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Alle Rechte vorbehalten. Die Adolf-Hitler-Briicke in Aue (Sa.).
Von Reichsbahnrat M. Schonberg, Dresden, und Regierungsbaurat F. Fichtner, Tetschen.

I. Wettbewerbsergebnisse und Beschreibung des Bauwerks.

Mit dem Bau dieser 308 m langen Elsenbeton-Strafienbrucke, die In 

zehn Óffnungen das Bahnhofgelande und das Tal der Zwlckauer Muldę 

iiberschreltet, ist ein verkehrstechnisch und stadtebaullch dringend not- 

wendiger Plan, die Beseltlgung des schienengleichen Obergangs am 

siidostlichen Ende des Bahnhofs, verwirkllcht worden. Diese hóchst 

uniibersichtllche Kreuzung der Reichsstrafie Chemnltz— Stollberg—Aue, 

■einer der verkehrsreichsten StraBen des westerzgebirglschen Industrie- 

geblets, mit vier stark be- 

fahrenen Hauptgleisen bll- 

dete seit jeher ein gefahr- 

liches Verkehrshindernis.

Die standig zunehmende 

Verbreitung des Kraft- 

wagens beeintrachtigte die 

Sicherheit des StraBen- und 

Eisenbahnverkehrs immer 

mehr, bis schlieBlich der 

Zustand so unhaltbar 

wurde, daB eine weitere 

Hinausschiebung des Bau- 

vorhabens nicht zu ver- 

antworten war.

Der grofiziigige Vor- 

schlag des Stadtbauamts 

Aue, durch Herstellung 

eines die Ldfinitzer und 
Schneeberger StraBe ver- 

bindenden Briickenbau- 

werks (Abb. 1 ) den Fern- 

verkehr von den tellweise 

engen und gewundenen Strafien der Innenstadt abzulenken und dadurch 

den Bahniibergang entbehrlich zu machen, fand die Zustimmung und 

finanzielle Unterstiitzung der Reichsbahn und der ReichsstraBenverwaItung.

Eine geradlinlge Verbindung der bestehenden StraBenzflge scheiterte 

an den durch dichte Bebauung und betrachtliche Hohenunterschlede des 

Gelandes bedlngten Schwlerigkeiten. Wie aus Abb. 1 ersichtlich, muBte 

der mittlere Teil der Briickenachse auf eine Strecke von 172 m nach 

einem Halbmesser von 500 m gekriimmt werden. Bei dieser Lage 

ergaben sich ertragliche Mafie fiir die Halbmesser der Ausrundungen, 

mit denen die Brflcken- 

enden in die Anschlufi- 

straflen elnmiindcn. Auch 

die Versuche, die Ge- 

samtiange einigermaBen 

harmonisch aufzuteilen, 

wurden durch die un- 

gunstigen Ortllchen Ge- 

gebenheiten sehr er- 

schwert. Aufier der Muldę 

nebst einem abzweigen- 

den Muhlgraben waren 

drei StraBen, sieben Gleise 

und zwei Bahnsteige zu 

unterfuhren. Die Reichs­

bahn verlangte, um sich 

geniigende Bewegungs- 

freiheit fiir einen spateren 

Umbau des Bahnhofs zu 

wahren, die Oberbrilckung 

ihrer Anlagen mit einer 

stiitzenfreien Óffnung von 

68 m Lichtweite und min- 

destens 5,50 m lichter 

HćShe iiber S.-O. Man 

einlgte sich auf die in 

Abb .l dargestellte Pfeller-

und Widerlagerstellung, die auch ais Grundlage fiir den von der Stadt 

Aue zur Erlangung von baureifen Entwurfen unter namhaften Firmen 

des Eisenbeton- und Stahlbaues ausgeschriebenen Wettbewerb diente. 

Begriindete Abweichungen waren zugelassen.

Obwohl die Mehrzahl der Firmen die Erfolgsaussichten durch Ge- 

melnschaftsentwiirfe, bei denen Stahl fiir den dreifeldrlgen Abschnltt Aber 

den Reichsbahnanlagen, im iibrigen aber Eisenbeton verwendet werden 

sollte, zu bessern versucht hatten, waren zwei von den vier eingereichten

reinen Eisenbetonentwilrfen 

billiger. Auch in schdnheit- 

licher Hinsicht befriedigten 
die Vorschlage in gemisch- 

ter Bauweise nicht, da die 

stahlernen Oberbauten im 

Gegensatze zum Eisen- 

betontragwerk samtilch ais 

Trogbriicken ausgebildet 

waren und die hohen, 1,6 m 

iiber die Fahrbahnoberkante 
hinausragenden Vollwand- 

tr3ger plump und driickend 

gewirkt hatten. Aufierdem 

ware durch die unvermit- 

telte Stufe In der oberen 

Umrifilinie diebeabsichtigte 

Einheltlichkeit und Ge- 

schlossenheit der aufieren 

Erscheinung empfindlich 

gestOrt worden.

Bei dem zur Ausfuhrung 

gewahlten Plattenbalken- 

Entwurf der Firma Dyckerhoff & Widmann liegt die Tragkonstruktion ganz 

unter der Fahrbahn. Diese sich organisch in den Verkehrsweg elnglledernde 

LOsung wurde durch Umwandlung des In den Wettbewerbsbedingungen 

empfohlenen einseitigen LSngsgefailes 1 :100 in ein beiderseitiges mit 

Gegenneigungen von 1 :40 crreicht (Abb. 2), eine Anderung, die nicht 

nur Konstruktionshohe und Entwasserung giinstig beeinllufit, sondern 

auch der an der Kuppe sanft ausgerundeten Geslmsllnie eine wirkungs- 

volle Beschwlngtheit verleiht. Gleichfalls angenommen wurde der zweite 

Sondervorschlag dieser Firma, das Muldebett mit einer einzigen Óffnung

zu uberbrticken, weil er 

neben dem Vorteil des 

Wegfalls der Pfeilergriin- 

dung im offenen Wasser 

die MOglichkeit bot, das 

Tragwerk uber dem Flufi 

dem iiber der Bahn in 

der Form anzuglelchen.
In Abb. 3 ist die 

Gesamtansicht des aus- 

gefiihrten Entwurfs dar- 

gestellt. Er zerfallt, sta­

tisch gesehen, in vier 

Teile, von denen zwei 

(S und D ) durch je iiber 

drei Óffnungen durch­

laufende Balken mit aus- 

schwlngenden Vouten 

iiberspannt sind, wahrend 

bei den iibrigen je iiber 

zwei Óffnungen durch- 

laufenden Uberbaulen A 

und C die Tragerunter- 

kanten waagerecht ver- 

laufen. Diese werkstoff- 

gerechte, konstruktlv 

Abb. 1. und wirtschaftllch zweck-
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Wahrend die vorbeschriebenen Briickenteile ubliche Ausbildungs- 

formen zeigen, ist bei dem dreifeldrigen Gerbertrager des Abschnittes D , 

dessen MlttelOffnung die fur Eisenbeton-Balkenbriicken ungewóhnliche 

Stiitzwelte von 69 m aufweist, eine fur die Entwicklung des deutschen 

Massivbruckenbaues verheiBungsvolie Bauart erstmalig angewendet worden.

beiderselts der RandtrSger zur Erzlelung einer kraftigen Schattenwirkung 

1,35 m weit vorspringt. Diese Auskragungen sind im Hinbllck auf kiinftige 

Verkehrsansprilche so bemessen und bewehrt, daB sie bei Bedarf um 

1 m verbreltert werden kOnnen. Beim Brflckenteil D  muBten zur Uber- 

tragung der Lasten vier Tragbalken vorgesehen werden (Abb. 5).

Abb. 5. 

Querschnittsgliederung 

des Bauteils D .Abb. 4. Querschnittsgliederung der Bautelle A bis C.

Es sollen nun die statischen und baulichcn Besonderheiten, die das 

Haupttragwerk der einzelnen Bauwerkabschnitte aufweist, naher betrachtet 

werden:

Wie bereits erwahnt, handelt es sich bei dem Tragsystem desTeilesv4 

um einen am Widerlager schiefen, iiber zwei Offnungen von 19,01 m 

und 23,25 m Stutzweite durchlaufenden LIberbau, dessen Stiitzenmomente 

durch waagerechte Verstarkungen der Balkenstege, und zwar von 0,55 m 

auf 1,0 m beim Mitteltrager und von 0,45 m auf 0,8 m bei den Rand- 

tragern aufgenommen werden. Von diesem unterscheidet sich der Briicken- 

teii C, abgesehen von geringen Abweichungen in den Spannweiten, nur 

durch die gelenkartige Auflagerung auf dem kurzeń Kragarm des an- 

schlieBenden Abschnitts D . Um die gefiirchteten Risse an den Auflager- 

nasen dieser Gelenke (Abb. 6) infolge von Kerbwirkungen 

zu verhiiten, wurde der Spannungsverlauf unter Beriick-

sichtigung der Langszugkrafte genau verfolgt, sowie der ;--------

richtigen Verteilung und planmSBigen Verlegung der Langs- 

und Schragbewehrung besondere Aufmerksamkeit zugewandt.

Den Bauabschnitt B iiberdeekt ein dreifeldriges Balkentrag- 

werk, dessen Achse ein dcm Halbmesser 500 m entsprechend 

gebrochener Llnienzug blldet, mit mittleren Stiitzweiten von 

28,00, 41,05 und 28,00 m. Hier erwies es sich ais nOtig, die 

Haupttrager im Bereich der Stiitzenmomente nicht nur zu

verbreitern, sondern auch zu erhOhen. Dic Balkenhohen

bzw. -breiten schwanken von 1,97 bis 3,80 m bzw. 0,55 bis |__________

1,00 m beim Mitteltrager und von 1,88 bis 3,88 m bzw. 0,45 j............... —

bis 0,90 m bei den beiden Randtragern. Zur Verhinderung ;--------

ungleicher Durchbiegungen der Haupttrager sind in der

Mitte des groBen Feldes besonders steife Quertrager ein-

Der urspriinglich zur Ausfiihrung vorgesehene Entwurf hatte keine Gelenke. 

