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Schwierige Unterfangung eines Seehafen-Getreidesilos.
Von Dr.-Ing. Bernhard Sichert, Berat. Ing. YBI VSI, Hamburg.

Die nachstehend beschriebenen Uuterfangungsarbeitcn wurden an
einem im Hamburger Hafen stehenden Getreidesilo von rd. 10 500 t
Fassungsvermdégen vorgenommen. Die GrundriBabmessungen des
Silos betragen 22,0 m -42,0 m. Der Silo steht mit der Schmalseite
zum Wasser (Bild 1).

Bild 1

Das Ufer des dortigen Hafens, der fiur Seeschiffe befahrbar ist,
besteht aus einer Béschung 1 :3 im unteren Teil und 1 :2 im oberen
Teil. Die Vorderkante des Silos stellt rd. 14 m vom Bédschungsfuf
gerechnet landeinwarts, ragt aber noch auf die Wasserflache hinaus.
Da das gesamte Bauwerk ent-
sprechend den dortigen Boden-
verhéltnissen auf Rammpféahlen

steht, .stehen die i vorderen westlichenEcke des Silos
Pfahlreihen noch im freien R
. . vorhandeneBdschung ander

Wasser (Bild 2). dstlichen Ecke dessilos
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besonders unter der wassersei-

tigen Giebelwand, fcslgestellt. Da andererseits das Hafenbecken noch
nicht die endgultige Solltiefe aufwies und damit also auch die Béschung
die Pfahle hdoher umschloR, als sie es spater nach endglltiger Vertie-
fung tun wird, ergab sich dieFrage, ob man die Vertiefung der Hafen-
solile ohne zusétzliche Sicherung des Speichers vornehmen kénnte. Da
man nicht wuBte, ob und in welchem Umfange noch weitere Schéaden
unter der jetzigen Bodenoberflache sich befinden, die Freilegung
jedoch u.U. zu schwerwiegenden Folgen fiir die Standsicherheit des
Silos fuhren wirde, entschloB man sich, zunédchst die vorderseitige
Wand zu unterfangen.

Die technische Lo6sung dieser Aufgabe war nicht einfach. Eine
Rammung von zusatzlichen Pfahlen schied von vornherein aus, aber
auch die Rammung einer tiefen, den Vorderteil des Bauwerks um-
schlieBenden Spundwand, die, entsprechend verankert, das Bauwerk
wie eine Schirze an seinem wasserseiligen Teil hatte umgeben
kénnen; denn die maschinellen Einrichtungen der Giebelseite zum
Loschen und Beladen der Schiffe sowie auch der nicht zu unter-
brechende Schiffahrtsbetrieb lieRen diese L&sung nicht zu.

Es verblieb also nur die Mdéglichkeit, Pfahle oder Brunnen unter-
halb des Silos zwischen den vorhandenen Pféhlen herunterzubringen
und das Gebaude auf die neuen Unterstiitzungen abzuseBen oder den
gesamten Untergrund unter dem Vorderteil des Silos zu versteinern.
Diese Losung mufite jedoch aus Kostengriinden und aus verschiedenen
technischen Grinden (z.B. Vorhandensein von Kleischichten in der
kritischen Tiefenzone) ausscheiden.

So verblieb nur die Unterfangung mit zusdtzlichen Pfahlen. Von
dem Verfasser wurde zundchst ein Entwurf aufgestellt, bei dem die
Stellung der zusétzlichen Pfahle weitgehend durch den zur Verfigung
stehenden Raum von vornherein begrenzt war: sie konnten nur
zwischen den einzelnen vorhandenen Pfahlbiindeln angeordnet wer-
den. Die weitere Aufgabe bestand in der rechnungsméRigen Uber-
prifung des Lastflusses aus dem bestehenden Bauwerk und ihrer
Uberleitung auf die neuen Pfihle. Dabei war von vornherein vor-
gesehen, daB die fertig eingebrachten Pféhle einer Vorbelastung
unterworfen wurden, unter deren Wirkung der Zwischenraum
zwischen ihnen und dem vorhandenen Bauwerk auszufillen war.
Die Pfahle waren so lang vorgesehen, daR sie mit Sicherheit in trag,
fahigen Bodenschichten (Kies) stehen wiirden, ohne daR die spéatere
endgiltige Austiefung der Hafensohle die Standfestigkeit geféhrden
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kénnte. Angenommen war eine Mindesttragfalligkeit je Pfahl von
50 his 55 t. Die Arbeiten muften als Tidearbeit ausgefihrt wer-
den, da die Unterkante des Silos im Bereich des Tidehubs liegt. Die
Grundrifanordnung des Entwurfs geht aus Bild 3 hervor.

$ Wesserseite £ 5

O Rammpfahlvorhenden, zerstort baw, beschédigt, nicht trogfahig

EDRampfohtvorhanden, tragfahig
O lusatzpfahlmit 80t Tragfahigkeit

Die Arbeit wurde unter einer Anzahl sehr erfahrener und
leistungsfahiger Firmen beschrénkt ausgeschrieben. Sondervorschlage
waren offen gelassen.

Die Ausschreibung ergab drei Vorschlage, die in technischer und
wirtschaftlicher Hinsicht einer ndheren Prifung unterzogen wurden.
Ein Vorschlag, der PreRbetonpféhle vorsah, muRte ausscheiden, da
die Kellersohle an den betreffenden Stellen durchbrochen werden
muRte und das gesamte KellergeschoR von einer wasserdichten drei-
lagigen Pappendichtung umhillt ist, deren Wiederherstellung auBer-
ordentlich hohe Kosten und vor allen Dingen eine standige Gefahr
wahrend der Ausfihrung bedeutet hétte.

Ein weiterer Vorschlag einer anderen Firma sah anstatt 25 Pfahle
nur insgesamt 12 Pfahle von entsprechend groRerem Durchmesser
(47,5 cm) als echte Bohrpfahle vor. Da man mit Hindernissen im
Boden rechnen muBte (alte Kappenden der Betonpfahle, 11 U. Bom-
bentrimmer usw.), hdatte man beflirchten missen, daf der Ausfall
eines so erheblicheil Lastpunktes und seine Neuanordnung bedeu-
tende Schwierigkeiten bereiten wiirde. Bei der groBeren Anzahl von
Pfahlen mit kleinerem Durchmesser ist man in dieser Hinsicht erheb-
lich beweglicher. Es kam hinzu, daR das Ausbohren des Kernes zwecks
Niederbringung dieser groRen Pfahle u. U. im Untergrund Ent-
lastungen in der Bodenspannung hervorrufen konnte, die fur die
vorhandene Pfahlgriindung hatte verhdngnisvolLwerden kdénnen, zu-
mal diese offensichtlich mit gewissen Unsicherheiten behaftet war.

Zur Ausfiuhrung wurde ein anderer Vorschlag gewahlt, und zwar
der der Firma Frankiphal Baugesellschaft m. b. H., Dusseldorf, die
fur diesen Zweck gemé&R dem bauseitigen Entwurf ihre Prefrohr-
pfahle anbot. Nach nochmaliger genauer Durchsprache aller tech-
nischen Einzelheiten wurde die Arbeit danach im einzelnen wie folgt
ausgefihrt:

Die Pfahle wurden an den vom Verfasser vorgesehenen Stellen,
zu denen noch 2 weitere Pfahle traten, also mit insgesamt 27 Stiick,
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eingebracht. Davon stehen 17 unmittelbar unter der Giebelwand
und die restlichen 10 dicht dahinter. Jeder einzelne Pfahl wurde mit
120 t abgedrickt, so daB schon allein die unmittelbar unter der
Giebelwand stehenden 17 Pfahle die hier anfallende Gesamtlast von
rd. 2000t aufnehmen, also die vorhan-
denen Stahlbetonpfahle véllig entlasten
kénnen. Dieser weitgehende Erfolg st
ohne Zweifel dem guten Gelingen des
Einbringungsverfahrens zuzuschreiben.

Jeder PreBrohrpfahl besteht bei einer
Gesamtlange von rd. 11,5m aus einzelnen
Schissen von 1,2 bis 1,5 m Lénge; der
duBere Durchmesser betragt 344 mm, die
Wanddicke 6 mm.

Der untere RohrschuB wurde im Hinblick auf den sandig-kiesigen
Boden (groBe Reibung) mit offenem Querschnitt, also ohne Spifce,
abgedrickt. Die Schisse wurden unter Verwendung von Muffen
miteinander verbunden, nachdem das Rohr jeweils um die vorher-
gehende RohrschuBlange niedergedrickt war. Hierbei wurden zwei
verschiedene Arten dieser Muffenverbindung angewendet. Die zuerst
angewandte bestand darin, daR die Muffe auf dem unteren Rohr zur
Hé&lfte Ubergeschoben und mit diesem an ihrem unteren Rande ver-
schweilt wurde. Diese Arbeit wurde vor Einbau des Schusses in der
Werkstatt gemacht.

Der neue RohrschuB wurde dann in das Uberstehende Muffenende
hineingeschoben, bis Rohrende auf Rohrende lag, und alsdann wie-
derum der obere Muffenrand mit dem oberen Rohrschull verschweift.
Da diese lebten Schwei3arbeiten an Ort und Stelle infolge des Tide-
hubs zu Schwierigkeiten und Verzogerungen fiihrten, hat die Firma
fur die Mehrzahl der Rohre eine andere Verbindung unter Verwen-
dung von Gewinden geschaffen. Die Muffe des unteren Rohres erhielt
an ihrer oberen Halfte ein AuBengewinde, das etwa bis zur Halfte
der Muffendicke tief war. Der obere Rohrschufl erhielt ebenfalls eine
Muffe von gleicher Héhe, wobei diese ein entsprechendes Innen-
gewinde aufwies. Beide Teile wurden dann aufeinandergeschraubt,
so dal auch dann wieder die beiden Bohrenden fest aufeinander
lagen. Diese Ausbhildung ermdéglichte das Aufsehen eines neuen Rohr-
schusses auch unter Wasser. Ein Nachteil ergab sich lediglich dadurch,
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dal die Muffen, und damit das Gewinde, durch die SchweiRung sich
etwas verzogen und leicht unrund wurden, so daR der Sdiraubvor-
gang z. T. etwas schwerer wurde.

Die Pfahle wurden durch eine hydraulisch betriebene Presse ab-
gedrickt, die als Widerlager die Auflast des Silos bcnutjte. Da die
Uuterilache des Silos keine ebene Flache darstellt, sondern ein
Gebilde von Pfahlwerkkdpfen, Hauptunterziigen, Nebenunterziigen
und Kellersohlfidchen, muften Hilfskonstruktionen aus I- und Breit-
flauschtragern eingebracht everden, um den richtigen LastfluR in die
neuen Pféhle zu gewahrleisten und zugleich der Presse die erforder-
liche Gegendruckflaiche zu gehen. Diese umfangreichen Arbeiten
muBten den d&rtlichen Verhéltnissen angepallt werden (Bild 4 bis 6
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der westlichen Eckgruppe). Diese Konstruktionen wurden nach Her-
stellung der Pfahle endgultig einbetoniert bzw. eintorkretiert.

Beim Niederdricken wurde bis zu 120 t Last aufgebracht. Sofern
der Pfahl unter dieser Last nicht mehr eindrang, wurde vorsichtig
der im Innern des Rohres zusammengepreRte Boden etwas ausge-
kernt, um die Innenreihung des Rohres zu vermindern. Dabei wurde
mit standiger Uberwachung darauf geachtet, daB die Auskcrnung
keinesfalls tiefer als 1 m oberhalb des unteren Rohrendes vor sich
ging. Nach Erreichung der; Solltiefe durch das Rohr wurde dieses,
unter Belassung von mindestens 1 m Boden im unteren Ende, innen
vom Boden befreit und mit Beton verfillt. Zur Beseitigung des
Wassers wurde nach Einbringen und Erhartung eines unteren Beton-
pfropfens mit PreRluft gearbeitet, so daR der restliche Beton im
Trockenen cingebracht werden konnte. Nach Erhédrten des Betons
wurde der groRte Teil des Zwischenraumes zum Auflagerpunkt, den
bislang die Presse einnahm, durch ein entsprechend vorgearbeitetes
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ausbetoniertes RohrpaBstiick aus-
gefiullt unter Verwendung der
oben beschriebenen, erstgenannten
Muffenverbindung. Es verblieb
nunmehr nur noch ein schmaler
SchliB zwischen dem fertigen Rohr-
pfahl und dem Gebdude. Der Pfahl
wurde nochmals einer Belastung
von 80t ausgesefRt dadurch, daB
2 Pressen seitlich des Pfahlquer-
schnittcs auf eine am Pfahl ange-
brachte Schelle wirkten. Unter
ihrer Einwirkung wurde der Schlif
mit Stahlkeilen ausgefullt (Bild 7)
und der gesamte Kopf einschlief3-
lich Stahlkeilen dicht torkretiert.

Diese Arbeiten sind an sadmt-
lichen Pfahlen technisch einwand-
frei durchgefihrt worden, ohne
daR sich dabei irgendwelche Schadden an dem Bauwerk gezeigt haben.
Der Erfolg ist um so bemerkenswerter, als die Arbeiten in eine sehr
unglinstige Witterung hineinkamen mit z. T. starkem Frost, der
diese Tidearbeit durch Vereisung der Baustelle ganz erheblich er-
schwerte. Es kam hinzu, daB auch haufig auf den L&sch- und Lade-
betrieb von FIluB- und Seeschiffen Ricksicht genommen werden
mufte, z. B. durch Verlegen des Maschinen- und Gerédteprahms, der
die PreRluft und den Strom fir elektrische Beleuchtung, Schweillen
usw. hergab. Nur der hohen Pflichtauffassung der ausfiilhrenden
Firma, ihrer leitenden Ingenieure, und ihrer Arbeiter ist das gute
Gelingen unter diesen schwierigen Umstanden zu danken.

Die Rcstarbeiten bestanden in dem Ausfullen der noch verblie-
benen Hohlraume Gber und neben den einzelnen Hilfstraggliedern,
die in zweckmdaBig gestalteter Stahlbetonbauweise vorgenommen
wurden, wobei die Kopfe der neuen RohrpreRpfahlc mindestens
10 cm tief in den Stahlbeton einzubinden waren.

Wi iederherstellung und Verlangerung der Ablaufbahn bei List auf Sylt.

Von Bau-Ingenieur Erdmann Scheibe, Westerland.

Bei der Wiederherstellung und Verlangerung der Ablaufbahn in
List auf Sylt, die in der Zeit von Mitte Oktober 1949 bis Mitte
Januar 1950 durchgefihrt wurde, handelt es sidi um eine der in-
teressantesten und schwierigsten Wasserbauarbeiten nach dem Kriege
im Tidegebiet der Nordsee (Bild 1). Es galt, diese Arbeit in aller-

kiirzester Frist unter den unglinstigsten Witterungsverhéaltnissen im
Winter fertigzustellen. Die Bauleitung lag in den Handen desLandes-
neubauamtes | Sdileswig, Bauleitung Westerland. Die Gesamtaus-
flihrung sadmtlicher Arbeiten oblag der Firma Max Giese Stahlbeton-
bau G.m.b.H., Zweigniederlassung Westerland.

Zum allgemeinen Verstandnis der Arbeiten mufl zunédchst einiges
liber die vorhandene alte Ablaufbahn gesagt werden. Diese liegt auf

der Ostseite der Insel Sylt etwa 100 m nordlich des Listcr Hafens und
erstreikt sich vom Lande aus in dstlicher Richtung in das Watten-
meer. Sie hat eine Breite von 15,5 m und eine L&nge von 111,50 in
hei einem Gefalle von 1 :20,5. Erbaut wurde diese Bahn bereits im
ersten Weltkrieg 1914/18. Genaue Unterlagen Uber die Bauart und
Ausfiihrung waren nicht mehr zu beschaffen. Es konnte lediglich an
Ort und Stelle festgestellt werden, dal die Ablaufbahn links und
rechts durch je eine Stahlspundwand eingefal3t ist. An der seeseitigen
Stirnseite dagegen war hei Ebbe nur eine alte Holzspundwand zu
sehen. Es wurde jedoch als sicher angenommen, daR sich hinter dieser
ebenfalls eine Stahlspundwand befand, zumal die alte Ablaufbahn
mehrere Querspundwénde auf die ganze Lange verteilt aufweist.
Die Annahme der Stahlspundwand an der Stirnseite der Bahn
erwies sich jedoch bei der spéateren Bauausfihrung als falsch.

Die Decke der alten Bahn bestand aus etwa 30 bis 40 cm starkem
Beton. Die Seiten der Balm waren mit einer Steinpackung gesichert,
deren Full durch eine Pfahlwand gehalten wurde.

Die Betondecke wies besonders in der unteren Haéalfte, dem bei
Flut Gberspulten Teil, erhebliche Schaden auf. Es handelte sich hier-
bei um rd. 550 m2 die von etwa 10 cm bis zur vollen Deekenstéarke
durch die See zerstdrt waren. In friheren Jahren waren hieran schon
mehrmals Reparaturen vorgenommen worden. Einmal geschah dies
durch Einbau einer Klinkerschicht, zum anderen durch Ausfillung
mit Beton. Jedoch auch diese Ausbesserungen waren zum Teil schon
wieder stark beschadigt, was auf die geringe Starke der Klinker-
schicht bzw. des eingebrachten Betons zuriickzufiliren sein dirfte.

Um die Ablaufbahn wieder benutzen zu kdnnen, war einmal die
Instandsetjung der Decke der alten Ablaufbahn erfordernd), zum
anderen mufte die Bahn um 34,0 m mit einem Gefélle von 1 :22,5
verlangert werden, da nunmehr fir die aufzusddeppenden Boote
am Ende der Ablaufbahn ein Tiefgang von mindestens 3,20 m bei
M. Il1. W. gefordert wurde, wahrend die alte Ablaufbahn nur 1,50 m
hatte.
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Bild 2. Lagcplan und Biuustcllcnctnriditung.
Wasser frei. Diese Flachen konnten daher nur unter Zusat5 von

unverdinntem ,Sika“ betoniert werden.

Ehe nun auf den Bau der Verldngerung der Ablaufbahn einge-
gangen wird, ist es erforderlich, einiges tber die Baustclleneinrich-
tung zu sagen (Bild 2).

Samtliche Baustoffe wurden auf dem Wasserwege herangeschafft.
Geldscht wurden diese an der Mole des Lister Hafens. Hierzu diente
zum Teil schiffseigenes Ladegeschirr, zum anderen Teil ein fahr-
barer, gummibereifter Kran mit einer Tragkraft von 5t. Es handelt
sich um einen &uferst beweglichen Kran, der sich besonders beim
Loschen der Stahlspundbohlen bewahrt hat. Die Anfuhr zur Bau-
stelle erfolgte auf Feldhahnschienen im Lorenbetrieb. Die Misch-
anlage war am Beginn der Ablaufbahn an der Landseite aufgebaut.
Von hier zur Verwendungsstelle fuhren ebenfalls Loren lber zwei
Baubrichen im kontinuierlichen Betrieb.

Die Ramm- und Wasserhaltungsgerdtc werden im nachfolgenden
Abschnitt Uber die Verlangerung der Ablaufbahn behandelt.

Der Bau der Verlangerung der Ablaufbahn konnte nur in einer
geschlossenen Baugrube unter Wasserhaltung ausgefiihrt werden.
Als Baugrubeneinfassung wurden Stahlspundwénde Larssen Pro-
fil 1l-neu mit einer L&nge von 9 bis 10 m gewahlt (Bild 3). Diese
wurden 3,50 bis 4,00 m tief in den Grund gerammt, so daB Ober-
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Bild 3. Liungcnschnitt und GrundriB der Ablaufbahn.

kante Spundwand noch 2,90 m dber M. H. W. lag. Diese Sicherheits-
maRnahme erschien zundchst etwas reichlich, erwies sich jedoch hei
der Ausfuhrung als notwendig, da das Hochwasser infolge der
W interstiirme erheblich tiber M. II. W. anstieg. Die Spundwénde und
die Aussteifung wurden nach Blum1l) berechnet, und zwar (unter
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- - Wrs$ee
7
amtiw =0295m’

X » 009 -50=0,9570.
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Bild 4. Statische Berechnung' der Spundwand.
Vorhanden: Larsseu-Spundwand Profil Il neu, WX = 1100 cm*
“vorh"™ Hof “ 782ks/cm' < ~7ul = 1400 ks/cml

Rammtiefc unterhalb der Sohle (nach GI. 30, S. 86)

t*=16-0295- 06 w045 + 1,2 T/IL6™
>

6,233
terf ~ 3.20m

gew. t (an der Seescitc u. je rd. 10 m an den beiden LangswHndcn)
~ 3.90 m (Unterkante Spundwand auf — 6,80 m).

Ausnutzung des Erdwiderstandes) mit Biegungslinie und Ersatjbalkcn
(Bild 4). Fir die Aussteifung selbst wurden fast Uberwiegend Nor-
malprofil-Trager verwendet, da Breitflanschtrdger nicht schnell
genug zu beschaffen waren. Infolge des geringen Tragheitsmomentes
dieser Trager in der y-Achse wurde es erforderlich, die Stutzweite
in dieser Richtung durch Einbau von Holzsteifen zu verringern
(Bild 5 u. 6).

Gegen die Einfassung der Baugrube nur mit einfacher Spundwand
wurden vor Beginn der Arbeiten von verschiedener Seite Bedenken
gedulert, da man annahm, daB die Spundwand infolge des Tide-
wechsels nicht ausreichend gedichtet werden kdnnte, und wegen der
ungeniigenden Kenntnis des Baugrundes fir die Standsicherheit der

*» Brennecke-Loh meyer, Der Grundbau, Bd. Il, 4. Aufl., S. 81 ff.
Berlin 1930, Wilh. Ernst & Sohn sowie Blum, Einspannungsverhéltnisse bei Bohl-
werken, Berlin 1931, Wilh. Ernst & Sohn.
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Bild 5. Blick in die Baugrube mit Aussteifung.

Spundwande firchtete, insbesondere, da bei einer im Jahre 1940
ebenfalls in List begonnenen, jedoch nicht fertiggestclitcn Ablauf-
bahn mit einem Fangedamm gearbeitet wurde. Die Kosten eines
solchen Fangedamms hatten jedoch in keinem Verhéltnis zu denen
des Bauwerkes gestanden; auferdem durfte auch auf Grund von
Erfahrungen, die die Firma Giese hei der Rammung von llolz-
‘pfahlen im Hafen von List anldflich von Ausbcsscrungsarbeiten im
Sommer 1949 sammelte, angenommen werden, daB der Baugrund
genigend standfest ist. Der spatere Bauverlauf bestatigte diese
Annahme.

Als Auffullung und Unterbau fir die Verlangerung wurden Beton-
brocken aus dem Aufbruch von Betonstralen eingebaut und mit
Sand eingeschlcmmt und darauf eine 10 cm starke Kiesausglcich-
schicht aufgebracht. Die eigentliche Decke der Bahn wurde aus 30 cm
starkem Beton hcrgcstcllt mit den gleichen Zuschlagstoffen wie bei
den Ausbesserungsarbeiten der alten Bahn, jedoch diesmal mit
400 kg Hochofenzement ohne Zusatjmittcl. Nach Einbringen
der Decke wurden die Stahlspundwéande unter Wasser in Héhe Ober-
kante Beton abgeschnitten, so da der untere Teil als Einfassung der
neuen Ablaufbahn stehen blieb.

Die Spundwéande wurden mit einer Rohrgcrist-Universal-Dampf-
ramme MR 27 von einem Rammgcrist aus gerammt (Bild 7). Die
Ramme wurde an Land aufgebaut und tUber Holzpallungen dber die
alte Ablaufbahn zur Baugrube gebracht. Da jedoch zu dieser Zeit
stirmische Westwinde vorherrschten, lief das Wasser bei Ebbe nicht
weit genug ab, so daB die Pallung nicht ganz bis an die Baugrube
vorgetrieben werden konnte. Aus diesem Grunde wurde es erforder-
lich, fiir die letSte Strecke von etwa 15 m Geriustpfahle in die alte
Ablaufbahn nach vorherigem Aufbruch des, Betons zu rammen. Das
Rammgerist selbst bestand aus 32 Jochen in 2,40 m Abstand mit je
2 Holzpfahlen 0 30— 35 und 8,00 bis 9,00 m Lange in 4,00 m seit-
lichem Abstand. Die Joche wurden nach allen Seiten durch Zangen
und Schwerter gesichert. Zur Ubertragung der Radlasten in der
Langsrichtung waren infolge des hohen Gewichtes der Ramme (35 t)
je zwei | 30 erforderlich. Oberkante Rammgerist lag etwa 1,00 m
unter Oberkante Spundwand (Bild 8). Das Rammen selbst wurde

Bild 7. Auf Geriist Ramme MR 27.
Bauart; Mcnck & Hambrock. Bérgewickt 4000 kg; Nutjhithe 14 m.

Wiederherstellung und Verldngerung der Ablaufbahn

205

hei List auf Sylt

Querschnitt C-D

%s. f/PittS) A

I6ngsschmtt A-B

r+3.20

LarssenE neu

2,75j- V. & 2-1- 470~ |-j lg-j-

\_Kantholz"m»
i Kantholz 20/z0

fe %i Rundholz ¢ hl I
Tfip . HP®z$WaNfa-"HP20"yN/Ia:

Bild 6. Bnugrubcnausstcifung.

durdi die ungemein unginstigen Witterungsverhéaltnisse, insbeson-
dere durch den starken Sturm (teilweise Windstarke 8 bis 10), auBer-
ordentlich behindert, so daB der kurze Fcrtigstellungstermin nur
durch Mehrarbeit und Einlegen einer Nachtschicht gehalten werden

Schnitt A-B
HHwwahrend der Bauzeit

Grundrif}

Bild 4. Rammugerist,

konnte (Bild 9). Es gelang tatsachlich, die 83,5 Ifd. m Spundwand
der Seitenwdnde und der seeseitigen Stirnwand einschl. des Ramm-
gerustes in nur 20 Tagen zu rammen.

Fiir die landseitige Offnung der Baugrube war urspriinglich keine
Spundwand vorgesehen, sondern diese Offnung wurde mit einer
20 cm starken Stahlbetonwand, die billiger war, geschlossen.

