten  die beschädigten Pfeiler wieder t ragfähig  gemacht sein. 
Der im oberen Teil zerstörte  und bereits  1946 bis zur Ordinate  
40,50 NN erneuerte  S trom pfc i lc r  wurde  im Som m er 1947 in An­
passung an den neuen E n tw u rf  fcrt iggcstellt  (Bild 13).

Die Instandsetzung ,.
des Übergangspfci- 
lers war wesentlich 
schwieriger, weil sie 
u n te r  der Last des 
abgesackten 6. F lu t ­
bogens vorgenom ­
men werden m ußte  
und weil die sta ti­
schen Verhältnisse 
hier so unübersicht­
lich waren, daß auch 
die kleinste V e rän ­
derung  in der  Last­
verte ilung das noch 
vorhandene Gleich­
gewicht in Gefahr 
br ingen konnte.  Des­
halb konnte  
eine Änderung  des

Gleichgewichts-
. , f t .  B ild 13. W iederhers te llung  des S trom pfe ile rs,

zustandes des Uber- Som m er 1946.

gangspfeilers, sei es durch Anheben des abgcsackten Bogens oder 
durch Aufbringen  von Lasten des neuen  Überbaues oder schließlich 
durch Arbeiten  am P fe i le r  seihst, zeitlich n u r  im Zusammenhang mit  
den übrigen Baum aßnahm en durchgeführt  werden.

Nach der schon 1945 durchgeführten  Abstützung des 6. F’lu t-  
bogens durch  ein Holzgcriis t w urde  die K ippgefahr  des Pfeilers 
dadurch weiter  v e r r in g e r t ,  daß  der bis zu 1,5 m weite  Zwischen­
raum  zwischen der Ostwand des Pfeilers und den Längsrippen des 
abgestürzten westlichen Strombogens durch  einige s ta rke  Beton­
klötze ausgcfüllt  wurde. Diese Kippen waren wie die übrigen Teile

so gut erhalten,  daß man ihnen die 
A ufnahm e erheblicher Sti igkräf tc  bei etwaiger 

1 Neigung des Pfeilers zumuten konnte.
I Nun konnten  die Instandsetjungsarbeiten 

an dem gerissenen Übergangspfeilcr  in Angriff 
genommen werden (Bild 14).

D er  ziemlich gleichmäßig über  die B au­
w erksbre ite  verlaufende  Riß, der zur Sohle 

hin imm er schwächer wurde,  ließ erkennen ,  daß der  vo rdere  Teil des 
Bauwerks sich nach Osten geneigt hatte ,  während  der  h in tere  Sporn­
teil in der  alten Lage geblieben war. Dadurch wich der geneigte 
Pfeilerteil  in Höhe des K äm pferge lenks  des Flu tbogens etwa 9 cm, 
in Leinpfadhöhe sogar rd. 15 cm von der  Lotrechten nach Osten ab.

Die E nts tehung  des Risses 
läß t  sich n u r  dadurch e r ­
klären,  daß der Ruck im 
Augenblick de r  Sprengung 
eine Saugwirkung des was- 
sergefülltcn Bodens um  den 
un v e rän d e r t  gebliebenen 
Pfe i le rsporn  ausgelöst hat.

Es lag nahe, diesen ve r­
schobenen Pfeilertcil  wie­
der in die alte  Lage zu 
bringen und dadurch den
R i ß  ZU s c h l i e ß e n .  D afü r  b ild  l t .  G eneig ter Ü bergangspfe ilcr m it R iß.

■ i * t  . i  S icherung durch S tah ibetondübc l.wäre aber  bei dem sta rken
Horizonta lschub des 6. Flu tbogens eine sehr s ta rke  Druckkraf t  nötig  
gewesen, ohne den Erfolg  gewährleis ten zu können, weil der 
Riß nicht frei  war von hineingefallenen Betonbrocken, die sich 
dann wahrscheinlich festk lem men w ürden .  D en  Ilorizoutalschub 
des spä ter  aufzubringenden  neuen  Strombogens zur Rückdrehung 
des Übergangspfeilers auszunußen, war aus den gleichen Gründen 
und  mit Rücksicht auf  die Beanspruchung des neuen Bogens selbst 
e rst  recht nicht ratsam. Man entschloß sich daher,  die geringe Schräg­
stellung des Pfei lers  in K auf  zu nehmen, die äußerlich kaum  sicht­
bar  ist. 1 ^

Der Riß sollte also in der vorhandenen  Schräglage verfä l l t  w er­
den, um so den Pfeiler  wieder zu einem einheitl ichen Ganzen zu 
machen.

Ein Verpressen des Risses m it  Zement hä tte  wegen des dazu n o t­
wendigen Überdrucks durch  das dann entstehende K ippm om ent  e r ­
neute Gefahren heraufbeschworen. Es w urde  deshalb folgender 
Plan fü r  die Sicherung des übergangspfc i le rs  und des 6. Flutbogcns 
entworfen  und  durchgeführ t :

Bild 15. W iederherste llung  des gerissenen  U bcrgangspfeilers . H erbst 1917. 
V erdübelung der durch R iß g e tren n ten  P fe ile r te ile .
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a) Vorläufige  Überbrückung  des Risses durch  ohne P rc ß d ru ck  h e r­
gestellte Eiscnbetondübel, welche die D ruckkräf te  des neuen 
Strombogcns (ohne Aufbauten und Wasserfüllung) aufzunehmen 
in der Lage sein m ußten .

b) Aufbringen des neuen Strombogens (ohne aufgehende Teile) und 
dam it  Ausschalten jeder K ippgcfahr  des Pfeilers.

c) Auspressen des Restteils  des Risses.
d) Betonieren der Aufbauten des neuen Strombogcns.
e) Heben des abgesackten 6. l’lutbogens.

Die M aßnahmen zu a) m uß ten  bis Ende 1947 beendet sein,  um 
die Strombögen bzw. den Bogenrost  p lanm äßig  Anfang 1948 aus­
rüsten  zu können.

Es wurden,  gleichmäßig über  die P fe i le rhrei te  verte il t ,  in der 
Neigung des Risses zehn Schachte von je 1,5 X  1,5 m Querschnitt  
u n ter  W asserha ltung etwa 5 ,0 0 m  tief,  d .h .  bis dicht an die Sohle 
heran ,  ausgestemmt, und zwar so, daß die Rißlläche etwa durch 
Schachtmitte  ging. Sicherheitshalber wurden gleichzeit ig im m er 
n u r  zwei nebcncinandcrlicgcndc Schächte offengehaltcn,  von denen 
aus die 2,00 in bre ite  Rißfläche zwischen den ausgestemmten 
Löchern  und der un terha lb  der Schachtsohle liegende Teil des 
Risses bequem  und sauber ausgespült  w urden  (Bild 15).

Nach Einbringen von Eiseneinlagen wurden die Schächte m it  
Beton nacheinander verfüllt .  Dabei wurden jedesmal Gasrohre  2" 
m it  e inbetoniert,  die bis zur  Schachtsohle, wo sie m it  einem P ap ie r ­
stopfen abgeschlossen waren, reichten. Durch diese R ohre  sollte 
spä ter  der un ters te  Teil der Rißfläche m it  Zementmilch v e rp re ß t  
werden. So ents tanden dübelartige V erk lam m erungen  des gespal­
teten Pfei lcrfußes zur  Aufnahme der Teillast  der neuen S tro m ­
bögen.

Ende 1947 waren diese Arbeiten beendet. Nachdem im Feb ru a r  
1948 der aus Fertig te ilen  gebildete Bogenrost ausgerüs tet  und im 
April der ganze Bogen fertiggeste llt  und sein Lastanteil  auf  den 
Dbcrgangspfcilcr abgesetzt  w ar ,  konnte  Ende April auch der Rest 
der Rißfläche stufenweise von den Gasrohren aus m it  Zem entm örte l  
ausgepreß t  werden,

c) S t a h l b e t o n  f e r t i g t r ä g e  r.
W äh ren d  der Instandsetzungsarbcitcn am Dbcrgangspfcilcr w urde  

im F r ü h ja h r  1947 m it  der Herstellung und Lagerung  der Fert ig-  
tc i l träger  fü r  die Bögen im T rog  des e rhalten  gebliebenen Teils 
der Kanalbrücke  begonnen. QuerschniH

t*

Aufhöngehoken

Aufhöngehoken

Ansicht

?. iss n  :ss 2

Bild 16. S tah lb e to n -F c rtig te il'T räg e r.

verlegt.  In  L ängsrichtung der Brücke wurden in jedem Bogen vier 
T räger  aneinander gestoßen, so daß  in beiden Bögen 2 x 4 x 6 1  
— 488 Fert ig te ile  gebraucht  wurden (Bild 17).

_ a _________ XXeil'ereiii<>,eiH^

Grundriß
Bild 17. Lage der S tah lbe to n -F erlig te il-T räg er in  den Bögen.

Als Bogenform w urde  an Stelle des Korbbogens des alten Über­
baues eine fast parabe lförm ige  Linie gewählt ,  die sich der S tü tz-  
linic f ü r  gleichmäßige Last  anpaß t .  Das fü h r te  zu zwei Gruppen  
von T räge rn ,  den K-Fert ig te i lcn  im K äm pfer  und den S-Fertigtc ilen 
in den Scheitelvicrtcln  des Bogens, die n u r  wenig voneinander ab­
weichen.

F ü r  jede dieser T rägergruppen  waren 28, zusammen also 56, aus­
einandernehm bare  und wiederverwendbare  G ußform en im west­
lichen Teil des Bogens aufgcstell t  (Bild 18).

Als Querschnit t  der Fertigte ile  w urde  die 1 - F o r m  von der Bau­
firma vorgesddagen (Bild 16).

Der un tere  Flansch h a t te  dabei au ß e r  seiner statischen Bestim­
mung die Aufgabe, eine gute,  kippsichere  Verlegung zu ermöglichen 
und die u n te re  Schalung f ü r  den Ortbe ton zu bilden. Um diesen 
spä ter  gu t  cinbringcn zu können, m uß te  die Unsymmetric  des Q u e r­
schnitts in bezug auf  seine Schwerpunktachse in K a u f  genommen 
werden. Sie w urde  durch eine nach oben zunehm ende Steg­
hre ite  und durch eine doppelte  Stahlbewehrung etwas aus­
geglichen. Dies h a t te  aher  zur Folge, daß der  Beton sich durch 
die Querschnittseinschnürung am u n te ren  Stegendc n u r  plastisch 
in den T räge rfuß  e inbringen ließ. D er  12 m lange F e r t ig ­
te i l träger  m it  e iner Querschnittsf läche von 0,19 m 2 wog 5,6 t.  F ü r  
seine Bewehrung wurden 290 kg  Rundstahl benötigt.  An beiden 
Trägerenden krag ten  Rundstahlschlaufen etwa 0,50 m aus zur  guten 
Verbindung der T räger  m it  dem spä ter  e ingebrachten Anschluß­
beton. Auch w urden  im  Steg zehn Löcher  zur  V erankerung  der 
S tah lquerbew ehrung  des Anschlußbetons ausgespart .

Im  Bogenquerschnitt  von 30,74 m  Breite  wurden 61 Fert ig träger  
nebeneinander m it  n u r  1 cm Zwischenraum zwischen den Flanschen

Bild 18. H ers te llung  und L agerung der S tah lbe to n -F ertig le il-T räg cr 
im stchcugeb liebenen  T ro g te il. Som m er 1947.

Diese M atrizen  wurden von e iner beweglichen Bühne aus be­
schickt. In  den Som m erm onaten  konnten  die Seitentafeln  bei V e r ­
wendung von hochwertigem Zement schon nach 24 Stunden aus­
geschalt werden. Zwei bis drei Tage spä ter  wurden die T räger  von 
fahrbaren  Por ta lk rüncn  zum angrenzenden Lagerpla tz  im T rog  be­
fö rder t ,  wo sie mindestens drei W ochen bis zum endgültigen Ein­
bau lagern  und  e rhär ten  m uß ten .  Die Betonspannung beim e rs t ­
maligen U m tran sp o r t  be trug  etwa 23 kg /cm 2,
d) A u f b a u  d e r  G e r ü s t e  z u m  V e r l e g e n  d e r  F e r ­
t i g t r ä g e r .

Gleichzeitig m it der Herstellung der Stahlbeton-Fcrtig tei le  w u r ­
den im Som m er 1947 auch die Gerüste fü r  die Anfuhr  und f ü r  das 
Verlegen dieser T räger  in den beiden S trom öffnungen  hcrgcstell t  
(Bild 19).

Hierbei w irk te  sich die Fertigteilbauweise günstig  aus, weil die 
F e r t ig t räg er  sich auf  12 m Länge frei  tragen konn ten  und daher 
n u r  Unterstü tzungsjochc in diesem Abstand benötigten. Die Scha­
lung  f ü r  die un tere  Bogenwölbung wurde  du rch  die un teren  F lan ­
schen der Fer t ig tc i l t räger  ersetzt.  Die H aup terspa rn is  an Holz 
w urde  aber dadurch erzielt ,  daß  das Gerüst  nicht  wie bisher das 
volle Bogengewicht,  sondern n u r  etwa 40o/0 davon, nämlich einen 
aus den Fer t ig te i l t rägern  u n d  ihren  Vcrbindungsteilen bestehenden 
Bogenrost bis zum Ausrüsten , zu tragen ha tte .
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Bild 19. G erüste  in den beiden  StromöfTnung

In der westlichen S trom öffnung  konnten  die Gerüstjoche un ­
bedenklich auf  den do rt  licgcngcbliebenen T rü m m e rn  gegründet 
werden. Die tragenden Teile der Stü tzjochc waren Holzpfühlc. 
Das m it t le re  S tü tz joch  stand u n te r  dem Bogenscheitel und  diente 
gleichzeit ig als L ehrgerüs t  f ü r  die die Fe r t ig t räger  h ier  verbinden­
den Q uer t räge r  beiderseits des Schcitclgclenks. Die beiden seit­
lichen Stützjoche waren un te r  den Bogcnviertelspunktcn, also unter  
den Nahtstellen der zwei zu e iner Bogenhälfte  zu verbindenden 
Fert ig träger ,  angeordnet.  An den K äm pfern  lagen die Fertigteile  
auf  Krnggcriistcn auf ,  die ihre Last unm it te lba r  auf die Pfeiler 
übertrugen.

Verlcgungsstelle  geschoben und 
h ier  von einem zweiten Porla l-  
k ra n  an Ort und Stelle verlegt
(Bild 21).

Die Arbeit  ging schnell von­
s ta t ten  und k onn te  ohne Gefahr 
bei Beleuchtung auch nachts 
durchgeführt  werden. Sic war 
im Spä therbs t  1947 beendet. Es 
kam jetjt  da rau f  an, die verleg­

ten T räger  so schnell wie möglich zu einem einheitl ichen Ganzen zu 
verbinden, damit sic noch vor dem im F rü h ja h r  zu befürchtenden 
Eisgang der  Weser ausgerüstet  werden konnten .  Die Fe rt ig te il t räger  
wurden nun im K äm pferge lenk  und beiderseits  der  Scheitclgclenkc 
sowie an den Nahtstellen im Bogcnvier tc lspunkt durch Q uer t räger  in 
Stahlbeton verbunden, wobei die oben erwähnten ,  aus den F e r t ig ­

trägern  herausragenden Eisenschlaufen mit  Verankerungseisen mit 
e inbetoniert  wurden. Außerdem wurden die Fer t ig t räger  auf halber 
Länge durch  weitere  Q uer t räger  von Steg zu Steg knickfest  aus­
gesteift.  Jede r  dieser Aussteifungsträger enth ie lt  v ier  Bundeisen 
0  26, welche durch Ankerlöchcr in den F e r t ig t rägern  hindurch- 
gingen und an den äußeren  T räg e rn  durch  Schraubenm utte rn  an ­
gespannt wurden. Das Einschalen dieser verhältn ism äßig  wenig 
Masse beanspruchenden Aussteifungen w ar  wegen der aus zahllosen 
Einzcltäfelchen bestehenden Schalung umständlich. Mit Hilfe  einer 
Baustcllenbclcuchtung gelang es, die Arbeit  bei milder W it te ru n g  
bis W eihnachten  1947 im wesentlichen zu beenden (Bild 22).

Im Ja n u a r  1948 wurden 
schließlich auch die Gelenk­
pla t ten  verlegt und h in te r ­
gossen. Es sind insgesamt 30 
P la t ten  von je 1,00 m Länge, 
die aus zwei Hälften,  der Nut- 
und Federp la tte ,  bestehen und 
in ih rer  A usführung derjenigen 
der alten Brücke entsprechen, 
so daß die teilweise geborge­
nen alten P la t ten  wieder ver­
wendet  werden konnten .  Die 

hintcrgossenc Gelcnkfuge 
konnte  während  der  Abbindc- 
zeit gegen F ros t  leicht ab- 
gedeckt und  m it elektrischen 
Heizschlangen —  Aluminium- 
gelcnkschläuche der  F irma Sie­
mens —  um etwa 5° gegenüber 
der A u ß en tem p era tu r  e rw ärm t 
werden. Diese Vorsichtsmaß­
nahm e war allerdings kaum 
nötig, weil der ganze M onat r L S » ! "  
Ja n u a r  außergewöhnlich milde
war, so daß der E rhärtungsvorgang  schon M itte  F e b ru a r  das Aus­
rüs ten  des Bogenrostes gesta t te te  (Bild 23).