Seine beiden Seltenarme sollten zunachst frei vorkragen und erst nach 

der Ausriistung auf Lager abgesetzt werden, die zur Verhinderung des 

Abhebens der Tragerenden so in den Pfeilern verankert werden sollten, 

daB sich Langenanderungen der Balken ungestórt auswlrken konnten. 

Dieser Entwurf wurde jedoch failen gelassen, ais Prof. Dr. D isch in ge r , 

den die ausfuhrende Firma fiir diesen Bau ais wissenschaftlichen Berater 

herangezogen hatte, gelegentlich einer Erórterung der Frage, wie den im 
vorllegenden Falle besonders gefahrlichen Folgen der plastischen Ver- 

kiirzungen des Betons wirksam vorgebeugt werden kónne, anregte, das

Schnilt durch den Trager fj/pzq
JłlO  ’----s n —1

Abb. 6. Gelenkbewehrung.
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Abb. 7. Tragsystem des Bauteiles D.

mittels Pressen geschieht, werden die Anker durch auswechselbare, in 

verschledenen Langen vorr3tig gehaltene Pendel iangsverschieblich gegen 

die Quertrager abgestiitzt (Abb. 9). Zwischen der oberen Unterlagsplattc 

dieses Lagers, die an in den Quertr3gern einbetonierten Jordahlschienen 

hangt, und dem Beton ist eine Weichbleiplatte eingeschaltet. Der Lager- 

stuhl besitzt an der Unterseite RUlen, in die sich die Anker einpressen. 

Soweit die Anker Betonkórper durchdringen, sind sie von Schutzrohren aus 

schwachem Blech umschlossen.

Zun3chst sei der Gang der theoretischen Untersuchung des innerlich 

elnfach statlsch unbestimmten Einhangetragers kurz beschrieben.

Wenn die statisch nicht bestlmmbare Zugkraft Z  im Hangegurt mit 

X a und ihr Abstand von der neutralen Achse mit y  bezeichnet werden 

(Abb. lOa), genugen die Biegungsmomente der Gleichung M  — M 0 —  X a y .

Ein zwlngender Grund, die Hauptbalken durch Einbau zweler Gelenke 

in der Mittelóffnung auBerlich statlsch bestlmmt zu rnachen, lag nicht vor, 

da Stiitzensenkungen bel dem felslgen Baugrund ausgeschlossen sind. 

Auch konstruktiv hatten sich die Schwlerigkeiten der Anpassung der 

Vorspannelsen an die wechselnden Momente eines durchlaufenden Tragers 

ohne Gelenke meistern lassen, wie Prof. Dlschlnger in der vorgenannten 

Veróffentlichung bewiesen hat. Bei der Aufstellung des Entwurfs waren 

jedoch die technischen Elnzelhelten dieser Aufgabe noch nicht in allen 

Folgerungen durchdacht, so daB man die Einschaltung von Gelenken 

vorzog, zumal diese das Bestreben erlelchterten, die aufierordentlich 

schlanken HaupttrSgerhóhen der friiheren Planung beizubehalten.

tin.056

tJ56,622

>356. OJ ■-
tJSSSJ

Abb. 8.

Verankerung der Vorspannelsen der Elnhangetrager.

Im einzelnen besteht das aus zwei Seitenóffnungen mit nach der 

Hauptóffnung auskragenden. Enden und einem Elnhangetrager sich zu- 

sammensetzende Tragsystem aus f ./

einer 20 cm dlcken, einachsig g mingetriger r~;
bewehrten Fahrbahnplatte, die fV  t i łJSB:Ei-—' ■ |

ihre Lasten an vier Balken ab- ~

gibt. Bei den Kragtragern tritt 

noch eine 0,30 bis 0,80 m dicke, ^

die Druckspannungen aus den 

groBen negatlven Momenten auf- 

nehmende Piatte hinzu (Abb. 7).

Ais Vorspannanker dlenen Rund- 

elsen von 70 mm Durchm. aus

St 52, an die «  1 m lange, mit
sauber gedrehten Schrauben- 

gangen versehene Gewindestiicke 

angeschweiBt sind. Um der vor- 1

geschriebenen gerlngeren In- 

anspruchnahme der Schweifiąuer- tjssjsj

schnitte Rechnung zu tragen, 

mufiten diese nach dem elgent-

l) „Neues Bauen In Eisen- p n rr——___
beton", herausgegeben vom Deut- — __ ,
schen Beton-Verein, Berlin 1937, ---:—rr , , „ .  , . j-. miss l/s Lcwachse tiiiS lS
Zementverlag: D lsch lnge r, Ent- tm~ngefriger-----
wicklung und Fortschrltte im Eisen-
betonbau. — Vgl. Bautechn. 1937, Abb. 9. Pendelabstutzung der 
Heft 40/41, S. 539. Elnhangetrager-Anker.

Daraus laBt sich, da die Kraft X a konstant bleibt, folgern, daB die Hange- 

werksform des Zuggurts sich dem Verlauf der Momentenlinie aus Eigen- 

last anpassen muB, wenn die Eigengewichtsmomente in jedem Querschnitt 

móglichst klein werden sollen. X a und damit der erforderliche Zugeisen- 

ąuerschnitt kiśnnen zunachst uberschiagllch aus der Bedlngung ermittelt 

werden, daB am unteren Querschnlttsrande auch bei ungiinstlgster Stellung 

der Verkehrslast kelne Zugspannungen entstehen diirfen und somit

max M%+ p — X n y  X„

sein muB. Bei der endgiiltlgen Berechnung wurde die EinfluBlinle fiir 

X a aus der Formanderungsgleichung X a a ais Biegelinie des mit
“aa

der Affl-Fiache belasteten Balkens unter Vernachlassigung des nur 5 mm 

betragenden Durchhanges des Hangegurts abgeleltet (Abb. lOb). Dic Aus- 

wertung der EinfluBlinle ergab fur Verkehrslast den Wert X a = 2 3 7  t, dem

237 000
eine Beanspruchung des Hangegurts von —1154   ̂== 205 kg/cm2 ent-

spricht. Fiir eine ungleichmaflige Erwarmung des Zugbandes und der

E b e t ° l
Fahrbahnplatte um =1=5° wurde aus X a t — —  eine Spannung

aa
von 63 kg/cm2 gefunden. Da die Hóchstspannung des Hangegurls 

2000 kg/cm2 nicht iiberschrelten sollte — zulassig ist 2100 kg/cm2 ohne 

Beriicksichtlgung der Zusatzkrafte — standen ais Vorspannkraft fiir den 

Eisenbeton noch 2000 —  (205 + 63) ss 1730 kg/cm2 bzw. 1997 t zur Ver- 

fiigung.

1 Jordahl- 
Vschim

von ihm ersonnene Vorspannverfahren anzuwenden, da es eine nahezu 

vollstandige Ausschaltung dieser Einlliisse gestatte.

Dieses Verfahren, iiber das die unten1) angegebene Quelle einen 

ausffihrllchen, das ganze Gebiet des Vorspannproblems umfassenden 

Berlcht enthait, beruht auf folgenden Grundgedanken:

1. Durch hangewerkartig gefuhrte, in den Raumen zwischen den Rippen 

der Plattenbalken untergebrachte und nach derErhartung des Betons 

angespannte Anker kónnen bei Eigengewichtsbelastung so hohe 

Druckspannungen im Beton erzeugt werden, daB auch unter Ver- 

kehrslast kelne oder nur gerlnge Betonzugspannungen auftreten.

2. Da die Anker nicht einbetoniert sind, lassen sich die durch Schwind- 

und Kriecherscheinungcn des Betons hervorgerufenen, in Durch- 

biegungen sich umsetzenden Spannungsverluste in den Ankern 

durch Nachspannen wieder beseltlgen.

lichen Schweifivorgang ausgegliiht und kegelstumpfartig von 70 mm auf 

mlndestens 81 mm Durchm. aufgestaucht werden.

Die Vorspannung des 31,5 m weit gestiitzten Einhangetragers er- 

forderte einen Hangegurt aus 30 R.-E. 70 mm Durchm. ( =  1154 cm2), von 

denen je 10 in den drei von den Tragrlppen begrenzten Hohlraumen 
liegen. An den Tragerenden sind die Rundeisen je mittels zwei ein- 

gepaBten Sechskantmuttern und einer gemelnsamen, zum Ausgleich der 

sich bei der Vorspannung einstellenden Wlnkeianderungen unten schwach 

gewólbten Unterlagsplatte gegen die auf 85 cm verstarkte Fahrbahn­

platte verankert (Abb. 8). Von diesen nach allen Richtungen stark 

bewehrten Riickverankerungsblócken aus laufen die Zuganker in Biindeln 

von je 5 Stiick um die in den Drittelpunkten angeordneten Quer- 

trager lose gelagert herum. Erst nach dem rechnungsmafiigen Vor- 

spannen, das hier durch Herunterziehen der Knlckpunkte der Anker
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Fiir den Beton crrechnete sich mit einer dem Spannungsnachweis 

zugrunde gelegten LSngsbewehrung der Rippen von 0,8 °/o der Quer- 

schnlttfiache in Tragermitte eine grOfite Druckspannung von 88 kg/cm2. 

Da die Vorschriften der DIN 1075 bel rahmenartigen Tragwerken in 

besonderen Failen eine Erhohung der im allgemeinen zuiassigen Spannung 

von 75 kg/cm2 von der Betongute abhanglg machen, war eine Wiirfel- 

festigkeit nach 28 Tagen von 9 • (88 — 75) + 225 =  342 kg/cm2 zu gewahr- 

lelsten.
Bel der baullchen Durchbildung der Eisenbetonkonstruktion des 

Einhangetragers, tiber die Abb. 11 Aufschlufi gibt, fallt auf, dafi die 

beiden mittleren Trager in der Nahe der Auflager anders geformt sind 

wie die Randbalken, die stetlg von 1,9 m Hóhe in der Mitte auf 2,4 m 

anwachsen, wohingegen die Mitteltrager fischbauchfOrmlg auf 0,78 m 

abnehmen. Man wollte mit dieser nicht ohne weiteres verstandllchen 

Mafinahme im Auflagerbereich eine hOhere Lage der neutralen Achse 

und entsprechend geringe Ausmittlgkeiten der durch die Vorspannung 

in den Beton geleiteten Druckkraft erzwlngen. Von der Móglichkelt, 

die Mitwlrkung der unteren Stegtelle der Aufienrippen an den Tragerenden 

durch Querfugen und gleiche Fiihrung der Elseneinlagen wie in den 
Mlttelbalken zu verhindern, wurde aus praktischen Erwagungen kein 

Gebrauch gemacht. Die Bewehrung der nur 0,3 m breiten Balkenrippen 

gleicht der von mittlg gedriickten Stfltzen; alle Rundeisenstabe —  5 R.-E. 

