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Ausrüstung von Schleusen 
nach den Erfahrungen im Bereich der Verwaltung der Märkischen W asserstraßen.

Von R egierangs- und  Baurat E h re n b e rg , Potsdam .

Anregung zu den nachstehenden  A usführungen gaben  die Ü ber
legungen und U ntersuchungen, die bei der Bauausführung der Schacht
schleuse Fürstenberg  angeste llt w urden, um die A usrüstungsstücke dieser 
Schleuse, wie Poller, H altekreuze, L eitern, A bw eiser u. dergl. derart 
auszubilden, daß sie allen A nforderungen de r Schiffahrt in w eitgehendem  
.Maße Rechnung tragen.

Wie verschiedenartig  solche A usrüstungsstücke sein können, zeigt 
ein Vergleich der im V erw altungsbezirk  d er .Märkischen W asserstraßen 
vorhandenen Schleusen. Dabei m uß allerdings berücksichtigt w erden , daß 
die Schleusen aus den  versch iedensten  Zeitabschnitten  stam m en, und daß

im Beton verankerte  Platte aufgeschraubt (Abb. 1 bis 5). Beide Arten der 
Befestigung haben b isher zu  B eanstandungen keine V eranlassung 
gegeben ; der e rstgenannten  wird aber dennoch entschieden der Vorzug 
zu geben  sein. Die Pollerfundam ente, die bei freier Lage der Poller 
h in ter der Schleusenm auer oder an den U ferböschungen nötig  sind, sind 
vielfach für die heutigen A nforderungen zu leicht bem essen. Es dürfte 
sich bei g rößeren  Schleusen em pfehlen, mit den Pollerfundam enten nicht 
un ter 4 m 3 hinabzugehen oder dem  Fundam ent unten  eine breitere  Aus
ladung zu  geben, und so die E rdauflast zur G ew ichtsverm ehrang heran
zuziehen (Abb. 5).

Abb. 2.Abb. 1.

die Verhältnisse innerhalb  der einzelnen W asserbauam tsbezirke und W asser
straßen ganz verschieden sind.

I. P o lle r .
Die geringsten V erschiedenheiten  w eisen die Poller auf. A bgesehen 

von bloßen Holzpfählen, E isenrohren  und einigen S teinpollern findet man 
überall den gußeisernen Poller, b estehend  aus dem  eigentlichen Poller
schaft von 60 bis 70 cm H öhe mit konischer Einschnürung.

b) V e r t e i l u n g  d e r  P o l l e r .
1. A b s ta n d  v o n e in a n d e r .  D er A bstand der Poller un tere inander 

richtet sich natürlich nach der Größe der verkehrenden  Schiffe und  nach 
der Länge der Schleuse; je  länger die Schleuse ist, desto  m ehr Schiffs
lagen sind m öglich. Bei der Schleuse Fürstenberg  von rd. 130 m nutz
barer Länge ließ sich diesen verschiedenen .M öglichkeiten noch leicht 
Rechnung tragen ; bei einer größeren Schleppzugschleuse kann das nicht
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a) A u s b i l d u n g  d e r  g e w ö h n l i c h e n  g u ß e i s e r n e n  P o l l e r .
Diese gußeisernen Poller haben  sich im a llgem einen  rech t gu t b e 

währt, doch dürfen ihre W andstärken an d er E inschnürungste lle  nicht 
zu schwach bem essen  sein. Auf schlechte E rfahrungen in d ieser H insicht 
muß hingew iesen w erden , wo, a llerd ings erst nach 20 jäh rig er B enutzung, 
Poller mit 20 mm starker W and so abgenu tzt w aren, daß sie abbrachen. 
Es w erden an d ieser m eistbeanspruchten Stelle  40 mm für erforderlich 
erachtet (Abb. 4).

Die Poller sind zum  Zweck des leichteren A usw echselns durchw eg 
m ittels e iner F ußplatte  auf ein einbeton iertes Fußgeste ll bezw . auf eine

m ehr ganz erreicht w erden. Da letzth in  die k leinen Fahrzeuge für die 
Lage der Poller bestim m end sein m üssen, gehen die Vorschläge der 
B auäm ter auf A bstände von 12 bis 15 m b e i gew öhnlichen und  bis zu 
20 m b e i Schleppzugschleusen hinaus. U nbed ing t erforderlich ist es, die 
äußersten  Poller m öglichst dicht an die Tore heranzurücken und  an den 
E nden de r Schleuse, w egen  der h ier m eist sta ttfindenden  A nhäufung 
k leinerer Fahrzeuge, auch eine d ichtere Po llers te llung  vorzusehen, ln 
den Vorhäfen und auf den als L iegestellen  in Frage kom m enden  Kanal
strecken w ird bei gem ischtem  B etrieb ein A bstand von 25 bis 30 m 
angebracht sein.

A bb. 3. Abb. 5.
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2. A b s ta n d  v o n  d e r  M a u e r k a n te .  Der Abstand der Poller von 
der Schleusenkante schwankt zwischen 1 bis 3,5 m.

Nachteile haben sich bei keiner dieser Anordnungen ergeben, ein 
Abstand von 2 m dürfte jedoch allen Anforderungen entsprechen. Auf 
den Märkischen W asserstraßen sind während des ganzen Schleusen-

Abb. 8.

gar die b isher bei 
Schleusen unge
wöhnliche Anlage 
einer Schutzbrüstung 
möglich gem acht 
worden, die bei der 
großen Tiefe der 
Schleuse für zweck
mäßig erachtet wurde 
und h ier zum ersten 
Male ausgeführt wird 
(Abb. 8).

Auf G rund der gu ten  Erfah
rungen , die in Z ehdenick  m it den 
K antenpollern gem acht w orden sind 
und die auch von den Schiffahrt
treibenden  bestä tig t w erd en , erhält 
die neue Schachtschleuse Fürstenberg 
ausschließlich solche P o ller, jedoch 
nur in einfacher A usführung. Die
selben  K antenpoller (Abb. 7a) er
halten  auch die U ferm auern des 
oberen V orhafens des Schiffshebe
w erkes in N iederfinow  und der 
Schleppzugschleuse in Groß-W uster- 
witz, sowie letz tere  Schleuse selbst. 
In d iesen Fällen sind aber die Poller 
etw as versenk t angeordnet, um das 
V erholen von Seilen , Treidelleinen 
usw. längs der Schleusenkante zu 
erleichtern. A ußerdem  sind zu die
sem Zweck über den Poller greifende, 
etw as schräg nach rückw ärts geneigte 
Bügel aus starkem  Rundeisen an
geb rach t, die das Seil über den 
Poller h inw egleiten . An der Schacht
schleuse F ürstenberg  ist durch die 
V erw endung v o n  Kantenpollern so-
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Vorganges fast ausschließlich die Poller zum Festhalten der Schiffe benutzt 
worden, selbst bei größeren Schleusentiefen. Das hat natürlich den Nach
teil, daß die Festm acheseile den Verkehr auf der Schleuse sehr behindern 
und auch ständig auf der Schleusenkante scheuern, wodurch sie sehr rasch 
abgenutzt werden.

c) K a n te n p o l l e r .
Diesem Ü belstande ist bei der Schleuse Zehdenick (erbaut 1907) 

dadurch abgeholfen worden, daß die beiden Hauptpoller an den beiden 
H äuptern, die dort hauptsächlich für das Festm achen in Frage kommen, 
auf die Kante gesetzt wurden (Abb. 6), wodurch gleichzeitig die Möglich
keit gegeben ist, daß der vom O berw asser einlaufende Schiffer den Poller 
selbst belegen kann. Diese Poller sind hier als Doppelpoller ausgebildet 
deren jeder eine seitwärts nach außen gerichtete Nase hat. Die übrigen 
Poller entsprechen der gewöhnlichen Form und Anordnung Bei jedem  
Poller ist ein kleiner starker Bügel angebracht, der das Einsetzen und 
Einhaken von Staken ermöglicht. Statt dessen könnte in Frage kommen 
zu dem vorgenannten Zweck in der Schürze unter dem Poller noch eine 
m uldenförm ige Vertiefung anzubringen (Abb. 7).

Abb. 13.

II. H altekreuze.
1. A u s b i ld u n g .  W ie schon g e 

sagt, w erden von den Schiffern der 
M ärkischen W asserstraßen hauptsäch
lich die auf der Schleusenplattform  
stehenden Poller zum F estlegen  der 
Fahrzeuge b en u tz t, se lbst in den 
tiefen Schleusen bei N iederfinow . Dies 
m ag der G rund se in , w eshalb man 
b isher in der Mark den H altekreüzen vergleichsw eise w enig  Beachtung 
geschenkt ha t, sie hatten  m ehr u n tergeordnete  B edeutung  und dienten 
in der H auptsache dem  Festm achen von k leineren  Fahrzeugen. Daraus 
erklärt sich auch ihre große V erschiedenheit, ihre ziem lich w ahllose 
A nordnung und ihre vielfach w enig sachgem äße bauliche Durchbildung. 
Von der einfachsten Form eines m uldenförm ig au sgehauenen  W erksteines 
mit eingesetz tem  Bügel oder lo trechtem  Stab, ohne jed e  V erankerung, 
begegnen uns die H altekreuze in allen Form en. Kaum eine ab er ist 
geeignet, einem  größeren Fahrzeuge g enügenden  H alt zu b ie ten  ge-
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Abb. 14. n n
w  C w p

schweige denn zum  A bstoppen eines solchen 
benutzt zu w erden (Abb. 9 b is 13).

Stellt man die Forderung, daß ein derartiges 
Haltekreuz auch den größten  Kahn bei seiner E in
fahrt zum Stehen bringen und ihm  w ährend 
der Schleusung einen sicheren H alt gew ähren 
muß, so sind hierfür nachstehende B edingungen 
zu erfüllen:

1. geräum iger starkw andiger guß e isern e r K asten , der sowohl
ein bequem es Ü berlegen d es H alte taues ü ber den Kreuz
knopf wie ein A rbeiten m it dem  Staken g es ta tte t;

2. starke, unm ittelbar und tief ins Schleusenm auerw erk  v er
ankerte K reuzausbildung, die im stande ist, große, in Richtung 
der Schleusenachse oder auch senkrecht dazu auftretende
Kräfte aufzunehm en (Abb. 14);

3. Ausw echselbarkeit des e igentlichen H altek reuzes, ohne daß 
Anker oder K asten entfernt zu w erden brauchen.

Aus diesen G esichtspunkten  heraus ist in A nlehnung an be 
währte Bauweisen der w estlichen Kanäle die in Abb. 14 dar
gestellte Form für Fürstenberg  en ts tan d en , die bei den w eiteren 
Schleusenbauten eine geringe V erbesserung noch dahin erfahren 
wird, daß der freistehende senkrechte Kreuzarm  etw as verlängert 
und sein Knopf m ehr bim enförm ig ausgebildet wird.

Hervorzuheben ist bei d ieser Form  insbesondere  die große Öffnung 
des Kastens mit der schräg nach innen abfallenden Decke, der starke, 
an dem senkrechten Arm über dem  w agerechten  angreifende , f r d  
durch die h intere K astenw and h indurchgehende A nker, die lose Lage
rung der Kreuzarm e in an den K asten angegossenen A nsätzen, die 
zur Entw ässerung etw as geneig te  Bodenlage und die Ü bertragung 
der Längskräfte m it
tels der wagerechten 
Arme auf die Seiten
wände und das 
Mauerwerk.

2. V e r t e i l u n g  
d e r  ‘H a lte jk re u z e .
Die Haltekreuze wer
den zweckm äßig en t
sprechend der Poller
lage in senkrechten 
Reihen untereinander 
so angeordnet, daß 
der senkrechte Ab
stand der Kreuze mit 
1,6 bis 1,8 m unter 
Berücksichtigung der 
Steige- und Fall
geschwindigkeit des 
W assers in der
Schleuse der Reich
höhe des Schiffers 
entspricht.

Die an einer
Stelle vorhandene 
versetzte A nordnung 

der wagerechten 
Reihen m it nur 1 m 
lotrechtem  A bstand 
dürfte nicht zu  em p
fehlen sein, ebenso 
wenig wie die Ver-

Abb. 17. Abb. 18.

w endung  zw eier verschiedener Typen von H altekreuzen an ein und der
selben  Schleuse.