In  der  rechten Stroinöffnung m ußte  das Mitteljoch fortfallcn,  weil 
hier eine zwischen den Leitwerken  mindestens 20 m breite  Schiffahrts- 
r inne freizuhalten  war (Bild 20). Deshalb w urden die beiden 24 m 
voneinander  en tfe rn ten  seitlichen Joche v e rs tä rk t  und die F a h r ­
rinne durch  25 in lange T räger  1P 100, die von der Reichsbahn ge­
liehen waren, überbrück t .  Diese Joche beiderseits der Sch iffahr ts­
r inne wurden im wesentlichen in Stahl ausgebildet. Die tragenden 

.Teile  waren Spundw andkastenpfähle,  die sich bei dem hier  anstehen­
den Schieferton noch e in igerm aßen ramm en ließen und  auch einer\ 
gewissen Schutz gegen Eisstoß bi ldeten. Z ur  Sicherung der Schiff­
fa h r t  und  der Gerüste diente außerdem  ein Lei tw erk  aus S tah l­
spundbohlen,  das mit  hölzernen 
Gleitbohlen abgedeckt wurde  
(Bild 20).

Mit dem Bau dieser Gerüste  
konnte  im Ju n i  1947 nach R ä u ­
mung des Fahrwassers  begon­
nen werden.

F ü r  die B eförderung  und das 
Verlegen der Fer t ig te ile  diente 
ein fah rb a re r  P o r ta lk ra n  von 
14 m Spannweite , der außer 
dem Zuführungsgleis n u r  etwa 
Vs der  Bogenbreite  von 30,74 m 
überspannen  konnte .  Die F e r ­
t ig träger  m uß ten  deshalb in 
drei Stre ifen von je rd. 10 m 
B re ite  verlegt werden, was
einen zweimaligen U m bau  des Bild 21. E inbau  der F c rtig tc il-T räg c r 
Ti.. , . . .  . . . .  , m it L au fk ran . H erbst 1947.r  o rdergerustes  notig  machte.
e) V e r l e g e n  d e r  F e r t i g t e i l e ,  H e r s t e l l e n  u n d  
A u s r ü s t e n  d e s  B o g e n g e r i p p e s .

Im O ktober  1947 konnte  m it  dem Verlegen der Fe rt ig te i l t räge r  
begonnen werden. Sie wurden auf  dem Lagerpla tz  m it  einem P o r ­
ta lk ran  einzeln au f  Pla ttenwagen  geladen, auf  diesen von Hand  zur

Bild 20. der SdiifTahrtsöffnung. Som m er 1947.
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Bei dein Ausrüsten m uß te  ein mögliches Ausweichen des Uber- 
gangspfeilcrs  und eine erhebliche elastische Form änderung  bei der 
Entlastung der die Schiffahrtsrinne  überspannenden 25 m IP T räger  
berücksichtig t werden. Auch du rf te  der empfindliche T rägerros t  
un ter  keinen Umständen zusätzlich beansprucht  werden.

Diesen Forderungen  wurde  durch eine vorher  bis ins einzelne 
festgelegtc U nter te ilung des Ausrüstungsvorganges Rechnung ge­
tragen. Danach sollten die 164 Sandtöpfe  u n te r  beiden Strombögen 
in 26 Einzclstufcn entleert  werden. Das Ausrüsten am 16. Feb ru a r  
1948 wurde  durch  Hochwasscr und gegen Abend durch plötzlich 
einsetzenden sta rken  Fros t  erschwert und zog sich bei einigen ein­
gefrorenen Sandtöpfen, die mühsam m it  Lötlampen aufgetaut  wer­
den m u ß ten ,  bis zum 18. Februar  hin. Damit war die Bedrohung 
der Brücke durch  Eisgang beseitigt. Die Gerüste selbst m ußten  
allerdings dieser Gefahr noch weiter  überlassen bleiben, die sie aber 
überstanden, weil es in diesem W in te r  nicht m ehr zu e iner s tä r ­
keren Eisbildung kam.

Die Bewegung der neuen Strombögen während des Abrüstens ist 
im Vergleich m it  den rechnungsmäßigen Scnkm aßen in Tafel I zu- 
sammcngcstcllt :

T a f e l  I.
S e n k u n g  d e s  B o g e n s  i n  m m  n a c h  d e m  A u s r ü s t e n .

M eß p u n k t l i n k e r  S t r o  m  bogt en r e c l i t e r  S t r o m b o g e n
( v g l.B ild  19)

A B C D 1 E F G H I K
1 2 3 4 5 1 6 7 8 9 10 i i

Tatsächliches
Senkm aß —  1 11 33

1
13 2 — 3 3 20 7 1

Rechnerisches
Senkm aß 1,5 14 28 14 1,5 0,5 8,5 12,5 8,5 0,5

Abweichung 
in  mm ~ 2 , 5 — 3 5 — 1 0,5 — 3,5 — 5,5 7,5 - 1 , 5 0,5

Die Tafel zeigt deutlich eine über das Rcchnungsmaß hinaus- 
gchendc Senkung der Scheitel,  während die Vierte lspunkte  dem­
gegenüber etwas Zurückbleiben. Allerdings h a t  ein s ta rk e r  T em pe­
ra tu rs tu rz  w ährend  des Ausrüstungsvorganges diese Maße w ah r­
scheinlich erheblich beeinflußt.  Am S trom - und  Ubcrgangspfeilcr 
waren keine m eßbaren Bewegungen fcstzustellcn (Bild 24).

Bild 2 t. B ogeuroste  nach dem A usrüsten .

f) E i n b r i n g e n  d e s  O r t b e t o n s .
Nach dein Ausrüsten  ha t ten  die Fe r t ig t räg er  eine 

rechnungsmäßige Druckspannung von etwa 30 kg/em2. 
Dazu m ußten  sie nun noch die Belastung durch das 
Eigengewicht des Ortbe tons aufnehm en. Bei dessen 
A ufbringen m ußte  deshalb alles vermieden werden, 
was die ungünstigen Vorspannungen unnötig  weiter 
hä tte  e rhöhen können. In e rs te r  Linie waren elasti­
sche V erform ungen  des Bogens aus unsymmetrischer 
Belastung zu vermeiden, weil ja eine Rückver­
form ung nach dem Abbinden und E rh ä r ten  des 
O rtbe tons  nicht m eh r  möglich war. Auch du rf te  
der  noch nicht abgebundene O r the ton  beim A uf­
bringen n eu er  Last nicht gestört  werden. Schließlich 
m uß ten  beide Strombögen möglichst gleichmäßig

Bild 25. Scrcifcnweisca E inb ringen  dca O rtbctona. A pril 1948.

belastet  werden, um einseitigen Scitenschub auf den S trompfeiler  
zu un terb inden .

Zunächst wurden in beiden Bügen symmetrisch zur  Querschnit ts­
achse vier je 2,50 m breite  Ortbetonlamellen aufgebrach t  (Bild 25).

Jede Lamelle  konnte  an einem Tage eingebracht werden, und 
zwar so, daß  gleichmäßig auf beiden Enden zunächst die dem K äm p­
fer benachbarten Felder,  dann die beiden Scheitelfelder und zum 
Schluß der  m it t le re  Teil zwischen K äm p fer  und Scheitel be ton ie rt  w ur­
den und damit eine weitgehende Übereinst im mung von Stütjl inie und 
Schwerlinie des Vollbogens erre ich t  werden konnte.  Ein Abwcichcn 
der Stützlinie  nach oben m u ß te  au f  jeden Fall vermieden werden, 
weil die Schwerlinic des zunächst allein t ragenden F e r t ig te i lquer­
schnitts  nicht  unerheblich t ie fer  lag als die durch  die bereits  ve r ­
legten Gelenke verlaufende Schwerlinie des Vollbogens.

Den weiteren V erlau f  des Einbringens des Ortbe tons zeigt Bild 26.
Dabei w urden  die lotrechten Bewegungen des westlichen S trom - 

bogens laufend beobachte t.  15 Mcßrollcn waren fast  gleichmäßig 
über den Bogenquerschnitt  ver te il t ,  an dem noch stehengclassenen 
hölzernen S tützjoch etwa 30 cm u n te r  der Bogenlcibung im west­
lichen V ier te lspunk t  fest angebracht und m it  im Beton des Bogens 
befestigten S tah ld räh ten  so verbunden ,  daß jede  lotrechte  Verschie­
bung des Bogens oder —  genauer gesagt — jede Abstandsvcrändc- 
rung  des Bogens gegenüber dem als feststehend geltenden S tü tz ­
joch bzw. gegenüber den Meßrollcn gemessen werden konnte.  Diese 
M eßeinr ichtung w ar  schon eine W oche  vor  dem Aufbringen des' 
ersten Ortbetons in Benutzung genommen worden, um lo trechte  
Bewegungen des Bogens infolge T em p era tu r  e rkennen  und  von 
den späteren Bewegungen infolge Laste inwirkung  unterscheiden zu 
können. Dabei zeigte es sich, daß  die täglichen Bewegungen des 
Bogenrostes etwa der Hälfte  der Tem pera turschwankungen  in der 
Luft  entsprachen.

Beim Aufbringen der ersten Ortbetonlamelle  überraschte  zunächst 
die geringe Durchbiegung des Bogens u n te r  der neuen Last.  Der 
E inf luß  der Abbindewärme des Betons w irk te  schon nach wenigen 
Stunden der Last  s ta rk  entgegen, ja  erre ich te  oder überwog ihn 
nach etwa 24 Stunden fast überall.  E rst  m it  dem Abklingen der 
Abbindewärme begann der Bogen u n te r  der aufbetonierten  Lamelle 
im Laufe  etwa e iner W oche  sich allmählich zu senken. Die Quer-

Id 26. Z e itp lan  fü r das E inb ringen  des O rtbetons. M ärz/A pril 1948:
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Verteilung der Lamellenlnst auf die benachbarten , noch nicht mit  
Ortbe ton  belasteten Fer t ig t räger  war so g roß ,  daß  die u n te r  der 
Last liegenden F e r t ig t räg e r  n u r  rd. '/s dieser Last aufnahm en. Die 
Verlangsamung der Las tüber tragung  durch  die Abbindewärme 
scheint die gleichmäßige Q uerverte ilung begünstig t zu haben. Die 
von Tem pera tureinf lüssen  en tzerr te  K urve  der reinen Laste inwir­
kung zeigt nach einer durch den Abbindeprozcß verzögerten,  daher 
a llmählichen Senkung infolge der zuerst  aufgebrachten Lasten ganz 
deutlich eine auffallende staffelweise Hebung des Westbogens 
(Bild 27).

Bogenquerschnitt mit Lamellen 
Süd i  j i  m ir  \y y i  m  m  KNord

. südliches ßogendrittet

17 a
JYM

Einbringen des Orfsbetons in Bogenlamellen (vgl. Bild 26) 
n n  Y Y  i /m  YO/k  Wes!bogen

Y/I IlmYBjLi 1 ■ t t I I 7 i ? | üsfbggtren
16V181920212223262526272S293031 1 2 3  6 5 6 7 8 91011121316151617181920212223262526 

Märe April
B ild 27. M essung der lo trech ten  Bew egung des W estbogens im 

B ogcnv icrtc lspunk t B beim  E inb ringen  des O rtbetons.

Sie ist auf  eine — prak tisch  allerdings unerhebliche — Bewegung 
des m it t le ren  Strom pfeilers  nach Westen zurückzuführen .  Die 
Unterbrechung  dieser ansteigenden K urve  (vgl. S trecken y  und z  
auf Bild 27) ist auf eine Arbcitsunterbfechung während  der  Oster- 
feiertage ( y ) und auf  einen Ausgleich der Belastungen des S trom - 
pfcilers durch Aufbringen von Ortbe ton  im W estbogen (z )  zu rück­
zuführen. Die K urve  zeigt auch deutl ich den Stillstand dieser 
Pfeilcrbewcgung, als auch der westliche Bogen seine volle O rtbe ton ­
last erhielt .  Die Bewegung des Westbogens läß t  auf ein Ausweichen

des S trompfcilcrs in K äm pferhöhe  von etwa 3 mm an der  Nord- 
und  rd. 2 m m  an der Südseite schließen. Die Meßergebnisse sind 
gleichzeit ig eine ind irek te  Bestätigung dafü r,  daß  der gerissene und 
wiederinstandgesetzte Ubergangspfeilcr keine bedenklichen Bewe­
gungen gemacht hat.  Die Messungen wurden durch gleichzeit ig 
du rchgeführte  Nivellements voll bestätigt.

Es war zunächst beabsichtigt,  den O rtbe ton  m it  Pum pen  ein­
zubringen. Bei dem häufigen Wechsel der Einbringungsstcllen auf 
dem Bogenrost erwies sich aber der gepum pte  Beton nich,t als 
zweckmäßig. Man entschloß sich daher,  den Beton, der im Trog 
des 5. Flutbogcns hergcstell t  wurde ,  m it  Kippwagen zur  Verwen- 
dungsstclle zu bringen. Da das l lü t tc lve rfah ren  angewandt wurde, 
konnte  der W assergehalt  erheblich v e rm in d er t  werden.

W egen der Zusammensetzung und Herstellung des Betons wird  
auf  den in dieser Zeitschrift spä ter  erscheinenden Aufsatj hingewieseu.

Vor dem Einbringen des Ortbe tons m u ß te  zunächst die Fuge 
zwischen den un teren  Flanschen der F 'ertigtc il trägcr behelfsmäßig 
von oben m it  Beton verstr ichen werden, damit kein  Mischgut nach 
unten  durchfallen k o nn te ;  nachher  m u ß ten  diese rd. 6000 m Fugen 
von unten  her m it  T o rk re t  ausgefüllt ,  g la ttgestr ichen und m it  einer 
Hohlfugc versehen werden, ein recht  mühsames Verfahren .  Auch 
das Einbringen des Betons w ar  wegen der öfteren  Verlegung der 
Fördergerüs te  ziemlich umständlich.  In  K äm pfernähe  m u ß te  be­
sonders da rau f  geachtet werden, daß das Gemisch n ich t  zu feucht 
cingebracht wurde ,  weil sich sonst beim Rütte ln  die Bogcnflüchc 
nicht in der vorgeschriebenen Neigung halten l ieß,  und  weil eine 
obere Schalung hier  n ich t  angebracht  werden konnte. Ü berhaupt  
erwies sich das Rütte ln  als so wirkungsvoll ,  daß  im m er  wieder 
auf eine Abkürzung der E in tauchdauer  der R ü t t le r  gedrungen w er­
den mußte .  Es w urde  von den A rbe i te rn  immer wieder versucht,  da9 
unbequem e Verte i len  des frischen Betons m it der Schaufel durch 
übermäßig  langes R üt te ln  des dadurch dünnflüssig gemachten Betons 
zu ersparen.

Um das Verhalten  des n u nm ehr  fcrtiggcstellten zweiteiligen 
Bogenquerschnitts  un te r  dem E in fluß  des Schwindens und K rie ­
chens und der spä ter  aufgebrachten Lasten zu erforschen, wurden 
an verschiedenen Stellen des Bogens Drah tsa i ten -M eßappara tc  der 
F irm a  M a i h a k  , H am burg ,  m it  dem O r t -  und Fcrtig te ilbcton 
verbunden. Die m it  ihnen verbundenen Kabel füh ren  zu einer zen­
tra len  M eßsta tion , von wo aus laufend,  besonders aber nach g rö ­
ßeren  Bclastungsänderungcn, Messungen gemacht  werden. Schwind­
risse sind zwar im Bogen nicht beobachtet worden, doch ist er 
an den Anschlüssen des Ortbetons an die Q uer t räge r  an einigen 
Stellen durchlässig , offensichtlich eine Folge des verschiedenen 
Schwindmaßes der nicht  gleichzeit ig hergestell tcn Betonarten.

(Schluß folgt.)

Ein einfaches N äherungsverfahren zur B erechnung elastisch geb eite ter  Balken.
Von B aura t  Dr.-Ing. Heinz Graßhoff, Bremen.

(Schluß, aus H e f t  7.)

Nachdem durch das e rw eiter te  Lcvintonsche V erfah ren  eine 
wesentliche Schwierigkeit,  die in der Anw endung einer beliebig ver­
änderlichen Bettungsziffer im Rechnungsgang lag, beseit igt worden 
ist, erscheint es erfo lgversprechend, die Frage  nach ih rer  V e rän d e r­
lichkeit weiter  zu verfolgen, wobei neben  theoretischen U n te r ­
suchungen vor allen Dingen Beobachtungswerte  systematisch ge­
sammelt und  empirisch ausgewerte t  werden m üßten .

F ü r  den Idealfall des elast isch-isotropen Halbraum es sei zunächst 
der  Versuch un ternom m en,  die Bettungszifferverte ilung zu ermitte ln .  
Nach neueren  grundbaulichen E r fah ru n g e n 4) , 11) , 12) ne ig t  m an  m ehr  
und m ehr  zu der Ansicht, daß er eine recht b rauchbare  N äherung  für  
fast alle Bodenarten ,  vielleicht m it Ausnahm e sehr locker gelagerter  
Sandböden, darstellt.

Die Sohldruckvcrtcilung u n te r  einem Balken wird sich je  nach der 
Lasts te llung und der  Balkensteifigkcit  en tw eder nach den E nden  zu 
ve rs tä rken ,  m ehr  oder weniger gleichmäßig verte il t  sein oder etwa

11) S t r e c k ,  P robebclas tung  und B auw erkssenkuug. B au ingen ieur 14 (1933), 
H eft 5, S. 80.