34 mm unten, 4 R.-E. 28 mm oben und je 3 R.-E. 16 mm an den Stirn- 
selten — gehen uber die ganze Trageriange durch und sind von senkrechten 

Btigeln R.-E. 12 mm umschlossen. Abbiegungen fur die Schubsicherung 

konnten entbehrt werden, da die Eisenbetonbalken nur die von der 

Verkehrslast herruhrenden Schubkrafte zu ilbertragen haben und die in 

den einzelnen Querschnitten sich ergebenden Schubspannungen von 

groBen Druckspannungen iiberlagert werden, so dafi die fiir die Bemessung 

der Schubelsen mafigebenden schiefen Hauptzugspannungen verhaitnis- 

mafilg klein sind. Diese Zugkrafte werden in den aufieren Balkendrltteln 

von zweischnittigen 60°-Schragbiigeln aufgenommen, die an den senkrechten 

UmschlieBungsbiigeln vorbei!aufen und zusammen mit dlesen eine wider- 

standsfahlge Umschniirung des Betons bilden. Die Quer- 
trager, dereń Unterfiachen senkrecht zur Halbierenden des Ausziehstelle 

Gurtknickwinkels stehen, mufiten wegen der aufwarts ge- j/ii

rlchteten Reaktionskrafte des Hangegurts {Xa • tg «) auch an f | "|~ ......

den oberen Randem kraftig bewehrt werden. Fur die \

Eiseneinlagen ist beim Bruckenabschnitt D  ausschllefillch 

Handelselsen verarbeitet worden.

Da die Kragtrager sich nicht wesentlich vonelnander \jj0_ ___

unterschelden, sollen die Erórterungen auf den linken, in

Abb. 12a schematisch dargestellten Kragtrager beschrankt

werden. Bei diesem Oberbau sind die Zugkrafte aus den

Eigengewlchtsmomenten, die der 18,75 m weit ausladende, b)

durch den Auflagerdruck des Koppeltragers belastete Selten-

arm erzeugt, so gewaltlg, dafi zwei gleichmafiig auf die drel —  L ~

Hohlraume verteilte Seilziige benOtigt wurden. Wie sich

aus Abb. I2a u. b erkennen laBt, erstreckt sich der aus

36 R.-E. von 70 mm Durchm. ( =  1385 cm2) bestehende

Hauptgurt in einer dem Verlauf der Eigengewlchtsmomenten- —

flachę ahnelnden Linienfithrung iiber die ganze Trageriange

und ist an den Enden in Hóhe der Schwerachse — an der

linken Seite in zwei ubereinander angeordneten Lagen —

verankert. Dagegen reicht der erhebllch schwachere Hilfsgurt

(12 R.-E. 70 mm) nur bis zu den der Stutze benachbarten Quertragern,

durch dereń Vermittlung er einen Tell der Lasten des Hauptgurts erhalt.

Die Berechnung dieses Systems weicht von der des Einhangetragers 

nur insofern ab, ais hier noch eine zweite statisch nicht bestimmbare 

GróBe, die Zugkraft X b des Hilfsgurts, yorhanden ist. Fiir die beiden 

Unbekannten ergaben sich aus den Elastlzitatsbedlngungen nach einigen 

Umformungen die Werte

t35S,66l

I +351,556 Zzdllige Gasrohre fJS1,SS2‘

GrundriO
Untersicht m it Anordnung der Zugeisen

je  Hem von Achse zu Achse

Abb. 11. Bauliche Ausbildung der Einhangetrager,

Ausziehstelle

Momentenf/ache
fiir

figengenicht

worin Ar=  Saa Sbb — $ab2 ist. Die EinfluBHnien fur X a und X b 

(Abb. 12 c) lassen sich somit aus den Biegellnlen des mit der 

M a- bzw. M ft-Fiache belasteten Balkens entwickeln. Die Glei- 

chung zur Bestimmung der Blegungsmomente hat die Form 

M  =  M0 — X a y i —  X b y 2.

Da der Einflufi der Verkehrslast gegeniiber dem des Eigen- 

gewlchts verhaitnismafllg kleln ist und die Zusatzspannungen 

aus ungleichen Temperaturanderungen infoige der geschtitzten 

Lage der Zuganker wegfallen, wurden letztere mit 2000 kg/cm2 
vorgespannt, und zwar dadurch, dafi die Anker an einem Ende 

durch Pressen mit rlngfórmlgen, die Anker umschllefienden 

Druckkolben ausgezogen wurden. Zu diesem Zwecke laufen 

die Seilziige iiber Pendel- bzw. Pendel-Rollenlager, die Fuhrung 

und Langsbeweglichkeit der Anker sicherstellen (Abb. 12a u. 13).

Die Eisenbetonglleder der Kragtrager sind nach denseiben 

Geslchtspunkten durchgebildet wie die des Koppeltragers; 

lediglich die Abmessungen sind grófier (Abb. 14). So erreichen 

die 0,36 m breiten Tragrippen eine GrOfithOhe von 4,75 m tiber

Langsschnitt 
—  110— rOnerscłinitt

Abb. 13. Pendellager,
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Abb. 14. Bauliche Ausbildung der KragtrSger.

den Stutzen. In der bis zu 0,8 m dicken Druckplatte liegt oben und unten 

eine kreuzweis angeordnete Bewehrung, die an den Verankerungsstellen 

der Gurte durch Quer- und Langselsen verstarkt ist.

Die Lagerkdrper unter der Eisenbetonkonstruktion, die Uberall 

von Banken aus bewehrtem Beton unterstUtzt werden, sind ais Rollen- 

bzw. einfache Linlenklpplager aus StahlguB hergestellt. LagerbOcke waren 
nur fUr die mit je 630 t belasteten Linlenklpplager auf den Pfeilern neben 

den Gleisen erforderlich. Innerhalb des gekrummten BrUckentells sind 

seltlich an den oberen Platten der Klpplager Knaggen ais Slcherung 

gegen Verschlebungen In der Querr!chtung angebracht.

Fur die vorgespannte AusIegerbrUcke wurden, umgerechnet auf die 

BruckcngrundflSche, 250 kg/m2 Stahl und StahlguB verbraucht. Der Vor- 

entwurf fUr eine Ausfuhrung In genleteter Stahlkonstruktion mit Elsen- 

beton-Fahrbahntafel hatte dagegen 350 kg/m2 erfordert, wenn fur die 

Haupttragglieder wie bei der vorgespannten BrUcke St 52 verwendet 

worden w3re. GegenUber der Stahlbauweise ist also eine Ersparnis von 

2 8 %  zu verzelchnen. Das Ergebnis ist wegen des sehr hohen Bedarfs 

an StahlguB fur die 134 Lager, Pendel, RUckverankerungen und Auszleh- 

vorrichtungen wenlger gUnstig, ais von vornherein erwartet wurde. Bei 

kunftlgen Bauaufgaben solcher Art w3re jedoch eine ErmSBigung des 

Stahlaufwandes denkbar, da der mit RUcksicht auf das neuartige Bau- 

verfahren etwas reichlich gewahlte Bewehrungsgrad der Haupttrager- 

unbedenklich von 0,8 %  auf 0,5 °/o herabgesetzt werden konnte. Ebenso 

wUrde sich durch Verzicht auf Gelenke der Stahlverbrauch noch ein- 

schrBnken lassen.
II. Bauausfuhrung.

Die verwaltungsmafilge Grundlage fur die DurchfUhrung des Baues 

wurde durch eine am 25. Oktober 1935 zwischen den beteillgten Stellen 

getroffene Vereinbarung geschaffen. Ais Trager des Baues trat der Ober- 

bUrgermelster von Aue auf. Die Sachsische Strafienbauverwaltung Uber- 

nahm die Bauleitung, mit dereń Wahrnehmung das StraBen- und Wasser­

bauamt Zwickau beauftragt wurde. Die Deutsche Relchsbahn (Relchsbahn- 

direktion Dresden) Ubernahm die baupolizeiliche PrUfung und Genehmigung 

der Berechnungen und Bauplane fUr die im Bahnbereich llegenden BrUcken- 

telle C und D  und fuhrte auBerdem die PrUfung der Baustoffe fUr die 

gesamte BrUcke kostenlos durch.

Am 8 . Dezember 1935 wurde vom Reichsstatthalter des Landes Sachsen, 

Gauleiter M u tschm ann , unter grOBter Antellnahme der Bev01kerung der 

erste Spatenstlsch vorgenommen. Die folgenden Wlntermonate wurden 

zum Abbruch der GebMude und zu eingehenden Vorarbeiten benutzt. 

Die Bauarbeiten an der BrUcke beganncn am 20. April 1936 mit der 

Ausschachtung der GrUndung fUr den Pfeiler VII.

Die bauausfUhrende Firma war gezwungen, sich mit auBerst be- 

schrankten Platzverhaitnlssen abzuflnden. Fiir die Baustofflagerung, Beton- 

bereitung sowie die sonstlgen Arbeitspiatze stand in der Hauptsache nur 

das zwischen der westlichen Bahnhofsgrenze und der BahnhofstraBe 

gelegene Gelande, das zudem noch durch ein Schuppengebaude eingeengt 

war, zur VerfUgung. Die Betonlcrungsanlage mit zwei Mischmaschinen 

von je 500 1 Mischinhalt wurde zwischen den Pfeilern VII und VIII auf- 

gestellt, der Beton mittels Aufzugs In Kippwagen auf BrUckenhOhe gehoben 

und nach den Verwendungsstellen verfahren. AuBerdem wurden auf kurze 

Zelt Mischmaschinen von 250 1 Inhalt auf den StraBenanschlussen zur 
UnterstUtzung des Betonlerens der BrUckenenden aufgestellt.