Fur die Wasserhaltung waren zunédchst 3 Pumpen mit einer Lei-
stung von insgesamt 800 mtyh cingesetjt. Nach dem ersten Pump-
versuch zeigte sich jedoch, daB diese Pumpen nicht in der Lage waren,
die Baugrube nennenswert zu entleeren. Audi nach dem zusitjlichen
Einsag von 3 weiteren Pumpen gelang es nicht, die Baugrube ganz

Bild 9. Noch nicht véllig geschlossene Baugrube bei llochwasser.



206

zu entleeren. Da der Wasserspiegel in der Grube aber doch um etwa
einen Meter abgesenkt werden konnte, war nunmehr festzustellen,
daB Wasser in sehr starkem Strom an der Landscitc unter der alten
Ablaufbahn hindurch in die Baugrube drang. Sofort eingesetzte Tau-
cher stellten fest, daf die 'Seitlichen Spundwéande der alten Ablauf-
bahn an ihrem unteren Ende sehr stark beschadigt waren, so daf das
Wasser dort cindringen konnte und dann unter der alten Ablauf-
bahn hindurch in die Baugrube stromte. Diese Tatsache widerlegte
die urspringliche Annahme, daR die Stirnseite der alten Ablaufbahn
noch durch eine stahlerne Querspundwand gesichert sei. Der Versudi
einer Dichtung mit Unterwasserbeton gelang nicht, so daB jetjt nur
noch das Schlagen einer Querspundwand auch an der landseitigen
Offnung der Baugrube Abhilfe bringen konnte. Da die Spundbohlen
hierfir schnellstens herangefiihrt werden mufiten, war es nicht mdg-
lich, diese in voller Lange zu beschaffen, sondern cs mufite auf vor-
handene Spundbohlen mit einer Lange von nur 5,60 m zuriickgegriffen
werden, die durch Verschwei-
Ben von je 2 Stick jeweils nach
dem Rammen der unteren Teil-
bohle auf volle Lange gebracht
wurden. Da die groRe Ramme
MR 27 noch zum Ziehen der
Gcerustpfahle eingesetjt war,
wurde zum Rammen der Quer-
wand noch eine zweite kleinere
Ramme mit einem Diesel-
Rammbéren herangefihrt.

Die Gerlstpfahle wurden
unter Zuhilfenahme eines Spul-
geréles gezogen. Hierbei zeigte
sich, daR im Grund teilweise
ein Bohlenbelag, der von Saud
Uberdeckt war, vorbanden sein
muRte; denn die Spillanze lieR
sich zwischen den Bohlen nur
durch einen Taucher einfiihren.

Nach Fertigstellung derland-
seitigen Querspundwand ergab
sich, dal die Baugrube bei Ein-
satz von 3 Pumpen mihelos
entleert werden konnte. Nunmehr kam auch der Bohlenbelag zum
Vorschein, der sich Uber die untere Halfte der ganzen Baugrube aus-
dehnte. Der Belag hatte einen auflerordentlich starken Unterbau von
Schwellen und Langsholmen. Anscheinend handelt es sich dabei um
eine frihere Verlangerung der Ablaufbahn in Holz. Der Belag seihst
war fast vollkommen vom Bokrwurm zerstdrt, wahrend sich der
Unterbau, Kanthdlzer 16/28, noch in verhaltnismaRig gutem Zustand
befand. Der ganze Bauteil war sehr stark verbolzt, so daB der Aus-
bau groBe Mihe bereitete. Die Bolzen mufiten abgebrannt und das
Holz mittels Flaschenziigen gehoben werden.

Gleichzeitig mit dem Ausbau des Holzes wurde
Hélfte der Baugrube die Auffullung eingebracht.

Die Spundwé&nde lieBen zunéchst verhdltnismaRig viel Wasser
durch, jedoch durch Einbringen von Holzleisten in die Schldsser und
Vorschitten von Schlacke an der AuBenseite lieR sich die Wasser-

Bild 12. Bilde auf die Spundwand.
Rotorpumpe in Tatigkeit.

in der oberen
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durdiléssigkeit auf ein ertrdgliches MalR vermindern (Bild 10). Ledig-
lich im Bereich des Wechsels von Ebbe und Flut machte die Dich-
tung einige Schwierigkeiten, da sich die Schlacke hei Ebbe l&ste und
daher hei Flut immer wieder neue Schlacke vorgeschittet werden
mufte.

Der Baugrund erschien zundchst vollkommen dicht, doch schon
an dem der ersten Auspumpung folgenden Tage zeigten sich plotj-
lich einige kleine, etwa daumenstarke Quellen. Eine sofortige Ab-
dichtung mit Sandsdcken blieb ohne Erfolg. Die Quellen nahmen
an GroBe und Zahl immer mehr zu (Bild 11). Nun konnte nur der
schnellste Einbau einer Drénage Abhilfe bringen. Es wurden Rohre
von 0 10 bis 30 cm in grober Kiesbettung verlegt und dann sofort
die Kiesausgleichschicht aufgebracht. Auf diese Weise gelang es, des
Wassers Herr zu werden, obwohl der Wasserdrang teilweise so stark
war, dal die 30 cm Rohre volliefen. Das Wasser wurde zu der
seeseitigen Stirnwand hin abgeleitet, wo die Pumpen aufgestellt
waren (Bild 12). Bei den Pum-
pen haben sich inLeistung und
Zuverlassigkeit die von der
Firma Max Giese selbstgebau-
ten Rotor-Pumpen besonders

bewaéhrt.
Betoniert wurde in zwei
Langsabschnitten durch die

ganze Baugrube, von der See.

seite angefangen, damit der
fertige Beton nicht mehr be-
treten zu werden brauchte.

Langs der Spundwdande wurde
ein etwa 50 cm breiter Streifen
vorlaufig freigelassen, damit
das durch die Spundwande
dringende Wasser in die Dré-
nage absickern konnte. Diese
Streifen wurden dann zum
Schlu®R mit ,Sika“-Beton ge-
schlossen. Die Pumpensimpfe
wurden ebenfalls bis auf den
legten mit ,Sika“-Beton aus-
betonier'{.'['5"L|eseripL'Jmpensumprr
fur die bis SchluB arbeitende Pumpe wurde nach dem Fluten der
Baugrube im Kontraktor-Verfahren unter Wasser betoniert. Samt-
liche Arbeiten wurden in Tag- und Nachtschicht durchgefiihrt.

Zum Schneiden der Spundwand unter Wasser waren zwei Schneide-
kolonnen mit je zwei Tauchern und einem ,,Griesheim*“-Unterwasser-
schneidgerdt eingeselt. Diese Arbeiten wurden durch die winter-
liche Witterung besonders erschwert. Die Taucher muBten infolge
der Kalte Ofter wechseln. Man kann rechnen, daR ein Taucher etwa
4 Stunden unter Wasser bleiben konnte. Eine weitere Behinderung
trat durch den starken Seegang ein. Die Taucher konnten sich nur
sehr schwer auf dem Grund halten, und der Brenner wurde des ¢fte-
ren von der Wand gerissen, so daB eine Minderleistung und ein
Mehrverbrauch an Sauerstoff und Benzin von etwa 50% auftrat.
Im Durchschnitt kann mit einer stiindlichen Leistung von 1,0 m
laufende Wand fur einen Taucher unter Wasser gerechnet werden.

Bild 13. Tonncnlegcr beim Hodinehmen
der abgesdmittenen Spundwénde,
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Der Arbeitsgang beim Untcrwasserschnitt war folgender: Abschnei-
den der Spundbohlen unter Wasser unmittelbar Gber dem Beton, in
jeder 3. Doppelbohle ein senkrechter Trennschnitt, der bei Ebbe
ber Wasser so weit als méglich nach unten gefiuhrt wurde, damit nur
ein kleiner Rest unter Wasser geschnitten werden mufite. Die ein-
zelnen Spundwandstiicke, die nunmehr ein Gewicht von etwa 3 t
hatten, wurden von einem Tonnenleger gehalten und auch von diesem
an Land geschafft (Bild 13).

Um eine Beschédigung der aufzuschleppenden Boote durch die
Kante der abgeschnittenen Spundwand zu vermeiden, wurden an
dieser entlang Reibehdlzer aus Eiche 10/20 cm stark ilach auf dem
Beton angebracht und mittels in den Beton einbetonierter Bolzen
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gehalten. Die Holzer wurden gleich nach dem Betonieren aufgepaft,
dann wieder abgenommen, um den Untcrwasserschnitt der Spund-
waénde nicht zu behindern. Nach Beendigung des Unterwasserschnittes
wurden sie durch Taucher wieder befestigt.

Fir die Ausfiihrung der Arbeiten waren urspringlich 60 Arbeits-
tage zugebilligt worden. Durch die zusétzlichen Arbeiten, wie Schla-
gen der Joche durch die alte Ablaufbahn, Rammen der landscitigen
Querspundwand, Ausbau der Holzbauteile und Einbau einer Drénage,
ergab sich eine Erhéhung der zur Verfiigung stehenden Arbeitstage'
auf 90.

Die tatsachliche Arbeitszeit betrug jedoch nach Abzug der aus
gesprochenen Sturmtage nur 67 Arbeitstage.

Der tGbergangsbogen im Stralenbaul.

(Anwendungsbeispiele).

Von Dipl.-Ing. Ginter Krebs, Berlin.

Im ersten Teil dieses Aufsatzes war gezeigt worden, daB sich die
erforderliche Lange des Ubergangsbogens sowohl aus der Fahr-
geschwindigkeit wie aus dem Radius des Hauptbogens errechnen

laBt. Es waren hierzu Tabellenwcrte entwickelt worden, die eine
schnelle und dbersichtliche Berechnung ermdéglichen. Es war:
/I +<ZL*
]- ad ] = T, ev. (i)
I- qu 1/1,4v-|d'
A f+ 1L
® = ¥|/—f||_)0+1|_1)
f+<JL , 1/T
| ------------------------ VIi+ W [ - )
y + gl
Hierin ist, wie sich durch Division leicht zeigen laRt:
Ti frvi (unabhangi nQ *
T\E. . gig von <00
Toope YR Y iqL

Das Quadrat dieses Ausdrucks stellt die Zcntrifugalbeschleunigung
dar.
Die Bedeutung der Buchstaben war:

v — Geschwindigkeit in m/s f — Querreibungswert

R = Radius des Hauptbogens QL — Querneigung im
Hauptbogen
qd — Querneigung am
Anfang des U.B.
k = zulassiger Querruck = 0,4 m/s3 L — Ubergangsbogcnlange.
Die Tabellenwerte T, und T wurden fur / = 0,050,1...0,4, fur
92, = 0°0,2% ... 12% und fir gqd ~~ 3%, —2% ... + 3% berech-
net. Fur die folgenden Berechuungsbcispiele mdge nachfolgende, aus-
zugsweise Wiedergabe der Werte fir cyj = 2% dienen2).

1.Beispiel: Grundfall.

Es sei fur den einfachsten Fall eines Hauptbogens von grofRem
Zentriwinkel ohne Gelandcheschrankung der U. B. zum Anschluf
an die beiderseits anschlieBendegerade Streche zu berechnen. Die
Ausbaugeschwindigkeit sei mit 80 km/h (= 22,22 m/s) vorgeschrie-
ben, mit Geschwindigkeiten von 100 km/h (= 27,79 m/s) kann in
diesem Streckenabschnitt jedoch gerechnet werden. Der Reibungs-
koeffizient der nassen StralRendecke sei durch Versuche mit 0,3 fest-
gestellt. Wenn hiervon die Halfte fur die Querreibung zugelassen
wird, gebt man bei vorldufiger Vernachlassigung der ginstig wir-
kenden Querneigung qz ausreichend sicher.

Es wird: RCIt ~ v~Igf — 22,2229,81 0,15 = 336 m,

gewdhlt rniin = 350in; qL = 4%; qd = 2% (gegeben).

Es ist festzustellen, welcher Reibungswert im Hauptbogen bei der
Héchstgeschwindigkeit in Anspruch genommen wird, denn fir dieses
oder groBeres / ist der Ubergangsbogen zu berechnen.

S1 S iA,ax/R 'S = 27,792/350 9,81 = 0,225. Gewahlt: / = 0,3.

Man hétte auch bilden kdénnen: v/\R = 27,79/]/350 = 1,485 =
TJTi- In den Zeilen qz, = 4% findet man den nédchstgroBercn Wert
fur TJTi unter /z, = 0,02, wobei nun schon der giinstige EinfluR der
Querneigung bericksichtigt ist. Dies ist der Mindestwert von / fir
die Berechnung des U. B., den wir moglichst iberschreiten miissen.

Erdbeschleunigung

1) Forlsctjung von Bautcdlin. 27 (1950), Heil 6, S. 176 u. IT.
2) Lichtpausen der vollstindigen Tabellen konnen uber den Verlag beim Ver-
fasser bestellt werden. Zusendung erfolgt als Nachnahme.

Die bisherigen Rechnungen sind fiir das ganze Baulos nur einmal
erforderlich, da sie nur der Ermittlung der Grenzwerte dienen. Wir
wollen den U. B. fiir den oben festgestellten minimalen Kreisradius
R — 350 m berechnen.

Tabellenwertex

f= 0,10 /= 0,15 f= 0,20
o T Werte TilTi i Werte Ti/T, Werte TJITi
o 7 28 4,169 5,395
2 2017 0991 545 1214 g5 140D
, 271 2948 4,181 5,416
27 3201 LOSS  ga0g 1294 ol 1473
27 2,954 4,194 5,439
4 ri 3408 BT 5744 L3700 go.g 154
, 2 2982 4,209 5,464
Ti 3721 L6 G479y 1A 5040 1607
2,970 4,226 5,491
8 1 3960 135 g3ga 1512 g4y 1672
o T 2080 4,244 5,520
Ti 4197 1408 g0 LS9 g5y 1734
LTI 299 4,263 5,552
T aa L4190 g 1842 ool 174
/= 025 / = 0,30 f= 0,40
a T Werte TJITi Werte TITi Werte TITi
, T eez 7.848 10,300
Ti 10365 %66 1347 L715  50.41 1,981
, Ti o 6653 7,893 10,381
Ti 10850 82 1401 L776 51,16 2,038
, Ti 6688 7,943 10.468
Ti 11,350 169 4459 1836 519 2,094
Ti 6,726 7,996 10,560
6 i 11835 178 4516 1,89 5571 2,150
g Tio 6767 8,053 10,657
Ti 12307 1819 4574 1954 9351 2,205
o T 6810 8,114 10,760
Ti 12,790 : b878 1633 2012 543 2,260
L, T 8% 8,177 10,869
T2 13260 * 195 1601 2,069 5514 2,313



Fur / —0,3, — 0,04 und qj = 0,02 ist:

T.= 14,59 und ?! = 7,943

L = ?2¢YR = 14,59 ¢]/350 =273 m

viw ~ LITi — 273/7,943 — 34,35 m/s — 123,6 km/li > fmnx
Klothoidenkonstante C = L *R — 273 *350 = 95550 in2

Klothoidcnparameter a — |/C =J/ 95550 — 309 m.

Hiermit sind wir auch schon fertig, denn den Eingang in die von
Schirba fabulierte Einhcitsklothoide3) (6 — 1) wird gefunden durdi
1 =1L/a —273/309 = 0,8835, wobei 1 die Ladnge der Einhcitsklothoide
ist, die der Lange L der wirklidien Klothoide entspridit.

Zur Erlauterung der Eigenschaften der Klothoide sei hier kurz
bemerkt, daB es nur eine Klothoidenform gibt, wie es nur eine Kreis-
form gibt. So wie aus dem Einheitskreis alle anderen Kreise durch
Multiplikation mit dem Radius hervorgeben, so gehen aus der Ein-
heitsklothoidc alle anderen Klothoiden hervor durdi einfache Multi-
plikation mit dem Parameter a. Lediglidi Winkel, die ja Verhéltnisse
zweier L&ngen sind, bleiben bei allen Klothoiden unveréandert.

Als Tafeleingang hatten wir ebensogut r = R/a oder noch etwas
friher X — LIR benu”en konnen. Im le~teren Fall hdtten wir dann
aus der gleichen Tafelzeile 1 (oder r) entnommen und den Parameter
gefunden aus a= L/1 (oder a— R/r). Durdi Multiplikation der
weiteren Tafelwerte fiir die Koordinaten x, y beliebiger Klothoiden-
punktc mit dem Parameter a finden wir die gesuchten Koordinaten
fur entsprechende Punkte unserer Klothoide (audi Polarkoordinaten
in alter und neuer Winkelteilung sind angegeben). Weiterhin kénnen
wir die Koordinaten der Krimmungsmittelpunkte, inshesondere also
audi die des Mittelpunktes des Hauptbogens, entnehmen sowie die
Tangenteneinriickung A R, die jetjt jedodi unwesentlidi ist. AuBer-
dem seien noch erwdhnt die Subnormale, Subtangente, Umfangs-
winkcl, Polarwinkcl des Krimmungsmittelpunktes und der Tan-
gentenwinkel r. Mit Ausnahme von r bendtigen wir diese lefRtercn
Grofen nicht, sie spielen jedodi fir die Vermessung und das Ab-
stecken eine Rolle. Koordinatenursprung ist fir alle diese Angaben
der Anfangspunkt der Klothoide, an dem ihre Krimmung Null ist
(Wendetangente).

Wir hatten bei unserem Beispiel vorausgesetzt, daB keine gelande-
maRigen oder sonstigen Beschrankungen vorliegen sollten. In solchem
Falle ist es zweckmaRig, einen aufgerundeten Parameter zu wahlen,
fur den die widitigsten Angaben bereits in Tafeln fertig ausgeredinet
vorliegen. Man befindet sidi auf der sicheren Seite, wenn man einen
gréBeren als den berechneten Parameter wahlt. Wir wahlen a — 320 m
und finden hierfir bei R —350m, L = 292,572 m, Y£ = 40,255 m,
X L= 287,501m, r = 23°56'50"

AAf = 360,127 m X jyf= 145,438 m (Koord. des Mittelpunktes des
Hauptbogens).
Diese Konstruktion ist in Bild 1 dargestellt.

Die beiderseitigen U. B. unserer Konstruktion iibernehmen also
bereits eine Richtungsiinderung von 2. r = 47°53'40". Schneiden sich
die beiden geraden Anschluf3strecken gerade unter diesem Winkel,
so stoRen die beiderseitigen Ubergangsbégen zusammen, ein Haupt-
bogen ist nicht vorhanden. Ist der Schnittwinkel kleiner, so schneiden
sich auch die Klothoiden, und es entsteht ein Knick in der Linien-
fuhrung. Es muB aber auf jeden Fall ein Hauptbogen zwischen den

U. B. bestehen bleiben,

da der Fahrer zwischen

der  stetigen  Krim-

30m mungszunahme in der

Bogeneinfahrt und der
ebenfalls stetigen Kriim-
mungsabnahme in der
Bogenausfahrt ein Stiick
konstanter Krimmung
fur die Umkehrung des
Lenkvorgangesbendtigt.
Wir kommen dadurch
zu der Forderung nach
einem minimalen Zen-
triwinkel des Haupt-
bogens bzw. einem minimalen Schnittwinkel der anschlieRenden
Geraden. Die Bau R AB T G hat dies durdi einen (umgeredinet)

M*1:15000

Bild 1. Regelfall eines symmetrischen Ubergangs-
bogens fiir 120 km/h Fuhrgcsdiwindigkeit.

3) Sclitrb a, Klotlioidenahstecktafeln. Berlin 1942, Volk u. Reich Verlag.
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15,5°/oigcn  Erfahrungszuschlag bericksiditigt, der fahrpsychologi-

sdien, asthetischen und praktisdien Gesiditspunkten geniigen dirfte.
Der Tangentcnwinkel ist T = L/2 R. Die Riditungsanderung durdi

die beiderseitigen U. B. ist bei symmetrisdier Ausbildung 2t — LIR.

Mit arc 1° = 0,017453 und dem 15,5% Zusdilag wird

min cp= 1,155 «

*¢q 017453 — 66 °  (Ergebnis * Altgrad) . (4)

Fir unser Beispiel bedeutet dies, dal der Schnittwinkel der beiden
Geraden sein muf3: cp» 66 *292,6/350 = 55,2°. Betrdagt z. B. ¢p = 60°
(Bild 1), so ist der Zentriwinkel des Hauptbogens *p= ¢p—2x =
60-47°53'40" = 12°6'20" = 12,1055°.

Seine Lénge ist Lx ~ 12,1055 ¢0,017453 «350 = 74 m.

Das Verhdltnis U. B.: Kreis: U.B. = 3,95:1:3,95.

Es gibt fur dieses Beispiel selbstverstandlich eine Vielzahl weiterer
brauchbarer Losungen. Insbesondere ist auf die Mdoglichkeit un-
symmetrischer Ausgestaltung hinzuweisen, die oft eine vorzigliche
Ausnutjung des Geldndes ermdglicht.

2. Beispiel: Das Kriterium st
Zentriwinkel.

Die auszubauende Strale muR aus Eigcntumsgriinden gerade
unter einer Autobahniiberfihrung um 10° aus der bisherigen Rich-
tung abgebogen werden. Die Uberfiihrung verdeckt den weiteren Ver-
lauf der StralRe, die sonst auf weite Strecken Gberblickt werden kann.
Derartige Stellen, die, objektiv betrachtet, keinerlei fahrtechnische
Besonderheiten bieten, wirken aus groBerer Enfernung wie scharfe
Knicke und bedirfen sorgféltigen Ausbaues durdi lang heraus-
gezogene Bdgen. Mit den gleidien Gesdiwindigkeiten wie beim ersten
Beispiel und qi ~qj — 2% muB man hier einen groBen Radius
wahlen, um die Bedingung des minimalen Zentriwinkels des Haupt-
bogens ciuhaltcn zu kénnen. Die wirklidie Querreibung im Haupt-
bogen mit groRem Radius ist nur klein. Wir kdnnen kleinere /-Werte
fur die Beredmung des U. B. wahlen, da dieser durch den groRen
Radius troRdem die erwinsditc groRe Lange erhalt und groBe Gc-
sdiwindigkeit zulafRt.

Wir wahlen R — 800 m; qi, = 2%; <ld= 2%

fh 27,792/800 «9,81 = 0,0984 gewdhlt 0,1 wegen min cp.

Hierfir ?, = 2,948; ?,, = 3,201

L = T2e,]/« = 3,201 mJ/800 = 90,6 m

*2ul = LITt= 90,6/2,948 = 30,7 m/s = 110,6 km/h > 100 km/h

a—]/LR — 1/90,6 *800 = 269,1 m, gewé&hlt a~ 270 m.

Hierflr nach der Standardklothoidentafel fiir R — 800 m:

L = 91,126 r = 3°15'47" und die weiteren hier nicht bendtigten

Werte, min ¢p= 66 LIR = 66 91,126/800 = 7,52° < ¢p = 10°

yj = ¢p-2 x = 10—6°31/34// = 3°2S'26" = 3,474° (Zentriwinkel)

LK — 3,474 *0,017453 +800 — 48,5 m (Kreisbogenldnge)

U. B.: Kreis: U. B. = 1,88:1:1,88 (bei symmetrisdier Aushildung).
Fur kleinere Radien erhalten wir bald keine Ldsungen mehr, fir

groBere Radien immer, selbst bei langsamer Erhdhung des /-Wertes.

Dies soll kurz mit anderen Werten gezeigt werden, wobei wir die
Querneigungswertc beibehalten wollen.

der minimale

R =600m fL = 27,792600+9,81 = 0,131gewadhlt 0,15
7\ = 4,181 To = 5,408
L = 5,408 «]/600 = 132,5 m

%ul = 132,5/4,181 = 31,7 m/s = 114 km/h > 100 km/h
min ¢p = 66-132,5/600 = 14,57° > 9QJvorh = 10°, d. h. der Haupt-
bogen wird zu kurz, hier iiberschneiden sich die U. B. sogar. Wéhlen
wir / = 0,1, so erhalten wir:
L = 3,201 «l/e0iT= 78,4 m
~zul = 78,4/2,948 = 26,6 m/s = 958 km/h, womit wir zwar noch
Gber der Ausbau-, jedodi unter der llodistgesdiwindigkeit der StraRe
liegen. Unginstiger ist aber, dal die Bogenkonstruktion verkirzt
wird, worunter die Zugigkeit der Linienfihrung leidet.

Fiur R — 2800 m kdénnen wir bereits / =
eine besonders lange Konstruktion:

0,2 wéahlen und erhalten

21 = 5416 T2= 7,975

L = 7,975 V2800 = 421,8 m

t7i = 421,8/5,416 = 77,9 m/s = 280 km/h
min ¢ = 66-421,8/2800 = 9,94°w 10°.
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Die Riditungsdnderung in den beiden U.B. wiirde hierbei 2 t =

4218 180
8B

00" ------------ ~ 8,63 betragen, wéhrend der Kreisbogen die rest-

liche Richtungsandcrnng von 10°—8,63° = 1,37° zu Ubernehmen
h&tte und dabei die Lange L% = 1,37 m0,017453 <2800 = 67,0 m er-
halten wiirde. Der Gesamtbogen wiirde also 67,0 + 2 «421,8 = 900,6 m
lang werden.

Durch dieses extreme Beispiel sollte gezeigt werden, daR dem
Streben nach zigiger Linienfihrung Grenzen nur durch den verfig-
baren Raum und wirtschaftliche Uberlegungen gesetjt sind. Es sei
nochmals darauf hingewiesen, dal beim Befahren der Bogen-
konstruktion erst bei der errechnctcn Geschwindigkeit Dz,i 1. im
U. B. der Qucrruck k = 0,4 m/s3und 2. im Hauptbogen der gewihlte
Reibungswert / erreicht wird. Bei geringeren Geschwindigkeiten wer-
den beide Werte nicht erreicht.