*z) C a s a g r a n d e ,  L ., E rdbaum echanik  h ilf t  sparen . B erlin  1945, O tto 
E lsner.

in B a lkenm itte  einen Höchstwert haben. Überschlägliche U n te r ­
suchungen, bei denen die Boussinesqschc Seßungsgleithung13) (Glei­
chung 2) in eine Summengleichung aufgelöst wurde,  ergaben fü r  die 
genannten  drei  generellen Fälle der  Sohlspannungsvcrteilung überall  
ein ähnliches Bild e iner m e h r  oder weniger s ta rken  Abnahm e der 
Bettungsziffer von den B alkenenden zur Mitte  zu (Bild 4c). A us führ­
lichere Untersuchungen h ierüber  sollen e iner spä teren  Veröffent­
lichung Vorbehalten bleiben. Ungleich s tä rk e r  wird dagegen die B e t­
tungsziffer von der F o rm  und Größe der  Sohlfläche beeinflußt. F ü r  
eine Näherungslösung erscheint es hiernach genau genug, bei der 
Berechnung der  Bettungszifferverte ilung n u r  die beiden letj tgenann- 
ten Einflüsse zu berücksichtigen und als N äherung  von e iner gleich­
mäßigen Verte i lung der  Sohlspannungen, deren  genaue W erte  ja 
ers t  berechnet  werden sollen, auszugehen. Zu diesem Zweck d enk t  
m an  sich den elast isch-isotropen H albraum  in einem Rechteckbereich, 
dessen Größe und F o rm  m it der  Sohlfläche des untersuchten  Grund- 
balkens übereinst imm t,  durch eine gleichmäßig verte il te ,  schlaffe 
Last belastet .  H ierbei  wird  sich zwangsläufig auch eine gleichmäßig 
ver te il te  B odenreak tion  einstcllcn u n d  die Oberfläche sich m ulden­
förmig e insenken (Bild 4a).
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t ) -  +  « - ( i  —  7j ) g +  « ( 1 -  ______

D 2 +  «* (1 +  V))2 — «  (1 +  n) 

- d -

+  (1 +  f) l n

+  a (l +  y ) l n -

y g  +  £ ) * + a * ( l — >,)* +  « ( ! - r , )  

Yd +  S)2 +  « 2 (1 +  V)2 - ß ( l  +  ii) 

Y (1-1)2 + « 2 ( f + W  + (l — c)

+

o f F

E t'(i +  s )   Yd  -  +  «* (i +  v)! -  (i +  D

Als Baugrund  wird ein s te ifer  T onhoden angenommen: 
Elastizitätszahl:  E , — 85,0 kg/cm2 
Qucrdchnungszahl:  m  ~~ 2;

E t  =  - ~ - r -  ■ E .  =  ~  • 85,0 =  113,3 kg/cm2.

5,0 m

neues /erfahren (7Abschn.)' /  neues ¡'erfahren
f  ISAAxfinJ

Bild 4a bis c. A bleitung der B cttungsziffer fü r eine gleichm äßig 
v e r te il te , schlaffe Last au f  dem elnstisch-isotropcu H albrauin .

Die Senkung y  eines beliebigen Pu n k te s  innerha lb  des belasteten 
Bereiches errechnet sich auf  G rund der Boussincsqschen Ansage nach 
der von Schleicher13) veröffentlichten Formel [40] wie ohenstehend: 

z =  o g ;  x  =  b i]4, a — bla
F  —  Fundamentfläche =  4 ■ a 4 b

m ! E
E t  =  Elastizitätszahl des Bodens; E t ' =  — z----- r r

m i — 1
m =  Querdehnungszahl des Bodens ~  2 (Poissonsche Zahl).

Die vorstehende Gleichung läß t  sich sehr leicht auswerten, wenn 
fü r  die am häufigsten vorkom m enden  Rechteckflächen m it verschie­
denem Seitenverhältnis bla der  W ert  ). in Tafeln berechnet  bzw. 
in K urven tafe ln  dargeste ll t  wird. Einige W er te  fü r  /  ha t  Schleicher13) 
bereits  in e iner Tafel zusammengefaßt.

Die Bettungsziffer e rrechnet  sich nun fü r  jeden beliebigen P u n k t  
aus den Einsenkungen y  und der konstan ten  Bodenpressung p  sehr 
leicht: n

Bild 6. V erte ilung  der B cttungsziffer 
u n te r dem b e trach te ten  G rundbalken  auf 

e lastisch-iso tropem  Boden.
Bild 7. S oh ld ruckvertcilung  u n te r dem G rundbnlkcn 

bei gleichm äßig v e r te il te r  L ast.

Die Verteilung der Bcttungsziffer wird aus den Senkungen einer 
gleichmäßig ver te il ten  Last für  eine Rechteckflächc von der  Größe 
und Form  der Gründungssohle  berechnet (Bild 5).

Die Soßungen in der Mittelachse (x —#) werden etwas größer sein 
als an e iner Längskante  (x ' —x ) .  Da aber  der  Balken in der  z-Rich- 
tung s ta r r  angenommen wird, in teressiert  n u r  die Veränderlichkeit  
der  Bettungsziffer in der .r-Richtung, die aus den gemitte l ten  Seßun- 
gen in der .r-Achse und der ar'-Achsc bes t im m t werden soll.

D er  W er t  X fü r  die einzelnen P u n k te  errechnet sich nach Glei­
chung [40], Daraus folgt die Bettungsziffer nach Gleichung [41].

c =  E , ' / ] / F  • ; F =  100 -1000 =  100 000 cm2; Y~F =  316,2 cm

p E t ' E ,'
■ (41).

y  P } '¥ ■ ). f F - X  
Aus der  vorstehenden  Gleichung ist anschaulich die Abhängigkeit  

der  Bettungsziffer —  außer  von der Elastizitätszahl des Bodens —  
von der  Form  (A) und der  Größe (] jF) der Belastungsfläche zu e r­
kennen.

F ü r  besonders unregelmäßig aufgebaute  Böden, die sich einer 
rechnerischen Erfassung noch entziehen, könnte  die Vertei lung der 
Bettungsziffer zunächst roh  geschäht werden, wobei wahrscheinlich 
die Ergebnisse immer noch genauer sein d ü rf ten  als bei Anwendung 
e iner konstan ten  Bettungsziffer.

Die angefügten Beispiele zeigen die Anwendung des Verfahrens.  
Zum Vergleich w urden  die Ergebnisse nach der Ohdeschen Berech- 
nungsm ethode  (7), die auf  einem grundsätzlich anderen  Wege ab ­
gele ite t wurde, herangezogen. Sie zeigen eine sehr  gute Ü bere in ­
stimmung*).
Anwendungsbeispiele:

D er  Berechnung soll ein S tre ifengruudw erk  aus Stam pfbeton  von 
10,0 m Länge, 1,0 m Breite  und 0,60 m Höhe zugrunde gelegt werden.

Pkt. I x V X m c* C x C m

0 0,80 0,67 0,735 0,448 0,534 0,487
1 0,80 0,66 0,730 0,448 0,542 0,491
2 0,79 0,65 0,720 0,453 0,551 0,498
3 0,76 0,62 0,690 0,471 0,578 0,519
4 0,70 0,56 0,630 0,512 0,640 0,568
5 0,47 0,40 0,435 0,762 0,896 0,823
1,67 0,450 0,547 0,493

aus den K urv en  abgegriffen 
Die Vertei lung der Bettungsziffer zeigt Bild  6.
Schleicher13) fü h r t  noch eine Form el fü r  die m it t le re  Seßung der 
gesamten Rechteckflüche an. 

p]/~F  ̂ 1
X m

E /

f f  + u * + a  , , [ ' l  + ß 2 4 -  1
l  n  • — ------------b  cc L n  •-Y T y i  +  « * _ i

_  2
3 «

F ü r  das vorliegende Beispiel a  :
p Yf

. - ir*t ö
(42).

XM -
E . '

■ 0,71 ;

- 10 errechnet  sich A' zu 0,71.
. P  E t _

X M
1 IT  T

: 0,504.

Yf - o,7i 
113,3 

316,2 -0,71

-x
-X

5 4 - 3 2 ! 0 ! 2 3  4 5

-Z
B ild 5. Sohl fläche des un te rsuch ten  B alkens.

13) S c h l e i c h e r ,  Z ur T heo rie  des B augrundes. B au ingen ieur 7 (1926), 
H eft 48 u. 49, S. 931 u. 949.

*) V erfasser e rh ie lt von P ro f. D r.*lng. K . G a c d e , H annover, zu dem schon 
abgeschlossenen M anuskrip t noch ein ige w ertvo lle  H inw eise, w ofür h ie r d e r be­
sondere D ank zum A usdruck gebracht- sei.

Die aus der m it t le ren  Setjung berechnete  m it t le re  Bettungsziffer c m  
wäre z. B. fü r  das übliche B ettungszifferverfahren  maßgebend.

Im folgenden w erden  nun  die Sohlspannungcn u n te r  dem ange­
nom m enen  Grundbalken  fü r  zwei Belastungsfäile  berechnet und die 
Ergebnisse nach dem neuen  Näherungsverfahren ,  dem B ettungs­
zif ferverfahren und dem Ohdeschen V erfah ren  m ite inander  ve r ­
glichen.

1. B e l a s t u n g s f a l l  (Bild 7):
Gleichmäßig ver te il te  Last:  q =  1,0 kg/cm2 (einschl. Eigengewicht). 

Da der Balken in der  z-Richtung s ta r r  sein soll, w ird  der  Einfachheit 
halber die Berechnung fü r  1,0 cm B a lkenbrei te  durchgeführt .
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1 0 * 603 /  22860 \
T rägheitsm om ent fü r  1 cm B a lkenbrei te :  J —— ~  18000 cm4. ^2499------ Q g ^ - ]  14Ü§0p* +  2 6460p 3 +
Elastizitätszahl fü r  Beton: E b — 210 000 kg/cm2, 

a) E inte ilung in 3 Abschnitte

( i 9 _ ^ L ) P i  +  ( 9 I  +  J L \ Pl
\  m5 /  V  m i , 6 7 /

120 E J  1 2 0 -2 1 0 0 0 0 -1 8 0 0 0

a =  333,3 cm 
I P

N y b ; Pi  +  2 p.2 —  — —

N  : 36,8
333,34

Durchbiegungsgleichung fü r  gleichmäßig verte il te  Last: 
g l4 1 

’ 24'Jb ■■ E J  
_Z 
3

1,0- 1000‘ • 22
210000- 18000-1944 

I P  =  1,0 • 1000 • 1,0 =  1000 kg

36' 8 '  - Ü j -) r .  =  3 6 ,8 -3 .00

1000

• ■ (43) 

3,00 cm

0,!

Pi +  2 p«

Pi

333,3
-  25,7 Pi +  165,7 p 2 =  110,4 

Pi J  2 p 2 3,0
1,272 kg/cm2 =  1,272 q ; p 2 =  0,864 kg/cm2 — 0,864 q.

b) Einte ilung in 5 A bsdin i t te  a  =  200,0 cm

(39 -  ^ ~ j P i  + ( 2 1 1 +  p 2 +  3 3 0 p ,  =  N y bt

¡ 5 9 - - ^ - j p ,  +  330 p 2 +  ^541 +  ^ - j p 3 =  N y h

I P
Pi +  2 p« +  2 p ,  — a

N  = 120 E J  1 2 0 -2 1 0 0 0 0 -1 8 0 0 0
a 4 200,0 4

Berechnung der Durd ib icgungen  nad i  Gleidiung [43]:
l 1,0 - 10001 - 116

* = 5- ;  * 6, “

=  283

(39-

(59-

^ 823) Pl + (:

210000 • 18000 • 15000 
1 , 0 . 10004 - 186 

210000 • 18000 • 15000 
283

=  2,05 cm 

=  3,28 cm

211 +
0,519

Pi  +  330 p ,  =  283 ■ 2,05

283
0,823

p ,  +  330 p ,  +  541 +
283

) p , =

Pi  +  2 p 2 +  2 p ,  —

0,491

Ä = 5 0
200

283 • 3,28

-  305 p { +  756 p 2 +  330 p ,  =  580
-  285 Pl  +  330 p 2 +  1118 p ,  =  928

Pi  +  2 p 2 +  2 p ,  — 5,0
1,350 kg /cm 2 =  1,350 q ; p 2 =  0,924 kg/cm 2 =  0,924 qPi

p ,  — 0,901 kg/cin2 =  0,901 q.

c) E inte ilung in 7 Absdinit te  
Bettungsziffern:

cmt =  0.823 Cm3,57 — 0,542
Cm2,l4 ~  0,500 
CmQ7i ~  0,489

aus der K urve  
abgegriffen

N -. 2520 E J  2520 ■ 210000 • 18000
a 4 142,9*

B ered inung  der D urdibicgungen nad i  Gleidiung [43]: 
l 1,0- 10004 -330

22860

y s. =

x ~ y ' 1’ Jb,  — 

3 7.
* =  7 -z. n , =

210000 • 18000 ■ 57624
1.0- 10001 • 590 

210000 • 18000 ■ 57624
1.0- 10001 • 732

=  1,516 cm 

=  2,71 cm 

=  3,36 cm7 ’ ’ J b < 210000 • 18000 • 57624

( ,239 -  w ) > - +  (69äl +  w ) K  + 1 ' 970*  +
+  14490 p ,  =  22860- 1,516

^ P , +  , 19TO, ,  +  (2 , « 1 +  f 5 g ) P , +

+  26460 p ,  =  22860 ■ 2,71

f2079 -

+  (33411 +  - | 2| ° °  ) p ,  =  22860 ■ 3,36

P i  +  2 p s -)- 2 p ,  7]- 2 p ,  =

• 26,6 p i  -f- 49,2 p 2
142,9

- 12,0 p , +  14,5 p ,  =  34,7

25,3 p i  -)- 14,5 p 2 
P i  +  2,0 P i -

25,7 p i  +  12,0 Pi  - f  67,2 p ,  +  26,5 p ,  =  62,0
26,5 p ,  +  8 0 ,1 p ,  =  76,8 

2,0 p , +  2,0 p ,  =  7,0 
Pi =  1,392 kg/cm2 =  1,392 g ; p 2 — 0,961 kg/cm2 =  0,961 g 

P ,  =  0,925 kg/cm* =  0,925 g ; p ,  =  0,918 kg/cm! -  0,918 g .

Nadi dein Bettungsz iffcrverfahren  wäre die Spannungsverteilung 
un ter  der  ganzen Sohle konstan t,  p  =  q. D er  vorstehende Belastungs­
fall cn tsp r id i l  dem von Olide (7) d u rd igcred ine ten  1. Beispiel mit 
dem Koeffiz ienten a — 0,03

a3 b E J
E b

1003 - 100-113,3
1800000-210000 

2. B e l a s t u n g s f a l l  (Bild 8):

5 ,0 ___________________0 ___

=  0,03; n =

J J J l

l
10

P-501 I P-501

VZO' w m m rn sß m m m .V,777Z. 
neues Perfahren (3 Abschn)

neues b'erfahren 
(SAbsctin.)
-Ohde | 
neues Per. fahren 

(7Abschn.)

B ild 8. S oh ld ruckvcrteilung u n te r  dein C rundba lkcn  bei zw ei E in z e ln s te n  an  den
B alkcncndcn.

Einzcllasten P — 50.0 t an den Balkenenden.

Gleidimäßig verte il te  Ersatj last:  q =  'i n rT irincT =  kg/cm2.100-1000
a — 333,3 cm

2 • 50000 :1 0 0 0  kg

u — 142,9 cm

a) E inte ilung in 3 Absdini t te

N  =  36,8; j , 2 =  0; I P -  1(w

— 25,7 p ,  +  165,7 p 2 =  0 
P i  4 -  2 p i  =  3,0

Pi =  2,290 kg/cm2 =  2,290 g ; p 2 =  0,355 kg/cm2 =  0,355 g.

b) E inte ilung in 5 A bsd in i t te  a — 200,0 cm
N  —  283; y bt = 0 ;  =  0; V P  =  1000 kg

— 305 p i  -f- 756 p i  +  330 p 5 =  0
— 285 p ,  +  330 p t +  1 1 1 8 p ,  =  0

P i  4* 2 p .  +  2 p 3 =  5,0
Pi =  2,530 kg/cm2 =  2,530 q ; p .  =  0,844 kg/cm2 =  0,844 g 

P i —  0,391 kg/cm2 =  0,391 q.

c) E inte ilung in 7 A bsdin i t te  n =  142,9 cm
IV =  22860; y 6; = 0 ;  y ^ =  0 ;  y bt =  0;  2 P  =  1000 kg

— 26,6 p i  +  49,2 p i  +  12.0 p 3 +  14,5 p 4 =  0
— 25,7 p i  +  12,0 p« +  67.2 p ,  +  26,5 p 4 =  0
— 25,3 p i  +  14,5 P i +  26,5 p 3 +  80,1 P t =  0

P i -j- 2 , 0 p 2 -|_ 2 , 0 p 3 -j- 2 ,0 p t =  7,0 
P i  =  2,61 kg/cm2 =  2,61 g; p 2 =  1,136 kg/cm2 =  1,136 q 
P i =  0,652 kg/cm2 =  0,652 g ; P l =  0,407 kg/cm2 =  0,407 g .

Nadi dem B ettungsz ifferverfabren  m üß te  m it  der  m it t le ren  B e t­
tungsziffer c m  — 0,504 gered ine t  werden.

D er  vorstehende  Belastungsfall en tsp r id i t  dem von Ohde (7) durdi-  
ge red ineten  3. Beispiel.
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D eichbau im  Em schergebiet.
Von Regierungshaumeister  a. D.

I. Allgemeines.
Ein Deich in einem Flußgebiete  wird in der Regel aus den an Ort 

und Stelle angetroffenen Bodenmassen, aus sandigem Lehm oder 
Ton oder aus lehmigem und tonigem Sand, gebaut. M itun te r  wird 
aber  im Fachschrift tum berichtet ,  daß bei der Schließung von Deich­
brüchen die Beschaffung der notwendigen Bodenmassen schwierig war 
und die Mengen aus weiter  En tfe rnung  herangeschafft werden 
m u ß te n 1). Die gleichen Schwierigkeiten der Beschaffung der no twen­
digen „Deicherde“ bestehen bei der Emschergenosscnschaft schon seit 
einigen Jah ren  und werden sich in Z ukunft  immer s tä rk e r  b em erkbar  
machen. Es w urden  und werden daher  die im Industr iegebiet zahl­
reich vorhandenen  Bergehalden zum Deichbau hcrangezogen. Über 
die damit zusammenhängenden Fragen soll im folgenden berichte t 
werden.

Dr.-Ing. H elm ut Carp, Essen.

keineswegs um gute Deicherde,  sondern  um leicht tonige Sande oder 
reinen Sand. Lehm und Ton standen n u r  vereinzelt  zur Verfügung.