Die GrUndungen óstlich des Bahnhofs (Pfeiler X und Widerlager XI) 

boten keine Schwierigkeiten, da harter Granitfels in hoher Lage anstand. 

Auf der westlichen Bruckenselte konnte das Endwiderlager O und 

der Pfeiler I planmSBig 

auf tragfahigem Kies,

Pfeiler II auf Fels ge- 

grUndet werden. Bei 

allen Ubrigen Pfeilern, 

vor allem zwischen dem 

FiuBlauf und dem Bahn- 

hof, muBten uriter stark- 

stem Wasserzudrang 

zahlreiche GerOllschich- 

ten und alte" Mauer- 

reste, die offenbar von 

alten MUhlgrSben und 

Ufermauern herrUhrten, 

durchfahrenwerden. Der 

Granitfels wurde zwar in 
der durch Schurfungen 

ermlttelten Tlefe er- 

relcht, er erwies sich 

jedoch ais derart murbe 

und weich, daB eine 

TiefergrUndung unver- Abb. 15. GrUndung Pfeiler V.
meidlich war (Abb. 15).

Obwohl nach Abraumen der oberen Schlchten bis zu 2 m Tiefe sich 

keine wesentlichen Anderungen in der Beschaffenhelt des Felsens ergaben, 

beurteilte das zu Rate gezogene Erdbaulaboratorium der Bergakademie 

Freiberg die GrUndung mit rd. 8 kg/cm2 groBler Kantcnpressung ais

Abb. 16. Muldenbrucke, LehrgerUst.
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unbedenklich, zumal durch die tiefe Einbindung und Anbetonierung der 

Fundamente an den Felsen eine gewisse Einspannung erzielt wurde. Die 

Zersetzung des Granits beruht auf einer kontaktartigen Umwandiung durch 

die benachbarte altpaiaozoische Schieferformation.

Die Fundamente wurden in Konkretbeton mit 180 kg Hochofenzement 

auf 1 m3 Beton ausgefiihrt. Im Bereich des Grundwassers, das bis zu 

20 mg aggressiver KohlensSure auf 1 1 aufwles, erhielten sie einen in der 

Sohle 20 cm, den Seitenwanden 30 cm dicken wasserdichten Mantel mit 

330 kg/m3 Hochofenzement. Die aufgehenden Pfeiler bestehen aus einem 

In Granitsteinen gemauerten Fufi bis 1 m Hóhe iiber Gelande und im 

iibrigen aus schalungsrauhem Stampfbeton. Die Endwlderlager sind ebenso 

wie der niedrlge Pfeiler X durchweg in Mauerwerk ausgefiihrt. Die Dicke 

der Pfeiler, die aufierordentlich schlank wirken, betragt lm ;  die den 

FluBlauf begrenzenden Pfeiler haben 1,20 m, die Pfeiler der Bahnhofs- 

fiberbriickung 1,60 m Dicke.

Die Lehrgerilste bieten, mit Ausnahme der schwierigen Oberspannung 

des Bahnhofs, keine besonders bemerkenswerten Einzelheiten. Das groBe 

Lehrgeriist der Muldenbriicke (Abb. 16) besteht aus dem Ober- und Unter- 

geriist, zwischen denen die Absenkvorrichtung lag. Die Joche waren wegen 

etwalgen Hochwassers 4,56 m welt gestellt; ihre Griindung war wegen des 

Geróllbodens nur auf Betonschweilen mOglich.

waren am U . Juli 1936 8 Pfeiler fertiggestellt. Ais erster Bauteil wurde 

die Muldenbriicke Anfang September betoniert. Abb. 18 zeigt die Bewehrung 

des Randbalkens dieses Briickenteils.

Besonders sorgfaitige Vorbereitungen erforderte die Herstellung des 

Briickentelles D . Die 70 mm dicken Spannanker wurden auf dem Bauplatz 

mit einer elektrischen Stumpfschweifimaschine, System AEG, geschweifit, 

durch einen Aufzugkran auf das Lehrgeriist des Briickenteils C gehoben 

und zur Einbaustelle vorgeschoben; die Verlegung der bis 31 m langen 

Eisen ging ohne Schwierigkeiten vonstatten, da ihre Elastlzitat grofi genug 

war, um sie lelcht in die vorschriftsmafilge Lage zu bringen.

Die vom Materialprufungsamt Berlin-Dahlem vorgenommene Priifung 

auf Zugfestlgkeit an zwei Probestaben von 150 cm Lange mit je drei 

SchweiBstellen ergab Streckgrenzen von rd. 3500 kg/cm2 und Bruch- 

spannungen vom i. M. 5600 kg/cm2. An den SchweiBstellen wurden 

kelnerlel Bindefehler festgestellt.

Die Betonierung 

des Briickenteiles D  

muBte entsprechend 

seiner Aufgliederungln 

einzelnen Abschnitten 

durchgefiihrt werden.

Abb. 17. Bahnhofsbriicke, Lehrgeriist.

Fiir das Lehrgeriist der Bahnhofiiberbriickung entschied sich die Firma 

Im Einvernehmen mit der Reichsbahn nach mehreren Vorentwiirfen fiir 

die in Abb. 17 dargestellte Ausfiihrung. Von einem auf dem Bahnsteig 

aufgestellten Mittelbock aus wurden die Bahngleise nach beiden Seiten 

durch 7 Holzfachwerkbinder mit 1,36 m bis 1,56 m Abstand iiberspannt. 

Die Lange der einzelnen Binder betrug 16,5 bis 18 m, sie war durch eine 

eiserne Pendelstiitze, die zwischen den Gleisen aufgestellt werden konnte, 

nochmals unterteilt. Die groBe Stiitzweite erforderte eine entsprechend 

kraftlge Ausbildung des Fachwerks, die Zusammendrtickung unter der 

Auflast blleb daher gerlng. Vor allem glng die Montage ohne jede 

Behinderung des starken Eisenbahnvcrkehrs vonstatten.

Abb. 19.

Das Lehrgeriist der Muldenbriicke wurde mittels eiserner Geriist- 

spindeln abgesenkt. Samtliche iibrigen Geruste lagen auf Hartholzkeilen. 

Die Ausriistung des Briickenteiles D  geschah durch Anheben des Trag- 

werks beim Anspannvorgang (s. u.).

Die Bauarbeiten schritten trotz der erwahnten Schwierigkeiten sehr rasch 

vorw3rts. Bereits sechs Wochen nach Baubeginn waren die Griindungen 

der mittleren Pfeilergruppe (V bis IX) fertig betoniert. Von den 9 Pfeilern

Abb. 20.

der Kragtrager so weit schrag gestellt, dafi sie beim Anzlchen in die 

Richtung der Winkelhalbierenden mltgenommen werden konnten. Im 

Einhangetrager lagen die Eisen an den beiden Ablenkungsstellen in den 

Rillen der unteren Lagerplatte; Pendel und obere Lagerplatte waren noch 

nicht eingebaut.

In der folgenden, etwa sechswóchentlichen Erhartungszelt wurde der 

Beton In den Kammern und von aufien mit Wasser berieselt, um die

Abb. 18. Muldenbriicke, Bewehrung des Randbalkens.

Fertiggestellt wurde er innerhalb des Monats Oktober 1936. Bis zum

13. November 1936, also Innerhalb von sechs Monaten selt Baubeginn, 

war die gesamte Tragkonstruktion einschllefilich der Briickenteile A 

und C fertig.

Abb. 19 zeigt die Verlegung der Anker mit dem rechten Ruck- 

verankerungsblock, Abb. 20 die Bewehrung der Druckplatte im Kragtrager 

mit der blockartigen Verst3rkung fiir die Verankcrung der unteren Ankerlage, 

Abb. 21 die Riickverankerung am Einhangetrager. In Abb. 22 ist der 

Rflckverankerungsblock des rechten Kragarmes mit den fertig verlegten 

Zugankern zu sehen.

Nach dem Einbrlngen des Betons waren zunachst samtliche Haupt- 

elsen spannungslos, die Schraubenmuttern lelcht angezogen und mit 

Doppelmutter gesichert, die Pendelstiitzen an den Ablenkungspunkten
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Schrumpfspannungen mógHchst gering zu halten. Die AuBentemperaturen 

sanken gegen Ende der Erhartungszelt bis unter den Gefrierpunkt.

Nach der statischen Berechnung waren die Haupttrageisen bis zu 

2100 kg/cm2 anzuspannen. Der Wert wurde nachtraglich auf 2200 kg/cm2 
erhóht, um beobachteten kleinen Nachgiebigkeiten an den Verankerungs- 

stellen Rechnung zu tragen. Bei den KragtrSgern geschah die Anspannung 

durch unmlttelbaren Zug mittels zwolf Wasserdruckpressen von je etwa 200 t 

Tragkraft. Die 36 Stangen konnten also nicht auf einmal angespannt 

werden, sondern es waren zwei Umstellungen notwendig, wobei durch 

eine leichte Erhóhung der Zugkrafte die auftretende Entlastung der bereits 

angespannten Gruppe ausgeglichen wurde. Fiir je sechs Pressen war 

eine Handpumpe vorhanden. Die beiden Aggregate arbeiteten immer 

symmetrisch zur Bruckenachse.

auf 400 kg/cm2, am gleichen Tage wurden die Paketc des rechten Krag­

tragers von 600 auf 1900 kg/cm2 angespannt und in den folgenden Tagen 

nacheinander die Eisen des linken Kragtragers ebenfalls auf 1900 kg/cm2, 

die des Einhangetragers auf 1200 kg/cm2. Hierbei lóste sich der Ein- 

hangetrager vom Lehrgeriist ab und trug sich bereits frei.