3. Beispiel jAutobahn kreuzung.

Wir wollen jetjt die Ausfahrt aus einer Autobahn berechnen. Die
Querneigung am Bogenanfang ist gleich der Regclneigung der Auto-
bahn, also 1,5%. Wir wollen hier mit qj = 2% rechnen, um nicht
interpolieren zu mussen. Bei der bekannten Klccblattlosung fir die
Verbindung zweier sich kreuzender Autobahnen sind die ungunstig-
sten Bogen jene, die von der Uberfiihrten Strecke auf die Uber-
bricktc herunterfihren und dabei einen Zentriwinkel von ~ 270°
Uberbricken missen, so daB die beiderseitigen Ubergangsbogen-
anfangc etwa senkrecht Gbcrcinanderliegcn. Eine wesentliche Uber-
schneidung ist nicht méglich, da sonst die U. B. von Ein- und Aus-
fahrt sich Uberdecken wirden. Aus Platj- und Ersparnisgriinden
suchen wir moglichst kleine Bogenradien. Da wir keinen Gespann-
verkehr zu berlicksichtigen haben und in diesem Fall auch keine
Abzweigungen im Bogen liegen, kénnen wir uns den Vorteil erheb-
licher Querneigung zunutje machen. Auferdem wahlen wir einen
rauhen, griffigen StraBenbelag, wobei wegen der geringeren Glatt-
cisgefahr der Schwarzdecke der Vorzug vor dem Beton zu geben ist.
Wir wahlen fir die Berechnung die extremen Werte / = 0,4 und

giJ = 12% und wollen zuerst untersuchen, welche Geschwindigkeit
die im StraRenbaujahrbuch4) angedeutete LOosung mit R — 75 m
zulassen wiirde, wenn die U. B. richtig bemessen wéren.

7\ = 10,869 7\ = 25,14

L = 25,14 «]/75 = 217,8 m

vrM = 217,8/10,868 = 20,03 m/s = 72,1 km/h.

Rechnen wir dagegen mit nur 6°0 Querneigung im Hauptbogen, so
erhalten wir inil T{— 10,56 T2 = 22,71

L = 22,71 «f75 = 196,7 m

uzul = 196,7/10,56 = 18,62 m/s = 67 km/h.

Man erkennt hieraus, daR trog erheblicher Lange des U. B. doch
schon recht bescheidene Geschwindigkeiten genligen, um einerseits
den Qucrruck 0,4 m/s3und andererseits einen Querrcibungswert von
0,4 zu erreichen, woran auch die Qucrneigung nicht sehr viel dndert.
Nun weist der im Stralenbaujahrbuch abgedruckte Musterentwurf
fiir die Kleeblattlésung bei R — 75 nur eine Lénge der U. B. von
ebenfalls rund 75 m auf. Es bandelt sich also (abgesehen von der
N&herungslésung der R A L) um eine Klothoide mit dem Para-

meter a = ]/75 ¢75 = 75 m.

Fir L — R — 75m wird T.2 = 75/]/ 75 = 8,66. Dem
/ = 0,2, qi, — 6%, dfd= 2%. Hierfir T2 — 5,472 und nzyl =
= 75/5,472 = 13,71 m/s = 49,4 km/h.
Dies ist erheblich weniger, als wir eben fir gleiche Werte g£ und qj,
jedoch fur groBeres / und damit groBeres L ermittelt hatten. Es zeigt
sich also wieder, daR der U. B. lang gemacht werden muR, damit der
zulassige Querruck erst bei gréfRerer Geschwindigkeit erreicht wird.
Die GroBe der im Hauptbogen vom Fahrzeug in Anspruch genomme-
nen Querrcibung ist dagegen in das Belieben des Fahrers gestellt.
Wer sichergehen will, fahrt sowieso langsamer und hat im langen
U.B. noch Gelegenheit zur Geschwindigkeitsverminderung (Bild 2).
Nach langer Autobahnfahrt mit hoher Geschwindigkeit empfindet
man 50 km/h, ja selbst 70 km/h fast als Schrittgeschwindigkeit,
und nur durch Fahren nach dem Tachometer kann ein Unfall ver-
mieden werden. Verlangen wir, dal die Ausfahrt noch mit 90 km/h
befahren werden kann, so erhalten wir bei g1 — 12% (evtl. hohler
Querschnitt):

* Jahrbuch fur den
Deiius, Klasing & Co.

entspricht
L/Tj

gesamten StraBen- und Wegebau, S. 14. Berlin 1947,
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L — 10,869 m25 — 272 m (aus der Geschwindigkeit)

R = (272/25,14)* = 117 m, gewéahlt 120 m

L = 25,14 m| 120 = 276 m (aus dem gewdhlten Radius)

1/1276T i2(T= 182 m.

Leider finden wir hierflr in den SchirbaschenKlothoidcntafeln keine

bereits ausgerechnete Standardklotboidc, was seinen Grund darin
L 180 270 180

2R 2 m120 .t
R-mn

a =

bat, dal r = 65,9 ist, wahrend die

Klothoidcntafeln nur
bis r = 45° berech-
net sind. Dieser Man-
gel miBte nodl be-
hoben werden, in-
dem die Tafeln fir
Winkel bis minde-
stens 90° ergénzt
werden. Bis zum
Tangen teilwinkel
T= 45° kdénnen wir
alle Klothoidenwerte
erhalten, indem wir
die Langenwerte der
Einheitsklothoide
mit a = 182 vcrviel-
fadien. Wir erhalten
beispielsweise fir
r = 45° die Lange L45= 182 +1,2533 = 228 m und den dortigen Kriim-
mungsradius /?45= 182 +0,7979 = 1452 m. Dazu die Koordinaten
dieses Punktes y4b= 182+0,3139 = 57,1 m wund x45= 182 *1,1782
= 214,2 m. Die Koordinaten des Endpunktes des U. B., die uns hier
fur die Darstellung der Konstruktion (Bild 2) interessieren, kénnen
aus den Klothoidengleichungen

Bild 2. Kleeblatt einer rechtwinkligen Autohahn-
kreuzung fiur 90 km/h Hochstgeschwindigkeit.

a f situ a f cos
]/Qj f/N ) mdr berechnet werden.
~W jr*
L
Eswidyi= L ) o op g b N 3
1
* 5 11 (ZRY 71415 \2R]I

1
d =L M 2+
und xu 21-5 2R) ~ jnrter) -
1 (Jl\' 1 /L \8
6!- 13 2RIl 18! 17 \2R,
Die Koordinaten unseres Bogens fiur r = 276/2 <120 = 1,15 sind:
yX% = 96,22 m xI — 241,67 m.
Die Koordinaten des Hauptbogcnmittelpunktes,
U. B.-Anfang, sind:
XM ~ XL~ R'snT
yM —yL + R ecosr

bezogen auf den

241,67 — 109,50 = 132,17 m
96,22 + 49,00 145,22 m.
Bezogen auf den Sdinittpunkt der durch die Bogenkonstruktion zu
verbindenden Fahrbabnadiscn bleibt ym wunverdndert. Nun muRB,
da der Hauptbogenmittelpunkt aus Symmetriegrinden auf der Win-

kelhalbierenden der Fahrbalmadisen liegt, —vyjq ectg”™ wer-
den. Damit wird der Abstand des U.B.-Anfangs vom Sdinittpunkt
der Fahrbabnadiscn: Z — x\j' — xjvt= ym ' ctg 45° XM ~ 145,22
¢l —132,17 = 13,05 m hierim Sinne einer Entfernung von der
Kreuzung. Falls xm > xm, so darf der Untersdiied das MaR der
halben Fahrbahnbreite nicht Gbcrsdireiten. Der auBerste Bogenpunkt

bat von der Kreuzung den Abstand:

d= y*V + yMr+ R = Vyiu*+ R = 3253 m.
Der Platjbedarf dieser fiir V — 90 km/h bcredineten Konstruktion
ist also redit erheblich, aber tragbar, wenn man bedenkt, daB die
fahrdynamisdi wesentlidi unglinstigere LOosung des StraBenbaujahr-
budies d j=»200 m bendétigt.
Fir die weiteren Abzweigungen, die in unserem Beispiel einen
Bogen von (p = 90° bilden, ist Bedingung, daR sie auBerhalb des

MaBes d liegen missen. Der erforderlidie Radius R folgt nadi
180 — t&p \
Bild LausR+AR= (R+ d)m A , myb R+ Qaeos - ©
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il *cos
AR
R > (5

1 —cosAL
2 - 2

Da aufRerdem noch der Al)stand der Fahrhahnmitten zu bericksich-
tigen ist, konnen wir das zweite Glied weglassen und erhalten:

- <

R als allgemein giltige Uberschlagsformel. (6)

Fur unser Beispiel wird mit d
R 3215’_3 (')?7';(7)7 = 785 m, gewahlt 800 m
fh > v°-IR mg = 252/800 «9,81 jggf0,08.

Aus Platjersparnisgriinden wéhlen wir-ein maRiges /, da bei dem

groBen Radius der U. B. eine untergeordnete Rolle spielt.

Fir / = 0,15, (jj = 2%, </, = 4°/o wird

10\ = 4,194 T2= 5,744

L = 5,744 +V800"= 162,6 m

vw\ = 162,6/4,194 = 38,8 m/s = 139,6 km/h

325,3 und = 90°

u= 1] 162,6 800 “ 361 m, gewahlt a — 400 m.

Hierfur aus Standardklothoidentafcl L — 200,00 in; A R 2,082 m
R + AR _ 802,082 _ _

d + p 0,707 800 = 1135 - 800 =
A2 = 335m > 325,3m,

4+ —d —335—325,3 = 9,7m muB gréBer sein als der gewiinschte
Mittcnabstaud hei beiden Abzweigungen.

Der Abstand der &uReren Abzweigungen vom Kreuzungspunkt
der beiden Autobahnen betragt:

c= xM+ yM mtg 2 = 99,948 + 802,082 +1 = 902,030 m.  (7)

Damit kennen wir nun auch die Ausdehnung der gesamten Kleeblatt-
konstruktion. Die leRte Formel wird bei allen U. B. zum Auffinden
des U. B.-Anfangs gebraucht, da ja zuerst nur der Schnittpunkt der
AnschluBgeraden bekannt ist.

4. Beispiel: Kehre einer HochgebirgsstraBe.

Wir wollen uns jeBt dem besonderen Fall der scharfen Kehre
einer HochgebirgsstraBe zuwenden. Die Leistungsfahigkeit dieser
Strafen hangt hauptséchlich von der Anlage der Kehren ab, die ent-
weder selbst in der Steigung liegen oder unmittelbaren Anschlufl an
Steigungsstrecken haben. Die Steigung, der kleine Halbmesser und
der pldtjliche Krimmungswechsel stellen die Fahrer, vor allem die
der Touristenomnibusse, vor groBe Schwierigkeiten. Um ein Anhal-
ten, Riudkwarts-SeBen usw. zu vermeiden, wird durch Ausbiegen vor
und hinter der Kehre und durch Schneiden der Kehre selbst versucht,
einen U. B. unter Ausnutzung der Stralenbreite zu fahren. Dies
wieder hat zu einer terrassenartigen Verbreiterung der Kehren ge-
fiihrt, die weit Gber das erforderliche MalR der Stralenverbreiterung
in Krimmungen hinausgeht. Der StraBenbauer uberl&dRt also dem
Fahrer das Suchen nach dem ginstigsten U. B. Diese Behelfslosung
ist weder technisch noch wirtschaftlich befriedigend. Selbst eine mit
dein Radius des Wendekreises eines Fahrzeuges konstruierte Kehre
bietet keinerlei Schwierigkeiten, wenn der Fahrer Gelegenheit hat,
sein Fahrzeug stetig in die Krimmung zu lenken. Hier treten die
fahrdynamischen Belange hinter die rein fahrtechnischen zuriick, da
sich groBe Geschwindigkeiten durch Steigung bzw. Gefélle von selbst
verbieten. Immerhin werden wir feststellen, daR sich gut durchkon-
struierte Kehren sehr ziigig durchfahren lassen, was fir die Talfahrt
wesentlich ist.

Den Sonderfall, bei dem die beiden Anschlufstrecken gerade
parallel sind (cp = 180°), wollen wir ausschlielcn, da er sehr selten
ist und auRerdem besondere Schwierigkeiten bietet, auf die hier nicht
eingegangen werden kann. Die folgenden Ableitungen gelten daher
nur fir < 180°. Wenn (p  180°, so liegt der Schnittpunkt S der
Geraden in ihrer Verlangerung nach rickwarts, bei p< 180° sind
die Verhdltnisse grundsétzlich so wie beim 1. Beispiel. Die zuséaRliche
Bedingung bei Kehren besteht darin, daB der Bogenscheitel an einem
geldandcmaRig vorgeschriebenen Punkt liegen muB, ahnlich wie beim
vorigen Beispiel, bei dem wir diesen Punkt durch das MaR d bezeich-
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ncten. Die Formeln (5) oder (6) kénnen wir aber nicht verwenden, da
A R unbekannt ist und hier nicht vernachlassigt werden kann. Wir
gehen daher einen anderen Weg.

Mit den Bezeichnungen in Bild 3 kennen wir:

1. Den Schnittpunkt S der beiden Geraden,

2. den Schnittwinkel (p (im Beispiel ¢p = 190° angenommen),

3. den Halbmesser Il eines Kreishogens, der sich am Ort der
Kehre ohne Ubergangsbogen zwischen die beiden Geraden
einpassen laRt, und seinen Mittelpunkt C (im Beispiel Il — 30 m
angenommen),

4. den Schnittpunkt J dieses Kreisbogens mit der Winkelbalbie-
renden durch S, die auch durch C geht,

5. die Tabellenwerte und To.

Bild 3. Entwurfsgrundlagcn
fur die Kehre einer
HodigcbirgsstraBc.

Gefordert wird: Der endgiltige Hauptbogen vom Radius R 1
soll durch J gehen oder, um runde Abmessungen wéhlen zu kdnnen,
nicht zu weit von J entfernt liegen. Wie weit, schreibt das Gelande
vor. Die Strecke CS kann auf dem Plan gemessen oder errechnet

werden aus: C S— Hlcos |I80 — = Il/cos Z ; wobei cp bei

C ebenso gemessen werden kann wie bei S (Bild 3).

1
Die Strecke SJ=S§SC+H=H 1 (8)

Nach Bild 1 kann SJ auch durch MaBe des endgiltigen Bogens
mit U. B. ausgcdriickt werden. Wenn wir Gleichung (5) nach d auf-
lésen (d — S J), so ist:

R+ AR—Recos ”

d = Nun ist aus Bild 1 abzulesen:

R+ AR = yd —yi, + Rcost. Dies cingcsetjt ergibt:
yL + R (cos x — cos
SJ 9
- ©
cos y

Diese Gleichung laRt sich nicht weiter auflésen, da yjr, und T nur
durch Reihenentwicklung darstellbare Funktionen von L und R sind.
Wir kdénnen also S J nicht in geschlossener Form als Funktion von
L oder R angeben, wobei wir mit Hilfe von T2 eine der beiden
GrofRen durch die andere ausdricken kénnten. Wir sind daher auf
eine Annédherung durch Wahl passcudcr Werte R angewiesen. Erfah-
rungsgeman liegt der passende Wert fur R zwischen Il und 0,8 mll,
und zwar fur kleine / naher bei H, fir groBe néher bei 0,8 H. Wir
rechnen uns also fiir R-Werte innerhalb dieser Grenzen nach For-
mel (9) S J aus und vergleichen das Ergebnis mit dem nach Formel (8)
ermittelten S Jcrf, bis wir geniigende Ubereinstimmung gefunden
haben. Hierbei stoBen wir wieder auf die Schwierigkeit, dal die
Klothoidentafci nur bis T = 45° berechnet ist, wahrend wir auch
fur diesen Fall groBere Werte T erhalten, yjr, ist daher im folgenden
nach der im 3. Beispiel angegebenen Formel berechnet.

<pl2 = 190/2 = 95° cos ~= —0,0872

erf S7= 30 (I + Q0g72) = 30+12,47 = 374 m.
Wir wahlen / = 0,25, qj* — 6°/0,
Ti= 6,726 To= 11,835.

Fur groReres / wird “min Uberschritten!
Wir wéhlen zuerst R 0,8*30 = 24 m

L = 11,835¢]/25 = 59,2 m

gj — 2% und erhalten

25 m

= 572 1.185 1,185 «180/ir = 67° 54'
T 2-25
cost = 0,3762 vly = 21,13 m
21,13 + 25 (0,3762 + 0,0872) w320 275 4
9= - 4 m.
A R — SR I R — - 2425
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Die Abweichung ist mit 375,4 — 374 = 1,4 m nur gering. Sic wirde
bei einer Verkleinerung des Radius um etwa 10 cm praktisch ver-
schwinden.

Wir erhalten weiter v™M= L/Tt= 59,2/6,726 = 8,8 m/s = 31,7 km/h,
wobei ein / = 0,25 und k — 0,4 m/s3 auftreten, also ein Ergebnis,
das nur auf wenigen GebirgsstraBen erreicht wird. Vor allem sind
wir jedoch jetjt in der Lage, auf einfachste Weise die Beanspruchun-
gen von Fajirer und Fahrzeug bei der Bogenfahrt zu verfolgen und
brauchen uns nicht auf Gcefilil oder Erfahrung des trassierenden
Ingenieurs zu verlassen.

Die Ermittlung der weiteren BcstimmungsSticke von Haupt- und
Ubergangsbogen geht in der nun schon bekannten Weise vor sich und
wird nicht nochmals beschrieben.

5. Beispiel: Ubergangsbhogen zwischen zwei
Kreisbogen.

Wahrend wir bisher nur

U.B. zwischen gerader
Strecke und einem Kreis-
bogen berechnet haben,

wollen wir jetzt einen U. B.
zwischen zwei vorerst gleich-
sinnig gekrimmten Kreis-
bogen cinlegen. Diese Auf-
gabe ist nur ldsbar, wenn
beide Kreise verschiedene
Radien haben, nicht kon-
zentrisch sind und sich nir-
gends schneiden, da ihre
Mittelpunkte auf der Kurve
der Krimmungsmittel-
punkte (der Evolute) der
Klothoidc liegen missen.
Da zu jedem Punkt der
Evolute ein und nur ein
Krimmungsradius gehort,
so ist durch zwei solche
Kreisbogen bereits die Klo-
thoide bestimmt. Wir kon-
nen daher nicht mehr Uber
irgendwelche weiteren Bc-
stimmungssticke verfligen,
sondern missen die Klo-
thoiclenkonstante berechnen und prifen, ob die Klothoidc unseren
Anforderungen an die Fahrdynamik entspricht. Tut sie das nicht,
so kann nur eine Anderung der Kreisbogenradicn oder eine Ver-
schiebung ihrer Mittelpunkte Abhilfe schaffen. Fir das folgende
Zahlenbeispicl (dargestellt in Bild 4) benutyen wir eine Ableitung
von Kasper3), die auf dem Winkelbildverfahren beruht. Sie hat
gegeniber der Schirbaschcn Methode den Vorteil groBerer Ge-
nauigkeit und kommt ohne die dort erforderlichen Hilfstafeln aus.
Gegeben seien zwei Kreisbogen mit den Radien R{ ~ 60 in und
R2= 200 m (i?2”~ Ri)* Ihr kleinster Abstand sei mit 2 ec = 2 m aus
dem Plan abgegriffen worden (2 ¢ wird auf der Verbindungsgeraden
der beiden Kreismittclpunkte gemessen). Wir bilden zuerst das har-
monische Mittel der beiden Radien.
2+R{*R2 2 +60 200
RN + R, 60 + 200
Dieser Kreis Rm hat die Eigenschaft, die gegebenen Kreise und R2
zu berlhren, wobei die beiden Beriihrungsradien den Winkel y cin-
schlieRen. Hierbei folgt y aus den Hieronisdien Formeln zu:

Bild 4. Der U.B. zwischen zwei Kreisbogen
ist ein Stick aus einer Klothoidc. deren Para-
meter durch die Lage der Kreise bestimmt ist.

92,3 m.

¢ (i7t — ft, m )
32 I R~ c¢){Ri ~Rn ¢
1.(200 — 60— 1)
(92,3 — 60 - 1) (200 — 92,3
. 139

0,2041
31,3- 106,7

€

= 11° 33} = ° 6" = 0,403.
7= 23°6 7 23,1 180

Die Bogenldnge des Kreises Rm ist dann; Lm—y-R m.

5) Kasper, Die Klothoide in Ubergangshogen im StraBenbau. Forschungs-
arbeiten aus dem StraBenwesen, Heft 5, S. 58 u. ff. Bielefeld, Erich Schmidt Yerlag.
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Die gesuchte Klothoidc mit der Bogenldnge L greift beiderseits
tUber Lm hinaus in die Kreise R{ und R2 hinein, und zwar besteht

die Beziehung L =. Lme+V3. Damit erhalten wir:
L—7¢Rmmv3= 0,403+92,3¢)"3 = 644-m.
Die Klothoidenkonstante ist:
” L-R,-R, 64,4 m60 200 _ rrnn
C=nr7=7?, = 200 - 60 ~ 5520 m™
Der Parameter a= VC = "520 = 742 m.

Um die fahrdynamisdie Eignung unserer Klothoidc zu tberprifen,
erredinen wir uns die theoretische Bogenlange bis zum Klothoiden-
ursprung. Es ist nach dem Krimmungsgesetz der Klothoidc L» —
Ri -Lx r R2 r 200

und LI — 'L —

R2 rl R,-RI ~ 200 — 60
aus.errechnet sidi der Tabellenwert T2~ LJ 1Rt = 92,0/760 = 11,87.
In der Tabelle finden wir bei / = 0,25 und gl — 6% den etwas
kleineren Wert T2= 11,835. In der gleichen Zeile steht TIJT+— 1,758.

Somit ist die zuldssige Geschwindigkeit v — TJT” «VR{— 1,758 *]A60
= 13,61lm/s = 49 km/h, ohne daR der zuladssige Querruck uber-
schritten wird, und bei Auftreten von / — 0,25 Im Bogen Rl = 60 m.

'64,4 = 92,0 m. Hicr-

Fir groRere Werte von C ergibt sich eine schnell anwachsende
Ladnge des Verbindungsbogens L und damit eine rasche Zunahme
des Tangentcnwinkels = xy—12, d. h. eine groBe Richtungsanderung
im Verbindungsbogen. Solche Konstruktionen sind daher in der
Praxis sehr schnell unbrauchbar, da die Gcsamtrichtungsanderung
in den beiden Kreisbogen und dem eingelegten U. B. ja feststeht
und nicht wesentlich vergroRert werden kann.

In dem héaufigeren Fall, daB die beiden Kreise sich schneiden oder
je fir sich liegen, ohne sich zu schneiden, muR ein dritter Kreis-
bogen zwischengeschaltet werden, innerhalb dessen Peripherie
die Kreise mit den Radien R{ und R2 liegen. Es werden dann von
R3 zu Rt und von R3 zu R2 U.B. eingelegt, wobei darauf geachtet
werden mufR, daR diese sich auf Rz nicht tiberschneiden. Tritt dieser
Fall ein, so ist der Mittelpunkt von Rz so zu verschieben, daB die
MaRe c¢ kleiner werden, wodurch die U. B.-Langen sich verringern.
Die Grenze dieser Verringerung ist wiederum durch die fahrdyna-
misdie Kontrolle gegeben. ZweckmaRBig ist auch ein anderes Ver-
fahren, bei dein aus dem ersten Kreis nadi Wahl des Parameters
des U. B. der Mittelpunkt des gréRten Kreises und nach abermaliger
Wahl des Parameters fiir den zweiten U.B. der Mittelpunkt des
dritten Kreises berechnet wird. Dem Nachteil, daR die berechnete
Konstruktion erst nadi einigen Vcrsudien mit der geplanten Linien-
fuhrung gentigend genau Ubereinstimmt, stellt der Vorteil gegen-
tber, daB man durch gesdiiekte Wahl der Parameter die falir-
dynamisdien Eigensdiaften der U.B. vorsdireiben kann. Dieses Ver-
fahren ist mathematisdi genau, jedodi in seiner allgemeinen An-
wendung abhéngig von einer weiteren Fortsetjung der Klothoiden-
tafeln fir groRere Tangentenwinkel. Im Rahmen. dieses Aufsa”es
kann hierauf nicht ndher eingegangen werden.

6.Bcispiel: Gegenkrimmung.

Der U.B. zwischen zwei Kreisbogen gegensinniger Kriimmung
(S-Kurve) kann an sich aus zwrci U. B. und einer Zwischengeraden
zusammengesetzt werden, wobei nach Beispiel 1 oder 2 vorzugehen
ist. Die Anfangspunkte der U.B. dirfen natirlich nicht iberein-
andergreifen. Dieses Verfahren wird immer dann anzuwenden sein,
wenn die Zwischengerade eine erhebliche Lénge erhalt.

Beim Hauptbogen muRten wir wegen der Umkehrung des Lenk-
vorganges verlangen, daB er in bestimmter GroBe erhalten bliebe,
daR also die beiderseitigen U. B. im Bogenschcitel nicht Zusammen-
stoBen dirften. Fir die Zwischengerade bei S-Kurven trifft dies
nicht zu. Sie stért vielmehr die Kontinuitdt des Lenkvorgangcs. Es
ist sogar besser, die Anfangspunkte von Klothoiden verschiedener
Parameter zusammenfallcn zulassen, als eine Zwischengerade ein-
zuschalten. Wohl immer wird es jedoch maglich sein, beide U.B. mit
dem gleichen Parameter zu wéhlen. Dies bedeutet, daB der gesamte
Ubergang von dem einen auf den anderen Kreisbogen durch eine
Klothoide bewerkstelligt wird, nur daB jetzt auch ihr negativer Ast
mitverwendet wird. Durch zwei in ihrer gegenseitigen Lage fest-
stehende Kreisbogen ist diese Klothoide bereits bestimmt, so daR
wir ebenso wie beim Beispiel 5 keine weiteren Bedingungen stellen
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Bild 5. Gegenkrimmung ohne Zwisdiengcrade unter Verwendung

einzigen Klolhoidc.

kénnen. Kasper5 bat auch fir diesen Fall ein einfaches Beredt-
nungsverfahren entwickelt, das an einem Beispiel erldutert werden
soll.

In Bild 5 ist fir R(= 150 m R., — 200 m und den kleinsten Ab-
stand der beiden Kreise 2¢c = 20 m die nachstehend berechnete
Konstruktion dargcstellt. Die gegensinnige Krimmung der beiden
Kreisbogen bewirkt gegeniuber dem Beispiel 5 gednderte Vorzeichen,
so daR wir unter der Bedingung R2> Rj nunmehr in sonst analoger
Weise erhalten:

2R, *R2 2-150-200
RN 1200 m
R .-R, 200— 150
¢ (Ri -}R3+ ¢)
(Rm — Rl —c¢) (Rm-}R2+ ¢)
10-(150 + 200+ 10)
- (1200 — 150- - 10) (1200 + 200+ 10)

‘'So

3600 .
- 1/ 1040- 1410 =1'0,002455 = 0,0495
= 2°50 =5°40"' = 5,666° .= 5,666 ¢ 180 - 0,0989
?¢« Rm my 3 0,0989-1200-yy ; 205,5 in
L *R, *R2 205,5 «150 + 200
€= R +R 150 + 200 17610 m2
a —]Tc =y 17610" 132,7 m
Ll = C/Ri = 17610/150 117,5 m
L, = C/R, = 17610/200 = 88,0 m.
Die fahrdynamisdie Kontrolle liefert fir den Bogen R, :
To= Ljffi; = 117,5/yipr = 9,59.