Durch die Senkungen des Geländes infolge des Kohlenbergbaues 
veränder ten  sich diese Verhältnisse  bald. Bei diesen Senkungen 
bleibt der Wasserspiegel im allgemeinen unbeeinflußt, so daß sich 
das Gelände dem Wasserspiegel n ä h e r t  und u. U. in ihn hineinsinkt.  
In solchen Fällen ist es nötig, entw eder durch V ert ie fung  des Bettes 
von un te rs tro m  her  auch den Wasserspiegel abzusenken und ihn 
wieder in das gleiche H öhenverhä ltn is  zum Gelände zu bringen oder 
das Gelände cinzudcichen bzw. die etwa schon vorhandenen  Deiche 
zu e rhöben. Einen wcscntliche'n und immer größer werdenden Teil 
der  Tätigkeit  der Einschergenossenschaft bilden heu te  solche A r ­
beiten der W iederherste llung der durch den B ergbau gestörten  V or­
flut und der Aufrech terhaltung  des ITochwasserschuljcs.

Die an den Vorflutern errichte ten  
werden unterschiedlich beansprucht.  Deiche, die dem Hochwasser- 
schut} an den Bachläufen des Emschergcbietes2) dienen, in denen 
bei s ta rken  Regenfällen das Hochwasser sprungart ig  in wenigen 
V ier te ls tunden  steigt und auch wieder schnell fällt,  werden 
n u r  kurze  Zeit belastet .  Dagegen sind Deiche längs der Emscher, 
deren  Hochwasser zur  Entwicklung im allgemeinen m ehre re  
Tage m it Dauerregen  benötigt,  etwas länger dem Hochwasscr aus- 
gesetjt. Emscherhöchstwasscr ist fast zu jeder  Jahreszeit  möglich, so 
daß der Begriff W inter-  und Sommerhochwasser, der bei Flußdeichen 
sonst eine Rolle spielt, im Emschergebiet unbekann t  ist. Bei den 
Ncbcnbächen dagegen beeinflussen am meisten die s ta rken  Wolkcn- 
brüchc bei Sommergewittern  die W asserführung. Es gibt im Emscher­
gebiet auch keine Flächen, die man etwa n u r  im W inte r  vor der 
Überschwemmung schütjen müßte .  Der Hochwasserschut5 gilt ohne 
E inschränkung immer. Eine besondere  Stellung n imm t der Beccker- 
w e r th e r  Rheindeich ein, der  das westliche Emschergebiet vor dem 
oft tagelang dauernden  Hochwasscr des Rheines schütjen muß.

II. Deiche an der Emscher und  ihren  Nebenbächcn.
1. F r ü h e r e  V e r h ä l t n i s s e  u n d  i h r e  V e r ä n d e r u n g .

Als zu Anfang des Ja h rh u n d e r ts  die Emschergenosscnschaft ihr 
Vorfluternetj  auszubauen begann, konn ten  die Emscher und ihre 
Nebenbäche in der  Regel so t ie f  in das Gelände eingeschnitten w er­
den, daß das Hochwasser innerha lb  des Einschnittes verblieb. Deiche 
m it verhältnismäßig geringer Höbe waren an der Emscher n u r  auf 
einzelnen Strecken, nämlich an der Mündung und in dem von N a tu r  
schon niedrig gelegenen Gebiet von Essen und  Gelscnkirchen, nötig. 
Die Böschungen der Deiche konnten  bei diesen geringen Höhen und 
der  gewählten K ronenbre i te  von etwa 1,5 bis 3,0 m  ein Neigungs­
verhältn is  von 1 : 1,5 erhalten ,  zumal, wie oben angedeutet ,  die Be­
lastung der Deiche durch Hochwasser nicht sehr lange dauerte .  Als 
Dcichbodcn für  diese e rsten  Deiche kam  n u r  der Aushub aus der 
Emscher und den Bachbetten  in Frage.  Es handelt  sich vorwiegend

*) E h l e r s  / W i n k e l ,  B au, U n te rha ltung  und V erteid igung  der F lußdeiche, 
3. A ufl., S. 14. B erlin  1950, W ilh. E rn s t & Sohn.

*) Das gleiche g ilt fü r  die B atiiläufe des L ippeverbandes m it seinem  H auptvor- 
flu ter, der Lippe.

u fe r t aus.

Recht anschaulich geht die geschilderte W irkung aus den beiden 
Bildern 1 und 2 hervor.  Die erste A ufnahm e aus dem Ja h re  1935 
zeigt die Mündung des Zollvcreinsgrabcns in den Schwarzbach in 
Gelsenkirchen, s t rom auf gesehen. 13 Ja h re  spä ter  (1948, Bild 2) war 
die Mündung sta rk  abgesuuken, und die Einschnit tsoberkante  ba tte  
sich dem etwa auf der gleichen Höhe über  N.N. gebliebenen W asser­
spiegel genähert .  Das Bild zeigt den Bach bei etwa gleicher W asser­
führung wie in Bild 1. Mit den Senkungen ha t  sich in dem ver­
g rößerten  Abnußquerschnit t  Schlamm abgelagert.  Wenn die Sen­
kungen weitergehen, wird bald das Gelände u n te r  den Hochwasser­
spiegel abgesunken sein, es werden Deiche nötig  dort ,  wo früher  der 
Bachlauf t ief  im Gelände eingeschnitten war.

Bei weiterem  Anwachsen der Deiche —  sie wurden stellenweise 
viele M eter hoch —  m ußten  zwei Fragen  gelöst werden. Zunächst war 
die bisher gewählte Neigung von Deichen m it t le re r  Höhe für Emscher 
und Nebenbäche mit 1 : 1  'A fü r  weitere  Aufhöhungen  zu steil, cs 
m ußten  neue  Rcgclquerschnitte  festgelegt werden. Sodann m ußte  
der B edarf  an den fü r  den Deichbau benötig ten  Massen, der von 
J a h r  zu J a h r  g rößer wurde, grundsätzlich und auf  weite  Sicht gedeckt 
werden.
2. N e u e  R e g e l q u e r s c h n i t t  c.

Die neuen  Regelquerschnittc  der Deiche sind in Bild 3 angegeben. 
Die Abmessungen berücksichtigen die Größe des Wasserlaufes und 
damit die D auer  des Hochwasserstandes sowie die Höhe der Deich­
krone  über  Gelände. Dieses Maß beleuchtet die g rößere  oder  geringere 
Gefahr  der Überflutung des anliegenden Geländes bei einem etwaigen 
Deichbrueh. Bild 3a gibt den Q uersd in i t t  der  f rü h er  allgemein im 
Emschergebiet geschütteten Deiche wieder m it der steilen Neigung 
von 1 : 1,5. Sie wird  jetjt  n u r  an kleinen Vorflutern,  bei denen das 
Hochwasser schnell steigt und fällt , verwendet  und  n u r  bis zu 3 m 
Deichhöhe über  Gelände. Bei höheren  Deichen sowie allgemein bei 
Deichen an der Emscher und an den großen Nebenbächen sollen die 
Böschungen nach Bild 3 b wegen der  längeren Hochwasserdaucr 
flacher, nämlich wasserseitig 1 : 2, luftseitig  1 : 3, gewählt werden. 
Die flacheren Neigungen erleichtern auch die Bewirtschaftung. Bei 
H öhen von über  5 m wird  binnendeichs zweckmäßig eine Berme von



DIE BAUTECH NIK
28. Jahrgang  H eft 8 A ugust 1951 C a r p , D eichbau im E m sdiergeb iet 1 9 3

Docke an kleinen Vorflutern 
olDekMä/ie bis 300m

▼ nun
•T X  Gäv

2,0 m etwa nacli Bild 3c ängeordnet.  Abweichungen von diesen Regel­
m aßen sind möglich, müssen aber  begründet  werden.

Die D e i c h k r o n e  soll mindestens 2,5 m (Bild 3a) oder  3,0 m 
(Bild 3b u. c) b re i t  sein. Sie wird beim Bau wenigstens 1,0 m über  
H H W  gelegt, und zwar nicht n u r  wegen etwaigen Wellenschlages und 
zur Sicherheit  gegen eine u n e rw ar te te  Überschrei tung des rechnungs­
mäßigen höchsten Hochwassers, sondern vor allem wegen der  A b­
senkungen infolge des Bergbaues. Es muß genügend Zeit  vor­
handen sein, daß rechtzeitig ein absinkender Deich aufgehöht  und 
v e rs tä rk t  werden kann, ohne daß inzwischen der Hodiwassersdiutj  
fraglich wird.

3. D e i c h  b o d e n  b e s c h a f f u n g.
a) A u s h u b m a s s e n  a u s  f r ü h e r e r  Z e i t .

Im Em sdiergeb ie t  befinden sich an einzelnen, ziemlich weit aus- 
c inanderliegenden Stellen die beim Ausbau der  Emschcr und dem u n ­
gefähr gleidizeit igen Bau des R hein— H erne— Kanales gewonnenen 
und abgelagerten Aushubmassen. Die Ablagcrungsflächen liegen aber 
n u r  ausnahmsweise den etwaigen Verwendungsste llcn so nahe, daß 
sie wirtschaftlich ve rw endbar  sind. Dazu kom mt,  daß die Emsdicr-  
genossensdiaft  nicht m eh r  ohne weiteres ü b e r  die Massen verfügen 
kann. In  großem Um fange hat sie s. Zt. den Aushub versdiiedenen 
Zedicn für Bergeversa^ zur Verfügung  gestellt.  Vor  einigen J a h r ­
zehnten  ha t te  man sidi n id i t  vorstellen können, weldie Aufgaben 
der  Bergbau durd i  die Bodensenkungen noch stellen würde.
b) H a l d e n m a s s e n .

Zahlreich sind im Revier  die Bergehalden der Zechen. Auf ihnen 
wurden und werden die Rüdestände des Kohlenbergbaues abgelagert.  
Es handelt  sich dabei hauptsächlich um  das Nebengestein,  da 1 bei 
den Aus- und V orrichtungsarbe iten  und beim Abbau der Kohlen­
flöze anfällt .  Dieses Nebengeste in bes teh t  im allgemeinen aus Sdiie- 
ferton, Tonschiefer, Sandstein und Sandsdiiefcr. Auf  die Halden 
werden m itu n te r  auch die Waschberge gekippt, die beim Waschvor­
gang in den Stc inkohlenwäsdien  anfallen. Im allgemeinen werden 
diese Massen aber  sofort  wieder als Bergeversatj  in die Abbau­
be tr iebe  gesdiafft.  Sdilackenhalden der  H ü t ten w erk e  kom men für  
den Deichbau nicht in Betracht.

Bei der  P rü fu n g  der  Frage, ob die Rückstände des Steinkohlen 
bergbaues fü r  Deiche im Em sdiergeb ie t  verwendet  werden können, 
m uß man unterscheiden zwischen den ziemlich groben Stücken aus 
Sandstein m it  n u r  geringer Neigung zum Zerfallen und den fe ineren, 
vorwiegend aus Schiefer bestehenden  Massen. Die Lösung der Frage 
würd grundsätjlich darin  gesehen, daß die durchlässigen H alden­
massen als Stü tjl törper fü r  den Deidi verw endet  werden, während 
au f  der  Wasserscite  dichte Massen, zu denen auch ein Teil der 
Grubenberge  gehören kann, den W asserdu rch tr i t t  ve rh indern  oder 
doch so erschweren, daß die etwa an der  L uftse i te  aus tre tenden  
Wassermengen erträglich bleiben. Diesel* Gedanke ist  nicht neu. Alle 
E rb au e r  von Deichen, denen nicht genügend gute Deicherdc (z. B. 
Lehm) zur  Verfügung steh t  und  die auch m ageren Boden  verwenden 
müssen, bauen den dichten Boden en tw eder  als K e rn  in die Mitte  
des Deiches ein3) oder  legen ihn als Dichtungsschicht auf die W asser­
seite. Audi S taudäm m e (Talsperren) werden selten aus gleichmäßig 
d id item  Boden errichte t,  v ie lm ehr wird der  Querschnitt  in einen 
durdilässigen S tü ^k ö rp e r  an der  Luftsei te  und  einen Dichtungs-

9) S t i n j  , Inn en k ern  oder w asserse itige D ichtung bei D äm m en? Bautechn. 18 
(1940), H eft 47/48, S. 541.

Bild 5.

Welche B edeutung  das Feh len  einer Deckschidit hat,  ist au$ fol­
gendem Vorkom m nis zu erkennen. E ine Zedie h a tte  ihre Grubenberge 
im E invernehm en mit  der Emschergenossenschaft längs eines vor­
handenen, aus Lehm  und Sand gebauten  Deidies abgelagert,  weil 
der  Deidi doch in einiger Zeit e rhöh t  und v e rb re i te r t  werden sollte. 
Einige Ja h re  nach dem Schütten sind die Massen in B ran d  geraten 
(Bild 5). Sie waren ohne Abdeckung liegen geblieben, so daß ihre 
E n tzündung  nach den früheren  Ausführungen  nicht überraschen

*) P i c k  1 , D ie Q uerichnittsbem cßsung von H ochw asserdäm m en aus durchlässi­
gem M ate ria l. B autechn. 5 (1927), H eft 44, S. 642.

5) R a m s h o r n ,  D er ijeue Rheindeich bei A lsum . B autechn. 5 (1927), H eft 49, 
5. 715.

Bild 3. R cgc lqucrschn ittc  fü r und ih ren  N ebcnbächcn.

teil an  der Wasserseite aufgeteil t .  Auch Deiche aus im ganzen. Q uer­
schnitt  durchlässigem Material  sind b e k an n t4).

Das F ranz ius-Ins t i tu t  der Technischen Hochschule Hannover,  Prof.  
Dr.-Ing. S t r e c k ,  ha t  im Sommer 1949 für die Emsdicrgenossen- 
schaft ein Gutachten ü b e r  „Die Eignung der Rückstände des K oh len ­
bergbaues als Material  für  Hochwasscrdeiche“ e rs ta t te t .  D er  V e r ­
fasser kom mt auf  G rund  e ingehender Untersuchungen über  Korn- 
zusammensetjung, Durchlässigkeit,  Beständigkeit  usw. zu dem Schluß, 
daß die Rückstände durchaus verw endbar  seien, wenn sie nach den 
oben dargclegtcn G rundgedanken an der  richtigen Stelle eingebaut 
werden.

Die Verwendung von Haldenmassen (Waschbergen und G ruben­
bergen), die z. T. als lästiges Abfallerzeugnis anzusehen sind, b iete t  
o f t  wirtschaftliche Vorteile. Das gilt vor allem dann, wenn sie u n ­
m itte lbar  von der Zeche zur Verwendungsstelle  gebracht werden 
können, wenn sie also nicht besonders auf  der Halde gebaggert  w er­
den müssen. Die genannten  Stoffe sind nun  aber wegen ihres Ge­
haltes an Kohle  nicht ungefährlich, weil sic u. U. zur  S e l b s t ­
e n t z ü n d u n g  neigen. Diese F rag e  ist daher  besonders untersucht 
worden. Sowohl Äußerungen  der Kohlenforschungsstelle  in Mül- 
hcim -Ruhr wie ein Gutachten  des Reichsinstitu ts für  Erdölforschung 
der  Technischen Hochschule Hannover  gehen dahin, daß die Gefahr 
durch Abschluß der  Massen gegen den Luftsauerstoff  mit  e iner ge­
nügend dicken Sand-, Lehm- oder Mutterbodenschicht gebannt wer­
den kann. Schon im Ja h re  1926 ha t  die Emschergenossenschaft bei 
einem wichtigen Rheindeich bei Alsum5) Waschberge in großem Um ­
fange verwendet.  Bild 4  zeigt den Querschnitt  dieses Deiches, der

inzwischen wegen w eite rer  Senkungen infolge Bergbaues mehrmals 
aufgehöht  werden m ußte .  Der K e rn  des Deidies besteht aus Wasch- 
bergen, denen damals auf  der W asserseite  eine sehr kräft ige  Lelim- 
sdi id it  vorgelagert  wurde. Audi der Deichfuß auf  der Binnenseite 
m ußte  m it Rücksicht auf  die B innenwassers tände eine Lehmschüt- 
tung erhalten,  die wegen der Entw ässerung  des Deidies bei R hein­
hochwasser sonst besser fortgeblieben wäre. Seit seinem Bestehen 
h a t  der  Deich zu keinen Anständen, die auf  die V erwendung von 
W asdibergen  zurückzuführen wären, Anlaß gegeben.

Bild 4. Rhcindcich in  A lsum , 1926 aus W asd ibergen gefldiiittet.
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konnte .  W enn  demnächst die Anschüttung in den Hochwasserschutj 
einhezogen werden muß, werden die Massen ausgebrannt  oder der 
B rand  wird  sonstwie zum Stillstand gekommen sein.

Aus dem V ors tehenden  ergib t sich, daß frisdie Waschberge und 
Grubenberge  bei der Verwendung in Deichen gegen den L uf tsaue r­
stoff abgeschlossen werden müssen. W enn auch ein in B rand  ge­
ra ten er  Deich nicht ohne weiteres seine Eigenschaft als Hochwasser­
schutz verlieren muß, so können doch Sackungen infolge des Brandes 
bedenklich sein. Bei wichtigen D ei d ien  wird man daher  zweckmäßig 
frische Grubenberge  und W asdiberge vermeiden. Man wird auf die 
auf  Halde geschütteten Massen zurückgreifen, die bereits  gebrannt  
haben und ungefährlich geworden sind.

A ußer  den bisher behandelten  Massen kommen fü r  die H ers te l ­
lung des Stützkörpers im Deichquerschnitt auch die vorstehend e r­
wähn ten  Grobberge in Frage.