Schliefilich wurden am 22. Dezember 1936 die beiden Kragtrager auf 

die volle Zugkraft von 2200 kg/cm2, am folgenden Tage die Anker des 

Einhangetragers auf 1800 kg/cm- nachgespannt.

Damit war der erste Teil des Anspannungsprogramms erledigt; die 

Wintermonate wurden zu dauernder Beobachtung der Konstruktion, vor 

aliem durch regelmaBIge Nivellements, benutzt. Dabei ergaben sich 

geringe Durchsenkungen ais Folgę der Zusammendriickungen In den 

Lagerplatten und Schraubenmuttern sowie des einsetzenden Krlechens. 

Eine Mitte Januar 1937 vorgenommene Spannungsermittlung mittels 

Dehnungsmesser ergab einen Spannungsabfall der Kragtragerelsen auf

Am 25. Novembcr 1936 wurde mit dem Anspannen der 36 Stangen des 

linken Kragtragers in drei Gruppen symmetrisch zur Bruckenachse auf 

600 kg/cm2 begonnen. Die Messung ergab bereits geringe Anhebung 

des Kragendes. Am 27. November 1936 wurden die zwólf steil ab- 

gebogenen Stangen nach Umbau der Pressen an die unteren Enden eben­

falls vorgespannt, jedoch glelch auf 1800 kg/cm2, da der EinfluB dieser 

Schragstabe auf die Kragarmhebung gering ist.

Wegen der Kaltegrade — AuBentemperatur — 3 bis — 4 0 am Tage — 

wurden die Kammern elektrisch beheizt und so die Eisen an den Ab- 

biegestellen auf etwa + 4° erwarmt. In gleicher Weise wurden bis zum

4. Dezember die Eisen des rechten Kragtragers vorgespannt. Am 

17. Dezember folgte die Anspannung der 30 Eisen des Einhangetragers

in den Quertr3gern zugangllch; die Anspannungsstellen an den Krag- 

tragerenden und an den Auflagern des Einhangetragers sind durch kurze 

Eisenbetonplatten, die erst nach beendeter Anspannung kurz vor dem 

Aufbringen der Abdichtung und der StraBendecke eingesetzt wurden und 

jederzeit wieder entfernt werden kónnen, uberdeckt.

Ein kurz vor der Verkehrsubergabe Anfang Junl durchgefiihrtes 

Nlvellement ergab im Briickenteil D  ais gesamte absolute Senkung der 

KTagenden 2 cm, der Einhangetragermitte rd. 3 cm. Der Briickenteil wurde 

auch nach der Vcrkehrsubergabe durch mehrfache Nivellements weiter 

beobachtet. Bisher haben sich keine wesentlichen Anderungen der Hóhen- 

lage gezeigt. Die gróBte Durchbiegung in der Mitte der 40,5 m weit 

spannenden Óffnung des Briickenteils B  ist mit rd. 4 cm gemessen worden.

Abb. 21.

Bei dem Einhangetrager geschah das Spannen der Zugstangen durch 

Herabziehen der Knickpunkte des Hangewerks mittels besonders kon- 

struierter Wasserdruckpressen von etwa 150 t Tragkraft, wobei der Beton 

der Quertr3ger ais Widerlager zu dlenen hatte. An jedem der Knick­

punkte wurden im Querschnltt je sechs Pressen derart eingebaut, daB 

je fiinf Stangen zusammengefaBt wurden. Sie liegen in rillenfórmigen 

Aussparungen der unteren Lagerplatte. Die Pressen konnten wahrend 

des ganzen Spannungsvorgangs unverandert in ihrer Lage bleiben.

Das Anspannen der Eisen der Kragtrager konnte nicht In einem 

Zuge bis zur hóchstzuiassigen Grenze vorgenommen werden, da mit 

wachsender Spannung mit einem Heben der Kragarmenden zu rechnen 
war, wodurch der noch nicht angespannte Einhangetrager vom Gerust 

abgehoben worden w3re. Umgekehrt hatte ein Anspannen der Eisen im 

Einhangetrager bis zur Hóchstspannung diesen vom Gerust abgehoben 

und in die Enden der Kragtrager aufgelagert, was wieder in letzterem 

unzulasslge Spannungen hervorgerufen hatte. Aus diesen Griinden muflte 

die Anspannung stufenfórmlg so geschehen, daB allmahlich Kragtrager 

und Einhangetrager tragfahig gemacht wurden.

2000 kg/cm2, der Anker im Einhangetrager auf 1400 kg/cm2. Mit Riick- 

sicht auf das weiter zu erwartende Kriechen, das zum gróBten Teil 

wahrend der ersten fiinf Monate vor sich geht, wurde mit dem lcichten 

Nachregulieren der Spannungen bis Mitte Mai gewartet. In der Zeit 

vom 19. bis 25. Mai 1937, kurz vor der Verkehrsilbergabe, wurden die 

Zugeisen 'einheltlich In den Kragtragern und im Einhangetrager auf 

2200 kg/cm2 angespannt. Nunmehr konnten im Einhangetrager auch die 

Pendel und oberen Lagerplatten eingesetzt und die Pressen abgebaut 

sowie die freiliegenden Stahihangegurte durch asphaltlerte Stoffblnden 

Isoliert werden.

Die Spannungsmessung geschah durch auf die Pressen aufgesetzte 

Manometer, an denen die Zugkraft unmittelbar abgelesen wurde, sowie 

durch vom Materlalpriifungsamt Berlin-Dahlem vorgenommene unmittel- 

bare Spannungsmessungen mittels eines 30 cm langen Setztensometers.

Abb. 23 zeigt die eingebauten Ringpressen am Kragtragerende, Abb. 24 

die Pressen am Ablenkungspunkte des Einhangetragers. In Abb. 25 sind 

die fertig angespannten Zuganker im Kragtrager dargestellt. Die Kammern 

der Kragtrager sind samtlich durch Mannlócher in der Druckplatte und

Abb. 23. Abb. 24. Abb. 25.
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Abb. 28.

Die Bauarbeiten wurden nach der Winterpause Anfang April 1937 

wiedcr aufgenommen und Ende Mai 1937 vollstandig beendet. Mit 

besonderer Sorgfalt wurden die FahrbahnentwSsserungen und Dehnungs- 
fugen zwischen den einzelnen Bauteilen ausgebildet. Die Gelenkfugen 

des Bruckenteiis D  erhielten in den Ansichtfiachen schmale Kanten- 

einfassungen aus Eternit. Fur die Fahrbahnfugen wurde eine Gleit- 

plattenkonstruktion aus Winkeleisen und geriffelten Schleppblechen mit 

Entwflsserungsrinnc gewShlt. In den 2 bzw. 3 m auskragenden FuBwegen 

wurden in AbstSnden von 5 bis 6 m Dehnungsfugen von 3 mm Breite, 

die quer zur LSngsachse bis zum Voutenansatz der Randbalken reichten, 

angeordnet (Abb. 27).

Die Abdlchtung der Briickentafel besteht In der Fahrbahn aus einer 

doppelten Lage Dichtungsbahnen mit fiinf Anstrichen, die unter dem 

Granitbordstein durchgezogen ist; die Kragplatten haben eine einiagige 

Isolierung erhalten. Ober der Abdichtung folgt ein 4 cm hoher Schutz- 

beton mit Drahtgewebeeinlage.
Die FuBwegbefestigung besteht aus 3 cm dicken Hartsteinplatten 

der Dyckerhoff & Widmann K. G., Betonwerk Cossebaude bei Dresden. 

Die Platten wurden in Zementmórtel verlegt; im Bereich der Dehnungs­

fugen wurden sie mit Asphalt ausgegossen. Ais endgultige Fahrbahn- 

decke wurde ein 4,8 cm dicker HartguBasphaltbelag in zwei Schichten 

aufgebracht. Die Oberlage wurde durch Abdecken mit bitumiertem Hart-

Abb. 29.

700000 RM. Die gesamte BaumaBnahme einschlieBlich Landerwerb, 

Straflenanschliissen usw. erforderte eine Bausumme von rd. 920000 RM.

An der Kostenaufbringung beteiligte sich die Deutsche Reichsbahn 

mit 300 000 RM und Hergabe des reichsbahneigenen Gelandes. Der 

Generalinspektor fiir das deutsche StraBenwesen stellte aus Reichsstrafien- 

mitteln eine Beihilfe von 200 000 RM, das Landesarbeitsamt Sachsen einen 

FOrderungsbeitrag von 75 000 RM zur Verfugung. Fiir die Restfinanzierung 

hatte die Stadt Aue aufzukommen, der zu diesem Zwecke Darlehns- 
betrSge zur VerfGgung gestellt wurden. — Der Briickcnbau wurde von 

Dyckerhoff & Widmann K. G., Niederlassung Dresden, ausgefiihrt. Abb. 28 

und 29 zeigen das fertige Bauwerk.

Mit Riicksicht auf die hohen Beanspruchungen des Betons und die 

Einfliisse der elastischen und plastlschen FormSnderungen wurden vor 

Baubeginn von der Firma ausgedehnte Vorversuche zur Erzielung eines 

einwandfreien Betons durchgefiihrt. Fur die Zuschlagstoffe standen in 

frachtgiinstlger Lage die Kies- und Sandgruben des mittleren Muldentals 

und zahlrelche Steinbriiche mit verschiedenem Materiał in der unmittel- 

baren Umgebung von Aue zur Verfiigung. Von den Briichen Iieferte 

der mittelkOrnige Granit aus Auerhammer infolge seiner wurfligen Form 

die besten Ergebnisse. Ais Sand wurde ein Grubensand aus Langen- 

leuba-Oberhain bei Penlg gewahlt. Der Kornaufbau der gesamten 

Zuschlagstoffe (Sand -f Feinschlag) ist in der Siebkurve Abb. 26 dar-

steinsplitt, der in warmem Zustande noch leicht eingedriickt wurde, be- 

rauht. Die Briickenbeleuchtung besteht aus Glaskórpern auf achtecklgen 

Schleuderbetonmasten, die in 22 bis 25 m Abstand auf den FuBwegenden 

angeordnet sind. Auf Veranlassung der Stadt Aue wurden auBerdem 

mehrere FuBgangertreppen hergestelit. An den Briickenenden wurden 

vler Hoheitszelchen aus EisenguB nach dem Entwurf von Stadtbaurat 

Hassę auf 10 m hohen Stampfbetonobellsken errichtet. —  Die Ansicht- 

flachen wurden schalungsrauh gelassen. Die Eisenbahnbriicke erhielt 

zum Schutze gegen die Elnwirkungen der Rauchgase einen farblosen 

Fluatanstrich.