Die beiden Teile des Ubergangsbogens haben im Wendepunkt die
Querneigung q j— 0%. Die hierfir geltenden Werte Ti und T2 sind
aus Plaggrinden hier nidit abgedruckt. Es sei daher angegeben, daf
wir bei qj = 0°0 und = 6% (gewahlt fir R,) benadibarte Werte

T2finden bei/ = 0,2:T, = 7,993« 80und/ = 0,25:T. = 10,957
~ 11,0. Bei linearer Interpolation erhalten wir:

9,59 — 8,0 _ 1,59 _
/ = 02+ 110- 80 (0,25-0,20) = 0,2 + 3.0 «0,05 = 0,2265.

Krebs, Der Ubergangsbogen im StraRenbau
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Das dieser Interpolation entsprechende Verhdltnis TJTt ist:
0,2265-0,20
TJ'I\ = 1,607 + (1,758-1,607) m 0.25-0.20

0,151 +0,0265

1,607 + =1,607 + 0,080 1,687.
' 0,05

Da TJT, = v/i R, erhalten wir die zul&ssige Geschwindigkeit im
Bogen R,

74,4 km/h.

zu ezl —~7{rl "I*Ri = 1,687- j/150 — 20,65 m/s =

150
Fur den Bogen R., ergibt sich mit f/;, -J 6% -2qq —4,5°/0, gewahlt4%

analog : T., = LJyR2— 88/]/ 200 = 6,22. Benachbarte Werte unter

/ = 0,15 :T» = 5,075 Ri 5,0 und unter / = 0,20 : T2 — 7,623 »s 7,6
; 622—5,0 1.22 «0,05
= 0,15 + Co- -(0,20-0,15) = 0,15 + = = 0,1735
’ W e - (0,20-0,18) = 0, 26 ’
7VT, = 1,370 + (1,541- w1370) ’ 1,370 + 0,08 = 1,450

0,05
1,450 ¢]JIIm —=20,5m/s =? 73,8 km/h.

Bei genauerer Interpolation ergibt sich natirlich fir beide End-
punkte der Klothoide gleiches vxn[ Es genigt jedoch, die Inter-
polationswerte grob zu schitjen, da ein Fehler von wenigen km/h
im Endergebnis praktisch bedeutungslos ist. Aus der bekannten Ge-
schwindigkeitsformel fir die Kreisbogenfahrl hé&tten wir ebenfalls
erhalten:

uzul =

0,2265 m+ 0,06

wqlL \ - 1-0,2265-0,06
=y 427 = 20,65 m/s = 74,4 km/h,
. /T = 7VT, ist. Diese Formel kann jedoch
(hla 1-/e«.

nidit unmittelbar angewendet werden, da wir den Wert /, bei dem
der zulédssige Querruck nicht tbersdiritten wird, erst Gber T, erhalten
kénnen. Die Konstruktion wiirde sofort hohere Geschwindigkeiten
erlauben, wenn das MaB e und damit die Klothoidenldnge vergréBert
wird.

Falls nur der Tangentenabsdiuitt t zwischen den beiden Kreis-
bogen gegeben ist, so l1aRt sidi der Bogenabstand 2 ¢ berechnen aus:

2c¢c = yt=+ (Ri + R,)2- (Rx+ R2.

Bei keinem der vorstehenden Beispiele ist versucht worden, durch
die Annahme besonderer Werte schonfarbende Ergebnisse zu er-
zielen. Es wurde lediglich versucht, das Typische der verschiedenen
Aufgabenstellungen hervorzuheben und einen Einblick in die viel-
faltigen Anwendungsmadglichkeiten fir die Klothoide zti geben. Ab-
schlieBend sei noch bemerkt, daB von Schirba Yermessungs- und
Absteckmethoden entwickelt wurden, fir die seitens des planenden
Ingenieurs lediglich die Angabe des Klothoidcnparameters erforder-
lich ist. Alle weiteren Werte entnimmt der Vermessungsingenieur aus
den Tafeln. Den Parameter haben wir aber aus allen Beispielen
errechnen kénnen, da wir jedesmal L und /{berechnen konnten. Dar-
Gber hinaus konnten wir jedesmal angeben, wie grofl Reibung, Quer-
ruck und zuldssige Geschwindigkeit sind, und es darf wohl behauptet
werden, daf diese Ergebnisse mit einem Minimum an Rechenarbeit
erreicht wurden.

Nach Erscheinen einer neuen erweiterten Klothoidentafel, be-
arbeitet von Prof. Dr. Kasper, Dr. Schirba und Obcrregierungs-
baurat Lorenz, als Ersal fir die durchweg vergriffenen alten Tafeln,
sind auch die weiter oben aufgezeigten Mangel beseitigt, so daR die
exakte Berechnung von Ubergangsbégen nur noch von der Fest-
sefung des zulédssigen Qucrrucks beinflut wird. Die Angaben in der
Literatur schwanken zwischen 0,3 und 1,0 m/s3. Die fortschreitende
Entwicklung der Fahrgeschwindigkeiten fordert eine Klarstellung
dieses Punktes durch eingehende Versuche an einer maglichst grofen
Anzahl von Personen, um unsere StraBen den Anforderungen des
kinftigen Kraftverkehrs anpassen zu kénnen.

Fir die tatkréftige UnterstiBung bei meinen Arbeiten mochte ich
an dieser Stelle besonders Prof. Dr. Gerlach von der Technischen
Universitdt Berlin meinen Dank sagen.
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Aus der Industrie
(auBer Verantwortung der Sctiriflicitung).

Verwendung von Schutjnetjcn fur absturzgefiihrliche Arbeiten.

Bei groBeren freitragenden Eisen- und Stahlkonstruktionen, Dach-
konstruktioneu in freitragenden Hallen, Entrostungs- und Anstrich-
arbeiten an Werkshallen und Eisenbahn-Viadukten sowie Montage
der Lehrgeriste hei Bricken ist es unvermeidbar, dal an exponierten
Stellen gearbeitet werden muf und dabei betrachtliche Absturz-
gefahr besteht. Die Arbeitsristung bietet nur eine teilweise Sicher-
heit und es ereignen sich immer wieder folgenschwere Abstiirze, zum
Teil mit tédlichem Ausgang. Hier schafft der Einbau von Sicherheits-
Fangnegen wirksamen Schu. Das Gefihl der Sicherheit steigert die
Arbeitsleistung.

Die Betriebssicher-
heit erfordert aus-
reichende Befesti-
gung an tragfahigen
Bauteilen. Das Auf-

Ilangen und Aufspan-
nen seihst laBt sich

durch die eingear-
beiteten Kauschen
einfach und schnell

bewerkstelligen. Da
die eigene Schwere
des Netjcs einen ge-
wissen Durchhang
ergibt, ist es ratsam,
das Net] in groRerer
Spannweite als die
tatsdchlich ahzudek-
kende Flache zu
verwenden.  Gegen
Wilterungseinflisse und zur Erhdhung der Lebensdauer wird das
Netjgeflecht impragniert.
Die Herstellung des Gerdtes aus hochwertigem Langhanf gewahr-
leistet den arbeite- und betriebssicheren EinsaR.
Hersteller: Alpica Thilo Hoffmann, Schlothcim/Thiringcn. Seil-,
Flecht- und NeRfabrik. A. Klug.

DRUCKLUFTWERKZEUGE

FUR BAU- U. ABBRUCHUNTERNEHMUNGEN

ABBAU- U. AUFBRUCHHAMMER

fur Beton-,
SPATENHAMMER
fur Erd -,

NIETKOPFABSCHERHAMMER
zum Abschlagen von NietLépfen bis 40mVym 0

Mauerwerk- u. Erdarbeiten

Lehm- und Torfarbeiten

iowie alle fir einen storungsfreien Druckluilbefreb erforderlichen Armaturen

Verlangen Sie unverbindliche Angebole u. kostenlose Vorfiihrung

"MASCHINENFABRIKSURTHA™"

SURTH BEI KOLN *

Zcitschriftenschau \"

Bautenschutjmittel

Dichtungsmittel fur M o6rtel und Beton / Abbinde-
beschleunigen Frostschutjmittel / Schutj- und Farb-
anstriche / Belagmassen und Fugenkitte / Konser-
vierungs- und Imprégnierungsmittel / Sika-Keramik

Sika G.m.b.H., Chemische Fabrik

Durmersheim b. Karlsruhe, Fernruf 14

Zeitschriftenschau

Bearbeitet von
Dipl.-Ing. Torben von Rothe, Berlin-Zelilendorf.

Il v. Versuche mit Baustoffen, Baustoffpriifungen. 12 / Schulz,
E. H. u. H. Bih1ler: Internationale Tagung fiir zerstérungsfreie
Werkstoffprifung in Saarbriicken. STAHLBAU 20 (1951), H. 5,
S. 68. — Kurzer Bericht Uber die Vortrdge der Tagung, u. a. Uber
Werkstoffprifverfallreu auf magnetischer Grundlage, Verfahren zur
Feststellung von Rissen, Weiterentwicklung magnetischer und elek-
trischer Prifverfahren, Prifung mit Ultraschall, akustisches Verfah-
ren, Einsal; der Rontgenfeinstrukturuntersuchung, Anwendung der
Gammastrahlen.

V t. Tunnelbau. 16 / Bieh1, 0. u M.E. Feuchtingcr : Der
neue Verkehrsweg osterleden in Stockholm. BAUTECHN. 28 (1951),
H. 4, S. 73—77 u. H. 5, S. 108—112, 20 Abh. — Die Verfasser des
mit dem 2. Preis ausgezeichneten Entwurfs gehen einen ausfihrlichen
Bericht mit den wichtigsten zeichnerischen Unterlagen. Nach Dar-
legung der Aufgabe und Erdrterung der Vorteile der Tunncllésung
wird die generelle Anordnung des Verkehrsweges mit 2 Tunneln
fur Kraftfahrzeuge, einem Tunnel fir Stralenbahn sowie fir Rad-
fahrer und FuRgénger und 2 weiteren Tunneln fur Kraftfahrzeuge
am Ende des Verkehrsweges behandelt: Linienfihrung, Tunncl-
kreuzungen, Tunnelliftung, Richtlinien fur die Bauausfihrung.

VIl h. Bewegliche Briicken. 6 / Drese, H.: Schwanentorbriicke
Duisburg. STAHLBAU 20 (1951), H.5, S.62—64, 5 Abb. — Hub-
bricke mit 18 m hoher Durchfahrtsoffnung fiur den Schiffsverkehr
und 22 m Briekenbreite, Fahrhahnrost aus 7 Léngstrdgern mit
19,5 m Stutjweite, schweren Endquertrdgern und Zwischenlédngs-
tragern; 4 Hubtlirme als Stahlskelett. Antrieb und Hubvorrichtung.

VIl h. Hangebriicken. 20 / Structural damping in suspension bridges
(Widerstandsfahigkeit der Konstruktion von Hangebriicken). PROC.
AMER. SOC. CIV. ENG. 77 (1951), II. 61, S. 1—31, 23 Abb. — Bericht
tber die bisherigen Untersuchungen des Ausschusses fiir wissenschaft-
liche Erforschung der Héngebriicken-Fragcn: 1) Theoretische Studie
tiber die mangelnde Widerstandsfahigkeit von Héngebricken und
deren Ursachen. 2) Ubersicht Gber die umfangreichen experimentellen
und Laboratoriums-Studien tber die Reibungskrafte und ihr Ver-
halten hei Winddruck. 3) Vergleich zwischen Theorie und Versuchs-
ergebnissen.

VIl h. Hangebricken. 21 / Frazer, R. A.: Aerodynamic oscilla-
tions of suspension bridges (Aerodynamische Schwingungen von
Héangebriicken). ENGNG. 171 (1951), Il. 4438, S. 270—271, 2 Abh. —
S. XVIIls. StoBwirkung, Schwingungen, dynamische Wirkungen,
Dauerbeanspruchung. 5.

VIl a. Auslandsbahnen, Kolonialbahncn. 3 / Bourricre«, M.:
Essai d’étude économique des voies de communication en pays neuf
(Wirtschaftsstudie Uber Verkehrswege in ncucrschlossenem Gebiet).
ANN. PONTS CHAUSS. 120 (1950), Il. 2, S.187—241, II. 3, S. 313
bis 347 u. Il. 4, S. 435—465, 17 Abh., 7 Taf. — Planung und Finan-
zierung von Verkehrswegen in Kolonialgebieten: Hauptstralen,
StraBen 2. Ordnung, Rollbahnen und Eisenbahnen. Finanzierungsplan
fur den Ausbau der Verkehrswege an der Elfcnbcinkiste. Vergleich
zwischen den Ertrdgnissen einer Koloniaibahn mit Meterspur und
einer StraBe. Grundlagen fir die Wirtschaftlichkeitsberechuung kolo-
nialer Verkehrswege.

VIIl o. Oberbau. 25 /W attmanu, J.: Welche Vorteile kann das
durchgehend geschweite Gleis bieten? EISENBAHNBAU 3 (1950),
H. 12, S. 281—283. — Unter Bezugnahme auf die Stellungnahme von
Min.-R. Dr. Schramm Uber das Thema in H. 5/6 wird darauf hiu-
gewiesen, daB die Vorteile, die die Fachwelt von der durchgehenden
SchweiBung des Gleises erwartet, Uberwiegend auf dem Gebiet der
Kostenersparnis hei Bau und Unterhaltung liegen. Die Bedeutung
dieser Ersparnis und der betrieblichen Vorteile des geschweifiten
Gleises werden dargclcgt.

VIIl's. Schwebebahnen, Seilbahnen. 3 / Fortschritte im Bau von
Luftseilbahnen in Einseilhauart Hunziker. SCHWEIZ. BAUZTG. 68
(1950), Il. 35, S. 480—482, 3 Abb. — Neue Einseilhauart von hoher
Betriebssicherheit, in der Schweiz entwickelt und zugelassen. Das
System weist statt der dblichen festgespannten Tragseile und der
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Der vorliegenden
Ausgabe

liegt ein Prospekt
der Finna

Klepper-Werke
in 3tosenheim (Ohhny.)

bei.

Wir bitten unsere
Leser uni gefallige

Beachtung. WUNNERSCHE BITUMEN-WERKE
G-M-B H UNNA W,
STELLENGESUCHE

Diplont-Baulngeitieui*
27 Jahre, Diplom im konstruktiven Ingenieurbau an der Techn.
Hochschule Aachen mit guten Zeugnissen und einiger Praxis im
Stahlbetonbau sucht Stellung in irgende’'nem Gebiet des
Bauingenieurwesens. Anschriften erbeten unter 28108 an die
Anzeigen-Verwaltung ,,Die Bautechnik”, Berlin-Wilmersdorf,
Hohenzollerndamm 169.

STELLENANGEBOTE

Konstrukteur

fir allgemeinen Maschinenbau
zum baldigen Dienstantritt gesucht.

Besondere langjahrige Erfahrung im Wehrbau,
Schleusenbau und beweglichen Briicken Bedingung.
Angebote mit handgeschriebenem Lebenslauf, Licht-
bild, Zeugnisabschriften, Gehaltsansprichen und
Angabe des fruhesten Eintrittstermins erbeten unter
W 800, WERBEG, Annoncen-Exped., Dortmund,
Burgwall 24.

Selbstandiger erfahrener

K 0 n StrU kte U r (Gruppenfihrer)

fur Stahlwasserbau zum baldigen Dienstantritt gesucht.

Angebote mit handgeschriebenem Lebenslauf, Licht-
bild, Zeugnisabschriften, Gehaltsanspriichen sowie
Angabe des frihesten Eintrittsterinins erbeten
unter W 779 an WERBEG, Annoncen-Expedifion,
Dortmund, Burgwall 24.

Bei der Stadtverwaltung Duisburg

Abteilung Brickenbauamt ist fir die Dauer der Arbeiten zum
Wiederaufbau der StraBenbricke tber den Rhein zwischen
Duisburg-Ruhrort und Homberg

die Steile eines

Diplomingenieurs zu besshen

Anstellung und Bezahlung nach TO. A lll.

Voraussetzungen: Abgeschlossene Hochschulbildung,
gute theoretische Kenntnisse.

Bewerbungen mit handschriftlichem Lebenslauf, Lichtbild und
beglaubigten Zeugnisabschriften sind bis spéatestens 2 Wochen
nach Erscheinen dieser Zeitschrift an die Stadtverwaltung
Duisburg, Personalamt 2, zu richten. Bewerber, die die Vor-
aussetzungen des Gesetzes der unter Artikel 131 des Grund-
gesetzes fallenden Personen erfillen, werden bei gleicher
Befahigung bevorzugt. Kennziffer: 1275.

bewegten Zugseile ein einziges, besonders geschontes und leicht kon-
trollierbares Trag-Zug-Seil auf, das zu einer endlosen Schlaufe
gekuppelt ist. Triebwerk, Stationsbauten, Tal- und Bergstationen
und Betrieb werden besprochen. Als Beispiele des Systems werden
die Bahnen Vitjnau—Wissifluh und Bristcn—Golzern beschrieben.

IX c. Stahlskelettbau. 5/ Sichert, B. u. K. Peters: Wohn-
hochhduser in Stahlskelettbau. BAUTECHN. 28 (1951), Il. 5, S. 97
bis 101, 8 Abh. — Beschreibung des bauingcnieurtechnischen Ent-
wurfs der Hochhduser am Grindelberg in Hamburg. Bauausfiihrung
mit durchgehender Griindungsplatte bzw. wannenartig ausgebilde-
tem KellergeschoR. Berechnungsverfahren fir die Grindung, Aufbau
der 14gcschossigen Gebdude mit statischer Berechnung.

X's. StraBenbau, allgemeines (Entwurf, Berechnung usw.). 19 /
Bourricres, M.: Essai d’étude économique des voies de commu-
nication en pays neuf (Wirtschaftsstudic Uber Verkehrswege in neu
erschlossenem Gebiet). ANN. PONTS CIIAUSS. 120 (1950), H. 2,
S. 187—241, H. 3, S. 313—347 u. Il. 4, S. 435—465, 17 Abh., 7 Taf.
— S. VIII a. Auslandshahnen, Kolonialhahnen. 3.

XI1li. Hallenhauten. 15/ Bréddsgaard, 0.: Les nouveaux han-
gars de I’aéroport de Kastrup (Danemark) (Die neuen Hallen des
Flughafens Kastrup, Danemark). OSS. METALL. 15 (1950), II. 12,
S. 589—594, 8 Abh. — Konstruktive Ausgestaltung von drei Flug-
zeughallen, die aus Stahlfachwerktrdgern mit LichtbogenschweilRung
hergestcllt wurden. Konstruktive Einzelheiten der Hauptportaltréager
von 76 bzw. 100 bzw. 120 m Lange.

X1l m. Maste 0. Pfosten. 5/ Stotzner, O.: Statische Berech-
nung von rechteckigen stédhlernen Freileitungsniasten fir Ver-
drehiingshelastungcn. ETZ 71 (1950), H. 15, S. 397—399, 3 Taf. —
Da Verdrehungskrafte einwirken, entspricht der Mast einem raum-
lichen Fachwerk, das durch die Aussteifungen statisch unbestimmt
wird. Die entsprechende Berechnung eines Mastes wird durchgefihrt.
AbschlieRend wird ein Beispiel zur Bestimmung der Trégheitsmo-
mente der Scitenwande durchgerechnet.

XIl's. Schwimmanlagen, Bédeanlagen. 2/ Il cally, P.: The
planning and design of modern swiniming baths (Planung und Aus-
fuhrung moderner Schwimmanstalten). J. INSTN. CIV. ENGRS. 23
(1950/51), H. 2, S. 89—131, 20 Abh., 2 Taf. — Nach kurzer histo-
rischer Betrachtung Uberblick tiber Entwurf und Bauausfithrung neu-
zeitlicher Schwimmbaéder in den verschiedenen Landern: AuBere Ge-
staltung, Beckeneinteiliing, Bauweisen in Mauerwerk, mit Glas- und
Stahlwénden, in Stahlbeton. Wasserdichtigkeit der Wande, Fugen-
dichtung. Hallenbauten, Beleuchtung, Liuftung, Wasserversorgung.
Modernste schwedische Beispiele.

XVI1 f. Flughéfen, Rollbahnen. 11/ ,World’s best airporl* — Balti-
inore’s Friendship field (Der beste Flughafen der Welt — auf Balti-
more’s Frcundschaftsfeld). ENGNG. NEWS-REC. 146 (1951), H. 5,
S. 32—36, 6 Abh. — Wi.iedergabe von Erfahrungen heim Bau groBer
Flughéfen und ihre Anwendung heim Bau des neuen Baltimore-Flug-
hafens. Lage: nebelfrcie Landungsmdglichkeit fiir 200 Flugzeuge je
Tag. Hauptrollbahn 3 km, 2 Nebenbahnen von je 2 km Léange, Rad-
druck 14 kg/cm2 Unterbau: Asphaltbeton in 4 Lagen. Hauptgebaude,
Kontrollturm, Entwésserung.

XVIIl b. Balken u. Platten. 25/ Wilson, G. u. G. M. J. Wil-
liams: Pavement bcaring capacity computcd by theory of layered
Systems (Tragféahigkeit von elastisch gelagerten Platten). PROC.
AMER. SOC. CIV. ENG. 76 (1950), Sonderh. 16, S. 1—17, 11 Abh.,
2 Taf. — Es wird ein neues Verfahren zur Berechnung der Trag-
fahigkeit von starren und biegsamen Platten beschrieben, das auf
der von Burmistcr angegebenen Theorie der elastisch gestitjten
Systeme beruht. Wenn Belastung und physikalische Eigenschaften
der Platte und des Untergrundes bekannt sind, kann aus den beige-
fugten Diagrammen die erforderliche Plattenstdrke direkt ent-
nommen werden. Fir einige typische Féalle wird die Deckenstérke nach
den bisher tiblichen Methoden (California BearingRatio, Westergaard
u. a.) und nach der neuen Methode berechnet und verglichen.

XVIIl g. Gewdlbe. 1/ Goriupp, K.: Die Berechnung der Ge-
wolbemauer am Hierzmann (Steiermark) nach dem Vcrsuchslastver-
fahren. OST. BAUZTSCHR. 5 (1950), H. 9, S. 149—157, 11 Abh.,
3 Taf. — Nach Erdrterung der Entwicklung des heute gebréduch-
lichsten Berechniingsverfahrens, des sogenannten Versuchslastver-
fahrens (triai load method) wird die Berechnung der Gewdlbestau-
mauer am Hierzmann ausfihrlich behandelt. Die Mauer wurde in
11 Blocken bei einer Blockldnge von 15 m, mit einer Hohe von 55 m
und einer Gesamtldnge von 170 m mit einem Mauerinhalt von
41 000 m3 ausgefihrt.

XVIIl k. Knickung. 15/ W eye 1, E.: N&dherungsverfahren fir die
Berechnung von Knickstdben mit stufenweise veranderlichem Trig-
(Fortsetjung s. S. VII.)
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heitsmoment. STAHLBAU 20 (1951), H. 5, S. 64—68, 12 Abb., 6 Taf.
— Es wird ein Verfahren gezeigt, das die Berechnung von Druck-
stiihen mit stufenweise verdnderlichem Tragheitsmoment in beliebi-
ger Feldlange und beliebiger Stufenfolge fiir 2 und 3 Stufen in geni-
gender Annéherung gestattet und dabei nur ein Minimum einfacher
Rech.enarbeit verlangt. 4 Félle werden betrachtet.

XVIII m. MeRkunde, MeBgerdte. 3/ Schnitze, E.: Einige aus-
landische Gerdte zur Beobachtung von Erd- und Grundhauten. BAU-
TECHN. 28 (1951), H. 5, S. 112—116, 16 Abb. — Ubersicht iiber die
neueren im Ausland entwickelten Gerdte zu MeBzwecken an fertigen
Bauwerken: SR-4-Dehnungsmesser, Dehnungs-MeRstreifen (Philips-
Werke), Bodendruckdosen, WES-Zellen zur Bodendruckmessung,
Philips-Bodendruckaufnehmer, Carlson-Bodendruckdosc. Messung
der Durchbiegung von Flugplatz-Befestigungen mit SR-4-Mcsser,
Messung von Bauwerkssohlen, Porenwasserdruck-Messung unter
Dammhauten.

XVIIl r. Rahmen. 16/ Il ermann, W.: Berechnung durchgehender
Rahmen mit dreigliedrigen Elastizitatsglcichnngcn. BAUTECIIN. 28
(1951), II. 5, S. 106—108, 4 Abb., 2 Taf. — Es wird der durchgehende
Rahmen mit ungleichen Hohen behandelt und auf Grund der konse-
quenten Anwendung der virtuellen Verschiebung berechnet. Bei-
spiel: Mittelhalle mit seitlichem Anhau als 9fach statisch unbestimmte
Rahmenkonstruktion.

XVIIl's. StoBwirkung, Schwingungen, dynamische Wirkungen,
Dauerheanspruchung. 5/ Frazer,R. A.: Acrodynamic oscillations
of suspension bridges (Aerodynamische Schwingungen von Hénge-
bricken). ENGNG. 171 (1951), H. 4438, S. 270—271, 2 Abh. — Be-
richt Uber die fir den Bau der Severnbriicke angeordneten um-
fassenden aerodynamischen Untersuchungen des ,National Physical
Laboratory®“ mit dem Zweck, einen Entwurf fir die Severnbricke
aufzustcllen, der vollige Sicherheit gegen geféhrliche Schwingungen
bietet und gleichzeitig eine wirtschaftlich tragbare Loésung darstellt.
Brickenmodell fir die Windtunnel-Untersuchungcn.

XVIIIs. Stutjen, Saulen, Maste. 6 / Stitz ner, O.: Statische Be-
rechnung von rechteckigen stahlernen Freileilungsmasten fur Vcr-
drehungsbelastungen. ETZ 71 (1950), H. 15, S. 397—399, 3 Taf. —
S. XII m. Maste u. Pfosten. 5.