An dieser Stelle sei absdiließend erwähnt,  daß die Haldenmassen 
allgemein gegen Strömung und Wellenschlag, auch gegen Regen sehr 
widerstandsfähig  sind. So kam  im Ja h re  1948 ein neu aus Haldcn- 
massen gesd iü t te te r  Dcidi an der Boyc vor Fertigste llung und A b­
deckung m it M utterboden  und Rasen in ein bedeutendes Hoch­
wasser.  Der Deich e r trug  die Beanspruchung durch die s ta rke  S trö ­
mung ohne jeden Schaden. Ausspülungen und Rutschungen, wie sie 
bei Lchmdeichen in solchen Fällen c in tre ten ,  unterbl ieben. Zwei 
Ja h re  vo rher  w urde  sogar ein Deich aus Haldenmassen bei Hoch­
wasser fü r  einige Zeit übers tröm t,  bis an andere r  Stelle ein Deich 
brach und der Wasserspiegel schnell sank. Die Deichkrone hielt  der 
Ström ung erstaunlich lange Zeit stand. An der  Luftse i te  w urden  die 
Massen an der Deichkrone n u r  allmählich durch das überfließende 
Wasser örtlich fortgespült .  Die bei bindigen Böden (Lehm) in solchen 
Fällen gefährlichen Rutschungen und Einrisse in der  Deichkrone so­
wie das erschwerte Arbeiten  im aufgeweichten Boden waren hier 
unbekannt .  Auf  die D auer  wäre  natürlich auch der  genannte  Deich 
gebrochen, wenn schließlich die Deichkrone zu schmal geworden 
wäre. Der Zeitgewinn gegenüber den Vorgängen bei einem Lehm- 
deich kann  aber  bei e iner Deichverte idigung eine entscheidende Rolle 
spielen.
c) D i c h t u n g s b o d e n .

Die Wasserdichtigkeit  erzielt man durch Dichtungsboden, der 
zweckmäßig auf  der Wasscrscite cingebracht wird. H ie r fü r  kommen 
die feinen Haldenmassen, z. B. der infolge der langen Ablagerung auf 
der Halde oft  weitgehend zerfallene Tonschiefer, in Betracht. Seine 
dichtenden Eigenschaften e rk en n t  m an auf  der Baustelle beim Einbau 
in den Deich daran, daß bei R egenw ette r  auf  der Oberfläche der 
Massen, wenn  sie n u r  ku rze  Zeit begangen oder be fah ren  w'orden 
sind, P fü tzen  stehen bleiben, wie m an  sie vom Lehm einbau kennt.  
Auch die Rückstände von best im m ten K läranlagen kom m en u. U. 
in Frage, wenn  es sich um mineralischen, nicht fäulnisfäll igen Schlamm 
handelt .  Das F ranzius-Ins t i tu t  der  Technischen Hochschule Hannover  
ha t  im Aufträge  der  Emschergenossensdiaft  im Ja h re  1949 die Rück­
stände der  Kläranlage Duisburg-Alte Emscher auf  seine E ignung als 
Dichtungsboden untersucht.  Sie zeigen im wesentlichen das gleiche 
bodenphysikalische V erhalten  wie ein mineralischer Dichtungsboden 
gleicher K orngröße . Sie können  den üblichen mineralischen Dich- 
tungsböden (Lehm und  Ton) gleichgesetzt werden. Sie müssen, wie 
die anderen  Böden auch, in gut verdichtungsfähigem Zustand ein­
gebracht und sorgfältig verdichte t  werden. Durch schnelles Auf­
b r ingen .e ine r  Deckschicht m uß v e rh inde r t  werden, daß sie austrock­
nen, schrumpfen und Risse bilden. Die V erwendung der genannten  
Klärrückstände  k o m m t n u r  bei weniger wichtigen Deichen in B e ­
tracht.

Bei wichtigen Deichen mit lange anhaltendem  Hochwasser em p­
fiehlt es sich, zwischen die durchlässigen Grubenberge  und die Dich- 
tungsschicht aus Lehm  eine Filterschicht aus Sand einzitbauen. Sie 
soll verhindern ,  daß durch die Dichtungsschicht durchtre tendes 
W asser allmählich Lehm  in den Deichstützkörper einspült ,  wodurch 
an der Wasserseite  Setzungen e in t re ten  können, wie sie nach S t r e c k  
bei S taudäm m en festgestell t  worden sind.

4. Z e r r u n g e n  i n f o l g e  d e s  B e r g b a u e s .
D er Bergbau w irk t  auf die Deichbauten im Emschergebiet nicht 

n u r  durch Absenken  der Erdoberfläche ein. Gleichzeitig t re ten  waage­
rechte Bewegungen auf, nämlich Pressungen und Z errungen6). Jene  
bedeu ten  im allgemeinen fü r  einen Deich keine Gefahr.  Dagegen

*) C a r  p , lib e r  Bergschäden im R uhrgeb ie t und ih re  V erm eidung. Bautechn. 15 
(1937), H eft 17 u . 19, S. 213 u . 244.

können Zerrungen 
u n te r  bestimmten 
ungünstigen V er­
hältnissen zu E r d ­
rissen führen  (Bild
6). Sie sind fü r  
einen Deich be ­
sonders gefährlich, 
wenn sie senkrecht 
zu seiner Längs­
r ichtung auf tre ten .
Zum Glück sind 
die E rdrisse  selten.
Audi e r laub t  die 
K enntnis  der A b­
baupläne der Ze­
chen und der geo- 
logischen V erhäl t ­
nisse die Angabe 
der  fü r  Risse in 
Frage kom menden 
Bereiche. Durch 
eine besonders gute 
Deichüberwachung 
an diesen Stellen sind Risse in der  D cid ik rone  rechtzeitig fcstzu- 
stellcn und  vor dem midisten Hochwasser zu beseit igen. Da große 
Trockenheit  des Lehmbodens die Bildung von Rissen zu begünstigen 
scheint, k o m m t auch eine Berieselung der  gefährde ten  Strecke zur 
E rha l tung  der P last iz i tä t  des Lehms in B e trad i t .  Im ganzen soll man 
die G efah r  der  Rißbildung n id i t  überschätzen.
5. A u s g e f ü h r t e  D e i c h  b a u t e n .

Nachdem in den vorstehenden  Ausführungen  vorwiegend allge­
meine Gesichtspunkte, die beim Bau von Deidien  im Emsdiergebiet  
zu beachten sind, behandelt  wurden, soll nad is tehend  ü b e r  einige 
B auausführungen  b e r id i te t  werden.

Die nach Bild 3 fü r  die Emscher und ihre  großen Nebenbäche fest­
gelegte Böschungsneigung an der  Luftse i te  von 1 : 3 ist zum ersten  
Male im Ja h re  1948 an der B o y e an der Grenze von Essen-Karnap 
und B o t tro p  angewandt worden. D o r t  waren im Laufe  der  letzten 
Zeit neue  s ta rke  Senkungen infolge des Bergbaues c ingetre ten .  D er  
Wassers tand w ar  aber  auf  etwa der  gleichen Höhe geblieben, so 
daß ähnlich wie beim Zollvereinsgraben (Bild 2) der  Bachquerschnitt  
sich sehr  s ta rk  m it Schlamm zugesetjt h a t te  (Bild 7). Die Boye wird

Bild 7. Q uerschn itt des B oycdcidies in  E ssen-K arnap ,
H ebung des B achhcttcs um etw a 4 m.

auf dieser Strecke links von einem hohen E isenbahndam m  begle ite t,  
der  den Hochwasserschutz übernom m en h a t .  Das Profil  m uß te  aber, 
um dem Bach wieder eine gute F ü h ru n g  zu geben, eingeschränkt 
werden. Auf der rechten Seite w urde  der  schon vor  vielen Jah ren  
geschüttete  und spä ter  mehrfach aufgehöhte  Deich nochmals wegen 
der  e rneu t  e inge tre tenen  und noch zu e rw ar tenden  Senkungen e r ­
heblich erhöht  und ve rs tä rk t .  Schon einige Ja h re  vo rher  war dieser 
Deich durch eine etwa 50 m  bre ite  Auflandung mit  K lärrückständen 
der  Emsther-F lußkläran lage  v e rs tä rk t  worden. Im Kriege wurden 
aber  die abgelagerten,  s ta rk  kohlehaltigen  Rückstände wieder en t­
fernt,  weil sie bei dem Mangel an guten  Brennstoffen leichten Absatz 
im Handel  fanden. Die benötig ten  Massen waren, wie aus Bild 7 
hervorgeht ,  sehr groß, obwohl die wrasscrseit ige Neigung der Böschun­
gen m it  1 :1 ,5  gewählt  wurde..  Es w urden  Haldenmassen aus T o n ­
schiefer verwendet,  der  durch lange Lagerung sehr weitgehend zer­
fallen und zum großen Teil ausgebrannt  war. Da das Material  sehr 
gleichmäßig dicht war, k o n n te  von der  oben erw ähnten  T rennung  
in Stützkörper und Dichtungsteil abgesehen werden.

Bild 8 zeigt die Boye an der  behande lten  Stelle im Ja h re  1941. 
Die Brücke ü b e r  die Boye lag zu diesem Z eitpunkt  berei ts  2,10 m 
hö h e r  als die ursprüngliche Brücke. Das Gelände links au f  dem Bilde 
stell t  den oben e rw ähnten  A uflandungsstre ifen  dar. E r  wurde  damals



DIE BAUTECH NIK  . . « nP -
28. Jah rg an g  Heft 8 A ugust 1951 C a r p ,  Deichbau im Emschergebict 1»D

Bild 8.

durcli einen Fußgängersteg  —  der F u h rv c rk ch r  war nicht mehr 
möglich —  ü berquer t .  K napp  6 J a h re  spä ter  waren Brücke und 
Bachlauf e rn eu t  s ta rk  abgesunken. Das Boyewasser floß nach Bild 9 
wieder ungeregelt  ab, und die Deiche waren zu niedrig geworden. 
Bild 10 gibt den heutigen Zustand, hergeste ll t  nach dem E n tw u rf  ge­
mäß Bild 7, wieder. Auch er wird sich wieder verändern ,  aber  für 
etwa 20 Ja h re  werden die getroffenen M aßnahmen ausreichen.

derc  Hilfsmittel,  wie Explosionsrammen oder Walzen, zurückgegriffen 
werden muß, die bei une rw ar te ten  Besuchen von Baustellen, wie die 
Praxis  zeigt, häufig infolge von Betriebsstörungen nicht arbeiten.

Im W in te r  1945/46 w urde  das Emschergebict von einem au ß er­
gewöhnlich schweren Hochwasser heimgesucht.  Da das Entwässe- 
rungsnetj nach den langen Kriegsjahren  noch nicht überall  wieder in 
Ordnung ha tte  gebracht werden können, kam  es leider zu einem

Bild 9. Wie Bild 8. Durch bergbauliche E inw irkungen  ist das F lu ß b e tt abgesunken 
und v erw ildert. D er linke Deich ist zu n iedrig  gew orden. Zustand 1917.

Am gleichen Bachlauf, einige K ilom eter  flußaufwärts, wurden 
Ende 1949 weitere  Deicharbeiten  begonnen. H ier  lagen schon im 
leb ten  Kriege die Deichkronen n iedriger als das höchste Hoclnvasser. 
Weil aber  wegen der örtlichen Verhältnisse ein etwa ausuferndes 
Hochwasser n u r  einen verhältn ismäßig  schmalen Stre ifen  landw ir t ­
schaftlich genügten  Geländes überflu tet  hä tte ,  kon n ten  die Bau­

arbeiten  einige Zeit 
zurückgestellt  werden. 
F ü r  die Deiche wurden 
wieder Massen e iner in 
der Nähe befindlichen 
a lten  ausgebrannten  
Halde vjerwandt (Bild
11). W ährend im all­
gemeinen bei Deich- 
arbeiten  die U n te rn eh ­
m er Lokomotiven und 
Loren au f  Schmalspur­
gleis einsetjen, wurden 
bei dieser Baustelle 
die Massen m it  Last­
wagen eingebaut (Bild
12). Diese Bauweise 
h a t  den sehr großen 
Vorteil,  daß die einge­
bauten Dcichmasscn im 
Betrieb festgefahren 
und gedichtet werden,

Bild 11. Löffelbagger an e in e r B ergehalde. ohne daß au f  beson-
12. D eicherhöhung an der Boye in  B o ttrop  m it L astw agen. 

V erdichtung der Schüttm assen durch die F ahrzeuge.

folgenschweren Deichbruch des rechten, aus tonigem und reinem 
Sand gebauten  E i n  s c h e r d c i c h e s  bei  E s s e n - K a r n a p  und 
Gelsenkirchcn-Horst infolge Überström ung.  Nach Rückgang des 
Hochwassers m ußte  sofort  die Deichlücke geschlossen und der zu 
niedrige Deich aufgehöht werden. Geeignete  Bodenmassen standen 
in e rre ichbarer Nähe nicht zur  Verfügung. Es w urden  daher  in 
großem Umfange frische Waschberge un m it te lb a r  von der Kohlen­
wäsche einer benachbarten  Zeche in die Deichlücke e ingebaut und 
der Deich m it ihnen erhöh t  (Bild 13). Die Überdeckung der Wasch- 
berge m it dichtendem Material  war nicht in dem wünschenswerten 
Maße möglich. Sie soll daher  durcli Aushubmassen, die in der  Nähe 
durcli V ert ie fung  eines Bachlaufes in Kürze gewonnen werden, ver-

als die a lte  Brücke.

Bild eingeeng t und die Sohle
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s tä rk t  werden. Hierbei soll auch die jetjt  zu steile Neigung der lu f t ­
seitigen Böschung abgeflacht werden.

Nach den früheren  A usführungen darf  es nicht überraschen, daß 
die Massen in der Deichlücke sieh bei einem bald folgenden zweiten 
Hochwasser als nicht ganz dicht erwiesen. Die durch tre tenden  Was- 
sermengen waren jedoch klar, so daß keine e rns thaf ten  B efürch tun­
gen fü r  den Bestand des Deiches mit  seiner K ronenbre i te  von fast 
5 m  bestanden. Die Undichtigkeiten erweckten allerdings bei der 
Bevölkerung in E r in n e ru n g  an die zurückliegenden Hochwasser­
schäden und in s ta rk e r  Überschätjung der  wirklichen W assermengen 
erhebliche Unruhe .  Nachträglich wurde  daher  in den Deich im B e­
reich des Deichbruches auf rd. 45 m Länge noch eine 7,5 m  lange 
S tahlspundwand (Hocsch Profil II) gerammt.

In einem dicht besiedelten und von zahlreichen Verkehrswegen 
durchzogenen Gebiet, wie es das Emschergcbict .darstell t ,  stoßen 
Deichaufhöhungen m itu n te r  auf  sehr große, manchmal unlösbare 
Schwierigkeiten. U n te r  der K l e i n e n  E m s  e h e r  im S tad t­
gebiet von Duisburg und Walsum durf te  der Kohlenabbau  für 
m ehrere  Ja h re  n u r  beschränkt  zugelassen werden, weil sonst seine 
Folgeerscheinungen, die Bergsenkungen, durch A ufhöhungen nicht 
ganz h ä t ten  ausgeglichen werden können.  Dies ve rh inderten  K re u ­
zungen der  Emscher m it  Straßen und Eisenbahnen, denen nicht der 
Raum für  erträgliche Rampenentwicklungen zur Verfügung  stand. 
Die Emscher wurde  daher  m it ih rer  Mündungsstrecke, wie als be­
kan n t  vorausgesetzt werden kann"), nach einer Bauzeit  von m ehr  
als 10 Ja h ren  im Oktober  1949 auf  14 k m 'L ä n g e  nach N orden  ve r­
legt. D er  abgeschnittene Teil der Emscher ist Mitte  des Jahres  1950 
vom Rhein abgeschlossen worden, und das im Gebiet anfallende 
Wasser wird bei Hochwasser des Rheines durch ein P u m p w erk  in 
diesen gehoben.

Die oben erwähnten  S traßen und E isenbahnen lagen m ehrere  
Jah re  lang niedriger als die benachbarte  Deichkrone. Die K re u ­
zungen —  es handelt  sich um 6 Verkehrswege auf 9,5 km Emscher- 
lau f  —  waren mit Deichscharten versehen, die bei größerem  R he in ­
hochwasser m it  Dam m balken  verschlossen werden konnten .  Bild 14

Bild 14. .D am m balkenvcrschluß nn der K leinen  Em scher in D uisburg-IIam born . 
fü r  eine zw eigleisige Zeckenbahn. E ine H älfte  is t probew eise geschlossen.

zeigt einen solchen Verschluß fü r  eine zweigleisige Zechenbahn. Eine 
Hälfte  der Öffnung ist probeweise zugese^t worden. In  der zurück­
liegenden Zeit ist es n u r  einmal nötig  gewesen, e i n e  Deichscharte 
zu schließen. Bei den übrigen Dammbalkenversehlüssen war das 
Schließen zwar ö f te r  vorbere i te t ,  es brauchte  aber  nicht in die Tat  
umgesetjt und der  V e rk eh r  nicht gesperr t  zu werden, weil die 
W asserstandsmeldungen vom Rhein  und seinen Nebenflüssen und

’) C a r  p  , V erlegung des E m scherun tcrlau fs. Rundschau D eutscher Technik  1938, 
N r. 48. —  R a m s  h o  r n .  D ie V erlegung des E m scherun terlau fs. W asserw irtschaft 39 
(1948/49), H eft 12, S. 259.
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Bild 15. R cge lq u ersd in itt der verleg ten  Em scher.

die langjährigen E rfah rungen  m it  der Hochwasserentwicklung am 
Rhein die Gefahr jeweils richtig cinschä^en ließen.