Am 5. Juni 1937 wurde das Bauwerk im Rahmen des Gauparteitages 

der NSDAP, durch Reićhsstatthalter M u tschm ann  dem Verkehr iibergeben.

Das Briickenbauwerk enthalt rd. 5000 m3 Beton und 660 t Stahl, wo- 

von 60 t auf die Stahllager entfallen. Die Kosten der Brucke betragen

0,11 J 7 15 KorngrdBe in mm JO

Abb. 26. Siebkurve der Zuschlagstoffe.

gestellt. Der Sand zeigt einen verhaltnlsmaBlg hohen Anteil an feinen 

und mittleren KorngroBen; das Verhaltnis von feinem zu grobem Korn 

im Betongemenge betrug fiir die hochbeanspruchten Konstruktions- 

teiie 1 :0,94 bis 1:0,96. Der Zementanteil (hochwertiger Zement) betrug 

je nach der statischen Beanspruchung 300 bis 340 kg auf 1 m3. Die 

erforderlichen Wilrfelfestigkeiten \Vb28 bis 342 kg/cm2 wurden ohne 

Schwierigkeiten erreicht. Die von der Reichsbahndirektion Dresden 

iaufend durchgefflhrten Priifungen des Bauwerkbetons ergaben bei 340 kg 

Zementanteil und einem AusbreitmaB von 38,5 cm (entsprechend einem 

Wasser-Zement-Verhaitnis von 0,683) Werte bis 506 kg/cm2. Der Wasser- 

zusatz wurde an den hochbeanspruchten Bauteilen móglichst bei etwa 

10 Gew .%  gehalten; der Beton liefi sich in dieser Konslstenz auch in stark 

bewehrten Bauglledern noch gut verarbeiten. Die Verdichtung des Betons 

geschah durch Stochem und durch an der AuBenseite der Schalung 

wirkende PreBlufthammer.

bolierung

hm Bełonpiaften

r
Tementmdrfel 
w g (einlagig)

i utmssemg

0,Scm

Abb. 27. Ausbildung der Schwindfugen in den Kragplatten.
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Getreidesilo mit 20 000 t Fassungsraum fiir die „Hafen Aktiengesellschaft Magdeburg" in Magdeburg.
Alle Reclite vorbehaltcn. Von ®r.=3ng. Schulz-Du Bois, Niedernhausen I. Ts.

Die „Hafen Aktiengesellschaft Magdeburg" in Magdeburg liefi im 

Jahre 1935/36 im Handelshafen einen Getreidesilo von 20 000 t Fassungs- 

vermć)gen bauen, ais Erweiterung der alten bestehenden Speicheranlage. 

Mit Riickslcht auf die Getreldeversorgung im Magdeburger Wirtschafts- 

gebiet war die Erstellung dieser Anlage, ais dereń geistiger Urheber 

Baurat N aderm ann , DIrektor der Hafen AG., zu betrachten ist, wichtig 

und vordringlich. Der neue Siło wurde im unmittelbaren AnschluB an 

die alte Speicheranlage, mit der er maschinell verbunden wurde, gebaut, 

da sich eine kombinlerte Anlage, bestehend aus Siło und Schflttbóden, 

ais die zweckmaBigste erwiesen hat. Den Auftrag fur die Ausfuhrung

maschinen triłgt (Abb. 1). In den Feldern 2 bis 12 sind 96 Getrelde- 

zellen untergebracht, und zwar:

44 Zellen 4,30 X  3,90 m mit je 300 t (groBe Zellen),

36 . 3,93 X  2,10 . . . 140 t (Halbzellen),

16 „ 2,10 X  1.90 , , , 75 t (Viertelzellen).

Die Schiitthóhe des Getreides betragt rd. 25 m, 

der umbaute Raum des Gesamtbauwerks 49 500 m3. 

Im KellergeschoB sind Lager- und Luftschutzraume 

[ĘggiĘ  angeordnet, ferner laufen hier zwei groBe durch­

gehende Langsbander zur Getreideforderung.

Abb. 1. Langsschnitt des Silos. Zu Abb. 1. Querschnltt des Silos.

,* 5 .6

der Anlage erhielt die Phlllpp Holzmann-AG., Frankfurt a. M., Zwelg- 

. niederlassung Magdeburg, zusammen mit der Mlag, Miihlenbau- und 

.Industrie-AG., Braunschwelg.
Im folgenden soli eine kurze Beschrelbung der Anlage gegeben 

.werden, ferner werden die Gesichtspunkte erwahnt, die fiir die Bau- 

disposltionen mafigebend waren, und schlieBHch sollen einige Besonder- 

helten der Ausfuhrung beschrieben werden.

Beschreibung der Anlage.

Fflr die Griindung des 

Bauwerks wurde eine 

Frankipfahlgrflndung ge- 

wahlt. Die Pfahle, die bei 

einer durchschnittlichen 

Lange von 5,25 m auf trag- 

fahlgem Fels — Grau- 

wacke —  aufsafien, werden 

mit etwa 100 t je Stflck, die 

Randpfahle sogar mit 107 t 

belastet. Sietragendiestark 

bewehrte Eisenbetonplatte, 

die wasserseitig auf der 

alten Ufermauer aufllegt.

Das Gesamtbauwerk 

ist ais Eisenbetonbau aus- 

gefiihrt und In der Langs­

richtung in 12 Felder eln- 

geteilt. Zwischen Feld 6 

und 7 ist im ganzen auf- 

gehenden Teii des Bau- 
werkes eine 3 cm breite 

Dehnungsfuge vorgesehen. 

Im Felde 1 istdasMaschinen- 

haus untergebracht, das in elf 

Abb. 2. Blick in das ErdgeschoB Geschossen die verschiede-

mlt den Trichterausiaufen. nen Getreldebearbeitungs-

Das ErdgeschoB enthalt die Siloausiaufe (Abb. 2). Fiir die Land- 

und Wasserverladung sind zwei Vollzellen besonders ausgestaltet. Die 

maschlnelle Einrichtung fflr die Landannahme ist unter der Rampę an­

geordnet, wahrend die Wasserannahme pneumatisch geschleht. Das Dach- 

geschoB enthalt einen durchgehenden Bodenraum, in dem drei Langs- 

fórderer untergebracht sind (Abb. 3).

Die archltektonische Gestaltung des Baues, die besonders mit Rflck- 

sicht auf den danebenliegenden alten Getreidespeicher schwierig war, 

lag in den Handen von Architekt BdA. Scheibe, Magdeburg. Der 

Bau wurde in der einfachsten Form ais Zweckbau hergestellt, die Ein- 

teilung der einzelnen Felder wurde durch Llsenen betont, die oben durch

Blick in das DachgeschoB mit den drei Fórderbandern.
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ein einfaches Gesims abgeschiossen sind. An den beiden Ecken der Siidseite ist ein 

einfacher figtirlicher Schmuck angeordnet (Abb. 4). Von Trichteroberkante an wurde 

der aufgehende Bau in Gleitschalung hergestellt (Bauweise Macdonald, Eisenbeton- 

Gieitbaugeseiischaft Klotz & Co., Frankfurt a. M.) (Abb. 5).

Die groBen Betonaufienfiachen des Bauwerks wurden nachtraglich 

noch mit einem Fluatanstrich versehen und dann mit einer Tricosal- 

schlempe gestrichen. Auf diese Weise wurde auBer einer wasser- 

dichten AuBenhaut auch gleichzeitig ein elnheitliches gleichmSBiges 

Aussehen der groBen Flachen erzielt. Die Aufienbehandlung wurde 

von Torkret-Hangegeriisten aus durchgefuhrt. Das ErdgeschoB ist mit 

einer Klinkerverblendung versehen.

Baudispositionen.

Fur die Aufstellung des Bauprogramms, das mit Riicksicht auf die 

kurzeń Termine stark zusammengedrangt werden muBte, waren folgende 

Oberlegungen maBgebend: Um an Schalung und damlt an Kosten zu sparen, 

wurde das Gebaude in ver- 

schiedenen Abschnltten her­

gestellt. Die Ausfuhrung 

des Erd- und Keller- 

geschosses bis Trichter­

oberkante geschah in zwei, 
die Herstellung der eigent- 

llchen Silozellen und des 

Dachgćschosses in drei 
Bauabschnltten (s. Abb. 1).

In den letzten (dritten)

Bauabschnitt failt die durch- 

gehende Dehnungsfuge, die 
den Bau von Oberkante 

Fundamentplatte bis zum 

Dach durchzieht.

Da die Montage der 

Maschinen, vor allein im 

Zusammenhang mit dem 

erforderlichen Umbau im 

alten Spelcher verhaitnis- 

mafiig zeitraubend war, 

muBte der Bauteil, in dem 

der Maschinenturm liegt, 

zuerst in Angriff genommen 

werden. Um bei den Gleit- 

betonierungsarbeiten, die 

den Kernpunkt des ganzen

Bauvorganges bildeten, un- ^ 5 5 .6. Der erste und zweite Bauabschnitt sind 
gefahr die gleiche Kubatur

an eltizubauenden Eisenbetonmengen in jedem Bauabschnitt zu be-

kommen, wurden diese Abschnitte wie folgt eingeteilt (vgl. hierzu Abb. 1):

erster Abschnitt Felder 1 bis 3 (6 Querw3nde),

zwelter , 9 „ 12 (5 , ),

dritter „ „ 4 , 8 (6 „ ),

davon eine ais Doppelwand wegen der Dehnungsfuge.