XVIIl's. Stutjen, Saulen, Maste. 7/ de Ginder, H.: Naherungs-
verfahren zur Spnnnungscrniittlung quadratischer, symmetrisch be-
wehrter Stahlbctonstiitjen bei-zweiachsiger Aufermittigkeit. BAU-
TECHN. 28 (1951), H. 4, S. 77—79, 6 Abh., 1 Taf. — Verfahren zur
Ermittlung der Null-Linie und der Eckspannungen: Bei Null-Linien-
Absdinitten kleiner als die Seitenlangen werden als Stahlzugspan-
nungen die etwas zu grofen Stahldruckspannungen eingesetjt; hei
Null-Linicn-Abschnitten gr6Rer als die Seitenlange werden die
errechneten Stahlzugspannungen um 10% erhoht. Zahlenbeispiel
und Zahlentafel.

XIX g. Gewasserkunde, allgemeines, Gezeiten. 16 / Birchecr,
H. u. E. Walser: Kontinuierliche Bestimmung der AhlluBmcngcn
in Gcwdisscrstrccken mit verdnderlichem Rickstau. WASSER- U.
ENERGIEWIRT. 41 (1950), Il.6/7, S.107—111 wu. II.8, S. 133
bis 137, 9 Abb., 5 Taf. — In einer amtlichen Mitteilung des Eid-
gendss. Amtes fir Wasserwirtschaft wird tGber die Bestimmung der
AbfluBmengen der schweizerischen Gewasser und anschlieBend tber
eine vom Hydrographischen Dienst des genannten Amtes ent-
wickelte Methode fiir die AbfluBbestimmung in Gewésserstrecken
mit verdnderlichem Rickstau berichtet. 5 Tabellen geben Bei-
spiele fiir die Berechnung der AbfluBmengen.

XIX h. Héafen (Sec-). 23 / Ports maritimes francais. Tome |
et Il (Franzosische Seehafen 1| und I1). I'RAV. 34 (1950), II. 188,
S. 331—492 u. H. 189, S. 493—618. — Umfassende Uebersicht uber
die Wiedcrhcrstcllungsarbeiten in franzdsischen Seehéafen: Kai-
mauerbau Dinkirchen, Ilafenbauarbeiten in Calais, Boulogne,
Dieppe, Fccamp, Rouen, Uferschutzbauten, Bagger- und Regulie-
rungsarbeiten an der Seine-Mindung, Wiederherstellungsarbciten in
den Westhafen, Molen- und Schlcusenbauten, Neubau des Hafens
Lorient, Molenbauten in der Adour-Mindung, Wiederherstellung
von Radiostationen, Erneuerung des gesamten Seegerédteparkes.

XIX k. Kandle. 13 / Bodcn, O. G.: Big machines speed Delta-
Mendota Canal construction (GroBmaschincn'sdtje beschleunigen
den Bau des Dclta-Mcndota-Kanals). CIV. ENGNG. 20 (1950), H. 5,
S. 32—35, 6 Abb., 1 Taf. — Der 170 km lange Dclta-Mendota-Kanal
in Kalifornien wird vollmechanisch ausgehoben durch ein Grof-
gerdt, dessen 4&uBere Form dem Kanalquerschnitt entspricht.
Erdaushub von rd. 30 Mio m3 wird seitlich verteilt, maschinelle
Gléattung von Sohle und Boschungen, Bctonauskleidung. Maschinen-
park, elektrisch angetrieben, lauft auf Gleisen am Kanalrand.
Leistung 6000 Ifdm in 20 Arbeitstagen.
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XIX k. Kantle. 14/Canisius, P.: Das WasscrstraGenkreuz
Minden und die Verkclirsumleitiing wéahrend der Wiederherstellung
der Kanalbriicke. BAUTECIIN. 28 (1951), H.4, S.89—92, 4 Abb.,
1 Taf. — S. XIX s. Schiffahrt. 2.

XI1X m. Meliorationen, Be- u. Entwdésserungsanlagen, Landgewin-
nung. 3 /Hurst, H. E.: Long-tcrin storage capacity of reser-
voirs (Fassungsvermdgen fir Sammelbecken auf weite Sicht).
PROC. AMER. SOC. CIV. ENG. 76 (1950), Sonderheft 11, Abt.
Wasserbau, S. 1—30, 23 Taf. — An den wasserwirtschaftlichen Auf-
gaben des Nils wird die Lésung der Frage erdrtert, welches Fas-
sungsvermdgen ein Sammelbecken besitzen muf, um bei gegebenem
ZufluB den fir Bewadsserungsanlagen notwendigen stets gleichblei-
benden AbfluR sichcrzustcllen. Als Sammelbecken des Nils gelten
im wesentlichen der Viktoria- und der Albert-See.

XIX's. Schiffahrt. 2/ Canisius, P.: Das WnsserstraBenkreuz
Minden und die Verkclirsumleitiing wahrend der Wiederherstellung
der Kanalbricke. BAUTECHN. 28 (1951), II. 4, S.89—92, 4 Abb,,
1 Taf. — Als Einleitung zu mehreren geplanten Verdffentlichungen
tber die umfangreichen Wicderherstellungsarheiten der Kanallber-
flihrung Uber die Weser wird hier Gber die reibungslose und sichere
Durchleitung des wieder anlaufenden Kanalverkehrs tber die nicht
zerstdrten Kanalabstiege bis zur Wiederinbetriebnahme der Kanal-
bricke berichtet.

XIX's. Staumauern. 40 / Goriupp, K.: Die Berechnung der Ge-
wdlbemauer am liicrzmann (Steiermark) nach dem Vcrsuchslasl- MECHANISCHE
verfahren. OST. BAUZTSCHR. 5 (1950), H. 9, S. 149—157, 11 Abb.,

3 Taf. — S. XVIII g. Gewdlbe. 1. B O D E N

XIX's. Staumauern. 41 / Jaulin, E.: Le barrage ele la Girotte

17 Abb. - Ererteruny der Plane und Entworfe fir die Wanl der VERDICHTUNG

Bauart der Staumauer: Wald der Gewdlbereihenstaumauer mit Bc- NACH DEM ROTTEIORUCKVERFAHREN D.R.P.
tonpfeilern in Abstanden von 24 m, und zwischen ihnen besonders D AMMVE S T e e srurE

geformte Tonnengewdlbe von 1,7 m Dicke, mit unterer Einspannung

am Fufl und freier Beweglichkeit an den Langsseiten. Abdichtung der

Pfeilergewdlbc-Fugen durch elastisches Bitumen. Betoninhalt JOHANN KELIER

118 000 m3 Baustcllencinrichtung, Aufbereitungsanlage, Stahl- GEGR. 1860

SChaIUng, RUttCIVerdiChtUng. RENCHEN-BD. FRANKFURT A.M. HAMBURG

XIX's. Staumauern. 42 / Stucky, A, F. Panchaud u. E.
zum Studium der Bogenstaumauern). BULL. TECHN. SUISSE ROM.
Schnitzler: Contribution a I’étude des burrages-voutcs (Beitrag
76 (1950), H. 26, S. 349—351. — Im vorliegenden SchlufBteil der .
beachtlichen Arbeit werden die SchlufRfolgerungen der Untersuchun- Ro A eEide

gen zusammengefalt. Es ist wichtig, bei der statischen Berechnung _

von Bogenstaumauern die Deformierbarkeit des Felsens in Rechnung KUGEL-DREHVERBINDUNGEN
zu seBen, Es wird jedoch nicht fir unumgénglich notwendig erachtet,

mit groBter Genauigkeit den Deformatiousniodul des Felsens zu er- FUR BAGGER UND DREHKRANE
fassen; vor allem muR man die Grenzen kennen, in denen dieser Modul Doppelreihige- dreiteilige Kugellager zur Auf-
im Verhdltnis zum Elastizitatsmodul des Betons veranderungsféhig ist. nahme hoher Axialkrafte und Kippmomente
XIX w. Wasscrkraftanlagcn, allgemeines. 66 / Grcs, G.: Les KEIN KON|GSZAPFEN MEHR!

travaux d’aménagement de la chute de Donzcrc—Mondragon sur
le Rhéne (Die Bauanlagcn an der Wasserkraflanlage von Donzére-
Mondragon an der Rhéne). GENIE CIV. 127 (1950), H. 14, S. 261
bis 266, il Abb. — Wehranlage an der Rhone; Entnahmebauwerk,
Umlcitungskanal von 17 km Lénge, Baublock-Krafthaus mit
Sclileuse, Unterwassertunnel von 11 km Lénge zur Verbindung des
Krafthausauslaufs mit der Rhdéne und schlieBlich 9 Bricken uber
den Ober- und Unterwasscrkanal. (Vgl. a. XIX w. Wasserwirt-
schaft. 2.)

XI1X w. Wasserkraftanlagen, allgemeines. 67 / Lewin, J. D.:
Underground bydroclcctric power plants (Unterirdische Wasser-
kraftwerke). ENGNG. 169 (1950), H. 4387, S. 225—226, H. 4388,
S. 236—237 u. H. 4389, S. 264—265. — Eingehender beachtlicher
Bericht tber die in allen Teilen der Welt letzthin erbauten unter-
irdischen Wasserkraftanlagen, die ausgehend von Deutschland u. a.
in Schweden, Italien, RuRland, der Schweiz, Frankreich, Sud-
amerika und Australien gebaut wurden. Der Einbau erfolgte z. T.
ohne Stitzungsbauten in den Fels, z. T. mit Stitzwerk. Be-
sprochen werden die Kostenverhaltnisse, Konstruktionen und Bau-
ausfuhrungen im Felsen, Methoden der Tunnelbcrcchnungen und
Tunnelbauverfahren.

XIX w. Wasserkraftanlagen, allgemeines. 68/ Schmidt-Misch:
Talsperren- und Kraftwerkbau am GroBglockner. BAUTECHN. 28
(1951), H. 4, S.93—95, 5 Abb. — Als wichtigste Bauwerke werden
das GroBkraftwerk Kaprun und die 1600 m . M. gelegene Limbcrg-
sperre besprochen. LcRtere ist durch einen 7 km langen Druckstollen
mit dem WasserschloB verbunden. Die Limbergsperre ist eine Ge-
wolbemauer von 120 m Hohe, 354 m Kronenldngc und 460 000 m3
Betonkubatur. Besprochen werden Aufbereitungsanlage, Mischanlage
und Betoneinbringung durch Kabelkrane.
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Feycrabend, Die Arbeiten der Wasserbauverwaltung des Eundles im Jahre 1556

Die Arbeiten der Wasserbauverwaltung des Bundes im Jahre 1950.

Von Ministerialrat Alfreil Fcyerabentl, Offeubach/Main.
(Schluf aus Heft 7.)

5. Nordwestdeutsche Kandale.
Die Arbeiten am Dortmund- Ems-Kanal sind in den Vor-
dergrund des Interesses gerlickt. Infolge der starken Zunahme des

Verkehrs betrug die Belastung 1950 etwa das 2A - bis 3fadie der
Menge, fiur die der Kanal urspringlich ausgebaut war. Besonders
unginstig sind die Verhéltnisse in der am starksten belasteten Sud-
strecke zwischen Datteln und Bergeshodvede, die zugleich den Ver-
kehr des Mittellandkanals aufnehmen muR. Leider war cs bisher
aus Mangel an Mitteln nicht méglich, grofziigige MaBnahmen zu einer
durchgreifenden Verbesserung der allméhlich unhaltbar gewordenen
Zustande an diesem Kanal zu beginnen. Nur an einzelnen Stellen
konnten begonnene TeilmaRnahmen fortgesetzt werden, so an der
zweiten Fahrt bei Hiltrup zur Beseitigung der dort vorhandenen
scharfen Krimmungen. Ferner konnte die Schleuse | der Schlcnscn-
gruppe Minster grindlich Gberholt werden.

Fir die kommenden Jahre sind am Dortmund-Ems-Kanal grund-
legende AusbaumaBnahmen vorgesehen. Die dazu erforderlichen
Untersuchungen wurden abgeschlossen, so daB die grundsétjlichen
Entscheidungen dber Art und Umfang der kinftigen BaumaBnahmen
getroffen werden konnten. Weiter gelang
es, den wéahrend des Krieges zum Still-
stand gekommenen Ausbau der mitt-

leren Ems auf Sommerhochwasser,
ein gréBeres Bauvorhaben im Interesse
der Landeskultur, wieder in Gang zu

bringen.

Zum Ausgleich der Rickwirkungen der
Rheinerosion wurde der Ausbau des
unteren Vorhafens der Schleuse | am
Rhein-H erne-Kanal begonnen.
Die Arbeiten fir das neue Ruhrwehr in
Duisburg, das 4 Slroméffnungen von 30 m
lichter Weite und beiderseits je drei Flut-
6ffnungen von je 10,8 m Breite erhalt,
wurden weitergefiihrt. Die Montage der
Wehrverschliisse ist nahezu vollendet.
Neben den Ublichen Bergsenkungsschaden
(Bild 18) konnte erstmalig auf der freien
Strecke in groBerem Umfange mit der In-
standsegung der stark verfallenen BO-
schungen begonnen werden.

Infolge erhdhten Kohlenabbaus traten
auch am Wescl-Datteln-Kanal
Bergsenkungen auf, die zu Gegenmal-
nahmen zwangen.

Die Bepflanzung der Kanale zum Zwecke des Windschuges, der

Ufersicherung und der Landschaftsgestaltung wurde auch im Jahre
1950 in groRem Umfange fortgesetzt (Bild 19).

Hil.l 19,

6. Mittellandkanal.

Die Wiederherstellung der wahrend des Krieges stark beschadig-
ten Bdschungen war eine der dringendsten Aufgaben am Mittelland-
kanal. Zur Erhaltung der Fahrwassertiefe und zur Beseitigung von
Rutschungen bei km 194 und am Hildesheimer Kanal wurden gréRere
Sand- und Schlammengen gebaggert. 34 ha rutschgefdhrdctc Ein-
schnittflaichen konnten mit Mischwaldpflanzungcn aufgeforstet wer-
den. Am Stichkanal Bleckenstedt—Ilallendorf (Salzgittergebiel) wur-
den Restarbeiten ausgefiihrt, die wahrend des Krieges liegcngcblie-
ben waren. Zur Beseitigung von Schaden, die bei Kriegsende vcr"
ursacht worden waren, arbeitete ein senkrecht zur Uferlinie liegendes
aufziehbares Schrappergerdt mit gutem Erfolg. Brickcnneubaulen
wurden zur Ersparung von Gewicht unter Anwendung der Verbund-
bauweise mit unmittelbar befahrenen Fahrbahnplalten ausgefihrt.
An der Leine bei Hannover ist mit dem Bau eines Uberlaufbauwerkes
zur Hochcvasserenllastung begonnen worden.



Feyerabend,

Bild 21. Lcbcndverbauung am erweiterten Kistcukanal nach einjahriger Wuchszeit.

7. Kistenkanalund untere Hunte.

Die Verbreiterung des Kisten kan als fiur den Verkehr von
1000-t-Schiffcn ist im Jahre 1950 soweit fortgeschritten, daR Anfang
1951 die Beschrdankung der Ahladetiefe aufgehoben werden konnte
(Bild 20). Besonderen Wert legte die Verwaltung auf die sorgféltige
Bepflanzung der Wasserzone und der Bdschungen. Bild 21 zeigt den
Erfolg einer Spreitlage aus Weidenruten nadi einjahriger Wuchszeit.
An der unteren Hunte wurde die Verstairkung der Sommer-
deiche und die vorlaufige Sicherung der stark abbriichigen Bdschun-
gen an den Winterdeichen erfolgreich fortgesetjt.

8. Wesecr.

Die Instandsetjungsarbeiten an der groRen Weserschleusc Bremen
wurden abgeschlossen. Bild 22 zeigt die Entfernung der Schleusen-
drénagc und die Einbringung der neuen verstarkten Sohle. Neuzeit-
liche, elektrische Einrichtungen ersetzen die beschadigten, alten An-
triebe. Die Schleusenanlage, Anfang Dezember wieder in Betrieb
genommen, wird nunmehr fir absehbare Zeit durch die beiden mo-
dernisierten Schleusen allen Verkehrsanforderungen gewachsen sein.

Bild 22. Wiederhcrstellungsarbcilcn an der groBen Veserschlcuse in Bremen.

Die Arbeiten der Wasserbauverwalting des Bundes im Jahre 1950
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Der durch den Krieg unterbrochene Ausbau der Mittclweserkanali-
sierung konnte nur an der Staustufe Petershagen fortgefihrt werden.
Die sieben Jahre unter Wasser stehende Schleusenbaugrubc ist leer*
gepumpt worden. Dabei hat sielt gezeigt, daB die vor Stillegung der
Arbeiten eingebrachtc Sohlcnsicherung gut erhalten war (Bild 23).
Die urspringlich 350 m lange Schleppzugschlcuse soll nach Umgestal-
tung des gesamten Kanalisierungsentwurfs fir die Mittclwescr als
Schleuse ohne Mittelhaupt mit einer Nutjlange von 225 m ausgefiihrt
werden. Die Betonierungsarbeiten werden wieder aufgenommen. Mit
der Umspundung des Schleusenunterhauptes wurde begonnen.

Bild 23. Lccrgepumptc Schlcuscnbungrubc Pctcrshagen.

Bild 24 zeigt die Montage des ersten Bleditragers der Flutbriicke
Uber den Schleuscnkanal Pctcrshagen, die in Verbundbauweise aus-
gefuhrt wird. Ah dem iber den Pfeilern erh6ht montierten Blcdi-
triiger sind die auf seinen Obergurtplatten angebrachten Vcrbund-
biigel deutlich zu erkennen.

9. Dona u.

Nachdem bis Ende 1949 die R4umungsarbeiten an der Donau, ins-
besondere Schiffbergungen, zum Abschluf gebradit werden konnten,
standen die im Jahre 1950 zugetcilten Mittel fur die Instandsetzung
der stark vernadildssigtcn Ufer- und Strombauwerke zur Verfligung.
Dabei war auch an der Donau, wie bei fast allen anderen Strom-
gebieten, zunédchst nur an die Ausbesserung der groRten Schaden
zu denken.

Die starke Geschiebefiihrung der Nebenflisse zwang zu umfang-
reidien Baggerarbeiten. Die Fortsetzung der Niederwasserrcgclungs-
arbeiten bei Mariaposching (Bild 25) und am Rainer Edc brachten
der Sdiiffahrt durdi die Sidicrung des 2sdiiffigen Fahrweges eine cr-
beblidie Entlastung.

Erfreulicherweise nahm der Verkehr auf der Donau im Jahre 1950
weiterhin zu, was nidit zulctjt auf die Teilnahme des jugoslawischen
Partners zuriickzufihren ist. Der Verkehr im Hafen Regensburg er-

Bild 24. Flutbrickc tber den Sdilcuscnkanal Petershagen. 1. Haupttrdger montiert.
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reichte bereits wieder 1,33 Mio t. Das entspricht dem Verkehr des
Jahres 1938 (1,33 Mio t), der in keinem Jahr vorher oder nachher
bisher jemals wieder erreicht worden war.

Maschinentechnische Arbeiten.

Fur die Unterhaltung der Wasserstralen besi”t die Wasscrbauver-
waltung des Bundes einen ansehnlichen Schiffs- und Gerétepark, wie
Bagger, Spiler, Schlepper, llebebdckc, Tonnenleger, Feuerschiffe,
Eisbrecher und Schuten. Wahrend die Kriegsverluste bei Baggern
und Spulern gering waren, sind die Schleppboote und Transport-
prahme zum groRen Teil verloren gegangen oder beschadigt worden.
Der verbliebene Geratepark war wegen seiner Uberalterung ein be-
sonderes Hemmnis fur die Wirtschaftlichkeit der Unterhaltung an
Binnen- und SeewasserstraBen.

Bilil 26. Flachgangiger Motorcisbrcther ,Widder* auf der Elbe.

Im Zuge der Erneuerung dieser Fahrzeuge wurden bemerkens-
werte technische Fortschritte erzielt. So hat sich ein flachgéngiger
Motoreisbrecher (Bild 26), der durch neuartige Ausbildung des Unter-
wasserschiffes im Eis nicht mehr fcstkommt, bereits beim ersten
Einsat} auf der Oberelbe im Winter 1949/50 hervorragend bewdhrt.
Der neue Tonnenlcgcer ,,Kapitdn Meyer®, der auch bei hohem See-
gang einsa~fahig ist, wurde schon erwahnt (Bild 1). Im Interesse
einer besseren Wirtschaftlichkeit wurde auch bei Aufsichtsbooten
der Dieselmotor als Antriebsquelle bevorzugt (Bild 27). Neue Decks-
préhme gestatten ein einfaches Beladen von Baustoffen. Zur Ent-
seuchung der BinnenwasserstraBen von Munition und Trimmern
wurde ein Unterwasser-Metallsuchgerat entwickelt, das mit Hilfe des
magnetisch-elektrischen Prinzips Metallteile, die bis zu 2 m tief
unter der FluRsohle eingesandet liegen, anzeigt. Im Zuge der
Bricken- und Schiffstrimmerbeseitigung fanden vor allem fiir den
Rhein Schwimmkréhne von 150 bis 200 t Hubkraft Verwendung.

In Zusammenarbeit mit dem Bundesministerium fir Post- und
Fernmeldcw'escn wurde der ,Rheinfunk®, ein auf Mittelwelle arbei-
tender drahtloser Fernsprechverkehr, entwickelt. Versuchsweise

” . . . 4 . W i . rt
rcycrancnd, Die Arbeiten der Wassertbauverwaltung des Hundes im Jahre 1950

91~*

wurden 1950 11 Schiffe mit dieser Einrichtung ausgerustet. Z. Zt. ist
zwischen Karlsruhe und der holldandischen Grenze ein liickenloser
Funksprechverkehr maglich.

Wasserhaushalt.
1. Wasserfihrung.

Anfang 1950 ging, durch Frostwetter verursacht, die Wasserfih-
rung an den Flissen mit Ausnahme der Elbe zuriick. Die Schiffahrt
auf Donau, Main, Ems und den angrenzenden Kanédlen muf3te auf
kurze Zeit eingestellt werden. Die Frostperiode wurde aber sehr
bald von einer dber die Monate Februar und Mé&rz andauernden
wérmeren Trockenperiode abgeldst. Da der Schncefall im Winter
1949/50 nur gering war, blieben die alljahrlichen Frihjahrsan-
schwellungen der Flisse aus. Erst im April fielen erhebliche Nieder-

schlage, die eine so reichliche Wasserfihrung des Rheins und der
Donau zur Folge hatten, daB die Schiffahrt voll ausgelastet werden
konnte. In den Sommermonaten war die Wasserfithrung des Rheines
besser als in den Vormonaten, so daf auch in den im allgemeinen fir
den Verkehr ungiinstigsten Monaten Juli, August und September mit
guter Abladetiefe gefahren werden konnte. An der Donau war die
Schiffahrt in den Monaten Juni und Juli wegen geringer Wasserfiih-
rung starken Einschrankungen unterworfen. Bei der Weser wirkte
sich eine gute Vorratswirtschaft in der Edersectalsperre Anfang
August mit fast 180 Mio in3 Wasserinhalt auf die bei ergiebigen
Niederschlagen reichliche natiirliche Wasserfiihrung ausgleichend aus,
so dal eine weitgehende Anpassung der Bewirtschaftung des ZuschuB-
wassers an die Bedurfnisse der Schiffahrt moglich war. Der Lade-
raum der Schiffahrt konnte dadurch gegentber den letjten Jahren
weitaus vorteilhafter ausgenutjt werden. Gegen Ende des Jahres 1950
traten sehr reichliche Niederschlage ein, die die Wasserfiihrung samt-
licher Flusse erhdhten und zudem die Speicherbecken voll ausfillteu.
Die Schiffahrt w*ar deshalb gegen Ende des Jahres auf keinem Strom
behindert.



2. Wasserwirtschaftliche MaRnahmen.
a) Reinhaltung der

Die Belastung der Strome mit schadlichen Stoffen hat eine bedenk-
liche Zunahme erfahren. FluBwasseruntersuchungen, die fiur die
Wiederherstellung geordneter Zustdnde von grundlegender Bedeu-
tung sind, wurden regelméaBig durchgefihrt. Die Auswertung der
Beobachtungen aus den zurickliegenden Trockenjahren bestétigte
das besorgniserregende AusmafR des Vcrschmutjungszustandes. Diese
Feststellungen trugen dazu bei, wasserwirtschaftliche und gesetzliche
MaBnahmen vorzusehen, die eine Besserung der Verhéltnisse herbei-
zufliihren geeignet sind. Die Aufgabe, die Bundeswasserstralen, in
die lebten Endes alle Abwasser gelangen, reinzuhalten und eine wei«
tere Verschmutzung mit wirtschaftlich vertretbaren Mitteln zu ver-
hindern, hat demgemaR eine besondere Bedeutung.

Gewdsser.

An Untersuchungen und MaBnahmen zur Reinhaltung der Ge-
wésser wurden u. a. durchgefiihrt: Verbesserung bei der Entleerung
von Tankschiffen, Verbesserung der Verhdltnisse bei der Abwasser-
einleitung von Stadten und Industrien durch Bereitstellung von
Mitteln aus dem Arbeitsbeschaffungsprogramm, EinfluBnahme auf
die steigende Besiedlung der Einzugsgebiete der Flisse durch ent-
sprechende Raumplanung, Verhandlungen zur Griindung von Ab-
wasserverbénden.

Milte des Jahres 1950 wurde ein Vertreter der Wasscrbauverwal-
tung des Bundes als deutscher Bevollméachtigter in die Internationale
Kommission fir den Schutz des Rheines gegen Verunreinigung
bestellt.

b) Sonstige wasserwirtschaftliche Aufgaben.

Die wasserwirtschaftliche Betreuung ,,der Bundesgewasser erstreckte
sich weiterhin auf den allgemeinen gewadasscrkundlichen Dienst, die
einheitliche Leitung der Bekdampfung von Hochwasser- und Eisgefah-
ren, die Vereinheitlichung des Pegelwesens sowie die Durchfiihrung
fischcreibiologischer Bestandsaufnahmen an den Strom- und See-
gebieten.

Auf dem Gebiet der wasserwirtschaftlichen Rahmenplanung hat
die Bundesanstalt fir Gewéasserkunde, Bielefeld, die Zusammenarbeit
mit dem Institut fir Raumforschung aufgenommen. Die Grundlagen-
forschung konnte fortgesetzt werden, insbesondere wurde ein Ver-
fahren zur Ermittlung der Grundwasserreserven ausgearbeitet.