3. S c h w im m e n d e  H a l t e k r e u z e .  E ine beach tensw erte  N euerung 
auf diesem  G ebiete stellen  die schw im m enden H altekreuze der Schleuse 
F ürstenberg  dar, die das Schiff w ährend des Auf- und A bsteigens ge 
w isserm aßen beg leiten  und das zeitraubende U m legen der H alte taue 
entbehrlich m achen (Ab-
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■ bild. 15). E in solches 
H altekreuz ist in einem
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F ahrgestell ge lagert, das 
seinerseits gelenkig  auf 
einem  Schwim m er ruh t 

! und m it diesem  zwischen 
den Backen der Schwim 
m ernische auf- und ab 
g leiten  kann. Das Fahr
gestell , ein kräftiger 
R ahm en m it v ier starken 
Laufrollen und  v ier seit-
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Abb. 19. Abb. 20.
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Abb. 21. Abo. 22.
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liehen Führungsrollen wird in dem Schwim merschacht durch entsprechende, 
nach rückwärts gut verankerte Schienen geführt. Der Schwim m körper ist 
derartig bem essen, daß das H altekreuz ständig etwa 1,50 m über dem  
jew eiligen W asserspiegel gehalten wird.

Das Gehäuse des H altekreuzes ruht lose zwischen zwei übereinander
liegenden, in den vorderen Schlitz der Schwim mernische hineinragenden 
Konsolen des Fahrgestells und ist, in der W agerechten verschiebbar, durch 
den Hauptzuganker des Haltekreuzes im Schwerpunkte des Fahrgestelles 
derartig federnd befestigt, daß der Drehzapfen erst bei einer Zugkraft 
von 3 t zum Anliegen kommt, nachdem die Feder um 3 cm nachgegeben 
hat. Harte Stöße auf das Fahrgestell w erden dadurch verm ieden. Die 
aus der Zugrichtung der H altetrosse in der W agerechten sich ergebenden 
Kräfte werden somit in Richtung der Schleusenachse durch den wagerechten 
Arm des Haltekreuzes auf das M auerwerk der N ischenwangen und senk
recht zur Schleusenachse durch den Anker auf das Fahrgestell und von 
diesem auf die verankerten Schienen übertragen. Lotrechte Kräfte, die 
durch das Voreilen des Schiffes in der einen oder anderen Richtung ent
stehen könnten, sind ohne Belang, da das Kreuz selbst bei erhöhtem  
Reibungswiderstand zweifellos mitgenomm en werden wird.

Abb. 24.

Der Hub des Schwimmers wird nach oben durch eine Abdeckung 
der Nische begrenzt.

Das G esam tgewicht eines solchen schwim menden Haltekreuzes be 
trägt rd. 900 kg, seine H erstellungskosten belaufen sich auf etwa 2000 R.-M.

In jeder Kammer sind auf jeder Seite drei solcher Poller vorgesehen.

III. S teigeleitern .
Die Steigung der Leitern schwankt zwischen 25 und 40 cm, und die 

Breite ist ebenfalls sehr verschieden. U nter 28 cm Steigung sollte man 
nicht hinuntergehen, aber auch nicht über 35 cm hinaus, und auch nicht

Nischen liegen , da sie sonst leicht verbogen w erden und dem sie 
Benutzenden nicht genügende S icherheit gew ähren.

Zu bem ängeln ist in vielen  Fällen die unzulängliche Anzahl der 
Leitern und der Um stand, daß sie m eist nur bis zur Unterwasserhöhe 
hinabgeführt sind. Zw eckm äßig sind die Leitern so anzuordnen, daß von 
jedem  Schiff aus w enigstens eine L eiter bequem  zu erreichen ist. Außer
dem  sind die Schleusenhäupter zw ischen den N otverschlüssen und bei 
N adelverschlüssen auch die N adellehnen  durch Leitern zugänglich zu 
m achen. Auch ist darauf Bedacht zu nehm en, daß w enigstens ein Teil 
der Leitern bis zur Sohle hinabreicht, dam it man bei völliger Trocken

eisen und  die V erw endung 
starker Sprossen, nicht unter 
3 cm. D iese M indeststärken 
sind schon desw egen er
w ünscht, dam it kleinere 
Fahrzeuge, wie Motorboote, 
die Leitern auch zur Not 
einm al zum  Festmachen 
benutzen können. Bei 
Schleusen m it regem  Sport
verkehr kann es sich auch 
em pfehlen, d ie Leiternische 
etw as b reiter zu  halten, als 
oben angegeben, und neben 

Abb. 23. ihr noch eine Gleitstange 
als Festm acher für diese 
Boote anzubringen (Abb. 18). 
Im übrigen m üssen alle 
L eitern gu t im Schutze von

Abb. 25.

öohlenstückfur/ . . .  of.
abgenutzten i  a d  D. zy.

Zustand

legung der Sohle die Möglich 
keit h a t, ganz h inabsteigen zi 
können.

Sehr verschieden ist die Aus 
b ild u n g d e r Leiterköpfe; trotzden 
ist kaum  eine L eiter zu finder 
die allen A nforderungen genügi 
Bei den m eisten Leitern liegt di 

oberste  Sprosse in Höhe der Plattform  oder nur w enig  darun ter und si 
ist nicht anders ausgebildet als die übrigen, so daß sie beim  E instieg  au 
die Leiter nur einen sehr unsicheren Auftritt b ie te t, zum al sich die Halte 
griffe m eist ebenfalls in dieser H öhe befinden. Dazu liegen d iese  H d 
griffe m eist noch in A ussparungen der A bdeckplatten, die natürlich ständi

Abb. 28.Abb. 26. Abb 27

unter eine Breite von 40 cm. Die Verwendung von eingem auerten S teige
eisen ist nicht zu empfehlen, weil sie nur schwer auszuwechseln sind; 
ebensowenig die Anordnung von Doppelsprossen, die beim Besteigen 
Unsicherheit hervorrufen (Abb. 16 bis 18). Vorzuziehen ist stets die An
ordnung starker, sicher befestigter Leiterwangen aus C - oder c -P ro f i l-
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verschm utzt sind und  desw egen  kaum benutz t w erden können (Abb. 19). 
An verschiedenen S tellen sind die Leitem ischen sogar oben abgedeckt 
(Abb. 20 u. 21), so daß die L eiter von oben nicht zu sehen und nur sehr 
schwer über die M auerw erkkante h inw eg zu  erreichen ist. An einigen 
Leitern sind diese A bdeckungen allerdings aufklappbar, die B enutzung 
der Leitern ist aber auch dann noch schwierig genug  (Abb. 21 u. 22).

Ein sicheres B etreten  der Schleusenleitern  kann nach den hiesigen 
Beobachtungen n u r durch U m bildung der obersten  Leitersprossen zur 
Stufe, etwa 30 b is 40 cm un ter der Plattform , und durch einen leicht 
greifbaren H altebügel unm ittelbar vor dem  L eiterabstieg  erre icht w erden. 
Dieser Bügel verhindert g leichzeitig , ähnlich wie bei den Pollern, ein 
Verfangen von H altetrossen und T reidelleinen an den  N ischenkanten. 
Die Stufe wird zw eckm äßig, sow eit sie frei ü ber der Leiternische liegt, 
nach Art von Schachtabdeckungen, aus T - oder 2 -E isen  hergeste llt, da eine 
volle Plane, wie Riffelblech, leicht verschm utzt und  vereist. Die V order
kante dieser Stufe wird am besten  durch die oberste  Leitersprosse als 
Schutzeisen gedeckt, w obei en tsprechende A ussparungen diese Sprosse als 
Handgriff frei lassen  (Abb. 23).

IV. A b w eisp fäh le  und S ch eu er le isten .
Abweis- oder G leitpfähle sind in erster Linie an Schleusen mit 

geböschten K am m erw änden erforderlich, um das A ufsitzen von Fahrzeugen

zu verhindern . D iese Pfähle m üssen jedoch u nbed ing t senkrecht stehen 
(Abb. 24 u. 25). Die geneigte  Anordnung, w ie sie z. B. die Schleuse 
H ohensaaten  zeigt, hat schon häufiger die V eranlassung zu B eschädigungen 
von Fahrzeugen gegeben  (Abb. 26). Sie h a t zudem  noch einen starken 
V erschleiß der H ölzer zur Folge und kann auch zu E inklem m ungen der 
Fahrzeuge w ährend des A bsinkens führen.

A ber auch bei m assiven senkrechten  Schleusenw änden kann zum  
Schutze der W ände die A nbringung von G leitbalken oder Scheuerleisten  
vorteilhaft sein. So haben z. B. die aus Stam pfbeton ohne V erb lendung  
hergeste llten  Schleusen des O d er-S p ree-K an a ls  derartige Scheuerleisten 
(Abb. 27). Sie bestehen  dort aus Kantholz und liegen in A bständen von 
etw a 5 m in senkrechten Falzen, in denen sie seitlich festgekeilt sind. 
B edingung eines w irksam en Schutzes ist, daß sie ste ts etw as vor die 
M auer vortreten  und gu t unterhalten  w erden. Dem vorderen Verschleiß 
entsprechend können sie durch rückseitige F u tterstücke w ieder vor
gebracht w erden (Abb. 28).

Auch bei der Schachtschleuse F ürstenberg  sind solche Scheuer 
leisten angeordnet; sie sind aber dort aus hochw ertigem  Grauguß 
hergeste llt und als flach gew ölbte, etw as aus der M auer heraustre tende 
Leisten ausgeb ildet, die m it dem M auerw erk fest verbunden sind 
(Abb. 29).

Der Umbau der Weserbrücke bei Wehrden.
Von Reichsbahnrat

1. D ie a lten  Ü berbauten .
Die zweigleisige H auptbahn O ttbergen— N ortheim  überschreitet in 

km 7,5 zwischen den Stationen W ehrden und Lauenförde auf einer 425 m 
langen Brücke un ter einem  W inkel von 6 9 °  die W eser. Die Brücke hat

M eerkatz, Kassel.
Fahrbahnteile  und  alle  V erbände hätten  verstärkt bezw . erneuert w erden 
m üssen, sehr v iel V erstärkungsm aterial gefordert haben, das sich auch 
nicht überall in konstruktiv  einw andfreier W eise auf die a lten  z. T. schon 
angerosteten  E isenteile  hätte  anbringen lassen. Es erschien daher auch

Abb. 1. G esam tbild  der alten  Brücke.

elf Öffnungen, eine Strom öffnung und zehn Flutöffnungen, von denen 
drei auf der linken (W ehrdener Seite) und sieben auf der rechten  W eser
seite (Lauenförder Seite) liegen. D er S trom überbau  ist zw eigleisig, hat 
eine Stützweite von 89,72 m und un ten  liegende Fahrbahn. Das System  
der Hauptträger ist ein zw eiteiliges Rhom benfachw erk m it parabolisch 
gekrümmtem O bergurt. Die F lutöffnungen sind durch eingleisige Parallel- 
träger (Rhombenfachwerk) m it oben lieg en d er Fahrbahn und rd. 33,5 m 
Stützweite überbrückt, von denen  die auf der rechten W eserseite  gelegenen 
in einer Kurve liegen. D er S trom überbau und  die zehn F lu tüberbau ten  
des Gleises N ortheim — O ttbergen  sind im Jahre  1878 aus Schw eißeisen 
erbaut, die zehn F lu tüberbau ten  des anderen  G leises sind beim  zw ei
gleisigen Ausbau der Strecke im Jahre 1900 in F lußeisen  errichtet worden. 
Abb. 1 zeigt eine A ufnahm e der alten  Brücke.

Die Strecke ist eine stark b e laste te  G üterzugstrecke und in dem 
Zukunftsprogramm als ,N ‘ -S trecke vorgesehen . Es stand von vornherein  
fest, daß die für die jetz igen  V erkehrslasten  zu schw achen Ü berbauten  
auf diese Klasse nicht verstärk t w erden  konnten. M indestforderung für 
die w eitere B eibehaltung der Ü berbau ten  im B etriebe war eine V er
stärkung für den L astenzug aus G roßgüterw agen, da m it deren  V erkehren 
in geschlossenen Zügen auf d ieser Strecke in absehbarer Zeit gerechnet 
w erden muß. Bei der P rüfung de r V erstärkung  des zw eigleisigen S trom 
überbaues ste llte  sich heraus, daß fast alle  B auglieder und A nschlüsse 
hätten verstärkt w erden m üssen. Die K osten der nur un ter A ufrechterhaltung 
des eingleisigen B etriebes auszuführenden V erstärkung w urden  aber der
art hoch, daß der Plan der V erstärkung aufgegeben  w erden  m ußte. Es 
blieb daher n u r der N eubau des S trom überbaues in K lasse ,N ‘ übrig.