Bei der  v e r l e g t e n  E m s c h e r  wurde  wegen der vorstehend 
geschilderten Verhältnisse  an der Kleinen Emscher der fü r  die 
spä teren  Deiche benötig te  Geländcstreifen sofort  in g roßer Breite  
erw’orben, damit er von der Bebauung frei  blieb und spä ter  Häuser,  
S traßen  usw. kein  H indernis für  die notwendigen A rbe iten  bildeten. 
Legt man z. B. eine spä tere  Höchstsenkung von 10 m  zu Grunde, 
dann ergibt sich der in Bild 15 dargestell te  Regelquerschnitt.  Die 
lichte W eite  der Brücken ist 27 m, ihre K ons tru k t io n su n te rk an te  
liegt 2 m  ü b e r  HH W . Bei der E n tw urfsbearbe itung  in den Jah ren  
vor dem Kriege waren die heutigen Richtlinien fü r  die Querschnitts* 
ausbildung der Deiche noch nicht e ingeführt.  Die Neigung der 
Binnenböschung m it  1 : 2 und der  wasserseitigen mit  1 : 1,7 —  in 
Tonstrecken ist sie auf  1 : 2 noch weiter  ve rr inger t  worden —- b e ­
deu te te  damals schon eine wesentliche Verbesserung gegenüber den 
bis dahin üblichen Neigungen von 1 : 1,5. Es ergibt sich schon bei 
den Neigungen 1 : 1,7 und 1 : 2  je  nach Geländehöhe eine Gesam t­
b re ite  des fü r  F lu ß lau f  und Deiche erforderlichen Geländestreifcns 
von 80 bis 100 m!

III. Rheindeich.
Wie eingangs e rwähnt,  n imm t der  B eeckerwerther Rheindeich eine 

besondere  Stellung ein8). E r  schließt das westliche Emschergebiet 
vollständig gegen den Rhein  ab, da die Vorflut h ier  gänzlich verloren  
gegangen ist und sämtliches anfallende Wasser durch Pum pw erke  
in den Rhein gehoben werden muß. Bei der t iefen Lage des s ta rk  
besiedelten Geländes binnendeichs und dem großen Unterschied 
zwischen dein niedrigsten und dem höchsten W asserstand des Rheines 
von rd. 10 m sind die Belastungen des Rheindeiches bei Hochwasscr 
groß und sehr  gefährlich.  Insgesamt ist d ieser Deich, der  die große 
Rhcinschlcifc zwischen den D uisburg -R uhro r te r  Häfen und der alten 
(ersten) Mündung der  Emscher bei Alsum begleitet,  rd. 8 km  lang. 
Der Emschcrgenossenschaft u n te r s teh t  der Deich auf  4,5 km Länge. 
E inen Teil dieser Strecke b i ldet der oben e rw ähnte  Deich in Alsum5).

Da der Kohlenbergbau  auch u n te r  dem Rheindeich, ja selbst 
un te r  dem R he inbe t t  umgeht, muß der  Deich von Zeit zu Zeit auf­
gehöht und v e rs tä rk t  werden. Das ist auch jetj t  wieder auf  einer 
über  2 km  langen Strecke nötig. Bild 16 zeigt den Querschnitt  des

Bild 16. G ep lan ter Rheindeich B eeckerw erth in D uisburg  aus G rubenbergen  
m it Lehm dichlung.

neuen Deiches an e iner Stelle, wo binnendeichs das Gelände sehr 
t ief  abgesunken und nicht m it Haldenmassen aufgehöht w orden ist, 
wie es auf  langen Strecken der  Deichlinic sonst der Fall ist. Der 
Querschnitt  zeigt zunächst  den alten Deich, dessen K rone  heute  
u n te r  H H W  des Rheines liegt. D er  Deich ist in den zurückliegenden 
Ja h ren  bereits  zweimal aufgehöht  worden. Schon damals wurden 
dabei Lehm und Grubenberge  verwandt.  Die neue Deichkrone wird 
mit 3,0 m Breite  so hoch gelegt, daß die in den nächsten 25 Jah ren  
zu e rw artenden  Senkungen infolge des Bergbaues ohne weitere  E r ­
höhungen e r tragen  werden können. Die Neigungen der  beiden 
Böschungen m it 1 : 3 e r fo rde rn  so viel Deichboden, daß auch h ier  auf 
ausgebrannte  Grubenberge  als Deichstütjkörper zurückgegriffen 
werden muß. Die ltiftseitige Böschung wird mit  e iner 40 cm sta rken  
Schicht von M utte rhoden  auf  e iner Sandunterlage abgedeckt werden.

8) B e e r  m a n n ,  W asserw irtschaftliche und kultu rtcchn ische A ufgaben am  
N ied e rrh e in . W asser und B oden 2 (1950), H eft 7, S. 129.

H e ß ,  W asserw irtschaft und B ergbau im R hein-R uhr-G cbict. W asserw irtschaft 41 
(1950/51), H eft 1, S. 23.
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A uf der Wasserseite  wird ein D id i tungskörper  aus Lehm eingebaut, 
der im u n teren  Teil 3 m, im oberen  2,50 in s ta rk  ist. E r  soll mit  
Rasenplaggen auf M utte rboden  m it insgesamt 30 cm S tärke  ab­
gedeckt werden. Zwischen Dicbtungsschicht und  S tü ß k ö rp e r  wird ge­
m äß den Ausführungen  in Abschnitt 3 c eine 50 cm sta rke  F i l te r ­
schicht aus Sand angeordnet.
IV. Zusammenfassung.

Die vorstehenden A usführungen  sollten von den vielseitigen und 
häufig schwierig zu lösenden Aufgaben berichten, die der Emsdier-

genossenschaft in einem Teilgebiet ihres Aufgabenbereiches, dem des 
Deichbaues und  des Hodiwasscrsdiußes,  gestellt  werden. Verschie­
dene P u n k te  konn ten  wegen Raummangels nicht behandelt  werden, 
z. B. Deichschau, U n te rha l tung  und Verteid igung bei Hochwasser, 
Gefahr  fü r  den Deichbestand durch W ühlmäuse, Kaninchen usw. und 
durch absinkende und nicht rechtzeitig vollkommen ubgcdichtetc E in ­
läufe und anderes m ehr.  Vielleicht wird sich spä ter  Gelegenheit 
finden, auch h ierüber  und über  die inzwischen mit  der  neuen  Bau­
weise gemachten E rfah ru n g en  zu berichten.

Vermischtes
Leopold Heppe 75 Jah re .

Am 2. Ju li  1951 beging F a b r ik d irek to r  Leopold H e p p e ,  Chef 
und Teilhaber  der IVuntierschc Bitum en-W erke  GmbH., seinen 
75. Geburtstag ,  nachdem er am Tage zuvor sein 45jährigcs Uienst-  
jubiläum  feiern konnte .  Bereits  im Ja h re  1906 als Geschäftsführer 
des ein J a h r  zuvor gegründeten  U n te rnehm ens eingeseßt,  entwickelte 
H eppe  die Wuunersche Bitum en-W erke  GmbH., Unna/W cstf .,  zu 
e iner F irm a von W el t ru f  m it Zweigniederlassungen und eigenen 
F abr iken  in Chicago, London, Wien, Warschau und Paris. Die E r ­
zeugnisse, insbesondere das aus dem Bauschaffen nicht m eh r  fo r t ­
zudenkende Ceresit,  sind inzwischen längst ein Begriff für  deutsche 
W er ta rb e i t  geworden.

Die deutsche Bauwelt  wünscht dem Ju b i la r  noch reiche Ja h re  e r­
folgreichen Schaffens in geistiger und körperlicher Frische.

Professor Dr.-Ing. K u r t  Gaede 65 Jah re .
Am 27. Juli  1951 vollendete  Professor  Dr.-Ing. K u r t  G a e d e ,  O rd i­

narius für  Massivbau, S ta tik  der  B aukonstruk tionen  und Baustoff­
lehre an der Technischen Hochschule Hannover,  in körperl icher und 
geistiger Frische sein 65. Lebensjahr.  D am it  ba t  das Leben eines aus­
gezeichneten Ingenieurs im besten humanistischen Sinne des W ortes 
„ ingenium“ einen vorläufigen H ö h ep u n k t  erreicht, der zu einer Rück­
schau auf  das Geleistete berechtigt.  Die äußeren  Lebensdaten  geben 
bereits  einen Einblick in den geraden aufsteigenden Weg dieses In ­
genieurs:  R e ifeprüfung  am Gymnasium in Königsberg 1904, D iplom­
prü fung  im Bauingenieurwesen in Berlin  1908, B eam ten laufbahn  im 
Eisenbahn- und Straßenwesen 1908/22, D ire k to r  der  Eisenbahn- 
Signal-Werke in Georgsm arienhütte  1922/28, D irek to r  der  Hoch-Tief 
A.G. 1928/32. Im Ja h re  1932 fanden seine berufl ichen Leistungen als 
Ingenieur und seine Persönlichkeit  höchste A nerkennung  m it  der Be­
rufung  als Ordinarius an die ^Technische Hochschule Hannover.

Neben seinen Lehraufgaben, denen e r  sich dank  seiner um fassen­
den praktischen E rfah rungen  bei vielen großen Bauten  m it größtem  
Nußen  fü r  seine H öre r  widmete, wurde  Gaede zum D irek to r  des 
Inst i tu tes  fü r  Bauingenieurwesen e rnannt.  In seiner k laren ,  ve r ­
ständlichen und ruliig-bestimmten Vortragsweise ha t  er vielen J a h r ­
gängen von S tuden ten  ein sicher fundier tes  Wissen verm it te lt .  T roß  
se iner umfangreichen beruflichen A rbeit  ha t  er dabei aber  auch die 
persönliche V erbindung m it  seinen S tudenten  nicht verloren.

An die Öffentlichkeit ge tre ten  ist Gaede m it über  70 Aufsäßen, 
die in zahlreichen technischen Zeitschri ften erschienen und in denen 
er in seiner ihn besonders auszeichncnden A rt  weitausgreifend z. B. 
Fragen  des Brücken- und Hochbaues in Stahl,  Beton und  Stahlbeton, 
des Eisenbahnwesens, der S ta tik  der B aukonslruk tionen ,  der B au­
stoffkunde u n d  -prüfung, des Grundbaues und  der  m athematischen 
S ta tis t ik  in wissenschaftlich grundlegender  Weise behandelte .

Im Bausloffprüfwescn, das e r  wesentlich fö rder te ,  verd ien t  beson­
ders seine Entwicklung des V erfahrens  zur zerstörungsfre ien  Prü fu n g  
von Beton m it dem Kugelschlaghammer he rvorgehoben zu werden.

Sein weit  über  den engeren  W irkungskreis  h inausgehender R uf  
eines he rvorragenden  Ingenieurs brachte ihm m it vielen ehrenden 
Ä m tern  viel zusäßlidie Arbeit,  der  er sich jedoch imm er wieder m it 
beneidenswerte r  Frische und Begeisterung widmete.  So leistet er 
neben seiner H od isd iu l tä t igke it  wertvolle  M itarbe it  als Mitglied des 
Deutschen Ausschusses fü r  S tahlbeton, als beratendes  Mitglied des 
Deutschen Beton-Vereins und als Mitglied zahlreicher wissenschaft­
licher Ausschüsse. Nachdem er vor einiger Zeit das Niedersiichsisehc 
M atcr ia lp rüfungsam t aufbau te  und  seine Leitung übernahm , stellte 
seine kürzlich ausgesprochene B eru fung  in den Ländersadiverstän- 
digen-Aussdiuß fü r  neue Baustoffe und B auar ten  erneu t  eine an ­
erkennende  Bestätigung seines um fassenden tcdin isdien  W irkens 
und K önnens  dar.

Gaede sind in den Ja h ren  des vergangenen Reiches schwere 
persönlidte Belastungen n id i t  e rspar t  geblieben, er ha t  ihnen als 
au f re d i te r  Manu m it hohem Sinn fü r  Gerechtigkeit  und fü r  das 
W ahre,  Gute und Sdiliditc  in treu es te r  V erbundenhe i t  m it seiner 
Gattin  s tandgehalteu.

Die V ereh rung  seiner Schüler und die Anerkennung  seiner Lei­
stungen und  seiner lau teren  Gesinnung durd i  die Fachwelt muß und

wird ihm die Gewißheit  und die K ra f t  geben, aud i  in Zukunf t  nodi 
viele Ja h re  n id it  n u r  ein warm herz iger Lehrer ,  F ö rd e re r  und F reund  
der studentischen Jugend, sondern audi ein Fad im anu  und B au­
ingenieur hohen Grades zu sein und zu bleiben. H  e n s e n.

Zum 60. Geburts tag  von Arnold Agaß.
Am 23. August 1951 begeht  der P räs iden t  der H afenbauverw altung  

Bremen-Brem erhaven,  P rofessor Dr.-Ing. Arnold  A g a t z , seinen 
60. Geburtstag.  W er Agaß in seiner F r isd ie  und  Vital i tä t  kennt,  
wird schwer daran  glauben, daß er bereits  dieses Jah rze h n t  be tr i t t .  
Seine zahlreichen M itarbeiter ,  F reunde  und Schüler aus den vier 
großen Arbeitskreisen  seines Lebens —  1922 bis 1931 im Bremischen 
Staatsdienst,  zuleßt als H a fenbaudirek tor ,  1931 bis 1945 als ordent-  
l id ier  P rofessor fü r  G rundbau,  Wasser- und H afenbau  an der Tedi- 
n isdien Hochsdiule Berlin, gleidizeit ig ab 1936 als M itinhaber  des 
Ingenieurbüros Agaß und Bock in Berlin und seit 1945 zunächst  als 
b e ra ten d e r  Ingenieur und dann wieder im Staatsdienst in B rem en —  
werden an diesem Tage t roß  seiner vielseitigen schöpferischen Lei­
stungen auf dem Gebiet des Grund- und Wasserbaues, die m it  der 
Nordschleuse begannen und über  die großen Ingen ieurbauw erke  im 
W ilhelmshavcner und vielen anderen  Häfen des In- und Auslandes 
zu der W iederherste llung und dem Ausbau der durch den Krieg so 
s ta rk  angeschlagenen Bremischen Häfen führen ,  in erster  Linie des 
Menschen Agaß gedenken wollen, der mit  seiner gewinnenden H erz­
lichkeit, seiner Großzügigkeit,  seinem m itre ißenden  Arbeitsscbwung 
und dem unbe ir rba ren  Festha lten  au dem, was er einmal als gut und 
richtig e rk an n t  bat,  sich jeden, der das Glück ha tte ,  m it ihm Zusam­
m enarbeiten  zu dürfen ,  zum F reunde  gemacht bat.  Bei ihm gibt es 
kein  Mißverhältnis zwischen dem technischen Können  und dem 
ethischen Wollen, das an so vielen Mißständen unserer  Zeit schuld ist. 
Deshalb sei dieser Um stand auch den eigentlichen Lebensdaten  vor­
angestellt .

Agaß wurde  in H annover  geboren, wo er bis zum 1. Weltkrieg 
und nach dessen Beendigung studierte  und spä ter  bei Franzius 
Assistent war. Nach dre ijähr iger  Tätigkeit  bei der Siemens-Bauunion 
kam er dann nach Bremen, von wo aus sein Name besonders in V er­
bindung  m it der Nordschleuse über  die E rdkugel  bekann t  wurde, so 
daß er spä ter  von vielen Stellen, u n ter  anderem  audi als B era te r  fü r  
H afenfragen  von der siamesisdten und  in jüngster  Zeit von der 
indisdien Regierung, in A nsprudi  genommen wurde. Dabei entstand 
aus einem in te rnat ionalen  W ettbewerb , dessen ersten  Preis  er ge­
wann, sein A usführungsen tw urf  des neuen Seehafens in Bangkok.

Neben seinen Leistungen in Beton und Stahl stehen ebenbürt ig  
seine Verdienste  um die Wissenschaft,  der  e r  n id i t  n u r  in 17 Jah ren  
akademisdien  Lehrcns in Hannover  und Berlin, sondern audi seit 
1934 als Vors ißender  der von ihm wieder zum Leben erweckten 
I lafenbau tcd in isd ie ii  Gesellschaft und nicht zuleßt durd i  seine vielen 
VerölTcntlidiungen, deren  Zahl von J a h r  zu J a h r  wächst, unermüdlid i  
dient.  Daß Agaß außerdem  einer großen Reihe von tcdinisdien 
und anderen  Verbänden, vielfadi als Vorstandsmitglied,  so zum Bei­
spiel dem Zentralverein  für deutsche B innensd iif fahrt ,  dem W est­
deutschen W asserw ir tsd iaf tsverband,  der Sdiiffbautedinisdien Gc- 
sellsdiaft,  dem Küstenausschuß Nord- und Ostsee, der Deutsdien  
Europa-Akademie,  der D eutsd ien  Gesellschaft fü r  Erd- und G ru n d ­
ban und als beratendes  Mitglied dem D eutsd ien  Beton-Verein ange­
hört ,  ve rs teh t  sich bei seiner Einstellung, sich niemals dem Dienst an 
der  ö ffen t l id ike it  zu versagen, von selbst.

So begleiten diesen jüngsten  Ju b i la r  aus der  Reibe der großen 
deutsdien  Wasserbauer,  die Namen wie Franzius,  Engels und Reh­
bock aufweist,  die herzlichen Glückwünsche seiner ü b e r  die W elt 
v e rs t reu ten  F reu n d e  und  Fathgenossen fü r  seine weitere  sdiwere und 
verantwortungsvolle  A rbeit  und sein persönlidies W ohlergehen.

E dgar  S c h u 1 1 z e , Aadien.

Oberregierungs- und -baura t  a. D. Pab s t  f .
Am 9. Jun i  1951 verschied nad i  längerer  sd iwerer E rk ran k u n g  

Oberreg.- und -baura t  a .D .  F ranz  P a b s t ,  ehemaliger L ei te r  der 
W assers traßen Verwaltung Rheinland-Pfalz.

Mit ihm ver lier t  die W assers traßenverwallung  einen wertvollen
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Die Entw ässerung des Bauwerks war wichtig. Der Entw ässerungs­
kanal reichte 2,1 m u n te r  die Bausohle und w urde  in das B auw erk  
und die Isolierung einbezogen (Abb. 3). U n te r  die Schottcrschicht 
ha t te  man 30 cm weite D ra in ro h re  eingelegt,  um das Wässer zu den 
Pum pensüm pfen  abzuführen.