Weiterentwicklungen des Pegelwesens, der AbfluBmeRgerate, eines
elektrischen Gcschiebepegels sowie eines Dauergeschwindigkeits- und
Stromrichtungsmessers fihrten zu guten Erfolgen. Die Abteilung
fur qualitative Hydrologie der Bundesanstalt fir Gew’dsserkundc be-
falte sich mit der Belastung der BundeswasserstraBen durch Ab-
wésser. Mit den Landesdienststcllen wurden insbesondere uber die
Beobachtung der Verschmutzung von Rhein und Main gegenseitige
Abmachungen getroffen. Audi mit dem Ausland, insbesondere mit
Holland und der Schweiz, wurde die Verbindung mit Sachverstédn-
digen auf dem Abwassergebiet verstarkt aufgenommen. Hydrogco-
logisdic und hydromcteorologisdie Untersuchungen wurden im Ein-
zugsgebiet der Ems durchgefihrt.
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Mit den fachlichen Landesdienststellen und den einschlagigen Fach-
normenausschissen wurde in allen gewasserkundlidien Fragen in
crfreulidiem Malke zusammengearbeitet.

Forsdiung.

Die Wasserbauverwaltung des Bundes muf in klarer Erkenntnis
der auBerordentlidien wirtsdiaftlidien Bedeutung einer hochent-
wickelten Technik im Wasserbau die Entwicklung aller einsdilédgigen
tedinisdien Wissensgebiete fordern und nitzen. Sie ist aber anderer-
seits in den Eigenarten ihrer vielféltigen Aufgaben auf sidi allein
gestellt und gezwungen, in diesen selbstdndig technische Entwicklung
zu betreiben. Versudie und Forsdiung auf wissensdiaftlidier Grund-
lage in Verbindung mit den Erfahrungen am Objekt sind dafir eine
uncrlaflidie Voraussetzung. Nur so kann bei wasserbaulidien An-
lagen ein Maximum an ZweckmaRBigkeit mit einem Minimum an Auf-
wand fir Herstellung und Erhaltung erreicht werden. Die fir
Forschungszwecke bisher bcreitgcstellten Mittel genigten nidit, um
die seit vielen Jahren unterbliebene Entwicklungsarbeit aufzuholcn.
Es konnten daher nur einige dringende Fragen in Angriff genommen,
und das wasserbauliche Versudiswcsen konnte nur in bescheidenem
Umfang wieder in Gang gebracht werden.

Die Bundesanstalt fir Wasser-, Erd- und Grundbau in Karlsruhe
wurde so weit ausgebaut, daB einige gréBere wasserbauliche Modell-
versudic und Baugrundprifungen ausgefiihrt werden konnten. Die
Eindeichung des Niederrheins von Grieth bis Griethausen, das Wehr
und die Schleuse im Main bei Offenbach, die Schleuse im Main bei
Wirzburg, die Staustufen Hessigheim und Heilbronn im Neckar, der
Ausbau der Donau und der Mosel, die Einfahrtsmole der Staustufe
Petershagen in der Weser, der Ausbau der unteren Hunte und die
Verankerung von Spundwdanden im Hafen von Duisburg-Ruhrort
waren Gegenstand von Modellversuchen. Bei der AuRRenstelle fiir den
Seebau in Hamburg wurden Modellversuche fiir die untere Elbe, den
Dollart und die Eidermiindung ausgefihrt. Die Abt. Erd- und Grund-
bau wirkte mit bei schwierigen Grindungen fir Schleusen, Wehre,
Bricken und andere Bauwerke. Die Bundesanstalt wurde auch von
anderen Verwaltungen in zunehmendem Mafe fir schwierige Fragen
in Anspruch genommen.

Von unmittelbar wirtschaftlicher Bedeutung ist die geplante Ver-
einheitlichung der Ausristung und Beleuchtung der Schleusen, die
Einfihrung der Lebendverbauung fiir den Uferschutz an Stelle von
Steinschittungen, die zweckmaRBigste Ausbildung der Dalben, die
Verbesserung der Unterwasseranstriche von Stahlbauwerken, die An-
wendung der Metallisierung von Stahloberflachen als Rostschutz, die
Abdichtung der Bauwerke gegen aggressives Grundwasser, der Schutz
des Holzes gegen Bohrwurmbefall, die Festlegung der Bedingungen
fur Beton im Meerwasser und die Anwendung der Verbundbauw’eisc
bei Briicken. Mehrere Versuchsbauten von Briicken mit vorgespann-
ter untenliegender Stahlbetonfahrbahnplatte in Verbundbauwcisc
haben bereits eine Stahlersparnis von mehr als 30°/0 gegenilber der
friheren Bauweise ergeben. Da dieser Briickentyp an den Schiffahrts-
kanédlen vorherrschend ist, wird sich voraussichtlich durch diesen
Fortschritt allein beim Wiederaufbau der zerstorten Bricken eine
Ersparnis von etwa 10 Mio DM und auf die Dauer eine Verminde-
rung der Unterhaltungskosten erzielen lassen.

Neuere Talsperrenbauten in Italien.

Von Rcgicrungsbaumeister a. D. Harald Link, Innsbruck.

Allgemeine Ubersicht.

Italien als gebirgiges, dicht bevdlkertes und an Rohstoffen armes
Land ist auf die Nutjung seines Wasserschatycs fur Wasserkraft und
Bewadasserung angewiesen wie kaum ein zweites. Der 2. Weltkrieg und
die nach seinem Ende dem Laude gestellte Wiederaufbauaufgabe
fihrten zu einem erheblich gesteigerten Energiebedarf. Die Energie-
erzeugung, zu etwa 90% aus Wasserkraft, stieg von 155 TWh
(Mrd. KWh) 1938 auf 22,7 TWh 1948. Ein Vierjahresplan soll sie
bis 1952 auf 32 bis 33 TWh bringen. Fir den auch dann noch nicht
gedeckten Bedarf wird bereits ein weiteres Ausbauprogramm fir
etwa 6 TWh vorbereitet. Hatte der damit aufs engste verbundene
Speicherbau schon seit dem 1. Weltkrieg eine grofe Zahl von Tal-
sperren aller Typen erstehen lassen, so folgte nach einer kurzen
ruhigeren Zeit Mitte der 30er Jahre seitdem eine auferordentliche

Aktivitat im planmaBRigen Wasserkraft- und Talsperrenbau grofen
Stils. Die "folgende Tafel 1 [9, 25] gibt eine Ubersicht (iber die
italienischen Talsperren von mehr als 10 nt Stauh6he — soweit sie
den Talsperrenvorschriften unterliegen —, geordnet nach Bauweise,
Stauh6he und Zeit der Errichtung.

Der Stauraum aller derzeit in Betrieb und Bau stehenden Stau-
becken nédhert sich 4 Mrd. m3. M&hehe Speicherseen weisen 2 Sperr-
bauwerke auf (z. B. Moncenisio, Ceresoie Reale, Codelago, Spluga,
Zerbino). Die Zahl der seit den lebten Vorkriegsjahren in Bau ge-
nommenen Uber 50 Talsperren kennzeichnet nur unvollkommen ihre
Bedeutung. Erheblich gestiegen gegenuber den &lteren Bauwerken
ist vielfach ihre GroéRe nach Stauraum, Hohe und Bauaufwand. Da-
mals war die gréBte Talsperre die 90 m hohe Suviana-Gewiehtstau-
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Tafel 1. Bestehende Talsperren in Italien (Stand Ende 1949)
a) geordnet nach Bauweise und Zeit der Erstellung.

Anzahl
- . s s =
5 8 23 ,% 2
= o G o —
Erstcllimgs- sc gg ‘gg g gg ES £ O_ §
zeitraum 82 %2 32 3 3% 53 E =8 £
E SE ZE B P2 TBE {§ E3 £
oS =3 =3 ‘1’ So .= T »= %]
>3 @8 ©8 2 2+ g = =2 43
2% A% 3w g T8 He W E o
g & £ &= 2 &
O] 3 =
vor 1900 4 2 - 6
von 1901 bis 1914 n  — 3 — — 1 — 15
von 1915 bis 1924 2 — 6 4 8 3 2 45
von 1925 bis 1935 55 — === 8 6 8 3 — 80
von 1936 bis 1949 17 5 1 6 — 1 — — 30
Zus. in Betrieb 109 5|1 1 23 10 17 9 2 176
Ende 1949 in Bau 9 5 1 7 — , 1 2 — 25
b) geordnet nach Bauweise und Stauhdhe.
Stauhdhe
der Sperrbaurverke
bis 30 m 58 1 - 7 4 14 9 1 94
30 m bis 50 m 30 1 - 12 5 3 — — 51
50 m bis 70 m 15 2 — 1 1 - — _1 20
70 m bis 90 m 5 1 = S — 8
Gber 90 m 1 — 1 1 — - - 3
Zus. in Betrieb 109 5 1 23 10 17 9 2 176

raauer mit 288 000 m3 Beton, heute ist die 100-m-Grenze (ber-
schritten von 1 Gewicht-, 2 Pfeilerkopf-, 2 Gewdlbegewicht- und
3 Gewodlbestaumauern, von letjteren eine 150 m und eine Uber
200 m hoch, und 600 000 m3 Mauerbeton fur eine Hochgebirgssperrc
sind erreicht.

Die nachfolgende Beschreibung und Betrachtung, die sich wegen
der groBen Zahl der bemerkenswerten Bauten, nach Typen zusam-
mengefalt, auf das Wesentlichste beschranken missen, grinden sich
auf die Eindriicke mehrerer Studienreisen in Norditalien und das
jungste Original-Schrifttum.

Gewichtstaumauern.

Unter den jingeren italienischen Talsperren sind die massiven
Gewichtstaumauern mit fast der Halfte aller Anlagen vertreten. Die
Bauweise in Bruchstein, die unter den alteren Massivmauern
die in Beton knapp Uberwog, weist auch in der jungsten Periode
noch eine Reihe bemerkenswerter Vertreter auf. Die Entlegenheit
vieler Hochgebirgsbaustellen, die Zementknappheit der Kriegsjahre,
die Verfigung tber einen Stamm geschulter, leistungsfahiger Bruch-
steinmaurer, konstruktive Vervollkommnungen und zweckmaRBige
Baustelleneinrichtungen haben ihr ein weites Anwendungsgebiet er-
halten. Erwéahnt seien die 26 m hohe und 322 m lange, leicht ge-
krimmte Sperrmauer Benedetto [21] im Aviotal (Adamello)
auf 1930 m Mh (Meeresh6he), Bauzeit 1937/40, die gerade Stau-
mauer Pian Casere [20] im Brembotal (Bergamasker Alpen) aus
groBblockigem Mauerwerk, 42 m hoch und 113 m lang, erbaut 1941/47,
Stauziel 1816 m Mh, und als bedeutendste die Mauern Agaro [2,
25] im Tocetal und Casteilo [21] im Varaitatal (Piemont). Letjtere
schaffen Jahresspeicher von 19,3 hm3 und 12,3 hm3 auf rd. 1600 m
Mh. Die auf Gneis gegriindete Agaromauer ist 57 m hoch, mit
R — 225 m gekrimmt und enthalt 150 000 m3 Mauerwerk. Die
Castellomauer hat eine groRte Hohe von 74 m, ist 230 m lang (R —
250 m) und erforderte 220 000 m3 Kubatur. Die Querschnitte sind
kraftig, da die italienischen Talsperrenvorschriften von 1931 fir
Mauern dieser Héhe die Bemessung fir Sohlenwasserdruck von
m — 0,75 bis 1 verlangen. Querschnitt und Langsschnitt sowie Fugen-
ausbildung der Castellomauer zeigt Bild 2. Der Grindungsfels erhalt
in der Regel eine kraftige Ausglcichbetonschicht (Zementgehalt
250 kg/m3). Unter ihr werden die lblichen Heftbohrungen und -ein-
pressungen ausgefihrt. Der Dichtungsschleier am wasserseitigen
FuB reicht bei der Castello-Mauer 45 m tief. Wegen der groBen
Temperaturschwankungen werden in Italien auch gekrimmte Bruch-
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steinmauern im Hochgebirge mit Dehnfugen ausgestattet. Der
Fugenabstand betrdgt bei der Bencdettomauer 14 m, bei Agaro 16 m
und bei Castclio 24 m.

Auf reichliche Entwésserung wird Wert gelegt. So hat die Agaro-
mauer 2 Reihen senkrechter Dranrohre 0 60 cm alle 8 m und
0 20 cm alle 4 m, die Castello-Mauer 0 40 bis 60 cm alle 2 m. Fur
gute Uberwachungsmadglichkeit ist durch 3 bzw. 4 Priifgidnge gesorgt,
von denen wie bei allen jungeren italienischen Mauern der obere
nahe unter der Krone am Kopf der Dranrohre liegt. Die Priifgadnge
erhalten héaufig zur Vermeidung von Kerbspannungen elliptischen
Querschnitt.

Die wasserseitige Aulenflache der genannten Mauern ist mit
Quadermauerwerk verkleidet, das in fettem Mdrtel versetjt und mit
Zement hinterpreft wurde. Dazu diente ein dichtes Ne® von Ein-
preBléchern auf 1,2 bis 1,5 m Tiefe. Bei der Castello-Mauer betragt
bei rd. 10 000 m Stauwand der in den Priifgdngen gemessene Sicker-
wasserverlust max. 0,5 1/s. Dieses erstmalig in den 30er Jahren bei
der Campliccioli- und Toggia-Staumauer (beide im Tocegebiet) an-
gewandte Verfahren hat sich ausgezeichnet bewahrt und alle dlteren
Behandlungsweisen (Schirmmauer, Putj, Anstriche) verdréngt.

Von den bedeutenderen Beton- Gewichtstaumauern seien zu-
ndchst die Hochgebirgssperren Goillet [20] (Valtournanche), mit
Stauziel 2500 in Mh und 12 lim3 Nutjstaurauin, und Morasco
[2,25] (obercsTocegchiet) mit 18,5 hm3Speidicrnu~raum auf 1800 m
Mh genannt. Erstere ist 41m hoch, 374 m lang, geradlinig, mit
160 000 m3 Kubatur, erbaut 1936/43 in Wfeichbeton und beiderseits
mit Schichtsteinen verkleidet. Die Morasco-Sperre ist eine reine Be-
tonmauer von 53 m Hohe und 563 m Léange, leicht gekrimmt, mit
259 000 m3 Mauermassc, vollendet 1941. Der Grindungsfels st
Glimmerschiefer. Am rechten Hang war dieser streckenweise zersc”t
und wurde am wasserseitigen Mauerfull durch eine 4 m breite Herd-
maucr bis 20 in tief
aufgesundes Gebirge
abgericgelt. Der Be-
ton aus Granitbrech-
gut weist 200 kg
Zement/in3 im Kern
und 300 kg/m3inden
wasser- und luftseiti-
gen AulRenzonen auf.

Die Hochgebirgs-
baustellen erforder-
ten wegen der nur
4- bis 5monatigen
Betonierzeit lei-
stungsfahige Bau-
stelleneinrichtungen.

Fir die Agaro- und
Goillet - Mauer ver-
wendete man stdh-
lerne Hochbahnen
langs der beidersei-
tigen Mauerflucht,
auf denen Bricken-
krane liefen, und
erreichte damit eine gute Beschickungsmaoglichkeit fur die verschie-
denen Arbeitsvorgdnge. Die lange Morasco-Mauer wurde in ihrem
linken hoheren Teil mittels 2 Kabelkranen, im rechten mittels
2 schrégen Briuckenkranen auf hdlzernen Hochbahnen betoniert, von
denen diewasserseitige eineElektrohdngebahn fir die Beschickung trug.

Die hochste italienische Gewichtstaumauer ist die Salto- Sperre
[3,13] im oberen Tiber-Gebiet. Ihr 260 hm3 fassender Stausee ist
durch einen Stollen mit dem benachbarten Turano -Tal [3] kom-
munizierend verbunden, in dem eine 72 m hohe Mauer weitere
180 hm3 staut. Die Salto-Staumauer ist gekrimmt, 104 in hoch,
rd. 250 m lang und enthalt 360 000 m3 Beton. lhren Querschnitt mit
stark geneigter Stauwand zeigt Bild 1. Der Baugrund ist Kalkstein,
zu dessen Abdichtung ein Schleier von 25 m Tiefe in der Talsohle
und 40 bis 60 m an den Flanken nétig war. Einschlielich der Ileft-
bohrungen wurden 12 300 Ifm Bohrlécher hergestellt und 2600 t Ze-
ment verpreRt. Die Turano-Mauer besitst auf der Krone 3 groBe
Uberlaufe mit Sektorschiitjen 13,0 X 4,4 m.
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Langsschnitt, Querschnitt, Fuge. EntleerungsausIaB i§S Kupferanker
Im Serchio-Gebiet (nérdl. Apennin) ist die 1941/46 errichtete 63 m
hohe Staumauer V ag1li [14] zu erwéhnen. Sie staut 8,5 hm3 mit WBn
47 000 m3 Beton. Man liat vorgesehen, sic spater um 26m (fiir31 hm3
Stauraum) zu erhdhen, und deshalb die Luftseite abgetreppt aus- mr.0o
gefiuhrt.
Zu den hochsten Gewichtstaumauern gehdrt auch die im Bau
stehende Sperre Bcauregard [20], die im Valgrisanche-Tal
(Dora Baltea-Gebict) auf rd. 1750 m Mh 50 hm3 stauen soll. Die
Mauer ist 75 m dber FluBsohle hoch, 289 m lang und erfordert
380 000 m3 Beton, der als Luftporenbeton mit Beigabe von 0,5% mArbeitsfugenspalten
Frioplast zum Zement hergestellt wird.
Ein Bauwerk besonderer Art stellt d»e Mera-Sperre Villa di
Chiavecnna [21, 25] dar. Der
44 m hohe und 21 m breite Mittel-
teil im schluchtartigen FluRbett, r 120 i
zwischen massiven Fligeln, ist eine rimn
Hohlmauerkonstruktion aus Stahl-
beton, die von 2 massiven Pfeilern mmijn
getragen wird. In diesem Teil sind
fur den Grundablal zwei groBe uranlré)hr— Sreten, im 7
Offnungen je 5,40 X 3,00 m ausge- mips
spart, die durch Sektorschitjcn ab-
geschlossen werden. Auf der Krone
befinden sich zwei 3 m hohe selbst- gfjsnpo
tatige Stauklappen mit.G.egengewich- jssgss/?.
ten. Nur der wasserseitige Full der
Mauer greift als breiter Sporn in mw /W
den Fels ein; der anschlieBende 50 m
lange SchuBbO(.ien m.it T.osb'ecken ist XAtleerongsrobr fnftyds® j A 185630
als Gewodlbe beiderseits in die Wéande Dnpressungen *
der Felsklamm verspannt. Ein Quer-
schnitt findet sich in Beton- und
Stahlbetonbau 45 (1950), Heft 11,
S. 264; dort sind auBerdem die
Fugenausbildungen der Agaro- und
Morasco-Mauer zu sehen. Bild 3. Pfeilermauer Scais. Querschnitt. Bild 4. Pfeilcrmauer S. Giacomo di Fraele. Querschnitt.

Pfeilerkopfmauern.
Die Pfeilerkopfmauern als schwere, unbewchrte Betonbauwerke
haben sich in Italien seit 1933 als Sparbauweise der Gewichtstau-

mauer entwickelt und wegen ihrer besonderen technischen und wirt-
schaftlichen Vorziige vor dieser — weitgehende Entlastung von Auf-
trieb, Verminderung der Schwindrifgefahr infolge leichter Abfih-

Tafel 2. Hauptdaten der italienischen Pfeilerkopfmauern.
B Nus-  Stau- Mauer- Kronen- Mauer-  Pfeiler- Maueranzug
Name FluBgebiet raum ziel holie lange  masse abstand wasser- " Bauzeit Baugrund
hm3 mMh  m m  1000m3 m seitig Uftseitig
Scais Venina/Adda 8,3 1495 57 401 200 12,0 0,57 1935/38
Lago di Trona Bitto/Adda 5,2 1805 58 182 87 24,0 0,64/0,78 1939/42  porph. Konglom.
Lago clelF Inferno Bitto/Adda 4,0 2085 41 150 37 16,6 bis 21,0 0,60 1939/42 Sandst. d. Verrucano
S. Giacomo di Fraele Adda 58,0 1946 84 -900 600 15,0 0,62/0,70 1940/49 Kalkdolomit
Bau Muggeris Flumendosa 58,0 800 62 240 135 22,0 0,45 1947/49 Phyllit-Schiefer
(Sizilien)
Poglia Poglia/Oglio 0,5 630 49 137 32 22,0 1948/50 Glimmerschiefer
Pantano d’ Avio Avio/Oglio 15,0 2384 63 420 236 22,0 im Bau Tonalit
Sabhione Toce 33,6 2460 61,6 279 135 22,0 im Bau Kalksdiiefcr
Ancipa Troine/Simeto 27,8 950 105 275 300 22,0 im Bau Sandstein

(Sizilien)
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rung der Abbindewdrme, hohe Wetterbestiancligkeit, gute Uber-
wachungsmOglicbkcit, klare Einsicht in den Spaimungsverlauf und
dadurch hohere Sicherheit, verbunden mit ansehnlicher Ersparnis an
Mauermasse, Bauzeit und Kosten — zunehmend an Vertrauen und
Anwendung gewonnen. In Tafel 2 sind die wesentlichen Daten von

9 Mauern zusammcngestellt, meist ausgesprochene Hochgebirgs-
sperren.
Bei ihnen sind 2 Typen zu $00
unterscheiden, die Mauern Uberlauf
mit Einzelpfeilern und offe-
nen Zwischenrdumen (Scais Oberkante'
und S. Giacomo de Fraele) des Sporns

und die Mauern mit Zwil-
lingspfeilcrn nach Art der
schweizerischen Dixence-
raauer (1930/35), wobei je-
doch 2 Pfeiler zu einem
massigen Hohlpfeiler ver-
einigt sind und die den Fu-
gen entsprechenden Hohl-
raume offen bleiben. Uber
die ersten Vertreter beider
Typen, Scais und Trona
[8, 9, 10] finden sich bereits
einige Angaben und Abbil-
dungen in der Bautechnikl).
Allen é&lteren Pfeilerkopf-
mauern ist die steile Wasser-
seite gemeinsam. Bei den
jungeren Hohlpfeilermau-
ern ist die Stauwand stark
geneigt, um durch Gewin-
nung von Wasscrauflast die
Gleitsicherheit zu erhdhen,
in  Ubereinstimmung mit
dem Vorgehen in Osterreich
(Projekt Limberg 1939)
und der Schweiz (Projekt
Rheinwald, Lncen-
dr o). Man erreicht damit
zugleich eine bessere Ver-
teilung der Spannungen und
gréBere Volumenersparnis.
Bei den steilwandigen Pfei-
lermauern ist Enlwurfs-
grundsatj, tberhangende
Mauerteile, die die Ristun-
gen verteuern, zu vermei-
den. Allgemein ist das Stre-
ben nach groRter baulicher
Einfachheit, um die Schai-
arbeit zu vermindern
(Gleitschalungen).

Die  Querschnitte der

Mauern Scais und S.Gi-
acomo [11] zeigen die
Bilder 3 u. 4. Der Pfeiler-
abstand ist mit wachsender
Hohe vergroRert, um ro-
buste, knicksteife Pfeiler zu
erhalten, die Querverstre-
bungen, wie sie die Scais-
Mauer noch aufweist, entbehrlich machen. Die groBte Stegstarke der
Fraele-Mauer ist 8,2 m. Fur einen GroBausbau der oben genannten
Beauregard- Sperre war eine 130 m hohe Pfeilermauer geplant,
die 10 Pfeiler mit 20 m Stauwand bei einer Stegstdrke von max 10 m
und 7 Hangpfeiler mit 15 m Breite hétte erhalten sollen2).

Von den Hohlpfeilermauern mit schrager Stauwand zeigt Bild 5a-d
die Pantano d’Avio-Mauer [24] im Adamello. Die gleich-
hohe Sabbione- und Bau Muggeris- Mauer [25] sowie als
hochste die Ancipa- Mauer sind ihr praktisch gleich. Le~tere hat

Sohle desSporns A £

AeilVarferhousund  \
t"Zugangsschachtrii(
8% /w Schieberkammer\

Stauziel 2331m
SchniffA-A

20800 zum Hohlraurm

J) Bautcchn. 19 (1911), Heft 44, S. 469.
2) Lageplan und Querschnitt der nusgefuhrten 75 m hohen Sperrmauer s. Bau-
techn. 28 (1951), Heft 2, S. 42.
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als Fugenausbildung getrennt hintereinander Dichtungsprisma, qua-
dratischen Bilumenschacht, Diohtungsblech mit Dehnwelle und run-
den Dran- bzw. Priifsdiadit. Bild 6 |aRt die ginstigen Verhdltnisse
fur die Betonierung erkennen (die Verdibelung der Arbeitsfugen
mit Einlagesteinen ist in Italien sehr verbreitet), und Bild 7 zeigt
das redil befriedigende &uBere Bild soldier Mauern.

-419,50-
M*22,00,

AuslaB t=1ofiir die vollstandige Entleerung des Beckens L

WS, io

lohrdlO fir das Ablassen
facheKlebedichtung///lllild e s Bitumens////.

¥ ok
, Absperr-
/1 Schieber

/ Oberflachen/

{i/Z/Bitumenschachty/ 7 Pituminieri/

AStahldraht zum elektr. «
'Erwédrmen desBitumens”\

'Sickerwasserabflu\

Die im Vergleich zur Gewichtstaumauer erreidite Massenerspar-
nis hangt ab von dem fir leBtere zugrunde gelegten Auflriebsbeiwert,
von der Mauerh6éhe und dem Talprofil. Da in Italien vorsiditige An-
nahmen fir den Sohlenwasserdruck vorgcschrieben sind, ergibt sidi
namentlich bei hoheren Mauern eine ansehnliche Ersparnis, die die
Verbreitung der Pfeilerkopfmauern gefdérdert hat. Sie liegt zwischen
20 und 40% und ist am groBten bei den jingeren Hoblpfeilermaucrn.
Bei allen, von verschiedenen Bauherren und Unternehmungen errich-
teten Mauern wird Ubereinstimmend hervorgehoben, dafl die Preise
je m3Beton nur 2 bis 10% hoher liegen als fur unter gleichen Ver-
héaltnissen auszufiihrende Massivmauern, so daB stets eine ansehn-
liche Kostenersparnis erreicht wurde.