Für die V erstärkung der F lu tüberbau ten  w urden drei Lösungen un ter
sucht:

1. der E inbau von Zw ischenstü tzen  zur V erringerung der S tü tzw eiten ,
2. die A nbringung eines d ritten  G urtes (H ängegurts) an die H auptträger,
3. die V erstärkung der e inzelnen  B auglieder durch V erg rößerung  der 

Q uerschnitte.
Die Lösung 1 konnte  nicht ausgeführt w erden, da der H ochw asser

durchflußquerschnitt durch w eitere E inbauten  n icht verringert w erden 
durfte. Die Lösungen 2 und 3 w ürden, da außer den  H auptträgern  die

hier technisch richtiger und w irtschaftlicher, von e iner V erstärkung  ab
zusehen  und  auch diese Ü berbau ten  auszubauen und  durch neue  der 
K lasse ,N ‘ zu ersetzen.

2. D ie  n eu en  Ü berbauten .
a) D ie  F l u t ü b e r b a u t e n .  Etw a 55 m vor und rd. 110 m h in te r der 

W eserbrücke liegen zwei k leinere B auwerke, d ie U nterführung der zw ei
g leisigen Bahn Scherfelde— H olzm inden und eine W egunterführung. Die 
e isernen Ü berbau ten  und das aufgehende M auerw erk dieser Bauw erke 
sind  beim  U m bau der W eserbrücke m it erneuert worden. Der neue 
zw eigleisige B lechträgerüberbau m it drei H auptträgern  für die B ahn
unterführung  erforderte  einen G leisabstand von 3,8 m. Es m ußten  daher 
—  vom  K urvenende ab beg innend  —  die G leise auf dem  S trom überbau 
und auf den drei linkseitigen F lu tüberbau ten  von dem  N orm alabstande 
von 3,5 m auf 3,8 m allm ählich auseinandergezogen w erden. D am it G leis
achse und Ü berbauachse zusam m enfallen , sind d ie drei Ü berbau ten  Ia, 
II a und IIIa des G leises L auenförde—W ehrden etw as schräg zu den  Ü ber
bau ten  des N achbargleises ge leg t w orden. Auf dem  Strom überbau  da
gegen liegt diese G leisachse etw as aus der M itte des zugehörigen 
Schw ellenträgerstranges (s. die D arstellung  der neuen Ü berbau ten  auf 
Abb. 2). A ußer dieser G leisverschiebung w ar auch noch die H öhenlage 
der be iden  G leise ü ber alle  drei Bauwerke h inw eg und die nicht ganz 
regelm äßige G leiskurve auf den rechtseitigen  Ü berbau ten  durch eine 
K rüm m ung m it gleichem  H albm esser und m it vorschriftsm äßigem  Ü ber
g angsbogen  zu  berichtigen. Es lag nahe, für die neuen  F lu tüberbau ten  
ebenfalls w ieder geg liederte  Fachw erkträger zu w ählen, die w eniger Eisen 
erfordern als vollw andige B lechträger. Bei näherer P rüfung ste llte  sich 
aber heraus, daß das M ehrgew icht der B lechträger durch andere  V orteile 
w ieder aufgew ogen w urde. V or allem  w ar es be i B lechträgern in ein
facher W eise m öglich, jew eils zw*ei aufeinanderfo lgende Ü berbau ten  üb er
e inander auf einem  gem einsam en A uflager und m ittig  auf den Pfeilern 
zu lagern, so daß letz tere  ohne jegliche V erstärkung be ibehalten  w erden 
konnten . W eiterhin konnten  bei B lechträgern die H auptträger —  weil 
n iedriger als bei Fachw erkträgern — im W erk nahezu fertig  h e rg este llt 
und  dam it die M ontage vereinfacht und verbillig t w erden. Schließlich
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Ansicht

Grundriß

Querschnitt der Stromöffnung

Abb. 2.
Die neuen Überbauten.

sprachen auch noch die bei 
Blechträgern stets einfachere 
konstruktive Ausbildung und 
H erstellung —  ein im vorliegen
den Falle wegen der Schiefe 
der Überbauten und der Krüm
m ung besonders beachtlicher 
Grund —  sowie die billigere 
U nterhaltung und nicht zuletzt 
ästhetische Gründe zugunsten 
von Vollwandträgern. Immer
hin erforderten auch diese ganz
ungewöhnlich umfangreiche Arbeiten in Bureau und W erkstatt, da fast 
alle Überbauten —  teils in den Maßen, teils in der Schiefe und teils 
in der Auflagerung — voneinander abweichen. Um für die H auptträger 
der Überbauten in der Kurve m öglichst gleiche Belastungen und gleiche 
Querschnitte zu erhalten, wurde die Gleisachse jew eils um 65 mm parallel 
gegen die Überachse verschoben. Diese schneidet die unter sich parallelen 
Pfeiler jedesm al unter einem anderen W inkel. Infolgedessen war es bei 
den Kurvenbrücken nicht möglich, die Hauptträger der aneinanderstoßenden 
Überbauten m ittig übereinander zu lagern. Die mittige Lagerung auf den 
Pfeilern ist jedoch überall eingehalten. Das Maß dieser Exzentrizität ist 
stets verschieden. Die Lagerung ist aus Abb. 3 in der Ansicht und Abb. 4 
im Q uerschnitt und Grundriß ersichtlich. Die festen Auflager liegen auf 
den Pfeilern, die beweglichen sind darüber auf den Trägern gelagert. 
Die 3 m hohen und 14 mm starken Stehbleche der H auptträger sind der 
Lagerhöhe entsprechend ausgeschnitten, durch Beibleche und W inkel ver
stärkt und durch Aussteifungswinkel ausgesteift. Diese Aussteifungen 
sind bei größerer außerm ittiger Lagerung so ausgebildet, daß der Druck 
einwandfrei auf die unteren, entsprechend breiteren festen Lager über
tragen wird (s. Querschnitt und G rundriß Abb. 4). Die H auptträger

xmso-n

Abb. 3. Hauptträger der neuen Flutüberbauten.

stehb leche  sind w agerecht in halber 
Höhe und senkrecht in den Drittel
punkten  und in der M itte der Träger
länge gestoßen. D er Stoß in der 
T rägerm itte  ist ein G eneralstoß  (Mon
tagestoß). D ie H auptträger konnten 
som it bis auf d iesen  Stoß in der 
W erkstatt fertig  zusam m engenietet 

werden. Sie erhielten eine Ü berhöhung von 30 mm.
Die Q uerträger — I  P 24 bei den Ü berbau ten  I— III und I P 2 6  bei 

den Ü berbauten V—XI —- haben eine S tü tzw eite  von 2,5 m und im Mittel 
einen A bstand von 2,26 m. Sie lagern m ittels gew ölbter gußstählener 
Auflager längsbew eglich auf den H auptträgern . G egen seitliche Ver
schiebung und A ufw ärtsbew egung sind sie durch K naggen gesichert 
(Abb. 5). Die Längsträger laufen über m ehrere Felder ste tig  durch und 
sind mit den Q uerträger-O bergurten  verschraubt, da erfahrungsgemäß 
Niete an d ieser Stelle infolge der w ellenförm igen Aufw ärtsbew egung der 
belasteten  Träger im Laufe der Zeit locker w erden. Die M uttern dieser 
Schraubenverbindungen w erden durch Palm uttern  am Lockerwerden ver
hindert. Die Längsträger der F lu tüberbau ten  in der G eraden sind I P 2 0 ,  
die des inneren Stranges der K urvenbrücken I P 2 2  und die des äußeren 
Stranges zur bequem eren H erstellung der Sch ienenüberhöhung 130 . An 
den Ü bergängen von einem  Ü berbau zum  anderen  sind sie w egen der 
größeren Feldw eite durch Lam ellen verstärkt. Sie haben einen gegen
seitigen A bstand von 1,75 m und sind bei den  Ü berbau ten  in der Geraden 
in Feldm itte durch ein C  12, bei den in der K rüm m ung gelegenen  Über
bauten durch einen Schlingerverband gegeneinander ausgesteift. Bei 
letzteren  Ü berbauten liegen die Längsträger exzentrisch zur Überbauachse, 
dam it die Schienen ste ts innerhalb der S tü tzw eite  der Schw ellen fallen 
(Abb. 6). ln der M itte eines jeden  Ü berbaues ist ein B rem sverband ein
gebaut, der aus einem  w agerecht liegenden vo llw andigen B lechträger be

steh t und mit dem  H auptträger - O bergurt fest vern ie te t ist. 
An den Längsträgern sind K onsolen an g en ie te t, die die 
Bremskräfte an den B rem sträger unm ittelbar abgeben. 
Dam it dieser B rem sträger aus der D urchbiegung der Längs
träger keine lotrechten Lasten erhält, sind die Konsolen — 
mit A usnahm e der un ter den i n n e r e n  Längsträgern der 
K urvenbrücken angen iete ten  K onsolen , die infolge der 
exzentrischen Lage so nahe an den H auptträger-O bergurt 

* h e ran rü ck en , daß sie m it d iesem  unm itte lbar vernietet
|  w erden konnten  — m it dem  B rem sträger nicht fest ver

nietet, sondern greifen in einen A usschnitt des letzt
genannten  ein. Die L ängsträger können sich som it frei 
durchbiegen (Abb. 6). D er aus gekreuzten  D iagonalen be
stehende  W indverband lieg t in der E bene d er Hauptträger- 
O bergurte. A ußerdem  sind die H auptträger un ter jedem  
zw eiten Q uerträger durch kräftige Q uerverbände m itein
ander v e rb u n d en , die einen auf die ganze Brückenlänge 
durchlaufenden B esichtigungssteg  tragen. Die E n d q u er-  
verbindungen sind verschieden ausgeb ildet. Der Q uerver
band am u n t e n  ausgeschnittenen  H auptträgerende  ist ein 
H albrahm en, der die W indkräfte u n m itte lbar in das bew eg
liche Auflager leitet. Der Q uerverband  am anderen  (o b e n  
ausgeschnittenen) H auptträgerende b e s teh t aus drei Teilen, 
einem  oberen zwecks D urchführung des B esichtigungssteges 
aus Pfosten und K -förm ig angeordneten  S treben  bestehen, 
den Teil, einem  w agerecht angeordneten  B lechträger, der 
die W indkräfte aus der E bene I— I in die E bene II— II 
u m le ite t, und aus einem  in der A uflagerebene II— II 
liegenden unteren  V ollw andträger, der die W indkräfte in 
die festen Auflager abführt (Abb. 3 u. 4). Um die Über-
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bauten der K rüm m ung genügend  standsicher zu m ac h en , sind sie 
mit den Pfeilern verankert. A ußerdem  sind jew eils zwei benachbarte  
Kurven-Überbauten in der M itte und in den D rittelpunkten  im O ber- und 
Untergurt durch G elenke m ite inander v erbunden , um die Seitenschw an
kungen sow eit als m öglich zu verm indern . A ußer dem  vorgenannten  
Besichtigungssteg ist noch je  ein w eite rer B esichtigungssteg  auf der 
Außenseite der H auptträger am U ntergurt angeordnet (s. Q uerschnitt auf 
Abb. 2), so daß alle  B auteile bequem  zugänglich  sind und leicht un ter
halten werden können. Diese S tege sow ie die ganze Fahrbahn einschl. 
der beiden oberen Fußstege und d er A ustritte  über den Pfeilern sind mit 
Waffelblechen abgedeckt. Von diesen A ustritten führen Schrägleitern zu 
den unteren äußeren B esichtigungsstegen. Von diesen aus sind an den

B ‘hJ70-ß5

B rückenenden die übrigen Besichtigungs- V V
stege über unm ittelbar vor den W ider- ;
lagern herführenden, an den Ü berbau ten  i \
angehängten  Q uerstegen  durch senkrechte 
Leitern zugänglich.