Abb. 6 zeigt den Bau nach Fertlgstellung des ersten und zweiten 

Abschnittes. Die Gleitschalung ist gerade iiber die Wandę des zweiten 

Abschnittes hochgezogen. Deutlich zu sehen sind die aus den Wanden 

des ersten und zweiten Abschnittes herausragenden Verbindungseisen, 

an die die Bewehrung des zwischenliegenden Teiles angeschlossen wurde.

Einzelheiten der Ausfiihrung.

Beim Betonieren nach der Gleitbauweise ergab sich, dafi verschiedene 

Besonderheiten In der Ausfuhrung, die von der normalen Verwendung 

dieser Bauweise abweichen, gewahlt werden muBten. Es sollen einige 

dieser Konstruktionsarten nachstehend beschrieben werden:

Die Wandę des rd. 40 m hohen Maschinenhausturmes wurden samt 

den Stutzen von der Hohe der Trichteroberkante ab auch mit Gleit­

schalung hergestellt. Nun 

liegen in diesem Maschlnen- 

haus die einzelnen Bedie- 

nungsbóden, die von Eisen- 

betonbalken getragen wer­

den. Die Herstellungsolcher 

Balken in Gleitbauweise Ist 

nicht ohne weiteres mOglich. 

Man hilft sich vieifach so, 

daB man fiir diese Balken 

auch Gleitschalung herstellt, 

diese Schalung von einem 

Stockwerk bis zum andern 
leer mitlaufen laBt und dann 

in Stockwerkshóhe einen 

Boden einzieht, der den 

Beton und die Bewehrung 

dieses Balkens aufnimmt. 

Ist die Gleitschalung dann 

bis Oberkante Balken ge- 

zogen und dieser fertig be- 

toniert, so lauft sie wieder 

leer bis zum nachsten Stock­

werk mit.

Abgesehen von den 

hóheren Herstellungskosten 

bletet diese Ausfuhrung 

auch technische Schwierig-

fertiggestellt, die Gleitschalung wird abgebaut. keiten. Es wurde deshalb
hler ein anderer Weg ge­

wahlt. An jedem Balkenauflager wurden Aussparungen in der Stiitze 

hergestellt, und zwar wurden zu diesem Zwecke Blechkasten ohne 

Boden und Deckel in den Beton gestellt (Abb. 7). Diese Kasten 

wurden mit Sand gefiillt und entsprechend dem Hochgehen der Gleit­

schalung mit nach oben gezogen. So entstand In dem Beton der 

Stutzen eine Sandeinlage in GróBe der erforderlichen Aussparungen, die

Abb. 4. Gesamtanslcht des Silos und der alten Speicheranlage von der Wasserseite. Abb. 5. Gleitschalung im dritten Bauabschnitt.
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geniigend Reichweite zu geben. Die Zwischenwande dieser Zellen be- 

ginnen deshalb erst in einer gewissen Hóhe; hier mufi die Gleitschalung 

zunachst leer von unten hcr mltlaufen, bei Beginn der betreffenden Wand 

wird dann eine Hilfskonstruktion eingebaut, die zwischen der Schalung 

liegen mufi und auf die die Wand aufbetoniert werden kann. Die Holz- 

konstruktion mufite stiickweise, je nach dem Fortschreiten der Gleit­

schalung, eingebaut werden, die Eisen, die spater die Bewehrung des 

Trichtcrbodens bilden, hangen zunachst lose herunter und wurden spater 

in den Eisenbetonboden waagerecht abgebogen.

Eine gewisse Schwierigkeit bereitet bel Silobauten immer die Her­
stellung der Silodecken iiber den hohen Trichtern. Eine Abstiitzung der 

Deckenschalung auf die Trichterbóden kommt wegen der grofien Hóhe 

naturlich nicht in Frage. Im allgemeinen wird die Deckenschalung mit 

Z-fórmigen Hangeelsen an den Trichterwanden aufgehangt (Abb. 8). Diese

spannten, aufgehangt. Der Zwischenraum zwischen Wand und Decken­

schalung wurde durch eine Leichtbauplatte, die mit einbetoniert wurde, 

iiberbruckt. Bei der Ausschalung wurde dann die ganze Deckenschalung 

an den vier HSngebolzen mit langen Tauen bis auf den Trichterbóden 

herabgelassen, unten auseinandergenommen und durch das Mannloch 

im Zellenboden herausgeschafft. Abb. 9 zeigt diese Anordnung.

Am l.Oktober 1935 war der Auftrag vom Bauherrn erteilt worden. 

Nach der Auftragserteilung mufiten von den beiden Firmen zunachst die 

ganzen Ausfiihrungspiane hergestellt werden. Die Arbeiten gingen mit 

Unterbrechung einer kurzeń Winterpause Im grofien und ganzen rasch 

vonstatten, so dafi das erste Getreide bereits im September 1936 gefórdert 

und eingelagert werden konnte. Der Fortschritt der Gleltbetonierung be- 

trug im Mittel 2,06 m in 24 Stunden.

unterhalb der Gleitschalung dann Ieicht aus dem abgebundenen Beton 

herausgekratzt werden konnte. Der so entstehende Hohlraum bildete das 

Auflager fur den Eisenbetonbalken. Diese Balken mufiten dann naturlich 

rasch, um die hohen frei stehenden Wandę gegeneinander zu verspannen, 

hergestellt werden, wozu hochwertiger Zement verwendet wurde.
Bei einigen Getreide- 

zellen, die fur die Ver- 

ladung in Kahne bzw. in 

Eisenbahnwagen dienen, 

namlich den bereits er- 

wahnten Wasser- und 

Landverladezellen, trat 

eine andere Schwierig­
keit auf. Die Auslaufe 

dieser Zellen miissen er- 

hebllch hóher liegen ais 

die der anderen Zellen, 

um denFallrohren, die die 

Wagen bzw. den Schiffs- 

laderaum erreichensollen,

Eisen miissen spater abgebrannt oder sonstwie beseitigt werden. Bei 

der Ausschalung werden dann die Schaltafeln durch besondere Hange- 

geriiste weggenommen, und schliefilich werden die. HSngegeriiste selbst 

Stiick fiir Stiick durch das Einsteigloch in der Silodecke abgebaut und 

hochgezogen. Es sind dies sehr gefahrliche Arbeiten, die schon manches 

Zimmererleben gc-

kostet haben.

Bei dem vorlic- 

genden Bau wurde 

nun fiir die Schalung 

der Silodecken ein 
andererWeggewahlt. 

Die Schalungstafeln 

wurden ringsum 

10 cm kleiner her­

gestellt ais die lichte 

Óffnung der betref­

fenden Zelle und an 

T-Tragern, die sich 

von Wand zu Wand

Abb. 7. Herstellen der Aussparungen 

fiir die Eisenbetonbalken, 

mit Hilfe von mit Sand gefiillten Blechkasten.

Abb. 8. Schalung der Silodecken 

mit Z-fórmigen Hangeelsen.

Abb. 9, Schalung der Silodecken 

mit besonderer Hangerustung.

Yermischtes.
Regelung der Abmessungen von Nadelschnittholz. Zu der 

Ministerial-Verordnung vom 14. 12. 19381) ist eine Anordnung des Relchs- 
forstmeisters vom 24. 1. 1939 erschienen, in der die besonderen Falle 
angegeben sind, bei denen die Bestimmungen der genannten Verordnung 
bis auf weiteres nicht angewandt zu werden brauchen2).

Die 42. Hauptversammlung des Deutschen Beton-Vereins (E. V.) 
findet am 16. und 17. Marz 1939 in der Hofburg in W len  statt.

In der Vortragstagung fiir Mitglieder und Gaste im Neuen Saal der 
Hofburg, Eingang Heldenplatz, werden folgende Vortrage gehalten:

Donnerstag, den 16. Marz, ab 11 Uhr: Ansprache des Vorsitzenden 
Regierungs- und Baurat a. D. S)r.=3ng. W. N ako nz , Berlin: Verleihung 
der Emil-Mórsch-Denkmiinze; Bauten ais Zeugen grofier Zeiten; Leistungen 
der ósterreichischen Bauindustrie im Beton- und Eisenbetonbau: Dr. techn. 
Ing. Fr. B a rava lie , Zivilingenieur, Wien; Einflufi des Krlechens auf die 
Schnittkrafte im Eisenbeton: Prof. ®r.=Śng. Fr. D isc h ln g e r , Berlin; 
Wirklichkeitsgetreue Erfassung des Kraftespieis in raumlichen Tragwerken: 
Ministerialrat Prof. $Dt'.=2Sttg. cfji'. K. Schaech te rle , Berlin; NeueSchleusen- 
bauten im Bereich der Elbstrombauverwaltung: Strombaudirektor ®r.=3ng. 
W. P e tze l, Magdeburg.

Freitag, den 17. Marz, ab 915 Uhr: Eisenbeton im Volkswagenwerk 
Fallersleben: Reg.-Baumstr. a. D. K. Bach, Berlin; Forschungsarbeiten fiir 
den Betonstrafienbau und Eisenbetonbau: Prof. O. G raf, Stuttgart; Neu- 
zeitliche Baugrunduntersuchungen: Baudirektor Fr. E rns t, VDI, Berlin; 
Neuere Ausfiihrungen weitgespannter Eisenbetonhallen (Flugzeughallen): 
Oberregierungsbaurat ©r.=3"g- habil. A. M ehm e l, Berlin; Deutsche Hallen­
konstruktionen im Auslande: 5H\=$itg. H. R iisch , Berlin; Neue Formen

*) vgl. Bautechn. 1939, Heft 6, S. 83.
2) Ztrlbl. d. Bauv. 1939, Heft 7, S. 187.

der Betreuung der Bauarbeiter: Regierungsrat Dr. jur. C. B irk e nh o lz , 
Berlin; Baustelleneinrichtungen grofier Massivbriicken: Reg.-Baumstr.
H. R ie t l i ,  Stuttgart; Der Stahlsaitenbeton System Hoyer: Prof. S)r.=3«g-
A. K le in lo g e l, Darmstadt.

Anmeldungen bis spatestens 6. Marz bei der Geschaftstelle, 
Berlin W 35, Grofiadmiral-von-Koester-Ufer 43 *■.