Die Hochgebirgsmauern Trona, Inferno, S. Giacomo, Sabbione und
Pantano cPAvio erhielten wasserseitig eine Verkleidung aus Natur-
steinquadern, die nach dem schon erwéhnten Verfahren mit Zement
satt hinterpret wurde. Die S. Giacomo-Mauer ist auch luftseitig ver-
blendet, mit Zyklopenmauerwerk aus ortlichem Kalkstein.
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Die Mauern Scais und Inferno besitzen Drénrohre in den Pfeiler-
képfen, wahrend man bei allen anderen auf besondere Entwasse-
rungen verzichtete. Bei den Mauern Trona, Inferno, Bau Muggeris
zeigten von zahlreichen eingebauten MeRstellen fir Sohlen- und
Porenwasserdruck nur einzelne am wasserseitigen FuB einen Sohlen-
Wasserdruck an. Unter den Pfeilern wurde in keinem Fall Sohlen-
druck fcstgcestcllt, ebenso in verschiedenen H&éhen keine Durch-
feuchtung des Betons.

Die Inferno-Mauer [21, 25] (Grundrif und Schnitte) bat wasser-
seitig einen dreieckférmig zugespitjen Grundrif und endigt oben
in einer geneigten Flache, um den Eisdruck zu vermindern. Jeder

Bild 6. Hohlpfeilermauer Bnu Muggeris. Betonierung.

der 7 Hohlpfeiler ist fir sich nach dem wirtschaft-
lichen Optimum bemessen. Jedoch wurde die so
erreichte zusatzliche Betoneinsparung durch den
erhdhten Herstellungspreis wieder aufgewogen.

Die Staumauer P oglia [21], die in der Unter-
stufe des Speichersystems Lago Baitone-Salarno-
Arno im Adamcllogebiet einen Wochenspeicher bil-
det, ist bemerkenswert durch umfangreiche Ent-
lastungseinrichtungen fir 510 m3s (Bild 8). Der
Baugrund machte einen tiefgreifenden EinpreR-
schleier notwendig. Luftseitig von ihm wurde ein
System von Drénbohrungen ausgefihrt, die senk-
recht zu den Felsschichten stehen und Sohlendruck
auf die Pfeiler verhindern sollen.

Bei dem Bau der Muggeris-Mauer, die 7 Hohl-
pfeiler und einen Uberlaufteil am
linken Hang (3 Offnungen mit Scg-
mentschitjen 10X 3 m) aufweist,
wurden an der rechten Talflanke
besondere Grindungsmalnahmen
notwendig. Hier werden die Phyl-
litschiefer von einer porphyrischen,
teilweise mylonitisierten Ader ge-
quert. Als Fundament des etwa
20 m hohen Hohlkdrperblockes,
der z. T. auf diese Zone zu stehen
kam, wurde eine grofe geneigte
bewehrte Betonplatte mit Drén-
vorkehrungen hergestellt.

Die Ancipa-Maucr weist unter
den Pfeilern Kontakt- und Ver-
festigungseiupressungen sowie

HHW 632,00

Storniel 63000  *62100 y/f/k

53700

ZGteitschutzen
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Dranbohrungen auf. Als Entlastung hat sie im linken Hang einen
Uberlauf, verschlossen durch Schiitzen mit aufgesetzten Obergewichts-
klappen, mit anschlieBendem Schragschacht, in den auch ein groRer
Auslal auf i/s der Stauhdhe fihrt, und einen kleineren Entleerungs-
auslaB durch den Pfeilerzwischcnraum, dessen Einlaufturm bis zur
Hobe des Entlastungsauslasses reicht.

Die Mehrzahl der italienischen Pfeilerkopfmauern ist mit Hilfe
von Kabelkranen betoniert worden. Bei langen, nicht allzu hohen
Mauern sind auch zentrale Férderbriicken auf Stitzen in den Hohl-
raumen vorteilhaft, wie sie bei der Scais-Mauer (ebenso Dixence) ange-
wendet wurden. Die kurze Poglia-Mauer wurde mittels Derrick erstellt.

Schnitt A-A durch den Grundablal

HHWB32,00

Stouziel 630,00

t 62380/
Ubergewichts-.
klappe Wxhsol

T632n0

SchnittB~B durch den linken Uberlauf

Zugang 11,60Q

Bild 8. Hohlpfcilcrmaucr Poglia. Lageplan und Sknitlc.
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Eine Beton-GroBbaustelle ersten Banges war die der San
Giacomo-Mauer. Diese erforderte bei 25 Pfeilern und langen,
niedrigen, beiderseitigen Massivfligcln fast 600 000 m3 Beton. Dazu
standen 3 Kabelkrane, 2 fiur das Betonieren mit 4,5 m3Kiubeln, 1 flr
das Schalen, in Dienst. Die Einrichtung war fir 2500 m3 Tages-
leistung getroffen. Die Betonzuschldge wurden aus Dolomit-Bcrg-
schutt aufbereitet, mit 150 mm GroRtkorn. Der Beton enthielt nur
150 kg Zement pro m3sowie 200 kg Kalksteinmehl und ergab, mit
120 bis 130 1 Wasser verarbeitet und gerittelt, Drcimonatsfcstig-
keiten von 240 bis 360 kg/cm2. Audi die Ancipa-Mauer hat eine
moderne Betoniereinrichtung mit ,Betonturm*®, an Kabelkranen auf-
gehéngten Bricken mit Laufkatjen zur Querférderung der Beton-
kubel, fir 2000 m3 groRte Tagesleistung. Alle Zuschlage werden aus
gebrochenem Kalkstein aufbercitet. (Fortsetjung folgt.)
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Vermischtes

Professor Dr.-Ing. Dr. rer. techn. h. c. Willy Gehler 75 Jahre.

Am 5. September 1951 vollendet Professor Willy Gebier in
Dresden das 75. Lebensjahr. 1876 in Leipzig geboren, studierte er
zundchst in Leipzig und Dresden zwei Jahre Mathematik und Natur-
wissenschaften, um sich dann dem Studium des Bau-Tngenieurwesens
in Dresden zu widmen. Nach seinem Abschluf (1899) und nach Ab-
legung der Il. Staatspriifung als Begierungshauineistcr (1902) war er
im Brickenbaubiiro der Sachsischen Staatsbahn tatig und arbeitete
gleichzeitig als Assistent bei den Professoren Mcbrtens und
Griubler an der Technischen Hochschule Dresden. 1905 trat er
zur Niederlassung Dresden der Fa. Dyckerhoff & Widmann lber, wo
er, inzwischen zum Dr.-Ing. promoviert und an der Technischen Hoch-
schule Dresden habilitiert, zundchst als Obcringenieur, spater als
technischer Direktor wesentlichen Anteil an zwei der bedeutendsten
Bauten der Jugendzeit des Stahlbetonbaus hatte: der Jahrhundert-
hallc in Breslau, mit 65 m Spannweite damals die groRte Massiv-
Kuppel der Welt — bis dabin batte diesen Bang fast 1400 Jahre
lang die 537 fcrtiggestellte Kuppel der Sophienkirche in Konstan-
tinopel innegehabt — und der Querbahnstcighalle in Leipzig.

1913 Ubernahm Gebier an der Technischen Hochschule Dresden
den Lehrstuhl fur Festigkeitslehre, Statik und Stahlbrickcnbau und
1918 auch den Lehrstuhl fir Baustoffkunde und die Leitung der
bautechnischen Abteilung der Versuchs- und Matcrialprifungsanstalt
in Dresden. Als Chef der Bautenprifstelle (1916 bis 1918) erfillte
er wichtige Aufgaben in der Bauwirtschaft und hatte 'wesentlich An-
teil an der Grindung des Deutschen Normenausschusses, dessen
Prasidium er bis 1945 angehdrte und dessen Arbeiten er als Ob-
mann der Baunormung (jetjt Fachnormenausschul Bauwesen) und
einer Bcihe wichtiger Arbeitsausschiisse stets eifrig forderte. Die
Bestimmungen fir die Ausfihrungen hoher freistehender Schorn-
steine (DIN 1056) sind unter seiner Obmannschaft und auf Grund
seiner eingehenden Untersuchungen entstanden. Audi die Arbeiten
an den neuen Vorschriften fir den Nachweis der Knick-, Beul- und
Kippsidicrheit im Stahlbau (DIN 4114) hat Prof. Gehler bis Kriegs-
ende geleitet.

Seit 1909 ist er Mitglied des Deutsdien Aussdiusscs fiir Stahlbeton,
an dessen Arbeiten er sich stets lebhaft und erfolgreich beteiligte.
9 Hefte der Sdiriftenreihe dieses Ausschusses enthalten Beridite

tber Versuche, die Prof. Gehler durdifiihrte. Auch an entsprechenden
Arbeiten auf dem Gebiete des Stahlbaues und an der Beurteilung
neuer Baustoffe und Bauarten war er maBgebend beteiligt.

Als Gutaditcr ist er besonders auf dem Gebiete der freistehenden
Sdiornsteinc und der Bridern sehr gesdidRt. Wesentlidi seinem Ein-
fluR ist cs zu verdanken, daB man sidi 1931 zum Bau der besonders
kihnen Stahlbetonhogcnbriicke Gber die Mosel hei Koblenz ent-
sdiloB, die leider audi ein Opfer des zweiten Weltkrieges gewor-
den ist.

In zahlreidien Vortrdgen und Beriditen auf deutsdien und inter-
nationalen Tagungen hat Prof. Gehler seine Erkenntnisse und Erfah-
rungen der Fadiwelt zur Verfiigung gestellt. Von den vielseitigen
wertvollen Verdffentlichungen Prof. Gehlcrs sind wohl am bekann-
testen die Erlduterungen zu den Bestimmungen des Deutsdien Aus-
schusses fir Stahlbeton, die wesentlidi zum Verstandnis der notwen-
digerweise knapp gefaBten Bestimmungen beitrugen.

Prof. Gelder gehort zu den fihrenden Fadileuten, die die groRe
und sdinellc Fntwiicklung der Bautechnik seit der Jahrhundertwende
in einfluBreidien Stellen miterlebt und maRgebend beeinfluft haben.
Dazu befahigten ihn neben seinen reichen Kenntnissen und Erfah-
rungen vor allem audi der sichere Blick fiir notwendige und aus-
siditsreiche Entwiddungen, seine ungewdhnlidie schnelle Auf-
fassungsgabe und seine Tatkraft. So ist er als einer der ersten fir
die Einfihrung des frihhochfesten Zements und des hodiwerten
Stahls, audi im Stahlbetonbau, eingetreten und forderte das Bauen
mit Stahlbetonfertigteilen und den Spannbeton.

Viele sichtbare Zeidien der Anerkennung sind Prof. Gehler fir
sein vielseitiges und erfolgreiches Wirken zuteil geworden. 1925
wurde er in die PreuRisdic Akademie des Bauwesens berufen, 1933
von der Deutsdien Tedinisdien Hochsdiule in Brinn zum Ehren-
doktor ernannt und 1942 anlaBlidi des 25jahrigen Bestehens des
Deutsdien Normenaussdiusses mit dem goldenen DIN-Ehrenring und

1950 vom Deutsdien Beton-Verein durch Verleihung der Emil-
Morsch-Gedcnkmiinze ausgezeichnet.
Der zweite Weltkrieg und seine Folgen haben Prof. Gehler

schwer getroffen. Der Krieg nahm ihm seinen einzigen Sohn und
Schwiegersohn und zerstorte sein schdones Haus. Die Kriegsfolgen
engten seinen friher Uber die Grenzen Deutschlands reichenden

(1949).Heft 2, 3/4, 6u. 11/12. S. 65, 145,
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Téatigkeitsbereich in bedauerlichem MaRe ein. Doch hat er in dem
verbliebenen Arbeitsraum auch jetjt wieder alle Aufgaben, die sich
ihm boten, unverdrossen und mit Phantasie aufgegriffen, auch wenn
sie ihm vorher vielleicht ferner lagen.

Alle Fachgenossen danken dein Jubilar an seinem 75. Geburtstage
fir die groBe und wertvolle Forderung, die er in seinem langen,
arbeitsreichen Leben als Lehrer, Forscher und Gutachter dem Bau-
wesen hat angedeihen lassen, und winschen ihm, tro” aller Schwierig-
keiten, von Herzen weiter gute Gesundheit und Tatkraft.

Wedler.

Professor Dr.-Ing. Alfred Hummel 60 Jahre.

Am 7. September 1951 vollendet Prof. Dr.-Ing. Alfred Hum mcl
das 60. Lebensjahr und gibt damit der Fachwelt den willkommenen
AnlaB, ihm in Wirdigung der hohen Verdienste, die sich der Jubilar
in den Jahrzehnten seiner Tatigkeit erworben hat, hochste Anerken-
nung und Dank zu sagen. Nach AbschluB der Ileilbronner Schulzeit
bezog Hummel die Technischen Hochschulen in Stuttgart und Karls-
ruhe, um im Jahre 1923 als Betriebsleiter des Institutes fir Eisen-
beton und Assistent am Lehrstuhl fur Statik der Hochbaukonstruk-
tioncu der Technischen Hochschule Karlsruhe zum Dr.-Ing. zu
promovieren. Von 1928 bis 1935 schlieBen sich an die Karlsruher
Tatigkeit arbeits- und erfolgreiche Jahre als Leiter der Beton-Abtei-
lung des Laboratoriums des Vereins Deutscher Portland-Zement-
Fabrikahten mit gleichzeitiger Lehrtatigkeit an der Hoheren Tech-
nischen Lehranstalt der Stadt Berlin an. Nach Ubcrwcchslung in das
Materialpriifungsamt Berlin-Dahlem im Jahre 1936 boten sich ihm
als Direktor eine sehr wirkungsvolle Ausweitung seines Schaffens-
gebietes und von 1939 ab gleichzeitig ein Lehrauftrag an der Tech-
nischen Hochschule in Berlin-Charlottenburg tber Baustoffkunde fir
Architekten und Bauingenieure. Sowohl das Materialpriifungsamt als
auch die Technische Universitat bedauerten es tief, als Hummel im
August 1948 einer Berufung als Ordentlicher Professor auf den
Lehrstuhl fir Baustoffkunde an der Fakultdt fir Bauwesen der Tech-
nischen Hochschule Aachen mit gleichzeitiger direktorialer Leitung
des Institutes fir Bauforschung in Aachen Folge leistete, wo er
heute wirkt.

Das aufBlergewOhnliche MaR wissenschaftlichen Kénnens, gepaart
mit den reichen Erfahrungen der Praxis, fuhrten dazu, da Hummel
in den vielen Gremien der Wissenschaft, Forschung und Praxis eine
maRgebende und richtungweisende Stellung einnimmt. Vor allem hat
der Baustoff Beton bzw. Stahlbeton in Hummel einen hervorragenden
Forderer gefunden. Es durfte wohl heute kaum noch einen Baustoff-
fachmann oder eine einschlagige Baufachstelle geben, die sich nicht
des bekanntesten Werkes von Hummel, des Beton-ABCV), bedienen,
um Auskunft Gber spezielle Betonfragen einzuholen oder um sich
weiterzubilden. DaR daneben aber auch die Liebe und das Interesse
von Hummel den Baustoff-Bindemitteln allgemein und dem Leicht-
beton sowie in den lebten Jahren dem Zicgelsplittbcton im beson-
deren entgegengebracht wurden, lassen seine vielen Verdffentlichun-
gen in der Fachpresse erkennen.

Uber den Baustofforschcr darf aber nicht der Mensch Alfred
Hummel mit seiner schongeistigen Einstellung vergessen werden, und
es ist nur zu selbstverstandlich, daB er als Goethe-Verehrer und
begeisterter Naturfreund mit groBer Liebe in der klassischen Musik
einen Ausgleich findet. Die Fachwelt entbietet Hummel zu seinem
Ehrentage aufrichtige GriiRe mit dem Wunsche, daR ihm das néachste
Dezennium noch fruchtbare Jahre in Gesundheit und altbewé&hrter
Schaffenskraft zum Wohle seiner selbst und zum Nutjcn der Bauwelt
schenken madge. Charisius.

D Ilummel, Das Bcton-ABC, 11. Aufl. Berlin 1951, Willi. Ernst & Solm.

Dr.-Ing. Ernst Goerner 50 Jahre.

Am 21. September 1951 begeht Dr.-Ing. Ernst Goerner seinen
50. Geburtstag. Nach dem Besuch des Realgymnasiums in Chemnitj
studierte er an der Technischen Hochschule Dresden und legte dort
im Jahre 1925 die Diplomhauptprifung im Wasserbau ab. Auf
Grund von Versuchen, die er im Erdbaulaboratorium der Bergakade-
mie Freiburg (Leiter Prof. Dr.-Ing. Kdogler) durchfiithrte, promo-
vierte er mit einer Arbeit Gber die Tragfédhigkeit des Untergrundes.
Seine Baupraxis erwarb Dr.-Ing. Goerner bei den Firmen Schaeffer
& Co., Bremen (1925/26), WayR & Freytag, Dresden (1928/29), und
bei der New York Central R. R. Co.,, New York (1929/31). Als
Assistent von Prof. Kogler wirkte er an der Abfassung der ersten
Richtlinien fir den Autobahndeckenbau mit. Spéterhin gehdrte er
zur Obersten Bauleitung der Reichsautobahnen in Dresden. Im
Jahre 1936 kam Dr. Goerner zur Geschéftsfihrung der Forschungs-
gesellschaft fur das StraBenwesen nach Berlin. Zusammen mit dem
damaligen stellvertretenden Vorsitjenden Ministerialrat Huber und
geschaftsfuhrenden Vorstandsmitglied Direktor Kirchberg sorgte er
fur die Aufstellung, Durchfiihrung und Auswertung eines umfang-
reichen Forschungsprogramms.
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Seine eigenen Untersuchungen, deren Ergebnisse in der Fach-
literatur veroffentlicht sind, befaBten sich mit Untergrundproblemen,
dem Betondeckenbau und dem Erdstralenbau.

Dr.-Ing. Goerner ist Herausgeber der Vorschriftensammlung
»Stralenbau von A bis Zu, der Schriftenreihe ,Forschungsarbeiten
aus dem Stralenwesen® und Schriftleiter der seit 1950 erscheinenden
Zeitschrift ,StraBe und Autobahn®“. Nach dem Kriege hat er die
Neugrindung der Forschungsgesellschaft fir das Stralenwesen in
die Wege geleitet und sie zundchst als Vorstandsmitglied, dann als
Geschaftsfihrer wieder in Zusammenarbeit mit den Behdrden und
der Industrie zu einer anerkannten Institution fir den Fortschritt
im gesamten StraBenwesen aufgebaut.

Durch seine wissenschaftlichen Arbeiten auf dem Gebiete der
Bodenmechanik und des Strafenbaues sowie durch seine Tatigkeit
bei der Forschungsgcsellschaft fiir das StraBenwesen hat sich Dr.-Ing.
Goerner um den Stralenbau sehr verdient gemacht.

Schlums.

Ein bemerkenswerter Vorschlag fiir den Trcnndamm fir das
Zweibccken-Gezcilenkraftwerk in der Bucht von Mont Saint-Midiel*).

In der Bucht von Mont Saint-Michel wird z. Zt. ein Zwcibcckcn-
Gezeitenkraftwerk errichtet. Hierbei ist zur Herstellung der zwei
Becken in der Bucht ein Trenndamm zu bauen. Es ist, wie Bild 1
zeigt, vorgesehen, diesen
Trcniidamm aus Pfei-
lern und dazwischen ge-
spannten Gewdlben in
Beton zu erstellen. Bild
2 zeigt den Querschnitt
durch den in den Pfei-
lern und den Gewdlbc-
teilen hohl ausgebildcten
Trenndamm. Die dabei
gewéhlte Form ergab
sich aus statisch-wirt-
schaftlichen Grinden.
Die Hohlrdume der Pfei-
ler und die Zwischen-
raume der Waolbflachen
sollen mit Wasser ent-
sprechend dem jeweili-
gen groRten  AuBen-
wasserstand gefillt wer-
den. um die Stabilitat zu
erhéhen. Durch Offnun-
gen in den Wandungen
kann entsprechend dein
jeweiligen Ebbe- oder
Flutwasserstand ein Aus-
gleich des Innenwasser-
drucks mit dem AufBen-
wasserstand erzielt wer-
den. Diese horizontal
und vertikal gewdlbe-
formig herzustellenden
Bauwerke kdénnen an
Ort und Stelle erstellt
oder aber an geeigneter
anderer Stelle serien-
weise fertiggestellt und,
nachdem der Meeres-
boden vorbereitet ist,
schwimmend zur Ver-

Draufsicht auf die Schutjblockc WendunQSStel_le gebracht,
und die eigentliche Mole. dort aufgerichtet und
abgesenkt werden.

Im Innern jedes Hohlteiles ist ein Prifgang und Arbeitsgang vor-
gesehen, von dem aus mittels Hochdruckverfahren der Dichtungs-
zement in den Boden zur Vermeidung von Unterspllung eingepref3t
wird. Die Hohe der Konstruktion betragt rd. 35 m, die Sohlbreite
25 bis 30 m.

Um die Grundbruchgcfahr zu mindern, wurden neben der Zement-
injektion an den duReren FuBpunkten des Bauwerks volle Zemcnt-
sackc und Steinschiittungen, wie im Schnitt ersichtlich, vorgesehen.

Zur Abtrennung der Bucht gegen das Meer muften entsprechend
der hoheren Beanspruchung Konstruktionen, die im Grundrif in
Bild 3 und im Schnitt in Bild 4 ersichtlich sind, gewahlt werden.

Die Bauglicder bestehen hierbei aus zwei Reihen von Pfeilern, die
aus einzelnen Fertigbetonhohlblécken zusammengesetzt und gegen-
einanderversteift sind. Die schwimmend hcrangeschafften Hohlbléckc
werden nach dem Versetzen mit Beton gefillt.

Bild 1. Draufsicht auf ein Tcilstick des Dammes.

f—d00-~j

Zement-
sacke

Bild 2. Querschnitt durch ein Teilstick.

Meer

Becken
Bild 3.

*) Auszug aus Genie civ. 127 (1950), Heft 17, S. 324.
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Am untersten Block sind
an den AuBenseiten Rost-
tafeln angcbradit, die, so-
bald der Block versenkt
ist, umgelegt werden, so
dal sie auf dem Boden
liegen. Sie sollen einen
sidieren AnsdiluB des ein-
zupressenden Betons an die
Fertigteile  gewahrleisten.
Sind die Bldocke fertigge- LA
stellt und ausgesteift, kann

der Innenraum zwischen
den beiden Reihen von Big 4. Querschnitt durch die Schufydimuie.
Blockpfeilern leergepumpt

Innenteils
Press.

werden, um die endgiltigen Arbeiten im Bereidi des

auszufihren.

Zur Tagung der Hafenbautechnischen Gesellschaft in Bremen —
Bremerhaven in der Zeit vom 20.—22. 9. 1951.

Nadtdem die Tagung im Vorjahre in Karlsruhe stattgefunden
hatte und im Mittelpunkt der Vortrdge die Binnenhafen, namentlich
die oberrheinisdien mit ihren Wasserwegen, gestanden hatten, wer-
den in diesem Jahre Probleme der Seehédfen behandelt werden.

Es ist folgendes Tagungsprogramm vorgesehen:

20. 9.:

Besiditigung der Bremischen Héafen mit Einfuhrungsvortrag von
Hafenhaudirektor Lut5 Bremen; BegriRungsabend.

21.9. Vormittags:
Mitgliederversammlung;
Senator llarmsscn, Bremen:
Volkswirtsdiaft;

Direktor Ridiard Bertram, Vorstandsmitglied des Norddeutschen
Lloyd, Bremen: Sdiiffsgesdiwindigkciten und Liegezeiten in den
Sceliafen;

Dr. Hans Tlieel, Vorstandsmitglied der Esso AG., Hamburg: Die
Bedeutung der Mineraldlwirtschaft fir die westdeutschen See-
hafen. — Zwangloses Mittagessen.

Nachmittags:

Vortrag von Oberregierungsbaurat Wegner, Hamburg: Die Zu-
fahrten fir See- und Binnenschiffe zu den deutschen Nordseehéfen
an Elbe, Weser, Ems;

Referat und Korreferat von Dr.-Ing. Bergbaus, Bremen, und Bau-
dircktor Miihlradt, Hamburg: Uber Kranausriistung von Stiickgut-

Festveranstaltung mit Vortrdgen von
Die Seehéafen als Kraftzentren der

hafen. — Kurzberichte der Fachausschisse.
Abends:
Geselliges Beisammensein mit Damen.

22. 9.

Fahrt nach Bremerhaven mit Dampfer auf der Weser, entlang
den Hafen von Elsfleth, Brake, Nordenham und Blexen.
Besiditigung des Fischereihafens sowie der Kaiserhafen und der
Nordschleuse. Rickfahrt nach Bremen so rechtzeitig, daB die nach
17 Uhr abgehenden Fernziige erreidit werden.

Griundung der Arbeitsgruppe ,,Stauanlagen® im Fachnormcnaussdiufl
»Wasserwesen“.

Am 17. 7. 1951 trat in Berlin die Arbeitsgruppe ,Stauanlagen® im
FachnormcnaussdiuB ,,Wasserwesen* zu ihrer Griindungssitjung zu-
sammen. Prof. PreR, Tedinisdie Universitat Berlin, wurde zum Ob-
mann der Arbeitsgruppe vorgeschlagen.

Die Arbeiten werden in nadistehenden drei Ausschissen durdi-
gefuhrt:

Talsperren, Wehre, Schleusen und Hebewerke.

Zundachst sollen ,Riditlinien fir den Entwurf, Bau und Betrieb von
Stauanlagen® aufgestellt werden.

Vortrags-Veranstaltung der Forsdiungsgesellsdiaft fir das
StraBenwesen c. V. Berlin.