b) D e r  S t r o m ü b e r b a u .  Da die hohen schlanken Pfeiler des Strom 
überbaues die vergrößerten  w agerechten Kräfte nicht m it der erforderlichen 
S icherheit aufnehm en konnten, m ußte das bisherige T rägersystem  mit 
u n t e n  liegender Fahrbahn aufgegeben w erden. Der neue Ü berbau ist 
ein 90,2 m w eit gespann ter Parallelträger m it o b e n  versenkter Fahrbahn, 
dessen  U nterkante um 6,90 m tiefer als beim  alten  Ü berbau liegt, da die 
lichte D urchfahrthöhe auf 5 m über dem  höchsten schiffbaren W asserstande
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und beeinträchtig t som it nicht das Brücken
bild. Der W indverband liegt in der Ebene 
des H auptträger-U ntergurts . Die Seiten- 
und W indkräfte w erden durch Q uerverbände 
in jedem  zw eiten K notenpunkte  zum unteren 
W indverband g e le ite t (Abb. 2). W egen der 
Schiefe des Ü berbaues m ußten  zur Ausbil
dung d ieser Q uerverbände die Pfosten des 
oberen Z w ischensystem s bis zum  Untergurt 
herun tergeführt w eiden  (s. System skizze 
Abb. 2 u. 8). A ußerhalb  der H auptträger ist 
auf jeder Seite in der H öhe der Fahrbahn 
ein 1 m bre iter Fußw eg angeordnet. An der 
Innenseite des O bergurts sind an mehreren 
S tellen je  zwei T rittstufen angebracht, um 
bei G efahr auf kürzestem  W ege über die 
G urtung hinw eg aus dem  Lichtraumprofil 
auf den Fußw eg treten  zu  können. Durch 
einen an den H auptträger-U ntergurtungen  
außen angebrachten 0,7 m breiten  Steg sind 
die un teren  B auteile bequem  zugänglich. 
Zur leichteren U ntersuchung  der unter der 
Fahrbahn gelegenen  Teile ist ein Besichti
gungsw agen v orgesehen , dessen  Laufbahn 

mit Konsolen an den Q uerträgern  angehängt ist 
(Abb. 2 u. 10). Er kann zw ischen den Q uerverbänden 
hindurch sow ohl von H and als auch m aschinell durch 
einen Rohölmotor von 6 PS bew eg t w erden und hat 
A usleger, die bis an die H auptträger heran aus
gezogen w erden können. Von den A ustritten der 
oberen Fußstege führen A bsteig leitern  auf die Pfeiler 4 
und 5 bis auf die H öhe der Lager herun ter. Von 
hier kann man auf Leitern zu dem  Besichtigungs
wagen und zu säm tlichen S tegen des Strom über
baues und der F lu tüberbau ten  gelangen.

Abb. 9. ahrbahnunter- 
brechung auf dem Strom

überbau.

eingeschränkt w erden konnte. Durch diese Trägerform und durch die 
Anordnung im besonderen, daß O berkante O bergurt in gleiche Höhe mit 
dem G eländer gelegt wurde, daß also kein Bauteil des Strom überbaues 
über das G eländer hinausragt und dieses som it als oberste Begrenzung 
über die ganze Brückenlänge durchläuft, ergab sich ein einheitliches, 
ruhiges Brückenbild, das in schönheitlicher Hinsicht sehr befriedigt und 
sich in die Landschaft gu t einordnet (Abb. 7). Die Hauptträger erhielten 
zwar dadurch nur eine System höhe von 8,93 m ( =  rd. 1/10 /), dafür aber 
auch einen um 0,40 m geringeren Hauptträgerabstand, nämlich 8,7 m statt 
3,67 +  2 X  2,23 +  0 ,9 7 = 9 ,1 0  m bei höher liegendem  O bergurt (s. Q uer
schnitt Abb. 2). Das Hauptträgerfachwerk hat fallende und steigende 
Diagonalen und ist durch Einschaltung eines Zwischensystem s in 20 gleiche

2Q — 4,51 m unterteilt. Die Abm essungen der G urte und

Füllg lieder sind aus Abb. 8 ersichtlich. Die Höhe der Gurtungen wurde 
möglichst niedrig gew ählt, um die N ebenspannungen herabzudrücken. 
Der erste Untergurtstab ist biegefest ausgebildet, um den Überbau durch 
Druckpressen in 1,3 m A bstand vom Auflager nötigenfalls anheben zu 
können. Die G urtstöße liegen zur Verm eidung zu großer Nietschaftlängen 
neben den K notenpunkten. In den m ittleren U ntergurtstößen wurde 
dennoch eine Schaftlänge von 6,5 d. erreicht. Hier sind statt der Niete 
gedrehte konische Bolzen verw endet worden. Die Längsträger (1 4 2 1/2) 
liegen wie bei den F lu tüberbauten  auf den O bergurten der vollwandigen 
Q uerträger und sind zur Beseitigung der Kippgefahr durch Riegel (C 16) 
untereinander und durch Konsolen gegen die Q uerträger abgesteift. 
Außerdem  sind sie durch einen m öglichst hoch angeordneten Schlinger
verband untereinander verbunden. In der Brückenmitte sind sie unter
brochen und beweglich aufeinander gelagert (Abb. 9), so daß sie sich 
beim Durchbiegen der H auptträger unter der Verkehrslast und unter dem 
Einflüsse der Tem peratur in der Längsrichtung frei verschieben können. 
Zur Aufnahm e der Bremskräfte ist in den Feldern IV—V und XIV—XV 
je  ein Brem sverband in der Ebene der Längsträgeruntergurte angeordnet 
der in den Punkten V und XV gestü tz t ist und die von den Längsträgern 
übernom m enen Bremskräfte durch ein 21 mm starkes und 1580 mm hohes 
Blech in den H auptträger leitet, das in der Ebene der Knotenbleche liegt 
und an der Innenwand der beiden H auptträger-O bergurte angenietet ist 
und von K notenpunkt IV— VI bezw. XIV— XVI durchläuft. Da es innen 
liegt und von den Fußw egen verdeckt ist, ist es von außen nicht sichtbar

Abb. 10. U nteransicht der Fahrbahn des S trom überbaues 
mit B esichtigungsw agen.

3. Der A rbeitsvorgan g .
Die Arbeiten sind in zwei getrennten  A bschnitten ausgeführt wordei 

Der erste Abschnitt um faßte die E rneuerung  d er zehn F lu tüberbau ten  de 
G eises W ehrden— Lauenförde. Für die D auer der A rbeiten  w urde dies« 
G leis außer Betrieb gesetzt. Der V erkehr w ickelte  sich nach beide 
Richtungen auf dem  Nachbargleis ab. Die A rbeiten begannen  am 1 Ju
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Abb. 11. E inbau der H auptträger m it Kranen.

1926 mit dem  Abbruch der alten  Ü berbauten . D ieser sowohl [als auch 
der Einbau der neuen Ü berbau ten  geschahen ohne jegliche G erüste unter 
Verwendung von v ier fahrbaren Schw enkkranen —  je  zwei auf jeder 
W eserseite — , so daß auf be iden  Seiten gleichzeitig  die Pfeiler und 
Widerlager nach Entfernung der alten Ü berbauten  für die Aufnahm e der 
neuen Ü berbauten hergerich te t und die M ontagearbeiten ungehindert fort
geführt w erden konnten . Das M auerw erk w ar noch gut. Es brauchten 
daher die Pfeiler nur im oberen Schaftteile abgebrochen und neue Auf
lagersteine in E isenbeton hergeste llt zu w erden, und zw ar auf die ganze 
Pfeilerstärke und die Ü berbaubre ite  aus einem  Stück zwecks besserer 
Druckübertragung.

Jeder Kran hatte  eine Tragkraft von 25 t, eine A uslegerlänge von 
27 m, eine A usladung von 18 m und eine Dam pfwinde m it zwei Seil
trommeln und zwei Spillköpfen. Die eine Seiltrom m el war für das Heben 
und Senken der Last, die andere  für das H alten bezw . V erstellen des 
Auslegers in der A usladung bestim m t. Die Spillköpfe d ien ten  zum V er
holen (Fortbewegen) des Krans und zum  H eben leichter Lasten. Für die 
Bedienung war ein M ann erforderlich. Das zur V erhinderung des Kippens 
auf der Bühne aufzubringende G egengew icht bestand aus der Dam pf
winde mit Dam pfkessel und W asserbehälter und einem  Ballast aus Steinen. 
Außerdem w aren am oberen  Ende des A uslegers noch zwei Ankerseile 
angebracht, die schräg rückw ärts zu K abelw inden führten. Als Speise
wasser für den Dam pfkessel der W inden w urde das ablaufende angew ärm te 
Kom pressor-K ühlw asser der N ietanlage benutzt. Der K om pressor war 
ein Kolbenkom pressor m it 250 mm K olbenhub und hatte zur V erm eidung 
jeder Gefährdung und A ußerbetriebsetzung  durch H ochw asser auf dem 
Strom überbau in dem  außer Betrieb gesetzten  G leise seinen Platz. Die 
angesaugte Luftm enge be tru g  7 nH/Min., die m inutl. D rehzahl 230. Der 
Betriebsdruck w ar auf 7 at e ingestellt, der E nergiebedarf be trug  etwa

55 PS. Der W indkessel 
und die Rohrleitungen 
w aren so reichlich be 
m essen , daß auch bei 
längster Leitung stets aus
re ichender Druck vorhan
den war. Der Antrieb 
geschah durch R iem en
ü bertragung  auf das Kom
pressorschw ungrad von 
einem  Elektrom otor, der 
den elektrischen Strom 
aus einer etw a 800 m 
strom auf die W eser kreu
zenden H ochspannungs
leitung  von 6000 V Span
nung nach Um form ung 
auf die B etriebsspannung 
von 220/380 V erhielt.

W ie bereits erw ähnt, 
konnten durch die In
b e trieb s te llu n g  von vier 
K ranen die a lten  Ü ber
bau ten  in kürzester Zeit 
abgebrochen und die U m 
änderungen  an den Pfei
lern und  W iderlagern an 
m ehreren  S tellen  g leich
zeitig  vorgenom m en w er
den. D er Abbruch g e 

schah in der W eise, daß nach A usschneiden der Fahrbahnteile  die 
H auptträger mit Hilfe zw eier Krane — einer an jedem  E nde — zu
nächst auf das G elände heruntergelassen  w urden. H ier w urden sie 
in transportfähige Stücke w eiter zerschnitten und schließlich zusam m en 
mit den Fahrbahnteilen in B etriebspausen auf E isenbahnw agen verladen  
und abgefahren. In um gekehrter Reihenfolge ging der E inbau der 
neuen Ü berbauten vor sich. Die H auptträger w urden in zwei Teilen — 
w egen der Höhe der Träger jede Hälfte auf besonderem  W agen 
senkrecht stehend — auf der Station W ehrden angeliefert, von hier 
in Betriebspausen mit Arbeitszug bis zur V erw endungsstelle  gefahren 
und zur Talsohle abgelassen. Nach V ernieten des Baustoßes w urden 
sie mit zwei Kranen hochgezogen und auf die U nterbau ten  verleg t 
(Abb. 11). Das G ew icht eines fertig zusam m engebauten  H auptträgers 
betrug  35 t. Die übrigen Teile konnten dann unabhängig  vom Betrieb 
leicht eingebaut w erden. Die Arbeiten w ickelten sich g la tt ab. B etriebs
störungen traten nicht auf. Etwas schwierig gestaltete  sich nur das 
genaue Ausrichten der Ü berbauten in der K rüm m ung, deren  un tere  
(feste) Auflager durch die Berichtigung der G leiskurve auf einigen Pfeilern 
so dicht an die Auflager der benachbarten  Ü berbau ten  heranrückten, 
daß deren Auflagersteine z. T. abgestem m t w erden m ußten. Die A rbeiten 
des ersten B auabschnittes waren am 1. D ezem ber 1926 beendet. Sie 
ruhten dann bis Ende M ärz 1927.