Die Belonschutjschicht an den Se itenwänden ist 15 cm dick;, da­
m it  die R am m trägcr  spä ter  herausgezogen werden konnten ,  wurden 
sic vor dem Beton ieren  m it  geöltem Pap ier  abgedeckt,  um das An- 
ba f ten  des Betons an den Stabl zu ve rhü ten .  Den  Bolilenvcrzug, 
der spä ter  im Boden verblieb, spickte m an  m it 15 cm langen Nägeln,  
die t ief  in die Bctonschutjschicht einbinden, um zu verh indern ,  daß 
die Sdiu^sdiicht etwa beim Ziehen der T räger  besdiädig t wurde. Auf 
der Innenseite  der Sdmtjschidit wurde  eine fünffad te  Isoliersdiidit  
aufgcklebt.

D er Beton wurde  gesd iü tte t  und zwar nad i  einem Arbeitsplan, der 
fü r  18 m lange Abschnitttc  galt. D auer  je. Abschnitt eine Woche.

Die immer wieder verw andte  Stahl-Sdia lung für die Schubschicht, die 
Sohle, die W iderlager und die Zwischenwände wurde  mit  K ränen  v e r­
setzt und beseit igt.  N id it  so c infadi war wegen der Verkleidungsfliesen 
das Einsdia len der Decke. Zum Schutz der  ers ten  Arbeiten  an der Decke 
diente ein 21 X  27 m großes vcrsetjbares Zelt m it Kunstg lasfenstern .  
Die Zeltstützen aus S tah lrohr  m uß ten  genügend Raum lassen fü r  das 
Verlegen der Fliesen, das Ausbrei ten  des Mörtels ,  das Verlegen

Ahb. 1. L ageplan  des A uto tunucls .

und oben durchweg mit  Fliesen verkle idete  S traßen tunnel  von je 
7,2 m Nutjbreite.  Die beiden Tunnelröh rcn  des Brooklyn-Battery- 
T unnels  liegen an der Kreuzung  12 in u n te r  der Bauwerksohle  im 
Felsen, so daß do rt  kein  bauliches P rob lem  entstand. Zwei U n te r ­
grundbahnen  werden dagegen n u r  mit  0,9 m Abstand gekreuzt,  so 
daß die Sohle des Underpass ve rs tä rk t  werden mußte,  um die Be­
las tung  des U nte rg rundbahnbauw erks  zu vermeiden. Der Underpass 
wurde  im offenen Einschnitt hergestell t  (Abb. 2). Der k leinste  K rü m ­
mungshalbmesser ist 180 m. Die Fahrbahnen  sind überhöht.  Zwischen 
den beiden Röhren  der U n te rg runds traße  s teht eincStüt}- und T ren n ­
wand von 0,48 m Dicke auf  einem M auerkörper .  Sie springt aber  alle 
16 m von e iner Seite dieses K örpers  auf  die andere,  so daß der oben 
auf  ihm verble ibende 0,62 m bre ite  Begehungssteig bald in der einen, 
bald  in der  anderen  S traßenröhre  l iegt; man kann also beim Begehen 
den Zustand be ider  S traßen  prüfen ,

510 m des B auwerks stehen auf  P fah lros t  aus 4600 Pfäh len  von 1,8 
bis 15 m Länge, die bis etwa auf  den Fe lsun tergrund  geram mt sind.

Die Baugrube wurde  zunächst  3 m tief  ausgehoben; d a rau f  wurden 
wie bei der Berliner  Bauweise auf  beiden Seiten in 3 m Abstand 
35 cm hohe Doppel-T-Träger e ingeram m t und zwischen ihnen 10 cm 
dicke Bohlen als W andverzug eingebracht. »

Im  Parkge lände  w urden  die äußeren  R am m trägcr  nach rückwärts 
v e ran k e r t  an 35 cm hohen I-Trägern,  die 6 bis 9 m zurück einge­
ram m t wurden. Doppelte  Stahlseile mit Spaunschlössern dienten  zur 
V e rankerung .

Die von Steifen freie  Baugrube  erleichterte  den Aushub. Nach dem 
m it  Baggern ausgeführten  Aushub w urden die P fäh le  fü r  den P fa h l ­
ros t  geram mt. E ine u n terha lb  der  P fah lköpfe  cingebrachte 15 cm 
dicke Schicht Schotter diente als Unter lage  fü r  die 20 cm dicke 
S tah lbe ton-Pfah lros tp la t te .  D a rau f  kam  als Isolierschicht eine Lage 
P appe  und zwei Schichten Ziegelsteine in Asphaltmastix .  In den 
Strecken ohne Pfäh le  wurde  eine Schubschicht aus Beton von 15 cm 
Dicke an Stelle der  P lah lros tp la tte  auf die Schotterschicht aufgebracht.

*) Aus Civ. Engng. Ju li 1950, V ol. 20, N r, 7, S. 34.

Sofort  nach dem Schütten wurde  der Beton an Stelle des bei uns 
üblichen R ütte lns  einer Saug-Bebandlung un terw orfen ,  wodurch die 
Fest igkeit  um 20%) stieg und das Abbinden um 50%) beschleunigt wurde.

Die Betondecke wird oben m it  fünffacher Isol iersdiid i t  versehen 
und m it  7,5 cm dicker Betonschutzsdiidit  überdeckt.  Wo S traßen  das 
U n te rg ru n d b au w erk  übersd ire i ten ,  war keine V ers tärkung  der Decke 
erforderlich. Eine Lüftungsanlage ha t  man tro tz  der Länge von 
900 m  fü r  entbehrlich gehalten.

Die B aukosten  be trugen  rund  9,6 Millionen Dollar.  Beginn der 
A rbeit  31. 1. 1949. B u d d e n b e r g .

Mitarbeiter ,  der seine ganze Lebenskra f t  in die Entwicklung und 
F ö rd e ru n g  des Rheines als V e rkehrs träge r  gestellt  hat.

Als Pab s t  am 1. April  1950 in den R uhestand ge tre ten  war,  wurden 
die Verdienste  des V ersto rbenen  berei ts  an dieser Stelle gewürdigt1). 
Es war ihm nad i  den vergangenen besonders arbeitsreichen und 
schweren Nachkricgsjahrcn leider nicht m eh r  vergönnt,  sich der 
wohlverdienten  R uhe  zu erfreuen .  Seine he rvorragende  Persönlich­
ke it  h a t  weit über  die Grenzen des Landes Rheinland-Pfalz hinaus 
gewirkt und in Kollegen- und Fachkreisen volle A nerkennung  
gefunden. Vorgesetzte und  Untergebene  haben ihn in gleicher Weise 
als pflichttreuen B eam ten  und  gütigen V o r g e se h e n  geschaht.  Die 
Verdienste,  die sich der Verstorbene  erworben bat,  werden ihm ein 
ehrendes A ndenken  sichern. H i n t z c.

')  B ao lcd .n . 27 (1950), H eft 10, S. 327.

N euer  Auto-Tunnel in New York*).
Z ur  V erbindung der  an der  West- und Ostseite von M anhattan  

entlang führenden  A utos traßen  wurde eine' U n te rg runds traße  durch 
den B a tte ry -Park ,  Batte ry-Park-U nderpass genannt,  vor kurzem 
eröffnet (Abb. 1). Sie geht vom Wcst-Side-IIighway aus, wo sie mit 
dem im Mai 1950 in Betrieb  gekommenen Brooklyn-Battcry-Tunnel 
verbunden  ist, und fü h r t  um die Südspityc M anhattans im Bogen 
herum  zum East-River-Drivc. Man kann  so die 
F a h r t  durch die über laste ten  S traßen des Süd­
teils von New York  vermeiden. Sie soll nur  
dem K ra f tw agenve rkehr  dienen, ist 900 m lang 
und en thä l t  zwei zweispurige, an den Seiten

eines Drahtschutjnetzes und, bei schlechtem W etter ,  auch der  Stahl­
bewehrung der  Decke. Der Deckenbeton wurde  im F re ien  eingebracht .

Für  die Deckenbetonierung diente eine bewegliche Stahlschalung 
mit einer 18 mm dicken Sperrholzschicht als Unterlage für  die Fliesen.

fünffache Jsotierschicht 7,s an Beranschutzschicht 
-8,7m --------- — i, to -------------------------------8.7m -

U U
cm Schicht, Kes oder Steinschiag von 72mm tim grSße 
'¿Lagen Ziege!in Asfihatt-M astix.

Abb. 3. Q uerschnitt des A uto tunne ls.
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Baugerä te  au f  der  Ausstellung „Bauen —  W ohnen  —  Siedeln“ 
D o r tm u n d  27. April bis 6. Mai 1951.

Dem Them a der Ausstellung suchten die Bauinaschinenfirmen da­
durch gerecht zu werden, daß sie eine Reihe T ypen zeigten, die auch 
dem kleineren  und k leinsten B auvorhaben  dienen. Doch stand die 
V erans ta l tung  ohne Zweifel im Schatten der  etwa gleichzeitig s t a t t ­
findenden Technischen Messe in Hannover.

Die Fa.  F. W. Schwing, Wanne-Eickel, zeigte Beton- und M örte l­
mischer, die in volls tändiger Ausführung  m it automatischer M ater ia l­
beschickung und  W asserzuführung  ausgesta t te t  sind (z .B .  150 1 Type 
KL 3). Die neuart ige  Bcschickcrführung, deren  doppeltes Schienen­
p aar  auch das h in te re  L aufro l lenpaar  faßt,  ermöglicht ein schlagfreics 
Ablassen des Beschickers. Die Beschickerwinde k l ink t  in der  Höchst- 
Stellung automatisch aus, und  es setjt  ein R ü t te lw erk  ein, das für  
schnelle und vollständige Entleerung  sorgt. Die Bcschickerwindc weist 
dieselben kons tru k t iv en  G rundsä^c  auf  wie die gleichfalls vorge­
führ te  Hochbauwinde (300, 800 und 1000 kg Zugkraf t) ;  - Rillen­
fr ik tionskupplung  m it  e ingebauter  Rücklaufsperre  und  Bandbremse. 
Diese Ausrüstung  bew irk t  ein genaues F ah ren  der Last, die in jeder  
Lage festgchalten  werden kann, ohne daß sie beim Wiederanziehen 
durchsackt.

Die Hochbauwinden der Fa. Klinger, W iesbaden, m it  K o nuskupp­
lung und Rücklaufsicherung fallen durch präzise und  einfache E in ­
hebelbedienung auf. D er  losgelassene Hebel fäll t  automatisch in die 
m it t le re  „H a l tw-Stellung. Die Bremsen halten die Last ohne Schlupf 
in jeder  Stellung. Mit W inden  gleicher K o n s truk t ion  werden auch die 
Beton- und Mörtelmischer ausgerüs tet .  Die halbautomatischen 
W assermeßgefäße d e r  Mischer e r fo rd e rn  zwar das Ablesen der 
Wassermenge durch die Bedienung, weisen aber keine empfindlichen 
Teile auf, die sich der Kontro l le  des e inwandfreien Funk t ion ie rens  
entziehen.

D er  1,8 m 3-Diesel-Komprcssor der Demag auf  dem Stand der 
„Orbis“ G. m. b. H. ha t  E lek tro -S tar te r .  Das ve rb ü rg t  —  nicht n u r  
auf  der Ausstellung, sondern  auch im B aubetr ieb  —  bei jeder  W it te ­
rung sicheres und leichtes Anw erfen  des Motors. Die E inrichtung regt 
den Bedienungsmann an, bei längerem L eerlauf  die Maschine abzu- 
stellcn —  sparsam im Brennstoffverbrauch und im Verschleiß. D a ­
neben ist ein „L ieb h e r r“ -T u rm d reh k ran  zu sehen, angepaßt  den 
besonderen Bedürfnissen  des W ohnungsbaues,  ausgezeichnet durch 
schnelle Montage und eigene T ransporte inrichtung.  Hervorzuheben  
ist die Überlasts icherung im Rückhaltearm: eine Druckfeder,  die bei 
.Überschreiten der Grenzlast  den B etr iebss trom  unterbricht .

J  a c o b i.

IVBH In terna t iona le  Vereinigung fü r  Brückenbau und Hochbau*).
Die In te rna t iona le  Vereinigung fü r  Brückenbau und Hochbau 

füh r te  die Tagungen des Vors tandes und  des Ständigen Ausschusses 
vom 27. bis 30. April 1951 in Lissabon durch. Es wurden vor allem 
die V orberei tungsarbeiten  fü r  den 4. K ongreß  der  IVBH 1952 in 
Cambridge/London w eite r  ge förder t  und der  B e i t r i t t  zur  Union 
der In terna tiona len  Technischen Vereinigungen (s. Schweiz.Bauztg. 68 
(1950), H ef t  48, S. 677) beschlossen.

F ü r  die A m tsdaucr  1951/53 setjt sich der V ors tand  wie folgt zu­
sammen: Präs iden t:  F. Stüssi,  Zürich; Vize-Präsident:  F.  Campus, 
Liege, E. S. Andrews, London, L. Cambournac,  Pa r is ;  Genera lsekre­
tä r :  P.  Lardy, Zürich; Technische B e ra te r :  G. W ästlund, Stockholm, 
L. Grelot,  Paris,  E. E. Howard, Kansas City, E. T orro ja ,  Madrid; 
Sckr.:  L. G re tencr ,  Zürich. P ro f .  Dr.  C. Andreae,  der die IVBH seit 
1938 geleitet  ha tte ,  t r a t  vom Präsid ium  zurück und wurde, in W ü rd i ­
gung seiner großen Verdienste  um die Vereinigung, zum E h ren ­
p rä s id en ten  e rnannt.

*) Auszug aus Sdiw ciz. B auztg. 69 (1951), H eft 20.

Forschungsgescllschaft fü r  das Straßenw esen E .V .
Die diesjährige Mitgliederversammlung der  Forschungsgesellschaft 

fü r  das S traßenwesen findet am 7. Sep tem ber  1951 in München sta tt .  
Sie ist v e rbunden  m it  öffentlichen V or trägen  und e iner Studienreise 
nach Österreich.

Hafenbautechnische Gesellschaft e .V .
Vom 20. bis 22. Septem ber  1951 hä lt  die Hafenbautechnische 

Gesellschaft in B re m e n /B rem erh a v en  ihre  nächste  H au p tversam m ­
lung ab.

Personalnachrichien
B undesverkehrsm inis lerium, Abteilung W asserbau.

In der Zeit vom 1. O k tober  1950 bis 31. März 1951 angestell te, 
Wiederangestellte und  b e fö rd e r te  B eam te des höheren  technischen 
und nichttechnischen Dienstes in der Wasser- und  Schiffahrtsverwal­
tung, dem Bundesschleppbctrieb und  dem B undesverkehrsm in is te ­
r ium  —  Abt.  W asserbau —

z u m  P r ä s i d e n t e n :  M in ister ia ld irek tor  im f rüheren  Reichsdienst 
Georg Schumacher, Leiter  der  WuSD H annover;  
z u  M i n i s t e r i a l r ä t e n :  Ministeria ldir igent im frü h eren
Reichsdienst  Dr.  B arth ,  BVM Bonn; W assers traßend irek to r  im f rü ­
heren  Reichsdienst  Greiff, BVM Offenbach;
z u  W a s s e r  S t r a ß  e n d i r e k t o r e n :  Regierungsbaudirek tor
Richard ¡Mayer, Leiter  der WuSD S tu t tga r t ;  Oberregierungs- und 
-haura t  S traat ,  L e i te r  der WuSD Duisburg;  Oberreg ierungsbaura t  
Dr.-Ing. Friedrich W alther ,  L e i te r  der  WuSD Bremen; 
z u  R e g i e r u n g s b a u d i r e k t o r e n :  die Oberregierungs- und 
-baurä te  Lorenzen, L e i te r  der  WuSD Kiel;  Hirsch, WuSD H annover;  
Hugo Scbmitj, WuSD M ünster ;  die Oberregierungsbaurii te  Breuer,  
Leiter  der WuSV Aurich; Leissler,  L eiter  der WuSD Regensburg; 
Waas, BVM-Offenbadi; Bormann, WuSD Duisburg;  Deisingcr, WuSD 
S tu t tg a r t ;  Reg ierungsra t  W iedemann, BVM Ham burg ;  
z u O b e r r e g i e r u n g s r ä t e n :  die R egierungsrä te  Dr.  jur.
Hillebrand, WuSD Duisburg; Dr.  ju r .  Steffen, WuSD Duisburg; 
Dr. ju r .  Kleckow, WuSD B rem en; O berreg ierungsrat  im f rüheren  
Reichsdienst  Dr.  ju r .  Schüler,  W uSD Eltville; Wissenschaftlicher Rat 
und Professor  Dr. phil. Sander,  Bundesanst.  f. Gew. Kunde, Bielefeld; 
z u  O b e r r e g i e r u n g s b a u  r a t e n :  die Regierungs- und Bau­
rä te  Dr.-Ing. H ibben, Leiter  der  WuSV Oldenburg; Diefenbach, 
WuSD M ünster;  F rüh ,  WuSD H annover;  Dr.-Ing. Möhlmann, WuSD 
H annover;  Otto Schmidt,  W uSD B rem en; Heinz Schulz, WuSD H am ­
burg; Ullrich, WuSD Hannover;  V e t te r ,  WuSD W ürzburg ;  W agner,  
Bundesanst.  f. Gew. Kunde ,  Bielefeld; die R egiernngsbauräte  F ranke ,  
WuSD H am burg ;  Knüble, WuSD Eltville; Röhnisch, WuSD M üns ter ;  
Dr.-Ing. Schönberger, WuSD H am burg ;  Theodor  Scbmitj, WuSV 
Aurich; Welt,  WuSD S tu t tg a r t ;  Ministeria lra t  im frü h eren  Reichs- 
dienst Gayc, Bundesanst.  f. Wasser-, Erd-  u n d  Grundbau  K arlsruhe;  
Oberregierungs- und -bau ra t  im frü h eren  Reichsdienst  B ernhard  
Fischer, WuSD Hannover;  die O berreg ierungsbaurä te  im früheren  
Reichsdienst  Kniess, WuSD M üns ter ;  Poppe ,  WuSD Hannover;  die 
Rcgicrungs- u. B au rä te  im frü h eren  Reichsdienst  Dr.  phil.  Friedrich, 
Bundesanst. fü r  Gew. Kunde ,  Bielefeld; Il iegler, WuSD S tu t tg a r t ;  
z u  O b e r r e g i e r u n g s v e r m e s s u n g s r ä t e n :  die Regie­
rungsvermessungsräte  Dr.-Ing. Engel, WuSD M ünster ;  Janischowsky, 
WuSD H annover;
z u  R e g i e r u n g s - u n d  B a u r ä t e n :  die R egierungsbauräte  
Eschweiler,  WuSD Duisburg;  H äringer ,  WuSD Duisburg; Kattcn- 
busdi, W uSV Aurich; Pfauc ,  WuSD H annover;  Ruschenhcrg, WuSD 
Duisburg;  Swolioda, WuSD H annover;  Dr.-Ing. Wallncr,  WuSD 
W ürzburg ;  Ziemann, WuSD M üns te r ;  Regierungsbaurat  im früheren  
Reichsdienst  Becher, WuSD M üns ter ;  die Regierungs- und B auräte  
im frü h eren  Reichsdienst  Bachmann, W uSV Oldenburg; Rollmann, 
WuSD Bremen;
z u  R e g i e r u n g s r ä t e n :  R egicrungsra t  im frü h eren  Reichs- 
dienst Heinz W alther ,  WuSD S tu t tg a r t ;  die Angestell ten Schäfer, 
WuSD W ürzburg ;  Schubert,  WuSD Kiel;
z u  R e g i e r u n g s b a u  r ö t e n :  clie R egierungsbaurütc  im f rü ­
heren  Reichsdienst Becher, W uSV Aurich; DresscI, W uSV Aurich; 
G erhard t ,  WuSD Duisburg; H a rb o rd l ,  WuSD Hannover;  K urzak ,  
W uSV Aurich; Lang, WuSV Aurich; Mütjelburg, WuSD Eltville; 
Schell, W uSV Aurich; W al te r  Sdiultje, W uSV A urid i ;  Heinz W alter ,  
WuSD B rem en;  Adiard ,  BSB M ünster;  M ar inebaura t  Johannsen, 
WuSD Ham burg ;  Dipl.-Ing. Behle, BSB M üns ter ;  die Regierungsbau- 
assessoren Ahsbabs, WuSV A urid i ;  van  der  Smissen, W uSV Oldenburg; 
z u  R e g i e r u n g s v e r m e s s u n g s r ä t e n :  Regierungsvermes- 
sungsrat im f rüheren  Reidisdienst  Wilke,  W uSV Oldenburg; S tudien­
ra t  im früheren  Reidisdienst Lohrberg ,  Bundesanst.  f. Gew. Kunde, 
Bielefeld.