Die 1934 gegriindete Forsdiungsgesellsdiaft fur das Stralenwesen
wurde in Westdeutsdiland schon im Jahre 1947 wieder ins Lehen
gerufen. Durdi die politischen. Verhéltnisse bedingt, muBte in Berlin
ein eigener Verein gegriindet werden, was am 30. November 1950
gesdiah. Unter seinem Vorsitjcnden, Prof. Dr.-Ing. Ger lach, fand
am 16. Juli 1951 die erste Vortragsvcranstaltung statt. Dr. 0 her *
hach, Koln, sprach tber die derzeitigen Verhéltnisse im Stadt- und
LandstraBenbau. Die zur Verfiigung stehenden Mittel entsprechen
nirgends der Zunahme des Verkehrs, obgleich steigende Achslasten
hdéhere Beanspruchungen an StraBendecke und StraBenunterbau
stellen. Es wurden genaue Angaben Uber die Erhdhung der Bau-
kosten gemacht, die bei den einzelnen StralRenbauarten sehr unter*
schiedlich sind. Eine gut verdichtete Schotterlagc auf 20 cm dicker
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Kiesschicht sei besser als Packlage. Beim Betonunterbau, der vorzu-
ziehen sei, solle mehr Wert auf Dicke als auf Festigkeit gelegt
werden. Der Vortragende behandelte dann eingehend die Frage der
Stadtstralen und alle zur Anwendung kommenden Bauarten, ins-
besondere auch die StraBenbefestigung bei Vorhandensein von
Straenbahngleisen. Es wurde weiter Uber englischen StraRenbau
berichtet, wo man neuerdings Korn bis 30 mm Grdofe verwendet, um
besonders gute Griffigkeit zu erzielen.

Oberbaurat Schafer, Leiter des HauptstraBenbauamtes der
Stadt Berlin, behandelte dann eingehend die Verhéaltnisse in Berlin.
Zwei Typen haben sich aus der Vielfalt der staddtischen StralRenbau-
weisen in den Vordergrund geschoben: Die BetonstraBe und der
GuBasphalt auf Betonunterbau. Die Betonstrale erscheint als beson-
ders geeignete Befestigung auch fir die wenig belasteten Wohn-
und SiedlungsstraBen. Eine Dicke von 15 bis 18 cm je nach
dem Verkehr geniigt bei dem guten Berliner Baugrund. Sie ist daher
billig in der Anlage und erfordert infolge ihrer Unempfindlichkeit
gegen die Witterungseinflisse kaum Unterhaltung. Weitere Vorzige
sind Griffigkeit und helle Farbe der Oberflache.

Fiur die VerkehrsstraBen hat sich der GuBasphalt auf Beton-
unterbau von 25 bis 30 cm Starke ebenfalls gut bewahrt. Dem Beton
und Asphalt gleichwertige Steinpflasterstralen sind doppelt so teuer.
Gegen die Bildung wilder Risse ist jetjt in der Anordnung von durch
Unterbeton und Asphalt durchgehenden Querfugen in 8 bis 10 m Ab-
stand ein wirksames Mittel gefunden.

Ausfuhrlich berichtete Anton Woerner, Minchen, Uber Er-
fahrungen im siddeutschen LandstraBen- und Aulohalinbau, die in
einigen Punkten von denen Dr. Oberbachs abwichen. An der Aus-
sprache beteiligte sich unter anderen Prof. Mallison, Bochum.

Kurt Sckerl

Personalnachrichfen

Strom- und Hafenbau, Hansestadt Hamburg.

Mit Wirkung vom 1. 5. 1951 ist Dr.-Ing. Karl-Eduard Naumann
in der Planungsabteilung des Strom- und Hafenbau zum Baurat
ernannt worden.

Hochschulnachrichten

Technische Hochschule Aachen.

Dem-ordentlichen Professor fiir ,,Eisenbahnwesen® und Direktor
des Verkehrswissenschaftlichen Instituts an der Rheinisch-Westfali-
schen Technischen Hochschule Aachen, Dr. Ing. Wilhelm Miller,
wurde durdi die Tedinisdie Hochschule Darmstadt in Anerkennung
seiner hervorragenden wissensdiaftlidien Leistungen auf dem Ge-
biet des Eisenbahn- und Verkehrswesens, inbesondere seiner
sdiopfcrisdicn Arbeit bei der Entwicklung einer systematischen
Fahrdynamik der Verkehrsmittel der akademische Grad und die
Wiirde eines Doktor-Ingenieurs Ehren halber verliehen.

Tedinisdie Universitat Berlin.

Auf Vorschlag der Fakultadt fir Bauingenieurwesen wurde Bau-
direktor Dr.-Ing. Max P ri B in Anerkennung seiner crfolgreidien
und weit vorausschauenden Planungen und seiner richtungsweisenden
Bauwerke auf dem Gebiete der gesamten Wasserwirtsdiaft und
Wasserkraft die akademisdie Wdirde eines Doktor-Ingenieur
Ehren halber verliehen.

Blcherschau

Jahrbuch der Hafenbnutechnisdien Gesellsdiaft, XIX. Bd., 1941 bis
1949. XXII, 235 S. mit 6 Bildnissen, 124 Abb. im Text u. auf
4 Taf. Berlin 1951, Springer-Verlag. Ganzleinen 40,— DM.

Nadi einer durdi Kriegs- und Nachkriegsverhéltnisse bedingten
Unterbrechung in der Folge der Jahrbiicher der HTG liegt jetjt der
XIX, Band in gewohnter duRerer Ausstattung vor. Er enthélt Bei-
trdge aus den letzten 10 Jahren und Vortrage, die auf der Hauptver-
sammlung der HTG im Jahre 1949 gehalten wurden. Wéhrend die
zahlreidien Vortrage verkehrswirtschaftliche Fragen der dcutsdien
Binnen- und Seeh&fen behandeln und auf die technischen Probleme
des Wiederaufbaues besdiadigter Héafen eingehen, werden in den
Beitrdgen tedinisdie und wirtschaftliche Probleme des Verkehrs-
wasserbaues aufgezeigt. So schildert Professor Agatj seine weit-
reichenden Erfahrungen in der Gestaltung von Trockendocks und
Seeschleusen und vergleicht diese mit zahlreidien in- und auslan-
dischen Ausfiihrungen. In einem weiteren Beitrag greift Dr. Bruns
das Problem des WellenstoRes auf Seebauten heraus und vergleicht
eingehend die bekannten Berechnungsweisen mit den jeweiligen
MeRergebnissen. Das Problem des WellenstoBes kann trob dieser
umfassenden Arbeit und troR einer neueren Verdffentlichung von=
Jacoby*) nidit als restlos geldst betrachtet werden. Verkehrswirt-
sdiaftlidie Fragen behandeln ferner die Beitrdge von Dr. Friflcn und

Dr. Oehlcr.
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Alle Bauingenieure, die mit Vcrkelirswasserbaulcn und schwierigen
Grindungsarbeiten zu tun haben, werden das Wiedererscheinen der
sowohl wissenschaftlich wie praktisch bedeutungsvollen Folge der
HTG-JahrInicher lebhaft begruBen. Lorenz.

*yJacoby, I)ic Berechnung von Bauwerken, die der Wirkung von Meeres*
wellen au.ggcsetjt sind. Bautcdm. 27 (1950), Heft 7, S. 220 ff.

Oberbacli, J.: Teer- und AsphaltstraBcnbau. 2., erweiterte und
neubearbeitete Aufl. 830 S. mit 494 Textabb. u. 58 Taf. Heidel-
berg 1950, StraBenbau, Chemie und Technik Verlagsgesellschaft
m.b.H. Leinen 48,— DM.

Dieses Buch ist der Niederschlag einer etwa 25j'ahrigen Tatigkeit
des Verfassers in einer unserer erfolgreichsten Straenbauunter-
nehmung. Der Schwerpunkt liegt daher auf der Bauausfiihrung mit
Baustoff-Auswahl und -Behandlung. Die Erdbaugerdte werden zum
ersten Male in ihrer Arbeitsweise mit Angaben lber Leistungen nach
deutsthen Erfahrungen beschrieben. Die Teer- und Bitumenstrallen-
bauweisen werden in ihren vielen Abarten sehr ausfihrlich behan-
delt, und manche Neuerungen, die der Verfasser selbst eingefiihrt
hat, geben ein anschauliches Bild von der Anpassungsfahigkeit des
Teer- und Bitumenstralenbaues an alle nur denkbaren Bedirfnisse.
In dem Abschnitt ,HeiBeinbau der bitumindsen Decken* ist die Be-
stimmung des Bindeinittelgchaltcs der hohlraumarmen Beldge etwas
zu kurz gekommen. Zwar wird die Ilichtigkeit des in der Stralcnbau-
versuchsanstalt Stuttgart ausgearbeiteten Verfahrens, den Binde-
mittelgehalt aus der Maéartelthcorie zu ermitteln, anerkannt, es
wird aber nicht angegeben, worauf sie beruht, und wo man sich tber
sie unterrichten kann. Die Angaben iber die demselben Zweck die-
nende Theorie des Ilohlranmminimums sind zum Teil unzutreffend.

Einbliche in den Aufbau und Betrieb eines StraBenbau-Labora-
toriums, in die Gcrateverwaltung und den Bauhof werden gegeben,
auch Kalkulationsfragen bertithrt. Der Anhang bringt 48 Tabellen
aller Werte und Kennziffern, Normentafeln, die fir den StraBenbau
von Nutjcn sind. Ein sehr ausfihrliches Inhaltsverzeichnis und Schlag-
zeilen am Baud des SaBbildcs erselen das fehlende Sachverzeichnis.
Die Preisgabe einer langen, vielseitigen Berufserfahrung zu Gunsten
der Vervollkommnung des deutschen StraRenbaues muf dem Ver-
fasser hoch angerechnet werden, sie wird ihren Lohn in der Ver-
breitung des Buches finden, die wir ihm winschen.

Dr. Neumann.

Gerlach, E.: Jahrbuch fir den gesamten StraBen- und Wegebau.
Dreiunddreifigster Jahrgang 1951. 291 S. mit 90 Textabb. Ber-
lin 1951, Delius Klasing & Co. Halbleinen 8,20 DM.

In dieser neuen Auflage ist die Disposition der friheren Auflagen
im wesentlichen beibchalten worden. Der Beschreibung der verschie-
denen Beanspruchungen der StraRendecke folgen Abschnitte, die sich
mit den Planungselementen fir die Autobahnen, die Landstralen
und die stddtischen StraBen befassen. Es werden Formeln fur die
Leistungsfahigkeit von Kreuzungen und Kreispldljen angegeben. Man
vermift hier die grundlegenden Annahmen fur die Bestimmung der
wiedergegebenen Zahlenwcrtc in Tafel 12. Ein weiteres Kapitel be-
handelt die neuzeitlichen Bauverfahren fiir Stein- und Betonstralen
sowie fir bituminose Decken. Auf etwa 30 Seiten wird ein Uberblick
Uber die StraBcnhaumaschincn gegeben. Ein Anhang bringt Auszige
aus Normen und sonstige widitige Zahlcntafeln und Zusammen-
stellungen.

Das Jahrbuch bietet eine gute und klare Zusammenfassung alles
Wissenswerten auf dem Gebiete des StraBen- und Wegebaues. Jeder
StraBenbauer wird es gern benutzen. Schlums.

Keil, K.: Baugrund und StraBe. (Fortschrittsberichte aus dem
Stralen- und Tiefbau, Bd. 1.) 96 S. mit 80 Textabb. Heidel-
berg, Stralenbau, Chemie und Technik Verlagsgesellschaft m. b.H.
Geh. 8,— DM.

Der Verfasser des ,Dammbaues“ behandelt hier ingenieurgeolo-
gisch und geotechnisch die fur die Standfestigkeit der StraBendecken
wichtige Frage der Beziehungen zwischen Baugrund und Strafe in
leicht verstdndlicher Form. Im ersten Teil werden die Grundlagen
wissenschaftlich festgclegt. Der zweite Teil enthdlt zahlreiche Bei-
spiele aus der Baupraxis. Die Einteilung in vier Baugrundtypen
— feste und verdnderlich-feste Fels- und Lockergesteine — st

zweckmaBig. Das Buch kann besonders Studierenden, Ingenieuren
und Unternehmern des StraRen-, Wasser- und Eisenbahnbaufachs
bestens empfohlen werden. Dr. Speck.

Wasserwirtschaft zwischen Nord- und Ostsee. Herausgegeben von der
IVasserwirtschaftsverwaltung im Ministerium fir Erndhrung,
Landwirtschaft und Forsten der Landesregierung Schleswig-
Holstein. 48 S. mit 46 Textabb. Kiel 1951, Kieler Druckerei.
Geh. 3,— DM.

Die 48 Seiten mit zahlreichen Bildern umfassende Schrift bringt
nach einer kurzen Darlegung des Aufgabenbereiches dber den

Bicliersdiau — Eingegangene Budier

Die bautEchnik
28.Jahrgang Heft9 September 1951

Kustenschutj und die Landgewinnung, die Begelung der Wasserwirt-
schaft zur Forderung der Landwirtschaft, der Wasserversorgung und
Abwasserbeseitigung, tber Organisation und Verwaltung sowie wirt-
schaftliche Bedeutung der Wasserwirtschaft und schlieBlich dber
die MittelbeschafTung einen zusammenfassenden eindrucksvollen
Bericht. Das Heft gibt AufschluB ber die bedeutungsvollen Auf-
gaben und Ziele der Wasserwirtschaftsverwaltung von Schleswig-
Holstein. Das vorzuglich ausgestattctc Heft mit seiner klaren Dar-

stellung sollte von jedem — auch dem Nichtfachmann —- gelesen
werden. Press.
StraBner, Alhert: Neuere Methoden zur Statik der Bahmcn-

tragwerkc und der elastischen Bogenlriigcr unter besonderer
Beriicksichtigung der Anwendung in der Praxis des Beton- und
Stahlbetonbaues. 5., umgearbeitetc u. erweiterte Aufl., I. Bd.,
1. Teil: Der durchlaufende Babmcn und Bogen. VIII, 154 S. mit
214 Textabb. Berlin 1951, Wilh. Ernst & Sohn. Geh. 22,50 DM,
geb. 25,— DM.

Auf Grund seiner langjahrigen praktischen Erfahrungen stellt der
Verfasser auf dem Standpunkt, dal ein Bechenverfahren besonders
dann anschaulich und leicht faRlich ist, wenn es auf Grund geome-
trischer Beziehungen entwickelt wird. Im wesentlichen liegt mit der
vorliegenden 5. Auflage ein unver&nderter Neudruck der 1937 er-
schienenen lberarbeiteten 4. Auflage vor, als Erweiterung ist jedoch
der theoretische Teil des 1919 verdffentlichten Werkes ,,Der durch-
laufende Bogen auf elastischen Stitjcn“ organisch eingefigt worden.
Es ermoglicht somit die Neuauflage die Berechnung von durch-
laufenden Balken auf elastisch drehbaren Stitjen (Knotenpunkte
unverschieblidi) sowie von durchlaufenden Bahmen mit geraden und
beliebig bogenférmig gekrimmten Biegeln (Knotenpunkte elastisch
verschieblich) fir alle auBeren und inneren Belastungen. Der Ver-
fasser hat seine Arbeiten bekanntlich alle auf die Begriffe , Fest-
punkte und Ubergangszahlen* abgestellt, und zwar zeichnet sich
dieses Verfahren durch besondere Anschaulichkeit aus. Auch die
Behandlung von Stockwerksrahmen nach dem gleichen Verfahren
wird ubersichtlich dargelegt, wobei als besonders wertvoll die tabella-
rischen Hilfsmittel fir Stdbe mit verdnderlichem Tragheitsmomenten-
verlauf hervorzuheben sind. Alle Darlegungen sind so gehalten, daR
zu deren Verstdndnis besondere mathematische Kenntnisse nicht
erforderlich sind. In dem Buche wird also sowohl der praktisch tatige
Ingenieur als auch der angehende Fachmann das finden, was er fir
Entwurf und Ausfiilhrung benétigt. Der Verlag hat fir eine sehr
gute Ausstattung des Buches, namentlich fir deutliche Abbildungen,
Sorge getragen. Kleinlogei.

Eingegangene Blcher

Die Schriftleitung behé&lt sich vor, die nachstehend aufgefihrten
Neuerscheinungen gelegentlich zu besprechen.

Baumann, F.: Vom dlteren FluBbau in Osterreich. (Schriftenreibe des oster-
reichischen W asserwirtschaftsverbaudes, Heft 20.) 1Y, 44 S. mit 10 Textabb.
Wien 1951, Springer-Verlag. Geh. 2,90 DM.

Deutsches Gewaéasserkundliches Jahrbuch, Wcsergebiet, AbfluBjahr 1947. Herausgegc-
ben von dem Niedcrsachsischcn Ministerium fir Erndhrung, Landwirtschaft und
Forsten, Landesamt fir Gewaéasserkunde in Hannover. 59 S. mit Abb. im Text
u. einer Ubersiditskartc. Erscheinungsjahr 1951. Zu beziehen durdi Budi-
druckcrei Godicke GmbH., Hannover, Im Moore 33-34. Gell. 9,— DM.

Dcutsdies Gewaéasserkundliches Jabrbudi fir das Gebiet der Dcutsdicn Dcmokra-
tischeu Republik. Hcrausgcgchbcn von der Forsdiungsanstalt fur Schiffahrt,
Gewasser- und Bodenkunde in Berlin. AbfluBjahr 1946 (1. Nov. 1945 bis
31. Okt. 1946). Berlin 1950. Zu beziehen durch Engclhard-Kcyhcrsdic Buch-
druckerci in Gotha, Sieblchcr Str. 24. Geh. 80,— DM.

INHALT: Sdiwicrigc Unterfangung eines Seehafen-Getreidesilos. — W iederher-
stellung und Verlangerung der Ablaufbahn bei List auf Sylt. — Der Ubergangs-
bogen im StraBenbau, — Die Arbeiten der Wasscrbauvcrwaltung des Bundes im
Jahre 1950 (SchluB). — Neuere Talsperrcnbautcn in Italien (1. Teil). — Ver -
mischtes : Professor Dr.-lug. Dr. rer. tcdin. I» c. Willy Gebier 75 Jahre. —
Professor Dr.-Ing. Alfred Hummel 60 Jahre. — Dr.-Ing. Ernst Goerner 50 Jahre.
— Ein bemerkenswerter Vorsdilag fir denTrenndamm firdas Zwcibccken-Gezciten-
kraftwerk in der Bucht von Mont Saint-Michcl. — Zur Tagung der Hafcnbautcdi-
nisdicn Gesellschaft in Bremen-Bremerhaven in der Zeit vom 20. bis 22. 9. 1951. —

Grindung der Arbeitsgruppe ,Stauanlagen“ im FachnormenausschuU ,Wasscr-
wesen“. — Vortrags-Veranstaltung der Forsdiungsgcscllsdiaft fur das StraBcnwescu
e. V. Berlin. — Person aluach richten. — Hoch sc hui nach-
richten. — Biucherschau. — Eingegangene Bicher. — Zeit-

schriften sc hau. — Beilage ,Der Stahlbau*

.Die Bautediuik® mit Beilagen ,Der Stahlbau“ u. ,Zcitsdiriftcnsdiau® Lizenz
Nr. 143. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin-Wilmersdorf, Holicnzollcrn-
damm 169, Fernspredicr: 87 1556. — Sdiriftlcituug: Regierungsbaumeister a. D.
Dipl.-Ing. Johannes Peters, ebendort.

Monatlidi ein Heft, Bezugspreis Yicrteljahrlidi 9,— DM (Ausland nur ganzjéhrlich
36,— DM) und Zustellgcld im voraus zahlbar. Bestellungen nimmt jede wissen-
sdiaftlichc Budihandlung und jede Postanstalt oder der Verlag entgegen. Post-
sdieckkonto: Berlin-West 1688. Abbestellung einen Monat vor SdiluR des Kalender-
vicrteljahres. Nachdruck nur mit Genehmigung des Verlages.

Bestellungen fir das Ausland sind zu richten an:

EPPAG, 41—45 Neal-Street, London W. C. 2. >V v
Auzcigenverwaltung: Berlin-Wilmersdorf, Hohcnzollcrndainm 169/ ‘AL
Druck: Oskar Zach o0.H.G., Berlin-Wilmersdorf. * 7
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Aus unserem
Lieferprogramm:
Umlegbare Wehre,
Gleit-, Roll- und Tief-

schiufze, Rechen,
stationare und fahr-
bare Rechenreiniger,

Getriebebau.

MAX GIESE

STAHLBETONBAU
KIEL

FLENSBURG
HAMBURG
LUBECK
WESTERLAND

Ablaufbahn List/Sylt Schleuse Meldorfer Hafen/Nordsee

AUFBEREITUNG fir Erz, Sieinkohle, Braunkohle

Zemenlf abriken -Eigene Versuchsanstalt

STAHLBAU HUMBOLDT

Eisenbahn- und StraBenbriucken
Stahlskelette iir Wohn- und Geschaftshauser
Stahlskelette fir Industriebauten
Behalter, Bunker, Silos, W alzwerkshallen,

Schachthallen, Fdérdergeriste

KIOCKNER-HUMBOLDT-DEUTZ AGKOLN

»Y
1A
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ERHARD
ARMATUREN

Seit 80 Jahren
cvuld oSfyi& rvz,

Wir liefern Armaturen fir:

 Wasser
e Gas

e Dampf
e Heizung
- 01

e Saure

fur alle Drucke und bis zu den grofiten N%mweiten
vor allem mit elektrischem und hydraulischem Antrieb

Turbinenschieber Ringschieber
Talsperrenschieber

sowie Spezialarmaturen fir die chemische. Papier-
und Cellulose-Industrie.

Johannes Erhard (Inh. H. Waldenmaier) Siddd. Armaturenfabrik ¢ Heidenheim/Brenz
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Ziu-TterieMtriuty-
vonTfJoVM ir. Yo-ebvl.
erh&ht die DruckfeftigKeit,
Dichtigkeit u. Froftbeftandig-
keit. Leichte Verarbeitung,
(torungsfreies Pumpen,

keine Entmifchung.
Kevte MjtAricirife* 7

CHEMISCHE WERKE m DATTELN LW.

Sdileusen- und Hateimusrisfimgen

Haltekreuz Bauart ,Oblonga*“

G.L.REXROTH G.MB.H.

Lohrer Eisenwerk Lohr a. Main

ERNST & SOHN
(V«st-B«rlin)

VERLAG VON WILHELM
BERLIN-VILMERSDORF

Schenck, DER RAMMPFAHL

NEUE ERKENNTNISSE AUS THEORIE UND PRAXIS
Mit Anhang: Rammpfahltabellen

DIN A5. 120 Seiten mit 80 Textabbildungen und 20 Tabellen
Geheftet DM Il.— Ganzleinen DM 13.50

Beton- und Stahlbetonbau (friher ,Beton u. Eisen“) mit ,Zeitschrif-
tenschau®. (Verlag Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin-Wilmersdorf.)

Heft 9/ September 1951 bringt:

Rieger: Die Auflagerverstdrkungen (Vouten) bei der Nahe-
rungsrechnung nach Cross. — Heus el : Die neue Fohrerbriicke zu
Berlin aus Spannbeton (SchluB). — M cier : Die neuen Spannbeton-
schwellen der Deutschen Bundesbahn (Schluf). — Swida: Die
Berechnung des Balkens auf elastischer Bettung nach dem Verfahren
der anfédnglichen Parameter. — Professor Dr.-Ing. Gehler 75 Jahre.
— Fabrikant Wilhelm Schéafer 75 Jahre. — Alfred Hummel zum
GO. Geburtstag. — Karl Stadér f. — Constructa-Bauausstellung
Hannover 1951. — Vortrags-Veranstaltung der Forschungsgesellschaft
fur das StraBenwesen e. V. Berlin. — Transport- und Lagersilo fur
losen Zement. — Das neue Schwimmbad in De Huizingen-Lez-
Bruxelles. — Zuschriften an die Schriftleitung. — Bicherschau. —
Eingegangene Biicher. — Zeitschriftenschau.

FLIESSDRAHT

abrikfHess'

HERMANN FL1ESS& CO.
DRAHT- UND DRAHTWAREN-FABRIK

DUISBURG

ricosal rand

Oberflachenaktiv.
Mortel und;'Beton wird
plastisch, pump-, trans-

portfahig und
wasserdicht.

Jahrzehntelang bewéhrt.

Chemische Fabrik Grinau A.G.
Dllertissen/Bayern

Hochofenwerk Lubecka.g.

Libeck-Herrenwyk, Tel.: Lubeck 34141

liefert:

Huttenzemente

in bewahrter Qualitat

Eisen-Portland-Zement normal Z 225

Eisen-Portland-Zement hochw. Z 325

Hochofen-Zement

normal Z 225

als Spezialprodukt den einzigen

deutschen Tonerde-Schmelzzement
,Rolandshutte"”

Schleuderbetonmaste in allen

Abmessungen

Normengerechte Betonwaren

nach Giteklassen

Rpxfiiaterneii
KOM.-GES. « LEUCHTENFABRIK
OBERBIEBER BEI NEUWIED-RH.

Fernruf Neuwied 2964/2779 und 2967
Vertrogijlieferapt der deutschen Buadetbohn

50Jahre im Dienste der Lichttechnik

Aus unserem Fertigungsprogramm;
StraBen-, Industrie- und Eisenbahn- ,
beleuchtung fir Leuchtstoff-, Quecksilber-
dampf-, Mischlicht- und. Glihlampen

RECH-GROSSFLACHEN LEUCHTEN

furBridten,5traBenu. Platze

Lichtffyter, Scheinwerfer

und Unferwasserstrahler
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ALLIANZ BAUWESEN-VERSICHERUNG

Far
absturzgeféahrliche Arbeiten

FANGNETZE g geson

zur Unfallverhiitung und Einsparung von Geristholz

furLehrgertste, Dachkonstruktionen, Werks-
hallen, Bahnhofshallen, Lok-Schuppen, Ent-
rostungs- und Anstricharbeiten an Werks-
hallen und Eisenkonstruktionen (Stahl-
geruste), Traversen fur Hochspannungs-
masten, Briuckenbauten, Sicherungsmaf-
nahmen bei Bruckenkranen

Standard-Spannweiten: 5x5, 5x10, 10x10,10x20 m

ALPICA NETZFABRIK

Thilo Hoffmann, Schlotheim/Thir.

Seit 70 Jahren

VOITH-Stahlwasserbauten

selbsttatige Stauvorrichtungen, Schiutzen, Rechen und Rechenreiniger

fur Wasserkraftanlagen

einseitig aufgehangte
Stauplatte
14 ml.W., 2,35 mStauhdhe
in unserer Werkstatt

&J.MVOITh c.m.b.H., Maschinenfabrik, Heidenheim (Brenz)