In dem  alsdann beginnenden zw eiten B auabschnitt sind d ie zehn 
F lu tüberbau ten  des G leises Lauenförde— W ehrden und der zw eigleisige 
Strom überbau erneuert worden. Die Arbeiten an d iesen F lu tü b e rb a u te n  
w urden wie vorstehend geschildert ausgeführt. Der S tro m  überbau da
gegen m ußte in einer größeren Betriebspause durch seitliches V erschieben 
ausgew echselt w erden. Er wurde strom abw ärts neben  dem  alten auf 
einem Gerüst, das für die Schiffahrt eine Ö ffnung von 20 m 1. W. frei 
ließ, zusam m engebaut, und zwar m it Hilfe der vorbeschriebenen zwei 
Krane, von denen einer zu ebener Erde am Pfeiler 5 und der andere  auf 
dem  G erüst stand. Mit dem  ersteren w urden die B auteile en tladen  und 
angereicht, m it Hilfe des zw eiten Krans zusam m engebaut. Im ganzen 
w aren beim  Strom überbau 35 000 Niete auf der Baustelle zu schlagen. 
Die N ietlöcher w urden im W erk m it einem  um 2 mm kleineren Durch
m esser gebohrt und auf der Baustelle auf die vorgeschriebene W eite mit 
elektrischen A ufreibm aschinen aufgerieben. Die ged reh ten  konischen 
Bolzen in den m ittleren  U ntergurtstößen haben eine Schaftlänge von 
rd. 200 mm, eine G ew indelänge von 35 mm und einen D urchm esser am 
Kopf von 26 mm und am Schaftende von 30 mm. Die konischen Bolzen
löcher sind in der W erkstatt mit konischen genau  senkrecht geführten 
Reibahlen sogleich in dem  vorgeschriebenen Durchm esser hergeste llt 
worden. Die Bolzen w urden beim  A nziehen der M uttern durch leichte 
Schläge m it einem  V orschlagham m er auf das Schaftende etw as nach
getrieben, was sich nach V ersuchen in der W erkstatt für den Sitz der 
Bolzen und das satte  A usfüllen der Löcher als vorteilhaft erwies.

Die Ä nderung des System s des Strom überbaues zog an den beiden 
zugehörigen Pfeilern 4 und 5 um fangreiche A rbeiten nach sich, die im Be
triebe und nur un ter besonderer A bstützung des Ü berbaues ausgeführt 
w erden konnten. Diese A bstützung ist w egen der großen H öhe (rd. 11,6 m) 
und der großen Belastung 
in Eisen ausgeführt. Sie 
stü tzt sich dicht neben 
dem E ndknotenpunkte 0 
und unm ittelbar un ter dem 
K notenpunkte 1, wo ein 
Pfosten neu eingezogen 
w erden m ußte, gegen die 
H auptträger und  unten auf 
e inen V erschiebew agen 
(Abb. 12). Je  zwei h in te r
e inanderlaufende W agen 
wurden un ter sich ge
kuppelt und an Zugseilen 
durch eine elektrisch 
angetriebene Bockwinde 
fo rtbew eg t, die im N ot
fälle auch von Hand be
dien t w erden konnte. Jn 
jedem  W agen war eine 

D ruckw asser-H ubw inde 
von 300 t Tragkraft ein
g e b au t, m it der der 
Ü berbau etw as ange
hoben und gesenkt w er
den konnte. Die W agen 
ha tten  v ier Räder und 
liefen auf zw ei K ran
sch ienen , die auf buche
nen Längshölzern ruhten

Abb. 12. A bstü tzung  des alten Strom 
überbaues w ährend  der Pfeilerum änderung  

und beim  Ausschieben.

Abb. 13. A brüstung des alten Strom 
ü berbaues nach A ufm auerung des Pfeilers 

b is zum Auflagerstein.
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und von vier W alzträgern —  I  P 75 — ge
tragen wurden. Die beiden Rollbahnen 
waren je 40 m lang und in einem gegen
seitigen A bstande von 81,5 m genau parallel 
zueinander ausgerichtet. Sie lagen auf vier 
besonders hergestellten  Betonfundam enten, 
die auf Holzpfählen gegründet und bis 
etw a G eländehöhe hochgeführt waren, ln 
gleicher W eise wurden die neuen Ü ber
bauten nach ihrem Zusam m enbau auf vier 
e iserne, jedoch entsprechend niedrigere 
Stützen und W agen gesetzt. Das Gewicht 
des neuen Ü berbaues einschließlich O ber
bau betrug  rd. 1000 t, so daß jeder W agen 
mit 250 1 und jede Radachse mit 6 2 ,5 1 
belastet wurde. Die Fahrgestelle der Wagen 
waren bis zum Tage des Einschiebens durch 
Quadrateisen von 20 X  20 cm Stärke unter
leg t, um die großen Auflagerdrücke aus 
Eigengewicht und einseitiger Verkehrslast 
von den Rädern fernzuhalten. Diese 
schwebten som it mit geringem  Spiel über den 
Laufbahnschienen. Der größeren Sicherheit halber wurden sogleich nach 
Fertigstellung der neuen ebenfalls aus E isenbeton bestehenden Auflager
bänke die Stützen durch w eitere unm ittelbar unter die Endknotenpunkte 
gestellte  I P  50 verstärkt, die bei etw aigem  Nachgeben der neu gegründeten 
Stützenfundam ente die Auflagerdrücke auf die Pfeiler übertragen sollten 
(Abb. 13). Solange der Ü berbau auf den vorgenannten Stützen ruhte, 
durfte er nur mit 5 km Stundengeschw indigkeit befahren werden. Bremsen 
und Halten der Züge auf der Brücke war verboten.

Da an Sonntagen in der Regel der G üterverkehr ruht, wurde für das 
Auswechseln ein Sonntag (13. Novem ber 1927) bestim m t. Der Personen- 
und Gepäckverkehr wurde zwischen den beiden Stationen W ehrden und 
Lauenförde durch Kraftwagen aufrechterhalten. Das Ausfahren des alten 
und Einfahren des neuen Ü berbaues geschah je  für sich. Der Verschub- 
weg betrug rd. 12 m und wurde in 24 M inuten (50 cm/Min.) zurückgelegt. 
Die Arbeiten verliefen vollkom m en program m äßig, so daß der G üter
verkehr wie vorgesehen in der Nacht vom Sonntag zum M ontag w ieder 
aufgenom men werden konnte.

Der alte Strom überbau wurde nach dem Ausschieben auf einem 
strom auf errichteten, festen G erüste abgesetzt und hier in transportfähige 
Teile zerschnitten. Bei diesem  Abbruch wurden ebenfalls w ieder Krane 
verw endet. Zwei dieser Krane standen auf dem alten Ü berbau und 
d ienten zum Überladen der in Stücke geschnittenen Brückenteile in die 
Eisenbahnwagen. Mit den beiden anderen, je  vor Kopf des Überbaues 
zu ebener Erde stehenden Kranen wurden die letzten Teile der Endfelder

Abb. 14. Abbruch des alten S trom überbaues.

und der Stützen verladen (Abb. 14). Auch diese A rbeiten verliefen pro
gram m äßig und ohne jeden Unfall, so daß die G erüste noch vor Eintritt 
von Hochwasser und Eisgang aus dem F lußbett entfernt w erden konnten.

4. Schlußbem erkungen.
Für die neuen Ü berbauten ist m it A usnahm e der untergeordneten  

Konstruktionsteile (Fußwege, G eländer, Blechbelag) hochw ertiger Bau
stahl St 48 verw endet worden. Das G ewicht des Strom überbaues betrug 
rd. 1000 t, das der 20 F lutüberbauten rd. 2000 t, die verschrottete  Eisen
m enge rd. 1600 t. Die Gesam tkosten ste llten  sich auf 1,9 Mill. R.-M. 
Die Eisenarbeiten waren den beiden B rückenbaufirm en F lender A.-G., 
Benrath, und Eilers, H annover-H errenhausen, übertragen. Erstere hatte 
säm tliche Arbeiten des ersten Bauabschnittes, ferner die L ieferung von 
zwei und die M ontage der drei linkseitigen F lu tüberbau ten  des zweiten 
Bauabschnittes auszuführen. Die restlichen Arbeiten hatte  die Firm a Eilers 
übernom m en, die vereinbarungsgem äß die Lieferung zw eier F lu tüberbauten  
an die Firma Jucho, Dortm und, abtrat.

Die P robebelastung des großen Strom überbaues w urde m it 8 Lok. 
G 121 in jedem  G leise vier vorgenom m en. Dabei ergab sich eine 
größte Durchbiegung von 70 mm gegen die theoretische von rd. 105 mm. 
Die Verschiebung am bew eglichen Auflager betrug  30 m m , die 
Seitenschwingungen wurden m it 12 mm bei 40 km S tundengeschw indig
keit gem essen. Die M essungen an den F lu tüberbau ten  waren gleich 
günstig.

Der Brückenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn - Gesellschaft
Alle Rechle Vorbehalten.

8. E in g l e i s ig e  E is e n b a h n b r ü c k e  ü b e r  d a s  W e i h e r b a c h ta l  
im Bezirk der Reichsbahndirektion Stuttgart (Abb. 9).

Die große Öffnung ist von einem 40 m w eit gespannten Überbau mit 
gegliederten Hauptträgern überbrückt. Über den drei Nebenöffnungen 
liegen 26 m weit gestützte Ü berbauten mit vollwandigen Hauptträgern. 
Baustoff St 37.

im Jahre 1928.
Von Schaper.

(Fortsetzung aus Heft 1.)
9. E i n g l e i s ig e  E i s e n b a h n b r ü c k e  ü b e r  d i e  T h ie n e  b e i  E s c h e n 

h o r s t  im Bezirk der R eichsbahndirektion K önigsberg (Abb. 10).
Der 59,36 m weit gestü tz te  Ü berbau hat geg liederte  H auptträger 

mit parallelen G urtungen und A bstufungen in der Ö ffnung selbst. 
Die Trägerform, die von iö r .^ u g . Georg M ü l l e r  angegeben w orden is t ,1) 

J) Vergl. „Die B autechnik“ 1926, Heft 19, S. 273.

Abb. 10. Brücke über die Thiene 
bei Eschenhorst. Abb. 12. O derbrücke bei O ppeln .

W iderlager mit der K lam m er für den B esichtigungsw agen.
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sieht nicht unbefried igend  aus. Die A bstufungen 
von den  hochliegenden O bergurten  zu den tiefer 
gelegenen und die Endschrägen leiten  in an 
sprechender Form zu den  anschließenden Däm m en 
über. Baustoff St Si.

10. Z w e i g l e i s i g e  E i s e n b a h n b r ü c k e  ü b e r  d ie  
O d e r  b e i  O p p e l n 2) im Bezirk der R eichsbahn

direktion O ppeln (Abb. 11 u. 12).

Die vier Öffnungen w erden von abgestuften 
Parallelfachw erkträgern mit G elenken überbrückt. 
Die H auptträger des großen Strom Überbaues sind
59,2 m weit gestü tzt und kragen 7,4 m w eit in die 
Nebenöffnungen vor. H ier wird je ein eingehängter 
Träger gestützt, von denen der eine (in Abb. 11 im 
Vordergrund) auf dem  W iderlager ruht und der 
andere auf dem  ebenfalls 7,4 m vorkragenden Arm 
des die letzte Ö ffnung überspannenden , 37 m w eit 
gestützten Kragträgers lagert. Die beiden einge
hängten Träger haben 29,6 m Stützw eite. Baustoff 
St Si. Auf eine ansprechende Form der W iderlager 
und Pfeiler ist großer W ert gelegt. Abb. 12 ste llt 
das W iderlager mit der Kam m er für den Besichti
gungsw agen dar.

Abb. 9. Brücke über das W eiherbachtal.

11. E i n g l e i s i g e  E i s e n b a h n b r ü c k e  ü b e r  d e n  
K ü s te n k a n a l  b e i  S e d e l s b e r g  im Bezirk der 

R eichsbahndirektion O ldenburg  (Abb. 13).

Die 86,4 m w eit gestü tz ten  H auptträger sind 
gegliederte  H albparabelträger mit abgeschrägten  
Enden. Die T rägerhöhe in der M itte b e träg t 12 m. 
Baustoff St Si.

2) Vergl. „Die B autechnik“ 1928, Heft 54. Abb. 11. Brücke über d ie O der bei Oppeln.

Abb. 15. E isenbahnbrücke über die Rednitz.
Abb. 13. Brücke über den K üstenkanal bei Sedelsberg.

Abb. 14. Brücke bei O sterode. Abb. 16. K reuzungsbauw erk auf Bahnhof Zwickau.
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Abb. 18. Brücke bei Crimmitschau.

12. E i n g l e i s i g e  E i s e n b a h n b r ü c k e  
b e i  O s t e r o d e  

im Bezirk der R eichsbahndirektion Königsberg 
(Abb. 14).

Die H auptträger sind 40,8 m w eit gestützte 
Parallelfachw erkträger. Baustoff St Si.

13. Z w e i g l e i s i g e  E i s e n b a h n b r ü c k e  
ü b e r  d ie  R e d n i t z  in  km  6,287 d e r  

S t r e c k e  N ü r n b e r g — A n s b a c h  
im Bezirk der R eichsbahndirektion Nürnberg 

(Abb. 15).

Nur die be iden  Ü berbau ten  eines Gleises 
sind erneuert w orden. Ihre Stützw eiten  betragen 
57,6 m. Die H auptträger sind Halbparabelträger. 
Baustoff St 48.