H odischulnachrichien
Technische Hochschule Aachen.

Bei der  F a k u l tä t  fü r  B ergbau und Hüttenw esen w urde  Dr.-Ing. 
habil.  O t t o  L u e t k e n s ,  D ortm und,  m it W irkung  vom 1. 4. 1951 
ein L eh rau f trag  ü b e r  „Bauwerkssicherungen in Bergbaugebie ten“ 
erte il t .

Technische U nivers i tä t  Berlin.
In der  F a k u l tä t  fü r  Bauingenicurwesen w urden  im Rahm en einer 

akademischen Fe ier  o. P rofessor Dr.-Ing. E. h. Dr.-Ing. E .h .  Dr.-Ing. 
F ranz  D i s c h i n g e r ,  Ordinarius fü r  S tahlbetonbau, und o. P r o ­
fessor Dr.-Ing. E. h. August H e r  t w i g ,  Geh. Reg.-Rat,  Ordinarius 
fü r  Stahlbau, emerit ier t .  Professor  Dr.-Ing. Dischinger wurde  zu­
gleich die W ürde  eines Ehrensena to rs  der  T. U. verliehen.

Technische Hochschule Karlsruhe.
R egierungsbaumeister  Josef  D o r e r ,  D i re k to r  d e r  Schluchsee­

werk  A.G., w urde  in A nerkennung  und W ürdigung seiner Verdienste  
um die energiewirtschaftlichc Entwicklung der  badischen Großwasser­
k rä f te  die W ürde  eines E hrensena to rs  verliehen.
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Bücherschau
K i e h n e f ,  S. u. B o n a t  z , P.: Bau ten  aus Beton- und Stahlbeton- 

Fert ig te ilen .  Ein Lehrbuch. XII, 357 S. m it 335 Textabb. B e r­
lin 1951, Springer-Verlag. Ganzleinen 31,50 DM.

Man verzeihe, wenn der  R eferen t,  der selbst ein Jah rzeh n t  lang 
Bauten  aus Stahlbeton-Fertig tei len  entw orfen  und ausgeführt  hat,  
an dieses Buch bei seiner K r i t ik  einen besonders  strengen Maßstab 
anlegt.

D er  Verfasser will m it  seinem W erk  ein systematisches L e h r ­
b u c h  vorlegen, das nicht wie ein Handbuch möglichst erschöpfend 
über  alle möglichen Fragen  des Stahlbeton-Fertigbaues imd über  
ausgeführte  Bauten  A uskunf t  geben, sondern die Bauteile  m e t h o ­
d i s c h  aus den besonderen  Bedingungen des Fert igbaues heraus 
entwickeln will.

Das Buch ist ein in te ressan ter  Versuch, das noch in s te te r  W eiter ­
entwicklung befindliche Gebiet leh rhaf t  darzustellen, und besonders 
jüngere  K o n s tru k te u re  werden aus ihm viele Anregungen erhalten.

Nachdem Vor- und Nachteile und die Baustoffe des Fert igbaues 
beschrieben sind, wird ausführlich die Entwicklung von Balken, 
Trägern ,  Fachwerkbindern ,  Stütjen, Pfählen , Spundbohlen, Fü l l ­
körpern ,  Decken und W andp la t ten  und schließlich von Verbindungen 
der Stahlbeton-Fertig teile  behandelt .  In einem weite ren  Abschnitt 
werden B auw erke  aus Fertigteilen,  wie Wohngebäude, Industr ie ­
bauten , landwirtschaftliche, Verkehrs- ,  Wasser-, Tunnel- und 
Brückenbauten,  dann aber auch schalungslosc M onoli thbe tonbauten  
beschrieben. Diese beiden Hauptabschnitte  sind dem Verfasser am 
besten gelungen.

D er  Verfasser s ta rb  vor Herausgabe seines Buches. Die E rgän­
zungen von Dr.-Ing. Bonatj beschränkten  sich leider au f  ganz 
wenige deutsche Ausführungen  der  Nachkriegszeit,  und m an vermißt 
daher  i n t e r n  Buch manche schönen deutschen und alle ausländischen, 
besonders die großart igen  französischen A usführungen in Stahlbeton- 
Fertigbauweise.  In  dieser Hinsicht m üßte  das Buch bei späteren  
Auflagen ganz wesentlich e rw ei te r t  werden.

Es ist  zu begrüßen, daß das spärliche Schrifttum über  die Fe r t ig ­
bauweise (bisher war n u r  das Buch von Kleinlogel „ F e r t ig k o n s t ru k ­
tionen im Beton- und S tah lbe tonbau“ von einiger Bedeutung) eine 
Bereicherung e r fah ren  hat.  v. II  a 1 a s z.

K l e i n l o g e l ,  A d o l f :  Der S tahlbe ton in Beispielen. H ef t  2: 
Durchlaufende Pla tten ,  6 Zahlenbeispiele. IV, 58 S. m it  52 T ex t ­
abb. Berlin 1951, Willi. E rns t  & Sohn. Geh. 9,—  DM.

Nachdem bereits  im August  1949 H e f t l  „E iufeldp lat ten“ erschienen 
war, w ird  mit  l i e f t  2 „Durchlaufende P la t t e n “ die Folge „Stahlbeton 
in Beispie len“ fortgesetjt .  Wie schon H e f t  1 wendet  sich auch Heft 2 
an S tuden ten  und  A nfänger,  wird aber  auch den Lehre rn  an Bau- und 
Fachschulen wegen der  m ustergültigen D urchführung der Bemes­
sungsbeispiele vorzügliche Dienste leisten. Das neue H ef t  en thä l t  
6 Zahlenbeispiele  fü r  K ons truk t ion  und Berechnung von durch­
laufenden Vollbetonplatten,  und zwar m it  gleichen und ungleichen 
Feldweiten ,  m it  einsinniger und kreuzweiser Bewehrung und m it 
gleichmäßig verte il ten  und beweglichen Einzellasten. Bei der  E rm i t t ­
lung der M omente  und  bei der Bemessung w urden  ste ts m ehre re  
der  üblichen V erfah ren  nach W inkler,  F in ter ,  Löser, Kleinlogel usw. 
und  m eh re re  der gebräuchlichsten Tabellenbüchcr wie Mörsch, B e ton­
ka lender,  Löser gleichzeitig benutjt.  Zahlreiche Hinweise auf die in 
Frage  kom m enden  Vorschriften und DIN-Norm en machen den Bc- 
nutjer  des Buches m it  den baubchördlichen Vorschriften bekann t .

D er  H ef t re ihe  ist weite  V e rbre i tung  bei unserem  technischen 
Nachwuchs zu wünschen. N ur  zwei kleine Schönheitsfehler sind zu 
verm erken :  nach DIN-Norm en sind P la t te n  und  W ände nicht „ s ta rk “, 
sondern  „dick“, und  leider ist der Preis  des Heftes fü r  Schüler und 
Studen ten  ein wenig hoch. v. H  a 1 a s z,

E h l  e r  s f  u. W i n k e l ,  R i c h a r d :  Bau, U nte rha l tung  und V er­
teidigung der  Flußdeiche. 3. e rgänzte  Aufl.  VIII ,  72 S. mit  
54 Textabb .  Berlin 1950, Wiih.  E rns t  & Sohn. Geh. 5,—  DM.

Das b ekann te  kleine Buch ha t  Geheim rat  Ehlers in e rs te r  Auflage 
im Ja h re  1914 erscheinen lassen. Sein Nachfolger auf  dem Danziger 
L ehrstuhl,  P rofessor Dr.-Ing. Winkel (jetjt an der  Techn. Hochschule 
Braunschweig), ha t  in der zweiten und der jetj t  erschienenen d r i t ten  
Auflage n u r  wenige Änderungen  vorgenommen, im wesentlichen n u r  
einige, nach dem heutigen S tande  nötige Berichtigungen zu den 
wenigen von Ehlers gegebenen Berechnungen. Ehlers  ha t  den Stoff 
in überlegener  Beherrschung knapp  und übersichtlich in m eis te rhaf te r  
Weise dargestcll t .  Aus jeder  Seite spricht die reiche E rfah rung ,  die 
e r  in fast zwei Ja h rzeh n ten  an den Weichsel- und Oderdeichen und 
anschließend als Hochschullehrer e rw orben  hat.  Das Buch ist ein

praktischer Ratgeber,  das jeder, der  m it  Flußdeichen zu tun  hat,  
besitzen sollte. Die im Anhang gegebenen Auszüge au9 dem P re u ß i ­
schen Wassergesetz von 1913 und aus der W asservcrbandsordnung  
von 1937 e rhöhen seinen W ert.  L o h m e y e r .

Beton-Kalender 1951. Taschenbuch fü r  Beton- und Stah lbe tonbau  
sowie die verwandten  Fächer. U n te r  Mitwirkung hervorragender  
Fachmänner herausgegeben vom Verlag der  Zeitschrift „Beton- 
und S tah lbe tonbau“ . XL. Jahrgang. I. Teil:  VIII, 656 S.; II. Teil: 
VIII, 400 S. m it zus. 961 Textabb. Berlin  1951, Willi. E rns t  
& Sohn. I. Teil geb., II. Teil geh., zusammen 16.—  DM.

Die diesjährige Ausgabe des Beton-Kalenders unterscheidet sich 
sowohl im Inhalt  wie in der Aufmachung und im Druck wesentlich 
von der vorhergehenden  Ausgabe. D er  Inha lt  ist wie vor dem Kriege 
wieder in zwei B änden aufgeteil t ,  von denen der erste  Teil die 
theoretischen und Berechnungsgrundlagcn m it den amtlichen, tech­
nischen Bestimmungen und der zweite Teil die kons tru k t iv en  Ab­
schnitte und die ausländischen Bestimmungen enthält.  Eine Reihe 
wichtiger Abschnitte  sind entw eder grundlegend ü b e ra rb e ite t  oder 
neu aufgenommen worden, so daß der Inha lt  dem neuesten  Stande 
der Technik entspricht.

Im ersten  Teil ist  der  Abschnitt „Bemessung der S tah lbe tonbau­
teile“ von Dr.-Ing. habil.  0 .  L uetkens neu b earbe ite t  worden. Diesem 
Abschnitt kom m t insofern eine besondere  B edeutung  zu, als die vom  
Arbeitsausschuß zur Vereinheitl ichung und  Vereinfachung des Be­
messungsverfahrens im Stahlbe tonbau bisher gewonnenen Ergebnisse 
hierin bereits  v e rarbe i te t  w orden sind. D er  Verfasser verzichtet be ­
wußt auf  umfangreichere  theoretische Abhandlungen und A ble itun­
gen und  bring t  n u r  die zur  Bemessung erforderlichen Ansätje mit  
den notwendigen E r läu terungen .  Dadurch ist der Abschnitt übersicht­
licher und gedrängter  geworden. A ußerdem  sind zur  Verm eidung 
von I r r tü in e rn  n u r  die Ansage gebracht,  die sieh aus den derzeit ig 
geltenden Bestimmungen der DIN 1045 ergeben. F ü r  die meisten 
Fachleute wird  die E in füh rung  n eu er  Bemessungsverfahren  eine 
Umstellung e rfordern ,  die jedoch bei der Übersichtlichkeit  und  E in ­
fachheit der neuen  V erfah ren  keine Schwierigkeiten berei ten  dürfte .  
Ein Ergänzungsabschnitt  b r in g t  in gekürz ter  Fassung nochmals die 
bisher üblichen Bemessungsverfahren. In  dem Abschnitt „Bestim ­
m ungen“ sind alle wichtigen deutschen Bestimmungen entsprechend 
dem neuesten  S tande zusammengefaßt und gegenüber den f rüheren  
Ausgaben noch durch die Holzbau- und Stahlbau-Bestimmungen 
ergänzt  worden. Sehr zu begrüßen ist  die N euaufnahm e eines Stich-' 
Wortverzeichnisses am Schluß beider Bände.

Im zweiten B and sind gegenüber der Ausgabe von 1944 neu au f­
genommen die Abschnitte  „Fertigbau te ile  aus Beton und S tah lbe ton“ 
von P ro f .  Dr.-Ing. K . Gaede, „S tah lroh rgerüs te“ von Dipl.-Ing. Lang 
und „Ausländische Stah lbe tonbestim m ungen“ von O b erbaura t  a. D. 
Dipl.-Ing. R. Aster. Durch neue Verfasser wurden folgende A b­
schnitte ü b e ra rb e ite t  „W ände  im Hochbau“ durch Dipl.-Ing. S. Thomas 
und „Balken- und  R ahmenbrücken aus S tah lbe ton“ durch Regierungs­
baumeister  Albert  Kaiser. Auch die übrigen Abschnitte  sind, soweit 
erforderlich, entsprechend dem heutigen Stand der  Technik und 
Bestimmungen berichtigt worden.

Erw ähnensw ert  ist noch die ausgezeichnete drucktechnische Gestal­
tung beider Teile auf  Dünndruckpapier ,  wodurch das Taschenbuch 
eine seinem wertvollen Inha lt  gleichwertige äußere  Gestalt  erhal ten  
hat.  Es ist nicht zuviel gesagt, wenn m an den neuen B eton-Kalender 
als unentbehrliches W erkzeug  jedes Bauingenieurs bezeichnet.

S c h r ö d e r .

IN HA LT: Die A utobahnbrücke üb er den R hein b ei K öln-R odenkirchen (5. T e il).
—  Die H altung  O ttm arsheim  des E lsaß-K anals . — V erein fach te E rm ittlu n g  der 
E rddruckbc iw crte . — . Die W iederhers te llung  d e r  ’Ü berführung  des M itte l­
landkanals über d ie W eser in  M inden in  den  J a h re n  1915— 194y (2.' T e il). — 
E in einfaches N äh e rungsverfah ren  zu r Berechnung elastisch g e b e tte te r  Balken 
(Schluß). —  D eichbau im  E m schcrgcbie t. —  V e r m i s c h t e s :  Leopold H eppe 
75 J a h re . —  P ro fesso r D r.-Ing . K u rt G aede 65 J a h re . —  Zum 60. G ebu rts tag  von 
A rno ld  Aga\j. —  O berrcg icrungs- und -b au ra t a. D. P ab s t f .  —  N euer A u to tunnc l 
in  New Y ork . —  A usste llung „B auen —  W ohnen —  S iedeln“ . —  1VBH In te rn a tio ­
nale V erein igung fü r  B rückenbau und H ochbau. —  Forschuugsgescllschaf t fü r das 
S traßenw esen  E . V. — H afenbautechnische G esellschaft e. V. —  P e r s o n a l -  
n a c h r i c h t e n.  —  H o c h  s c h u 1 n a c h r  i c h t c n.  —  B ü c h e r  s c h a u.
— Z e i t s c h r i f t e n s c h a u .  —  B e i l a g e  „ D e r S t a h l b a  u“ .

,,D ie  B autechnik“ m it B eilagen „ D e r  S tah lbau“ u. „Z citsch riften schau“ L izenz 
N r. 143. V erlag  von W ilhelm  E rn s t & Sohn, B erlin -W ilm ersdorf, H ohcnzolleru- 
däm m  169, F ern sp recher: 87 15 56. —  S ch riftle ituug : R eg ierungsbaum eister a. D. 
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