Bartlett-Stauwerk am Verde-Flufi in Arizona. Eng. News-Rec., 
Bd. 121. Nr. 1, 1938 vom 7. Juli, S. 13ff., berichtet iiber das neueste 
Stauwerk aus stehenden GewOlben von 87 m Hóhe, das Im Tale des 
Verde-Flusses in Arizona fiir Regulierungs- und Bewasserungszwecke seit 
August 1936 im Bau befindlich ist und voraussichtIich im Mai 1939 fertig­
gestellt werden wird.

Das Stauwerk wird aus 10 Tonnengewólben zwischen kurzeń Endwider- 
lagern aus Schwergewichtsmauern gebildet. Die Kroneniange ist 228 m. 
Am rechten Talhang schliefit eine Oberfallschwelle von rd. 52 m Breite 
mit eigenem Abflufikanal an. Die dreieckigen Stiitzen der Tonnengewolbe 
sind zur Materialersparnls ais Hohlwande ausgebildet. Der Hohlraum 
ist durchgehend 2,43 m weit zur Vereinfachung der Innenschalung. Diese 
Stutzwande stehen radial stromaufwarts gerlclitet, wodurch fiir die Innen­
schalung der Gewólbe an allen Teilen der gleiche Durchmesser von 
14,59 m gewahlt werden konnte. Die Stiitzen sind durch lotrechte Quer- 
wande und durch eine aufiere Abschlufiwand an der Talseite gegen­
einander abgestiitzt. Zur besseren Temperaturverteilung und Innen- 
durchliiftung der Konstruktion haben die Querw3nde oben und unten 
Durchbrechungen.

Der Abflufi flber die Oberfallschwelle wird durch drei ąuadratische 
Schiitztafeln von 15,20 m SeltenlSnge geregeit, hlnter denen das Wasser 
in den bogenfórmigen Abflufikanal abfallt, der bis auf eine Strecke von 
rd. 100 m ausbetoniert ist. Bei gewóhnlicher Beckenfiillung sollen durch
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Abb. 2.

Die Form des Flufitales, das von steilen Seitenwanden eingeschlossen 
ist, begunstigte ebenso wie die geologlschen Untergrundverhaitnlsse die 
gewahlte aufgelóste Bauweise des Stauwerks, die sich nach eingehenden 
Vergleichen mit Entwflrfen von Schwergewichtsmauem, sowie mit Erd- 
und Felsschilttungsdammen ais bei weitem am wlrtschaftllchsten erwies.

_____________s Zs.

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. Deutsche  Re ichsbahn . b) B e triebsverw al-  

tung: Obertragen: dem Reichsbahnrat Seeger, Vorstand des Betriebsamts 
Berlin 7, die Geschafte eines Dezernenten bei der Reichsbahnbaudirektion 
Berlin; —  den Relchsbahnbauassessoren F ii l l in g  bel der Obersten Bau- 
leltung der Reichsautobahnen Niirnberg die Stellung des Vorstandes des 
Neubauamts Niirnbcrg2, W alterW agner beim Betriebsamt Braunschweig2 
die Stellung des Vorstandes des Neubauamts Braunschwelg 2.

In den Ruhestand getreten: die Vlzeprasidenten K lo tz , Oberbetriebs- 
leiter der Oberbetriebsleltung Sud in Munchen, Schloe bel der RBD 
Osten in Frankfurt (Oder), R e in itz , Dezernent der RBD Berlin, Reichs­
bahnrat M e in lg  beim Betriebsamt Zwickau (Sachs.) 2.

S traB e nw e se n : Ernannt: zum Oberregierungsbaurat der Regie- 
rungsbaurat H enne  beim Generallnspektor fiir das deutsche StraBen- 
wesen; — zum Regierungsbaurat der Reglerungsbauassessor Hermann

PreuBen. W asserbauverw a ltung . Ernannt: die Regierungs- und 
Baurate Kees bei der Rhelnstrombauverwaltung Koblenz, Sranej. S techer 
bei der Elbstrombauverwaltung Magdeburg zu Oberregierungs- und -bau- 
raten; —  die Regierungsbauassessoren S te in m a tz  bei der Wasserbau- 
direktion Miinster, M oseke beim Wasserbauamt Gliickstadt, ®r.=3ng. 
Janssen  beim Hafenbauamt Pillau, H e lb lg  und W egner, z. Z. im Reichs- 
verkehrsmlnisterlum beschaftlgt, W e iland  beim Wasserbauamt Hoya, 
W. Becker beim Wasserbauamt I Magdeburg, Karth beim Wasserbauamt 
Elblng, P o h lm ann  beim Wasserbauamt Kassel, N ix  beim Wasserbauamt 
Stade, P a ju n k  beim Wasserbauamt Meppen, K ropp beim Hafenbauamt 
Swinemiinde, M ichae l beim Wasserbauamt Rathenow zu Regierungs- 
bauraten; — Regierungsbaurat H llfe r  zum Vorstand des Wasserbauamts 
Glelwitz.

Unter Ubernahme in den Staatsdienst iiberwlesen: die Regierungs­
bauassessoren A. K órner dem Wasserbauamt II Magdeburg, H ase lho ff 
dem Wasserbauamt II Hannover, K. H o ffm ann  dem Neubauamt Datteln, 
R u do lp h  dem Neubauamt Berlln-West, H. B atje r dem Vorarbeitenamt 
Elsenach, W. B raun dem Kanalbauamt Braunschwelg, H ebach dem 
Vorarbeitenamt Eisenach, Schw ab dem Wasserbauamt Tangermiinde, 
Mees dem Wasserbauamt Hamm.

Versetzt: Oberbaurat A. A lb rech t vom Wasserbauamt Gleiwitz ais 
Oberregierungs- und -baurat an die WasserstraBendirektion Hannover, 
Regierungsbaurat H e lln e r  von der Wasserbaudlrektion Konigsberg an das 
Wasserbauamt Tilsit; —  die Regierungsbauassessoren' S chn itge r vom 
Wasserbauamt II Hannover an die Wasserbaudlrektion Konigsberg 1. Pr., 
F reudenberg  vom Wasserbauamt Landsberga. d. W. an das Wasserbauamt 
Ratibor, K le in  vom Neubauamt Berlln-West an das Wasserbauamt Breslau, 
B dhnke vom Wasserbauamt Tangermiinde an das Kanalbauamt Braun- 
schweig.

IN H A L T : Die Adolf-Hltler-Brucke ln  Aue (Sa.) — Oetreldesllo m it 20 000 t Fassungsraum 

fur die „Hafen Aktlengesellschalt Magdeburg" In Magdeburg. — V e r m ls c h t e s :  Regelung der 

Abmessungen von Nadelschnlttholz. — Die 42.Hauptversam m lung des Deutschen Beton-VereIns(E.\r.).

— Bartlett-Stauwerk am Verde-FIuB In A rizona. — P e r s o n a l n a c h r i c h t e n .

Verantwortl!ch fur den Inha lt: A. L a s k u s ,  Geh. Reglerungsrat, Berlin-Frledenau.

Verlag von W ilhelm  Ernst & Sohn, Berlin.

Druck der Buchdruckerel Gebruder Ernst, Berlin.

dlesen Kanał 4900 m3/sek zum AbfluB 
gelangen, wahrend bei Hochwasser 
6300 m3/sek hlndurchgeleitet werden, 
wobei weitere 700 m3/sek iiber die 
Dammkrone abfliefien sollen. Der hy- 
draulisch betatigte AuslaB verl3uft unter­
halb des drltten GewOlbes vom llnken 
Widerlager. Er besteht aus Beton und 
wlrd bel niedrigem Wasserstande benutzt, 
wahrend bei hóheren Beckenfullungen 
von Abschlufischlebern geregelte Rohr- 
stollen am llnken Widerlager ln Wirkung 
treten. Einzelhelten der recht schwie- 
rigen, nach vielen Modellstudlen ge- 
wahlten Betonkonstruktion sind aus dem 
Lageplan und den Schnitten in Abb. 1 
erslchtlich.

Die fiir die Formgebung maBgeben- 
den Spannungen sind nicht durch den 
EinfluB des Wasserdruckes, sondern im 
wesentlichen durch die Temperatur- 
einfliisse bedingt. Fiir die Stiitzwande 
wurde eine Betonspannungvon42kg/cm2, 
fiir die Gewólbe bei gefiilltem Becken 
46 kg/cm2 und rd. 700 kg/cm2 fiir die 
Bewehrung zugelassen, bei geleertem 
Becken dagegen 53 kg/cm2 fQr den Beton 
und 1400 kg/cm2 fur den Bewehrungs- 
stahl. Die schwerste Bewehrung liegt 
ln den Stiitzwanden an der Wasserseite. 
Ihre St5Be sind in die Zwlschenfugen 
gelegt, die rd. 46 cm brelt sind und 
im Abstand von etwa 12,5 m liegen und 
ln sdgezahnartiger Versetzung vor- 
gesehen wurden. In Abb. 2 ist llnks 
die Bewehrung der Gewólbe und rechts 
das Ausbetonleren der Dehnungsfugen 
in den Stiitzwanden dargestellt.

Be ier beim Hesslschen StraBenbauamt in Mainz unter Berufung in das 
Beamtenverhaitnis.

Bestellt: Dipl.-Ing. von G o tts te in  vom Generallnspektor fiir das 
deutsche StraBenwesen zum Leiter der Bauleitung der Reichsautobahnen 
in Villach und zur Fiihrung der Geschafte eines Bezirksreferenten fiir den 
Bereich der Obersten Bauleitungen Linz und Wien, in der Behorde des 
Generalinspektors; —  Regierungsbaurat Lorenz vom Generallnspektor 
fiir das deutsche StraBenwesen zum Dezernenten der Obersten Bauleitung 
Breslau mit dem Dlenstsltz in Mahrisch-Triibau unter gleichzeitlger Fiihrung 
der Geschafte eines Bezirksreferenten in der Behdrde des Generalinspektors 
fiir die Autobahn Wien—Briinn— Breslau im Abschnitt Nikolsburg— Habel- 
schwerdt.
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