14. Z w e i g l e i s i g e s  K r e u z u n g s b a u w e r k  
a u f  B a h n h o f  Z w ic k a u  

im Bezirk der R eichsbahndirektion Dresden 
(Abb. 16).

Zwei zw eigleisige linksschiefe Ü berbauten  von
48,2 m Stützw eite. Die H auptträger sind Parallel
fachw erkträger m it abgeschrägten  E nden. Bau
stoff St 48.

15. S t r a ß e n b r ü c k e  in  E b e r s b a c h  
im Bezirk d er R eichsbahndirektion Dresden 

(Abb. 17).

Die H auptträger sind Parallelfachw erkträger mit 
abgeschrägten Enden. Sie laufen über zwei Öff
nungen durch und haben 33,6 und  37,8 m Stütz
weite. Baustoff St 37.

Abb. 19. Brücke über die O der in Stettin.

Abb. 20. A llerstrom brücke.

16. Z w e i g l e i s i g e  E i s e n b a h n b r ü c k e
b e i  C r i m m i t s c h a u  

im Bezirk der R eichsbahndirektion D resden 
(Abb. 18).

Ü ber den be iden  Öffnungen, liegen je  zwei 
eingleisige Ü berbauten , deren  H auptträger Vollwand
träger m it abgespreizter H ängegurtung sind. Um 
die schwachen W iderlager von den Brem skräften zu 
entlasten ist ein neuer e iserner M ittelpfeiler er
richtet w rd en , der zur Aufnahm e der Bremskräfte 
au sg eb ik  t ist. Baustoff St 37.

17. Z w e i g l e i s i g e  E i s e n b a h n b r ü c k e
ü b e r  d ie  O d e r  in  S t e t t i n  

im Bezirk der R eichsbahndirektion Stettin 
(Abb. 19).

Zw eigleisiger Ü berbau  mit parallelgurtigen Fach
w erkträgern, deren S tützw eite  39,6 m beträgt. Bau
stoff St Si.

18. E i n g l e i s i g e  S t r o m b r ü c k e  
ü b e r  d ie  A l l e r  

im Bezirk der R eichsbahndirektion H annover 
(Abb. 20).

Die drei Öffnungen sind von einzelnen pa
ra llelgurtigen Fachw erkträgern überbrückt, deren 
S tü tzw eiten 38,8 —  38,5 — 38,8 m betragen. Bau
stoff St Si.

Abb. 22. W eserbrücke.

19. E i n g l e i s i g e  F l u t b r ü c k e  ü b e r  d ie  A l le r  
im Bezirk der R eichsbahndirektion  H annover

(Abb. 21).

Bauwerk mit zwei Ö ffnungen , ü b e r denen 
parallelgurtige Fachw erkträger mit 31,68 m Stütz
w eite liegen. Baustoff St 48.

20. W e s e r b r ü c k e  in  k m  67,29 d e r  S t r e c k e
H a m e ln  L ö h n e  im Bezirk der Reichsbahn

direktion H annover (Abb. 22).

Nur die vier Ü berbau ten  des G leises H a m e ln -
Löhne sind erneuert w orden. Die S tü tzw eite

Abb. 21. Allerflutbrücke.
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der H albparabelfachw erkträger m ißt 71 m. Bau
stoff St 48.

21. Z w e i g l e i s i g e  E i s e n b a h n b r ü c k e  
ü b e r  d e n  N e c k a r  b e i  N e c k a r h a u s e n

im Bezirk der Reichsbahndirektion S tuttgart 
(Abb. 23).

Die drei Öffnungen sind von je  zwei ein
gleisigen Ü berbauten  mit parallelgurtigen  Fachw erk
trägern überbrück t, die ohne G elenke über die 
drei Öffnungen durchlaufen und  in jed er Öffnung 
32,28 m w eit gestü tz t sind. Baustoff St 37.

22. Z w e ig l e i s ig e  E i s e n b a h n b r ü c k e  
ü b e r  d ie  K l e in b a h n  N e u h a l d e n s l e b e n  —
G a r d e l e g e n  u n d  ü b e r  d e n  M i t t e l l a n d -  _______

k a n a l  b e i  N e u h a l d e n s l e b e n  A bb ' 23- Neckarbrücke bei Neckarhausen.
im Bezirk der R eichsbahndirektion M agdeburg 

(Abb. 24).

Die Kleinbahn wird von einem  zw eigleisigen,
30 m w eit gestü tz ten  und  der Kanal von 
einem zw eigleisigen, 88 m w eit gestü tz ten  Ü ber
bau überbrückt. Beide Ü berbau ten  sind rechts
schief und haben parallelgurtige H auptträger. Bau
stoff St Si.

23. R u h r b r ü c k e  b e i  F r ö n d e n b e r g  
im Bezirk der Reichsbahndirektion E lberfeld 

(Abb. 25).

Nur die drei Ü berbauten  eines G leises (in 
der Abbildung im V ordergründe) w urden aus
gewechselt. Die H auptträger sind parallelgurtige 
Fachwerkträger m it abgeschrägten Enden. Ihre
Stützweiten sind 2 X  32,8 und 43,4 m. Baustoff 
St Si.

24. E i s e n b a h n b r ü c k e  ü b e r  d ie  S u b b e l -  
r a th e r  S t r a ß e  in  K ö ln  - E h r e n f e l d  
im Bezirk der Reichsbahndirektion Köln 

(Abb. 26).

Die Straße ist von vo llw andigen , rahm en
artigen B ogenträgern überbrückt. D ie S tü tz
weiten der beiden neuen eingleisigen Ü berbauten  
betragen 34,30 und 38 m. Baustoff: St 48 für die 
Hauptträger und St 37 für die Fahrbahn.

(Schluß folgt.)

ß i ü i i i n 'S

Abb. 24. F lorabrücke bei N euhaldensleben.

Abb. 25. Ruhrbrücke bei Fröndenberg.

A bb. 26. Brücke über die S ubbelrather Straße in K öln-E hrenfeld.Abb. 17. Straßenbrücke in Ebersbach.

Vermischtes.
N euere A n w en d u n g sg eb ie te  der e lek tr isch en  S chw eißverfahren .

Über diesen G egenstand sprach am 29. N ovem ber v. J. H err J. S a u e r ,  
Berlin, im V ortragsaale des H auptverw altungsgebäudes der AEG. Der Vor
tragende wies einleitend auf die bekannten V orteile der elektrischen Schw eiß
verbindung gegenüber anderen , auch den m echanischen V erbindungen 
hin. Die Schw eißverfahren beruhen je nach der Art der W ärm eerzeugung 
auf der W iderstandschw eißung oder auf der L ichtbogenschw eißung.

1. Bei der W i d e r s t a n d s c h w e i ß u n g  w erden die Schw eißstücke 
in einen Strom kreis von sehr hoher S trom stärke eingeschaltet. Infolge 
der hohen S trom belastung des Schw eißstück-Q uerschnittes w ird in kurzer 
Zeit eine starke W ärm e entw ickelt.

Die A usführungsform en der W iderstandschw eißung sind die P unk t
schw eißung, die N ahtschw eißung und  die Stum pfschw eißung. Die P u n k t 
s c h w e i ß u n g  dien t zum  punktw eisen  V erschw eißen von Blechen. E isen 
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bleche können bis 10 +  10 mm Stärke verbunden  w erden. Auch M essing
bleche w erden bis zur Stärke von 2 +  2 mm durch Punktschw eißung ein
wandfrei verbunden. E ine sehr w ertvolle  E rgänzung der Punktschw eiß
m aschine ist die se lbsttä tige  Schw eißstrom -Begrenzung durch Schw eiß
kontroller. Sie erm öglichen eine gleichm äßige und zuverlässige Aus
führung der Schw eißpunkte m it solcher G eschw indigkeit, daß eine 
M aschine in der Hand ungelernter Bedienung bis zu 20000 Schw eißungen 
vollbringen kann.

N a h t s c h w e i ß m a s c h i n e n  sind ebenfalls in der heutigen M assen
fabrikation unentbehrliche H ilfsm ittel. N ahtschw eißungen von 0,5-mm- 
Blechen können z. B. m it G eschw indigkeiten bis zu 30 m m /sek aus
geführt w erden. In der neuesten  Zeit ist es auch gelungen, die N aht
schw eißung auf M essingblech auszudehnen.

Sehr um fangreich ist das G ebiet der elektrischen S t u m p f 
s c h w e iß u n g .  Sie brachte eine vollständige U m w älzung in dem 
bisherigen Schm iedebetrieb. W ährend man durch Schm ieden früher 
kaum  M aterial von m ehr als 36 bis 38 kg/m m 2 Festigkeit bearbeiten 
konnte, gesta tte t die S tum pfschw eißung die B ehandlung von Stählen mit 
jedem  Kohlenstoffgehalt. Die geschw eißten A rbeitstücke stehen an 
Festigkeit den aus dem vollen M aterial gearbeite ten  keinesw egs nach. 
Der K onstrukteur m uß jedoch darauf achten, daß m öglichst Q uerschnitte 
gleicher Stärke Zusammentreffen.

Die Stum pfschw eißung hat u. a. auch die wirtschaftliche B enutzung 
der teuren  legierten Stähle ermöglicht. Die W erkzeugstähle können durch 
Stum pfschw eißung so hergeste llt w erden, daß nur die unm ittelbar be 
anspruchten Stellen aus hochw ertigen Stählen bestehen , w ährend für das 
W erkzeug in der H auptsache billiges M aterial verw endet wird.

2. Bei der L ic h t b o g e n s c h w e i ß u n g  w ird die W ärm eenergie des 
elektrischen L ichtbogens nutzbar gem acht. W ährend die W iderstand
schw eißung hauptsächlich für die V erarbeitung von M assenerzeugnissen 
in Frage kom m t, liegt die B edeutung der L ichtbogenschw eißung in der 
A nw endung für A usbesserungen und für den Z usam m enbau schwerer 
Teile. Als E lektroden benutzt man Kohle und Eisen. N euerdings herrscht 
die M etallelektrode vor, da sie für den breitesten  Anw endungsbereich 
geeignet ist. Je  nachdem , ob und w ie die bearbeiteten  Teile vor dem 
Schweißen vorgew ärm t w erden, unterscheidet man Kaltschw eißung, H alb
w arm schw eißung und W arm schweißung.

M ittels K a l t s c h w e i ß u n g  können alle Flußstahl- und Stahlver
b indungen hergestellt werden. In bezug auf Zug- und Druckfestigkeit 
erg ib t sie einw andfreie Ergebnisse. Vorsicht ist bei B eanspruchung auf 
B iegung geboten , da die durch Lichtbogen geschw eißte Stelle  geringe 
D ehnung aufweist. In neuester Zeit ist es jedoch gelungen, diesem  
M angel abzuhelfen. Die sogenannte g a s e l e k t r i s c h e  S c h w e iß u n g ,  
bei der der L angm uir-B renner benutzt w ird , ergibt Schweißungen von 
hoher Dehnung. Durch E inhüllung des Lichtbogens in W asserstoffgas 
wird ein viel innigeres Fließen als bei der Schweißung in Luft erzielt, 
bei der sich der schädliche Einfluß von Sauerstoff und Stickstoff bem erkbar 
machte. G asbehälter lassen sich in gefülltem  Z ustande von außen mit 
Kaltschw eißung ausbessern. Sehr groß ist auch das A nw endungsgebiet 
der K altschw eißung zur V erbindung von B austahlstäben, großen G ehäusen, 
G erüsten , Brücken und dergl. A bgenutzte Flächen lassen sich durch 
kalt aufgetragene Schweißschichten ausbessern.

Die W arm  sc h  w e iß u n g  dient insbesondere den A usbesserungsarbeiten 
von gebrochenem  Guß. Selbst die schw ersten Stücke, z. B. Lokomotiv 
Zylinder, B rikettpressenrahm en und dergl. m ehr, können dam it w ieder 
instand gesetz t w erden. Die Schw eißstellen sind weich und können 
leicht bearbeite t werden.

Der elektrische L ichtbogen w ird auch zum Zerschneiden von W erk
stoffen herangezogen. Zwar sind dam it keine ganz glatten Schnitte zu 
erzielen. Trotzdem  hat diese Anw endung eine große B edeutung für 
Abbrüche und das T rennen von Schrott, insbesondere von G ußeisen, wo 
das autogene Schneiden nicht ausreicht.

Die Schweißtechnik h a t nicht nur wirtschaftliche Vorteile mit sich 
gebracht, sondern auch günstigere  A rbeitsverhältnisse geschaffen. Viel 
G etöse und Lärm ist aus den W erkstätten verschw unden. Die A rbeit 
kann ohne lästige Hitze, Rauch und V erbrennungsgase ge le istet werden. 
Die körperlich schwere A rbeit der Schm iede wird durch einen H ebeldruck 
von der M aschine schnell und zuverlässig bew erkstelligt.

B aubrücke am B ahnhof Jungfernheide der Stichbahn Jungfern
h e id e— G artenfeld , B erlin. In der „Bautechnik“ 1928, Heft 37, ist die 
P reßluftgründung eines Pfeilers der Spreebrücke am Bahnhof Jungfern
he ide  für die Stichbahn Jungfernheide—Gartenfeld erörtert. Da noch 
w eitere drei Brückenpfeiler in derselben Art und W eise herzuste llen  
w aren, m ußte nach M itteilung der M onatsschrift „Siem ens-B auunion“ 1928, 
Nr. 10 (Okt.), die P reßluftschleuse zu den verschiedenen Senkkasten ge
bracht w erd en , um dort jew eils nach Fertigstellung der G ründung eines 
Pfeilers beim  nächsten  w ieder V erw endung zu finden. Die W eiter
beförderung  der Schleuse geschah auf einer H i l f s b r ü c k e ,  deren w est
licher Teil als Pfahljoch-Brücke gebaut worden is t, w ährend der östliche 
Teil sich über d ie beiden  Schiffahrtöffnungen spannt und daher in Form 
von zw ei freitragenden hölzernen Brücken hergeste llt w urde (Abb. 1).

Der statischen B erechnung der beiden gleichartig  ausgebildeten Ü ber
bau ten  von 20,48 m S tützw eite  w urden außer E igengew icht, W indlast, 
G ew icht der Luftschleuse von 10 t eine Belastung von 2 t (Schm alspur
g le is , K ippwagen m it Beton gefüllt und von der B edienungsm annschaft 
beg le ite t) zugrunde gelegt. D ie Stoßzahl w urde zu 1,2 angenom m en. 
M it Rücksicht darauf, daß die Baubrücke nur zum  vorübergehenden G e
brauch bestim m t ist, sind die nach den H ochbaubestim m ungen zulässigen

"’*5

Abb. 1. H ölzerne Brücke üb er die Spree 
am Bahnhof Jungfernheide. (Rechts un ten  ist ein  Teil der Bewehrung 

eines Senkkastens sichtbar.)

Spannungen für das aus K iefernholz h e rgeste llte  Tragw erk um 25 %  er
höht worden.

D er A bstand der beiden H au p tträg er, deren  S täbe zw eiteilig  sind, 
be träg t 4,60 m. Die Q uerträger w urden als Sprengw erke ausgebildet, 
und zw ar d e rart, daß die B alken 50 cm ü b er den U ntergurt der Haupt
träger zu liegen  kam en. Der O bergurt des H auptträgers ist an den 
K notenpunkten durch S treben abgeste ift w orden. U nter dem  Untergurt 
des H auptträgers lieg t ein W indverband.

Die trogförm igen Brücken w urden auf dem  G erätehof in Siemens
stad t zugerichtet und auf einem  am Spreeufer liegenden  Prahm  zusamm en
geb au t, dam it sie nacheinander auf dem  W asserw ege zur Verwendungs
ste lle  gebracht w erden konnten. Die e inzelnen S täbe der Tragwerke 
sind in den K notenpunkten durch eiserne G elenke derart angeschlossen, 
daß sowohl Zug- als auch D ruckkräfte übertragen  w erden  können. Als 
Dübel findet die K rallenscheibe von 80 mm Durchm . V erw endung, deren 
Platte 6 mm tief in das Holz eingefräst ist und deren Zacken in das Holz 
eingedrückt w erden. Zug- und D ruckbeanspruchungen rechtw inklig  und 
schräg zur Faser des Holzes treten  hierbei nicht ein.

Abb. 2 zeigt den mit einer Brücke be ladenen  Prahm  sam t dem 
Schlepper auf dem W ege zur Baustelle. N achdem  das Ziel erreicht war, 
w urden auf dem  Prahm  zwischen den H auptträgern  zw ei zur H ebung der 
Tragwerke b estim m te  G erüste  e rrc h te t. Als H ebem aschinen dienten 
v ier Flaschenzüge. Da jede  der zu hebenden  Ü berbau ten  16 t wog, so 
entfielen auf jeden  K ettenzug 4 t. D ie H ubhöhe b e tru g  3,50 m. ln der 
Nacht vom 7. zum  8. A ugust 1928 w urde der eine Teil der Brücke 
zw ischen den beiden m ittleren Strom pfeilern gehoben  und auf die vorher 
fertiggestellten  Hochpfeiler abgesetzt (Abb. 3). D iese A rbeit erforderte 
U /2 Stunden. Das H eben des anderen  Ü berbaues zwischen den öst
lichen Pfeilern w urde am Tage durchgeführt. Abb. 1 zeig t die beiden 
Brücken m it der aufgebrachten Fahrbahn.

Abb. 3. Das hochgezogene Tragw erk nach dem  E inschw im m en 
und A bsetzen auf die Holzpfeiler.

Abb. 2. Ein T ragw erk auf dem  W ege zur B austelle.



F a c h s c h r i f t  für das g e s a m t e  B a u i n g e n i e u r w e s e n . 47

Stah lfachw erkträger. Ein leichter aus einem Stück gew alzter Stahl
fachwerkträger wird nach einem  Bericht in Eng. News-Rec. vom 27. 9. 1928 
von der Kalman Steel Com pany, Chicago, in verschiedenen H öhen und 
Längen hergestellt. D er T räger (s. Abb.) wird in einem  besonderen  W alz
verfahren bei hoher T em pe
ratur gefertigt und in allen 
Teilen so ausgeb ildet, daß 
das M aterial bis zur äußersten  
Grenze ausgenutzt ist. In 
den Knotenpunkten laufen die
Schwerachsen der G urte und Schrägstäbe in einem  Punkte zusam m en. 
Die Enden der Träger sind nach dem  Auflager hin besonders ausgebildet. 
Der U ntergurt ist schräg zum O bergurt heraufgezogen, so daß die Auf
lagerfläche über die Schwerachse des ganzen Trägers fällt. Der T räger ruht 
daher auf den Auflagern in stabiler Lage, so daß er nicht kippen kann. Der 
Ständer und die Seitenbleche am T rägerende sind aufgeschw eißt. Zs.

G asbeton. Die Reichsforschungsgesellschaft für W irtschaftlichkeit im 
Bau- und W ohnungsw esen E. V. hat im Mai zwei Sachverständige, 
M agistratsoberbaurat F i s c h e r  und D irektor S c h m u c k l e r ,  zum Studium  
des Gasbetons nach Schweden geschickt und berichtet über das Ergebnis 
dieser Reise in ihren M itteilungen Nr. 17 vom August 1928. Einiges 
aus diesem Bericht sei nachstehend w iedergegeben.

Der G asbeton , ü ber dessen  E igenschaften bereits  in der „Bau
technik“ 1928, Heft 28 , S. 417, A ngaben gem acht s ind , w ird seit 1923 
hergestellt, und zwar in P la tten  und Blöcken von 50 X  25 cm G röße mit 
7, 14, 17,5 und 20 cm Stärke. A ußenm auern aus einem  G asbeton mit 
dem Einheitsgew icht von 0,85 bis 0,9 t/m 3 mit 20 cm Stärke haben 
keinen Anlaß zu A nständen gegeben . Feuchtigkeit soll in die Blöcke 
nicht tiefer als 5 mm eindringen. V ersuche, d ie die F rostbeständigkeit 
ermitteln sollten , sind günstig  abgelaufen , ebenso B randproben, die in 
New York vorgenom m en w orden sind und üb er die das genann te  Heft 
der „M itteilungen“ der R .-F .-G . auszugw eise aus der V eröffentlichung 
der Aerocrete Corporation berichtet. D er G asbeton darf infolge des 
Ergebnisses dieser V ersuche, bei denen  er höher beanspruch t w urde, als 
bei seiner V erw endung im Bauw esen in der Regel zu erw arten ist, als ein 
feuerbeständiger Baustoff angesehen  w erden. Bei einer Dicke einer Decke 
von nur 10 cm zeig te sich an der O berseite  eine W ärm e von 90 0 °, an 
der U nterseite von 120°. Die D ecke w ar m it E isen b ew eh rt und mit 
3200 kg/m 2 belastet. O hne die stark w ärm eschützende Eigenschaft des 
Gasbetons wäre die Decke zw eifellos infolge der starken Erw ärm ung der 
Eisen zerstört worden.

In den besichtigten Fabriken w ird der G asbeton aus Portlandzem ent 
und scharfem H ochofenschlackensand hergeste llt. Der G asb ildner b esteh t 
im w esentlichen aus A lum inium , doch wird seine Z usam m ensetzung ge 
heim gehalten. (Wenn die Fabriken sich üb er die Z usam m ensetzung nicht 
aussprechen wollen, so scheint das auf e iner falschen Auffassung der Lage 
zu beruhen; die H erstellung des G asbetons ist durch Paten te  geschützt, 
jederm ann kann sich also aus den a llgem ein  zugänglichen Patentschriften 
darüber unterrichten.)

Der G asbeton m uß vor der V erw endung g u t austrocknen. Er 
schwindet um etwa 1,25 mm auf 1 m. Von d ieser Schw indung entfallen 
auf die ersten zwei M onate etw a 75 % . G asbetonkörper sollten  daher, 
wenn Schwindrisse verm ieden w erden sollen, nicht eher als zwei M onate 
nach der H erstellung verw endet w erden.

Daß das im G asbeton en tha ltene  A lum inium  schädlich w irken könne, 
wurde von den schwedischen Sachverständigen verneint.

Der Beton wird dünnflüssig angem acht; nach 24 S tunden kann er
aus den Form en, in denen die P latten  oder Blöcke gegossen w erden,
herausgenom m en w erden. Beim A bbinden b ilde t sich beträchtliche W ärme, 
doch m üssen trotzdem  bei größerer Kälte die Form en abgedeckt w erden.

Eine Berliner U nternehm ung ste llt G asbeton 
blöcke mit Nut und Feder an den Stoßfugen her; 
in Schweden wird nur m it g la tten  rechteckigen 
Formen gearbeitet. Die Fugen, etw a 1 bis 1,5 cm 
stark, w erden m it K alkm örtel ausgefüllt. Die 
Berliner U nternehm ung verw endet auch für die 
Fugen Gasbeton.

Zusam m enfassend sagt der Bericht der 
R.-F.-G., der G asbeton habe sich seit seiner E in
führung in Schw eden bew ährt. Es sei eine
größere Anzahl von H äusern , teils m it, teils 
ohne Fachw erkgerüst un ter V erw endung von G as
beton ausgeführt worden. Schäden hätten  sich 
nur ganz vereinzelt geze ig t; sie seien auf M ängel 
der Ausführung zurückzuführen. D er W ärm e
schutz scheine auch für schw edische W itterungs
verhältnisse ausreichend. Die W ohnungen seien 
wohnlich und warm. D er Schallschutz genüge.
Außer zum Bau von W änden w erde  G asbeton 
in Schweden auch als Schutz gegen  E inw irkung 
der Kälte bei Dächern benutzt. Zw ischen eisernen 
Trägern w erden dabei bew ehrter G asbeton v er
wendet.

Auf die einzelnen besichtig ten  B auwerke, 
von denen in dem  Bericht 14 G ruppen erw ähnt 
w erden , soll hier n icht näher eingegangen 
w erden. Erw ähnt sei nur, daß sich un ter ihnen 
neben W ohnhausgruppen auch ein Paketpost
g eb äu d e , der H auptbahnhof S tockholm , die

zwei Stockholm er H ochhäuser m it je 14 Stockw erken und die F lugzeug
halle der schw edischen M arine befinden. Wkk.

Zuschriften an die Schriftleitung.
D ie W ir tsc h a f tl ic h k e it  d e r  S tra ß e n b e fe s tig u n g e n . Der in vor

stehend  genanntem  Aufsatze von Herrn O beringenieur M a rx ,  Köln- 
L indenthal („Die B autechnik“ 1928, H eft 34 u. 36), un ternom m ene V er
such, durch A bnutzungsm essungen der verschiedensten  Straßenbefestigungs
w eisen un ter gleichem  V erkehr zu einem  Vergleich bezüglich W irtschaft
lichkeit zu kom m en, ist als sehr w ünschensw ert zu begrüßen. Die Art 
und W eise, w ie zum Schluß die W irtschaftlichkeitsbetrachtung durchgeführt 
is t, erscheint jedoch noch verbesserungsbedürftig . Der Verfasser des 
Aufsatzes hat für die verschiedenen B efestigungsw eisen „G esam tanlage
k o sten “ erm ittelt, d ie um fassen:

1. E rstm alige H erstellung.
2. H in terlegung  eines E rneuerungsfonds, der m it Zins und Zinseszinsen 

am Tage der E rneuerungsbedürftigkeit das E rneuerungskapital 
bereitstellt.

3. H in terlegung  eines U nterhaltungsfonds, der einschl. Zins und 
Z inseszinsen durch jährliche daraus zu en tnehm ende  U nterhaltungs
kosten am Schlüsse der L ebensdauer gerade aufgezehrt ist.

Je  höher der Zinsfuß ist, um so niedriger sind die be iden  Posten  zu
2. und 3. zu bem essen.

D ie G esam tausgaben  fallen also m it dem  S teigen des Zinsfußes. 
Darum  hat der Verfasser auch „vorsich tshalber“ nur m it 5 %  Zinseszins 
gerechnet, dam it er auf keinen Fall zu niedrige G esam t- und  A nlage
kosten errechnet. Da jedoch im W irtschaftsleben sonst überall ein hoher 
Zinsfuß verteuernd  wirkt, so liegt hier ein W iderspruch vor, den m an bei 
dem  im nachstehend entw ickelten  Verfahren verm eidet, das sich dem  
üblichen Finanzgebaren  d er S tadtverw altungen bei ihrer E tataufstellung 
anschließt.

Eine Stadt nim m t, w enn sie größere S traßenneubauten  beabsichtigt,
im allgem einen zu diesem  Zweck eine A nleihe auf, die in der Zeit der
voraussichtlichen L ebensdauer der Straßenbefestigung durch g leichbleibende 
Jahreszah lungen  verzinst und am ortisiert wird, indem  die ersparten  Z insen 
zur erhöhten  Am ortisation herangezogen w erden. Am ortisiert die S tad t 
schneller, so b e tre ib t sie dam it w ünschensw erte Sparsam keit und V orsichts
politik , die aber bei w irtschaftlichen B etrachtungen außer acht gelassen 
werden m uß. Zu dieser g leichbleibenden A m ortisationsrate kom m t noch 
die jährlich von der Stadt Köln als g leichb leibend  erm itte lte  jährliche 
U nterhaltungsausgabe. Beide Zahlen zusam m en ergeben  die Gesam t- 
Jahreskosten  w ährend der L ebensdauer der S traßenbefestigung. W enn 
diese L ebensdauer abgelaufen ist, beg inn t dasselbe  Spiel von neuem .

In der nachfolgenden Tabelle sind nunm ehr die drei der K ölner Be
trach tung  entnom m enen  Befestigungsarten

a) G roßpflaster 12/18
b) K leinpflaster 8/10
c) Sandasphalt 8 cm

auf der G rundlage der von Köln erm itte lten  Zahlen für Anlage- und U nter
ha ltungskosten  bezüglich ihrer Jahresausgaben verglichen, indem  zunächst 
für jede B efestigung in den T abellen 1 bis 3, sow ohl für den Zinsfuß 
von 5 %  wie auch ihr den  Zinsfuß von 8 %  die Jahresausgaben  berechnet 
sind ; sodann sind in Abb. 1 u. 2 getrenn t für d ie  Zinsfüße von 5 %  u n d 
8 %  die K osten aufgetragen, wobei das V erhältnis der L ebensdauer der 
verschiedenen B efestigungsarten  un ter ein und  dem selben  V erkehr der 
Kölner V eröffentlichung entnom m en ist.

Zum V ergleich ist in Abb. 3 ein A uszug aus der K ölner Abb. 10 
(„B autechnik“ 1928, S. 515) bezüglich der drei h ier be trach te ten  M aterialien 
m it dem  gleichen A bszissen-M aßstabe für die L ebensdauer, den die 
Tafeln 1 u. 2 aufw eisen, gebracht.

Jährliche A usgabe je  m 2 S traßenbefestigung, bestehend  aus 
jährlichen U nterhaltungskosten  U  +  Zins- und A m ortisationsrate Z  bei Z inssätzen von 5 %  und 8 %  

für e ine  A m ortisationszeit gleich der L ebensdauer von n Jahren .

T a b elle  I
G roßpflaster 12/18 

H erstellungskosten  einschl. 
U nterbau je  m 2 22,20 R.-M.

T a b elle  II
K leinpflaster 8/10 

H erstellungskosten  einschl. 
U nterbau je  m 2 14,20 R.-M.

n z ZH- U n
U

z Z J - U n
U

Z Z 4 - Ufl U
5°/o 8°/0 5% 8°/0 5% 8% 5% 8°/0 5% 8% 5°/o 8°/o

25 0,16 1,58 2,08 1.74 2,24 10 0,27 1,84 2,12 2,11 2,39 10 0,701 1,55 1,79 2,25 2,49
32 0,12 1,42 1,94 1,54 2,06 12 0,24 1,61 1,88 1,85 2,12 11 0,60 1,44 1,67 2,04 2,27
40 0,11 1,30 1,86 1,41 1,97 14 0,21 1,44 1,72 1,65 1,93 12 0,55 1,35 1,59 1,90 2,14
48 0,10 1,23 1,82 1,33 1,92 16 0,19 1,32 1,62 1,51 1,81 13 0,50 1,28 1,52 1,78 2,02
56 0,09 1,19 1,80 1,28 1,89 18 0,18 1,21 1,52 1,39 1,70 14 0,45 1,21 1,46 1,66 1,91
64 0,08 1,16 1,79 1,24 1,87 20 0,17 1,14 1,45 1,31 1,62 15 0,40 1,15 1,41 1,55 1,81
72 0,07 1,15 1,78 1,22 1,85 22 0,16 1,08 1,39 1,24 1,55 16 0,36 1,10 1,36 1,46 1,72
80 0,06 1,13 1,78 1,19 1,84 24 0,15 1,01 1,35 1,16 1,50 17 0,34 1,06 1,32 1,40 1,66

26 0,14 0,98 1,31 1,12 1,45 18 0,32 1,02 1,28 1,34 1,60
28 0,13 0,95 1,28 1,08 1,41 20 0,30 0,96 1,23 1,26 1,53
30 0,12 0,92 1,26 1,04 1,38 22 0,28 0,92 1,18 1,20 1,46
35 0,10 0,86 1,22 0,96 1,32 24 0,26 0,88 1,14 1,14 1,40
40 0,09 0,83 1,19 0,92 1,28 26 0,24 0,85 1,11 1,09 1,35

8 0,30 2,20 2,49 2,50 2,79 28 0,23 ' 0,82 1,08 1,05 1,31
30 0,22 0,79 1,06 1,01 1,28

T a b elle  III
S andasphalt 8 cm 

H erstellungskosten  einschl. 
U nterbau je  m 2 12,00 R.-M.
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G roßpflaster m. U.57Jahre' 
/i/einpf/aster o.U. 1¥

\Klelnpflaster m.U. 18 Jahre 
\5anaasphalt O.U. 13 ” »

f
~'oßpflaster o.U. 87Jahre 

'einpflasterO.U. 13 •  "

jG roßpflasterm .U . 68Jahre 
f\Sandaspha/to.U . 15 - u

\  jG roßpflaster m. U. 72J.
\ rxd/einpf/aster m.U. 22J.

\  (iGroßpf/ast. o. U. 79J.
\  V\Sanaasph m. U. 79J .

\  Großpfl. m.U.80J. \ 
s\Sanaasph. m. U 22J.y)

:1.19

25 32 ¥0
L eb en sd a u er in  Ja h ren : 70 12

1 71 72 73 11 75 76 77 78

Abb. 1. W irtschaftlichkeitsfeststellung über S traßenbaum aterial bei 
einem Zinsfuß von 5 %  durch Berechnung der jährlichen Am orti

sations- und Zinsrate plus U nterhaltungskosten.

Großpflaster o.U.52Jahre 
Kleinpflaster o.Ul2rh u -

GroßpfZaster m.U. 90Jahre 
Kleinpflaster o.U. 9%

<Grobpflaster m. U. 59Jahre 
J . Kleinpflaster m.U. 75 - a 

( XSonaaspha/t aU. 7072 - - 
\  jG roßpflaster oU. 69Jahre
\  {\5ondaspha/to.U. 73 - -

\  j  Großpfloster m. U. 68Jahre
5anaaspha/t m.U. 1972 - -

Großpflaster o. U. 69Jahre 
'<leinpflasterm.U.2l » -

Großpfl o.U 79J  
öandaßph.m.U. 19J.

789

32 90
L eb en sd a u er in  Ja h re n :

77 72 73 7¥ 15 16 77 78 20  22

Abb. 2. W irtschaftlichkeitsfeststellung über Straßenbaum aterial bei 
einem  Zinsfuß von 8 %  durch Berechnung der jährlichen Am orti

sations- und Zinsrate plus U nterhaltungskosten.

H ierbei sieht man, daß bei dem  jetzt üblichen Zinsfuß von 8 /„ die 
G renzen erheblich zu G unsten  von K leinpflaster und  Sandasphalt sich 
verschieben.

Man kann allerdings einw enden, daß der heu tige  8 % ig e  Zinsfuß mit 
großer Sicherheit nicht auf ew ige Z eiten b esteh en  b leiben  w ird. Dem
gegenüber ist aber auf folgendes aufm erksam  zu m achen:

Ein Kapital von 10 000 R.-M., das in 30 Jah ren  bei einem  Zinsfuß 
von 5 %  am ortisiert w erden so ll, erfordert eine jährliche Rate von 
652 R.-M. Beträgt der Zinsfuß 8 % . so ste ig t d iese  Rate auf 889 R.-M.

Nim m t man nunm ehr an, daß der Zinsfuß im ersten  Jah r 8 %  beträgt, 
jährlich um 0 ,1 %  zurückgeht, so daß er im 30. Jah re  5 ,1 %  beträgt, so 
ist eine g leichb leibende A m ortisationsrate von 824 R.-M. erforderlich. Von 
dem  U nterschiede zw ischen dauerndem  8 % ig en  Zinsfuß und dauerndem 
5 % ig en  Zinsfuß von jährlich 237 R.-M. w erden  also nur 65 R.-M. ein
gespart, wenn der Z insfuß allm ählich von 8 %  auf 5 %  sinkt.

R eg.-B aum eister a. D. A d. J ö h r e n s ,  Höchst a. M.

E r w i d e r u n g .
Die von Herrn R eg.-B aum eister a. D. Ad. J ö h r e n s  gem achten Aus

führungen und die von ihm  aufgestellten  B erechnungen sind zutreffend. 
Im übrigen war mir der Einfluß der H öhe des Z insfußes für die Bestimmung 
der W irtschaftlichkeit schon vor A ufstellung m einer B erechnungen bekannt.

Zu den A usführungen des Herrn Jöh rens betr. W irtschaftlichkeits
verhältn is bem erke ich jedoch fo lgendes: Die D urchführung der Rechnung 
mit veränderlichem  Zinsfuß träg t nicht zur V ereinfachung und Übersicht
lichkeit bei. V ergleicht m an schließlich den Endeffekt, näm lich die Fest
stellung der W irtschaftlichkeitsgrenzen in bezug  auf die Lebensdauer, so 
findet man nach der Z usam m enstellung  Jöhrens (s. Abb. 1 u. 2) die sich 
entsprechenden Jahreszah len :

Bei 5 %  V erzinsung Bei 8 %  Verzinsung

72
22

80 59
15

68G roßpflaster m it U nterbau . .
K leinpflaster m it U nterbau . .
Sandasphalt m it U nterbau  . . j 22 | 141/2

Man ersieh t hieraus, daß sich wohl die Jah reszah len  der Lebensdauer 
verschieben, daß aber das V e r h ä l t n i s  der sich entsprechenden Zahlen 
nur w enig verändert wird, ob m an m it 8 %  oder 5 %  oder mit einem 
w echselnden Zinsfuß rechnet. M arx .

Abb. 3. W irtschaftlichkeitsberechnung über S traßenbaum aterial nach 
O beringenieur P. M a rx , Köln.
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